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IX 

AVANT-PROPOS 

Au mois d'aoGt 1986, le Service du développement des réseaux se voyait 
confier par le sous-ministre adjoint, directeur général de la Direction 
générale du transport des personnes et des marchandises, le mândat de 
réaliser une étude concernant 1 'utilisation d'une infrastructure de 
transport existante, la ligne de train Montréal/Saint-Hilaire Est dans 
le cadre d'une nouvelle desserte du territoire de la Rive-Sud de 
Montréal. 

Cette étude devait éclairer les autorités du ministère des Transports 
du Québec ainsi que les aJtres intervenants concernés quant aux possi­
bilités offertes par cette infrastructure de transport lorsqu'elle est 
considérée comme 1 'un des deux axes de pénétration en transport en com­
mun vers Montréal, l'autre étant dans ce cas la ligne numéro 4 du 
métro. 

Rappelons qu'à cette époque, le gouvernement fédéral proposait des 
modifications à la loi fédérale sur le transport ferroviaire des 
pers·onnes qui. auraient permis d'accorder une priori té au transport des 
passagers dans les corridors ferroviaires urbains et suburbains et aux 
Autorités organisatrices de transport d'exploiter ces services de 
transport ferroviaire des passagers. 

Les travaux préparatoires menant à cette étude se sont poursuivis 
jusqu'en avril 1987. Ils ont nécessité la collaboration de la Société 
de transport de 1 a Rive Sud de Montréal et ont permis de préciser 1 e 
mandat de 1 'étude et de 1 'ajuster en fonction des préoccupations et des 
objectifs propres à cette société de transport. L' élaboration des 
scénarios de service a eu 1 ieu de mai 1987 à février 1988. La rédac­
tion des rapports et les consultations interne et externe se sont pour­
suivies jusqu'à la mi-mai 1988. 

L'étude de la desserte ferroviaire Montréal/Saint-Hilaire Est est con­
tenue dans trois documents, sous forme d'annexes techniques et d'un 
document de travail, dont les coordonnées sont les suivantes: 

LIGNE MONTREAL/SAINT-HILAIRE EST 

ÉTUDE D:IMPACTS: ASPECT TRANSPORT ' ~ 
D'UN SCENARIO DE~DESSERTE FERROVIAIRE A HAUTE FREQUENCE 
SANS VOIE RESERVEE AU PONT CHAMPLAIN 

Annexe technique 1 - Territoire de la Société de transport de la 
Rive-Sud de Montréal 
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-LIGNE MONTREAL/SAINT-HILAIRE EST 

ETUDE D:IMPACTS: ASPECT TRANSPORT - -
D'UN SCENARIO DE,DESSERTE FERROVIAIRE A HAUTE FREQUENCE 
SANS VOIE RESERVEE AU PONT CHAMPLAIN 

Annexe technique 2 - Territoire des Conseils intermunicipaux de 
transport 

LIGNE MONTREAL/SAINT-HILAIRE EST 

ÉTUDE o:IMPACTS: ASPECT FINANCIER _ _ 
D'UN SCENARIO DE_DESSERTE FERROVIAIRE A HAUTE FREQUENCE 
SANS VOIE RESERVEE AU PONT CHAMPLAIN 

Annexe technique 3 - Territoires de la Société de transport de la 
Rive-Sud de Montréal et des Conseils 
intermunicipaux de transport 

LIGNE MONTREAL/SAINT-HILAIRE EST 

MODÉLISATION DES RÉSEAUX ET SIMULATIONS DES ACHALANDAGES 
Territoire de la Société de transport de la Rive-Sud de Montréal 

Document de travail 

X 

De plus, une synthèse des trois annexes techniques a été réalisée et 
elle s'intitule: 

LIGNE MONTREAL/SAINT-HILAIRE EST 

ÉTUDE D:IMPACTS: ASPECTS TRANSPORT ET_FINANCIER_ 
D'UN SCENARIO DE_DESSERTE FERROVIAIRE A'HAUTE FREQUENCE 
SANS VOIE RESERVEE AU PONT CHAMPLAIN 

Rapport synthèse - Territoires de la Société de transport de la 
Rive-Sud de Montréal et des Conseils 
intermunicipaux de transport 
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1.0 INTRODUCTION 

1.1 But et objectif 

Le but de la présente étude est d'élaborer un scénario de service 
lié à l'utilisation d'une infrastructure de transport existante, 

le train de banlieue de la ligne Montréal/Saint-Hilaire Est, en 
prenant comme hypothèse que la voie réservée du pont Champlain 

ne serait plus en opération. Un tel scénario de desserte suppose 
un service train à haute fréquence répondant à la demande en 
transport en commun, durant les périodes de pointe, des popula­
tions des municipalités de la Société de transport de la Rive-Sud 
de Montréal (S.T.R.S.M.) et celles des municipalités éloignées 

regroupées en Conseils intermunicipaux de transport (C.I.J.) aus­
si appelés Organismes municipaux et i ntermuni ci paux de transport 
(O.M.I.T.). Ce nouveau scénario suppose également que le réseau 
d'autobus soit conçu pour offrir un rabattement vers les stations 

de la ligne de train de banlieue. 

Pour ce faire, un 

Bruno-Jonction et 
scénario Train, composé de 2 

Otterburn-Park, fut développé 

va ri antes: 

et compa-

ré au scénario de Référence qui représente la situation 

actuelle. 

Or, il importe de savoir qu'au scénario Train l'analyse des 

impacts, à l'extérieur du territoire de la S.T.R.S.M., devra se 

faire selon les variantes étudiées, i.e. Bruno-Jonction et 
Otterburn-Park, car 1 'offre de service varie suivant chacune 
d'elles. 

Dans ce contexte, 1 'objectif de la présente annexe technique con­

siste à analyser les impacts au plan transport (en ce qui concer­
ne le service offert en période de pointe du matin), spécifiques 
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2 

au territoire des C.I.T., d'un scénario de service train de ban­

lieue, composé de 2 variantes, desservant le territoire de la 
Rive-Sud de Montréal. 

De plus, un scénario Autobus sans voie réservée, mais avec 

maintien des accès préférentiels, a également été élaboré afin de 
fournir â la S.T.R.S.M. une image complète des choix possibles â 

court terme sui te à 1 a fermeture des voies réservées du pont 
Champlain. 

1.2 Zone d1 étude 

Elle regroupe le territoire des C.I.T. suivants: 

- Chambly-Richelieu-Carignan; 
- Iberville; 
- Le Richelain; 
- Rouville; 

- Saint-Bruno; 
- Sainte-Julie; et 
- Vallée-du-Richelieu. 

Cette zone d'étude (figure 1.1) fut définie al 'aide des critères 
suivants: 

- territoire des municipalités traversées par la ligne de train 

de banlieue Montréal/Saint-Hilaire Est; 

territoire des municipalités membres d'un C.I.T., qui organi­

sent présentement un service d'autobus â destination du centre­

ville de Montréal via la voie réservée du pont Champlain; 



- - - - - - - - - - - - - - - - -+ Gouvernemert du Québec 
Ministère des Transports 
Direction- générale du transport 
des personnes et des marchandises 

Figure 1.1 

Zone d'étude 
Territoire potentiel 
de la désserte 
ferroviaire 

- zone d'étude 

D organisme public 
de transport 

territoire des 0 .M.l.T. 

municipalité faisant 
partie de deux O.M.l.T. 

limite municipale 

0 .M.l.T.: organisme municipal 
ou intermunicipal de 
transport 

O 1 5 10 km 
l_J~~~-:_1 ~~~--' 

février 1988 
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territoire des municipalités membres d'un C. I.T. qui pour­

raient, en raison de leur situation géographique, organiser un 

service d'autobus avec rabattement a une station du train de la 

ligne Montréal/Saint-Hilaire Est. 

La zone d'étude comprend donc 1 e territoire de tous 1 es C. I. T. 

qui pourraient éventuel 1 ement organiser un servi ce de transport 

en commun par autobus qui se rabattrait à l'une ou l'autre des 

stations de la ligne de train de banlieue Montréal/Saint-Hilaire 

Est. 

Il importe de mentionner que seul le territoire des C.I.T. de 

Saint-Bruno-de-Mantarville, V~llée-du-Richelieu, Chambly­

Richelieu-Carignan et Le Richelain, fut considêré dans le cadre 

des analyses· techniques de la présente annexe. 

En fait, bien qu'aucune donnée concernant la demande en transport 

(origine-destination) pour le territoire de tous les C. I. T. ne 

soit disponible, la clientèle de ces 4 C.I.T. se destinant au 

centre-vi.lle, via les circuits d'autobus du service régional de 

la S.T.R.S.M., peut être affectée au service de train. La clien­

tèle des C.I.T. Iberville, Rouville et Sainte-Julie ne se destine 

pas directement au centre-ville de Montréal , compte tenu qu'il 

n'y a pas de service d'autobus direct pour cette destination, et 

n'a pu être conséquemment affectée au service de train. 

A l'intérieur de la présente annexe, l'expression "territoire de 

la Rive-Sud éloignée" correspond au territoire des C. I. T. pré ci -

tés. 
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Contenu de la présente annexe technique 

Il se résume comme suit: 

- le chapitre 2 présente les principales caractéristiques du ser­

vice actuel de transport en commun desservant le territoire des 

C.I.T.; 

1 e chapitre 3 présente 1 a méthodologie de travail et 1 es pri n­

ci pal es hypothèses utilisées; 

le chapitre 4 décrit les scénarios à l'étude; 

les chapitres 5 et 6 présentent 1 'analyse des scénarios; 

le chapitre 7 présente globalement les principaux résultats de 

l'analyse des scénarios. 

Il importe de souligner qu'aucune analyse économique des scéna­

rios ne sera présentée dans cette annexe. La question financière 

est entièrement traitée a l'annexe 3 intitulée: "Etude d'im­

pacts: aspect financier d'un scénario de desserte ferroviaire à 

haute fréquence sans voie réservée au pont Champlain". 
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2.0 CARACTERISTIQUES DU SERVICE ACTUEL_ DE TRANSPORT EN COMMUN 

2.1 Organisation du transport collectif en ce qui concerne le terri­

toire de la Rive-Sud éloignée 

Au cours des dernières années, l 'organisation du transport col -

1 ectif de la Rive-Sud éloignée a connu des changements impor­
tants. En effet, 1 'adoption par 1 'Assemblée Nationale, en décem­

bre 1983, de 1 a 1 oi 46, ou Loi sur 1 es Consei 1 s i ntermuni ci paux 
de transport, a permis aux municipalités de la Rive-Sud de 
Montréal, situées à l'extérieur du territoire juridique de la 

S.T.R.S.M., de conclure des ententes en vue de la formation de 
nouvelles autorités organisatrices de transport: les Conseils 

intermunicipaux de transport (C.I.T.). 

Suite à la mise en place de ce nouveau cadre législatif, 
11 C. I. T. furent créés a l 'intérieur du territoire de 1 a Rive-Sud 

de Montréal. De ces 11 C.I.T., 7 ont été retenus pour les fins 
de la présente étude (voir section 1.2). 

Ces C.I.T. regroupent 38 municipalités et comptent en 1987 une 

population totale de plus de 259 000 personnes*. 

Tous les C.I.T. concernes par la présente étude ont plus de 2 ans 
d'existence et toutes les municipalités concernées participent au 

financement des services de transport en commun offerts. 

* Sourte: Répertoire des municipalités du Québec, décret 1403~86. 

u 
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2.2 Service de transport par autobus à 1 1 intérieur du territoire des 

C.I.T. 

2.2.1 Description du service et identification des transporteurs 

- Service régional 

Le service régional occupe une place prépondérante dans l'en­

semble des C.I.T. considérés. La configuration opérationnelle 

du service régional d'autobus est structurée en fonction de 

2 points de destination: la station de métro Longueuil et le 

terminus de la S.T.R.S.M. au centre-ville de Montréal. 

L'offre de service en direction de la statio~ de métro 

Longueuil est sous 1 a responsabi 1 i té de 3 transporteurs. il 

s'agit de la S.T.R.S.M. pour les C.I.T. Vallée-du-Riche,lieu, 

Saint-Bruno-de-Montarville, Le Richelain et Chambly-Richelieu­

Carignan, des Autobus Deshaies inc. pour le C.I.T. de Sainte­

Julie et enfin d'Autobus Viens inc. pour le C.I.T. de 

Rouville. 

En ce qui a trait au service régional vers le terminus de la 

S.T.R.S.M. au centre-ville de Montréal, seuls les 4 C.I.T. à 

contrat avec la S.T.R.S.M. (Vallée-du-Richelieu, Saint-Bruno­

de-Montarville, le Richelain et Chambly-Richelieu-Carignan) 

offrent un tel service. 

Pour ce qui est du C. I. T. Ibervi 11 e, aucun transporteur à con­

trat avec ce C.I.T., offre un service d'autobus en direction de 

la station de métro Longueuil ou à destination du terminus de 

la S.T.R.S.M. au centre-ville de Montréal. 
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- Service local 

En plus du service régional, certains C.I.T. offrent un service 

d'autobus local. C'est le cas des t.I.T. Vallée-du-Richelieu 

et Saint-Bruno-de-Montarville. Ces 2 C.I.T. se situent géogra­

phiquement le long du corridor de desserte de la ligne de train 

de banlieue Montréal/Saint-Hilaire Est. 

Dans le cas du C.I.T. Vallée-du-Richelieu, 6 municipalités sont 

desservies par un service local de transport en commun. Il 

s'agit des municipalités de Saint-Basile-Le-Grand, 

McMastervil 1 e, Bel oeil, Otterburn-Pa rk, Mont-Saint-Hilaire et 

de Saint-Hyacinthe. De plus, le service local offert dans ces 

municipalités se subdivise en 2 catégories, d'une part, les 

circuits opérés en vertu d'un contrat entre le C.I.T. et les 

transporteurs et, d'autre part, les circuits opérés en vertu de 

permis émis par la Commission de transport du Québec (C.T.Q.) 

détenus par 1 es transporteurs privés. Ainsi, Les Autobus 

Robert ltée offre, en vertu d'une entente contractuelle, un 

service local à Saint-Basile-le-Grand alors qu'il offre un ser­

vice, à titre de détenteur de permis, dans les municipalités de 

McMasterville et de Beloeil. Pour sa part, Léo Beauregard et 

Fils ltée est lié par contrat avec les municipalités de Mont­

Saint-Hilaire et d'Otterburn-Park et il offre, comme détenteur 

de permis, un service additionnel le samedi dans la municipali­

té de Mont-Saint-Hilaire. Enfin, La Compagnie de Transport 

Maskoutaine inc. offre grâce à son permis un service local dans 

la municipalité de Saint-Hyacinthe. 

Le C.I.T. Saint-Bruno-de-Montarville est quant à lui desservi 

localement par Bruno E. Grisé Transport inc. et ce, en vert.u 

d'un permis émis par la C.T.Q. 
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2.2.2 Principales caractéristiques du service 

Le niveau de service offert en pointe du matin, tant en direction 

du terminus de la S.T.R.S.M. au centre-ville de Montréal qu'en 

direction de la station de métro Longueuil, varie d'un C.I.T. à 

l'autre (tableau 2.1). En fait, le nombre de départs à destina­

tion du métro Longueuil se situe entre' 1 et 10 départs, alors 

qu'en direction du terminus de la S.T.R.S.M. au centre-ville de 

Montréal, il se situe entre 0 et 8 départs. 

Par ailleurs, la structure tarifaire, i.e. catégorie des titres 

de transport et systême de zone tarifaire, en vigueur est la même 
2 

à l'intérieur de 5 des 6 C.I.T. à l'étude, à savoir: un tarif 

comptant, des carnets de 10 billets* et une carte mensuelle. Le 

C.I.T. Sainte-Julie, quant à lui, offre seulement 2 titres tari­

faires: le tarif comptant et la carte mensuelle. 

2·.3 Service de train de banlieue de la ligne Montréal/Saint-Hilaire 

Est 

Le servi ce actuel de train de banlieue, ex pl oi té par le Canadien 

National (C.N. ), dessert principalement les populations des muni­

cipalités de Saint-Lambert, Saint-Hubert, Saint-Bruno-de­

Montarville, Saint-Basile-le-Grand, Beloeil, Otterburn-Park et 

Mont-Saint-Hilaire (tableau 2.2). Le service se résume à un 

départ à 7:27 le matin à partir de la gare Saint-Hilaire Est a 

destination de Montréal (Gare Centrale) et à un retour à 17:11 a 

partir de la Gare Centrale en direction de Mont-Saint-Hilaire. 

* Le C.I.T. Rouville offre aussi des carnets de 20 billets. 
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C. I. T. 
desservis 

Vallée-du-
Richelieu 

Saint-Bruno-de-
Mantarville 

Le Richelain 

Chambly-
Richelieu-
Carignan 

Sainte-Julie 

Rouville 

/ 

TABLEAU 2.1 

Service régional d'autobus desservant 
le territoire des C.I.T. 

Pointe du matin 

Nbre total de départs Temps de trajet (min.) 
( 1) minimum/maximum ( 1) 

vers le vers la jusqu'au jusqu'à la 
centre-ville station de centre- station de 
de Montréal métro vi 11 e de métro 

Longueuil Mon tréa 1 Longueuil 

8 10 37 /79 21/72 

4 9 30/50 21/51 

-
9 6 29/55 24/61 

4 4 30/52 25/60 

- 3 - 25/55 

- 1 - 30/85 

(1) Source: d'après les horaires en vigueur au 87-02-01 

(2) Source: rapport annuel d'exploitation 1986 des C.I.T. 

(3) Prévision d'achalandage pour 1987 

10 

Achalandage 
annuel 
(1986) 

( 2) 

838 740 

510 306 

664 068 

254 249(3) 

76 873 

14 493 

Note: L'annexe A présente un bilan co1nplet du service régional d'autobus offert sur 
le territoire des C.I.T. à l'étude. 
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TERRITOIRE 
DESSERVI 

C.l.T. 
VALLEE· 

DU· 
RI CHE LI EU 

C.l.T. 
SAINT·BRUNO· 

DE·MONTARVILLE 

S.T.R.S.M. 

TABLEAU 2.2 

SERVICE (*) DE TRAIN DE BANLIEUE 
DE LA LIGNE MONTREAL / SAINT·HILAIRE EST 

Pointe du matin 

STATION 
DE 

TRAIN 

SAINT·HILAIRE EST 

SAINT-HILAIRE 

OTTERBURN ·PARK 

BELOEIL 

SAINT·BASILE·LE·GRAND 

SAINT·BRUNO·DE· 
MONTARVILLE 

SAINT-HUBERT 

SAINT·LAMBERT 

GARE CENTRALE 

Heure du 
départ 

(1) 

7:27 

7:30 

7:32 

7:35 

7:42 

7:47 

7:54 

8:02 

8: 15 
(arrivée) 

OFFRE 

Temps de l Distance 
trajet de trajet 
( 1) ( 2) 

48 min. 33,0 km. 

45 31,9 

43 30,7 

40 30, 1 

33 23,8 

28 18,8 

21 12,2 

13 6, 1 

* Le service actuel est offert du lundi au vendredi inclusivement. 

(1) Source: Horaire du C.N.·Rail effectif en février 1986. 

1 1 

ACHALANDAGE 

Embarquants aux stations 

1983 (3) 1987 (4) 

26 10 

30 12 

140 97 

125 48 

41 22 

186 109 

5 2 (5) 

57 43 

610 342 
(débarquants) (débarquants) 

(2) Source: tiré de l'étude "Modernisation des trains de banlieue· Etude comparative train·autobus · 
corridor Montréal·Saint·Hilaire", COTREM, 19 août 1983, Montréal. 

(3) Source: comptages C.N. du 26 janvier 1983. 
(4) Source: Comptage effectué par la D.G.T.T.P. le 11 février 1987. 
(5) Il y a un usager qui débarque à la station Saint·Hubert. 
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Un total de 8 stations est en opération*: Saint-Lambert, 

Saint-Hubert, Saint-Bruno, Saint-Basile-le-Grand, Beloeil, 

Otterburn-Park, Saint-Hilaire et Saint-Hilaire Est. 

En général, pour l'ensemble des stations, les gares et les 

abris sont dégradés, peu attrayants et inconfortables. De 

plus, ils sont difficiles d'accès et ils n'offrent que très peu 

d'espace de stationnement. Quant au matériel roulant uti 1 i sé 

pour offrir le service, il se compose d'une locomotive diésel 

et de 4 wagons, vieux de plus de 65 ans, pouvant accueillir, au 

total, 400 personnes (as si ses). 

Au cours des 12 dernières années, la clientèle du train de ban­

lieue n'a cessé de diminuer**. La clientèle quotidienne unidi­

rectionnelle (en pointe du matin) était de l'ordre de 2 750 

passagers en 1975 puis de 1 700 passagers en 1980*** alors que 

la clientèle actuelle n'est que de 342 passagers****. 

Les hausses importantes de tarif, le nombre restreint de dé­

parts, la désuétude des infrastructures et la vétusté des 

trains expliquent, en partie, la diminution de la clientèle 

observée au cours des dernières années. 

Il est ~ noter que le 5 avril 1987, 2 des 8 stations ont été fer­
mées, soit: Saint-Hubert et Saint-Hilaire. 

Il importe de rappeler qu'en plus du départ offert (soir et 
matin) par le service de train de banlieue, un service de train 
de banlieue interurbain (autorail) Montréal/Sherbrooke, offrant 
aussi un seul départ, fut en opération jusqu'au 6 septembre 1982. 
Ce train interurbain ne desservait toutefois que les populations 
de Beloeil, Otterburn-Park et Saint-Lambert. 

Source: C.N. Rail - l'achalandage de 1975 et 1980 inclut les 
usagers de 1 'autorail. 

Source: Comptage effectué par la D.G.T.P.M. le 11 février 1987. 
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- Tarification 

L'usager du train peut utiliser 3 titres tarifaires diffé­
rents: la carte mensuelle (valide seulement sur la ligne 

Montréal/Saint-Hilaire Est), les carnets de 10 billets et le 
tarif comptant. De plus, la tarification est établie selon 

3 zones. La zone 1 comprend les stations Saint-Lambert et 

Saint-Hubert, la zone 2 les stations Saint-Bruno, Saint­

Basile-le-Grand et la zone 3 les stations Beloeil, Otterburn­
Park, Saint-Hilaire et Saint-Hilaire Est. A titre d'exemple, 

le coût de la carte mensuelle (adulte) est de 68 S* pour la 

zone 1, de 80 S pour la zone 2 et de 94 $ pour la zone 3. 

A titre comparatif, le prix de la carte mensuelle (adulte) 

pour le train de banlieue Montréal/Saint-Hilaire Est est en 
moyenne 29% supérieur au prix de la carte mensuelle (adulte) 
donnant accès au service d'autobus de la S.T.R.S.M. vers le 

centre-ville de Montréal offert à partir du C.I.T. Vallée-du­
Richelieu. 

- Coûts et revenus d'opération 

En ce qui concerne les coûts d'opération, ils étaient selon 
le C.N. Rail, de 1 'ordre de 1,8 MS en 1986. Quant aux reve­

nus pour cette même année, ils se composaient des revenus 

autonomes de 297,000 $provenant des usagers et d'une subven­
tion du ministère des Transports du Québec (M.T.Q.) de 

118,000 $ (qui est égale à 40% des revenus autonomes). 

*Tarifs en vigueur depuis le 2 février 1987 
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~ ' 
3.0 METHODOLOGIE ET PRINCIPALES HYPOTHESES 

La méthodologie de travail exposée dans la présente section a été 

développée en tenant compte non seulement des objectifs recherchés 

mais également des données et des outils de traitement et d'analyse 

disponibles. 

3.1 Utilisation des données de l'enquête origine-destination de 
1982 

La matrice origine-destination (0-0) des déplacements faits en 

transport en commun à la pointe du matin fut extraite des données 

de l'enquête 0-0 de 1982 (1). Cette matrice fournit les volumes 

de déplacements effectués en transport en commun qui originent du 

territoire des C. I. T. de 1 a Rive-Sud éloignée. Ces vol urnes de 

déplacement enquêtés furent comparés aux comptages observés à 

1 'automne 1983 sur les lignes d'autobus de Métropolitain Sud inc . 

(M.S.I.), ainsi qu'aux comptages observés sur la ligne de train 

Montréal/Saint-Hilaire Est de 1983. Cette comparaison a permis 

de constater que de façon générale la demande enquêtée surestime 

les déplacements effectués en transport en commun en comparaison 

aux déplacements observés lors des comptages sur les lignes 

d'autobus et la ligne de train. 

Par ailleurs, le territoire couvert par l'enquête 0-0 de 1982 

inclut en totalité le territoire des C.I.T. de Sainte-Julie, 

Saint-Bruno-de-Montarville et Chambly-Richelieu-Carignan, mais ne 

couvre que partiellement le territoire des C.I.T. de la Vallée­

du-Richelieu, Le Richelain, Iberville et Rouville. 
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Ue plus, il apparaît impossible d'utiliser avec certitude les 

résultats fournis par l'enquête 0-D de 1982 pour des zones à fai­

ble densité de population, tel que le territoire des C.I.T., en 

raison des faibles volumes de déplacements en transport en commun 

en provenance de ces territoires et du faible taux d'échantillon­

nage. 

Aussi, d'importants changements sont survenus en ce qui concerne 

1 e servi ce de transport en commun depuis 1982 à 1 'intérieur du 

territoire des C.I.T. étudiés, ce qui n'assure en rien la repré­

sentativité actuel 1 e des données de l'enquête 0-D de 1982. 

Pour toutes ces rai sons et parti cul i èrernent compte tenu du fait 

que 1 e territoire couvert par 1'0-D 1982 n'inclut qu'en partie 1 e 

territoire des C. I. T. à 1 'étude et compte tenu que 1 '0-D 1982 

surestime les déplacements en transport en commun comparativement 

à ce qui est observé à la même période par les comptages, il est 

considéré que la matrice de demande des déplacements eh transport 

en commun fournie par 1 '0-D 1982 n'est pas suffisamment représen­

tative de la réalité en ce qui concerne le territoire des C.I.T. 

Conséquemment, elle ne peut être utilisée en toute confiance pour 

les besoins de la présente étude. 

Il importe éga 1 ement de mentionner qu'aucune enquête 0-D répon­

dant aux besoins de cette étude autre que celle de 1982 et cou­

vrant le territoire actuellement à 1 'étude n'a pu être retracée. 

Par voie de conséquence, 1 es seuls renseignements concernant 1 a 

demande en transport en commun pouvant être uti 1 i sés dans 1 e 

cadre de cette étude proviennent de données de comptages: 
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3.2 Transfert modal* 

3.3 

* 

Bien qu'il soit possible de supposer qu'une nouvelle offre de 

transport entrainerait sûrement des transferts modaux, i.e. usa­

gers délaissant le transport en commun pour l'automobile et vice 
versa, parmi les usagers du transport en commun ou de l 'automo­
bile, il est pour le moins difficile d'en évaluer l'importance et 

surtout de justifier de tels transferts. 

Conséquemment, l'achalandage actuellement observé en transport en 
commun sera gardé constant pour tous les scénarios à l'étude. 

Corridors de transport 

Tel qu'expliqué précédemment, il n'existe aucune matrice origrne­
desti nation répondant aux besoins spécifiques de cette étude. 
Dans ce contexte, il devient donc impossible d'évaluer les trans­

ferts de clientèle susceptibles de se produire entre les lignes 
d'autobus qui se rabattent à la station de métro Longueuil et les 
lignes d',autobus qui se rabattraient à la ligne de train de ban­
lieue suite à une revitalisation du service ferroviaire. 

Par voie de conséquence, aucun circuit d'autobus régional de la 

S.T.R.S.M. ou de d'autres transporteurs qui se destinent à la 

La question du transfert modal sera traitée dans cette étude surtout 
d'un point de vue qualitatif. L'étude tâchera toutefois d'estimer 
de façon préliminaire l'ordre .de grandeur, en terme de limites infé­
rieure et supérieure, de la clientèle susceptible d'effectuer un 
transfert modal. 
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station de métro Longueuil ne sera rabattu à une station de la 

ligne de train de banlieue compte tenu qu'il serait impossible de 

quantifier 1 es transferts de clientèle pouvant se produire.. De 

plus, le service actuel d'autobus vers le métro Longueuil semble 

répondre à un besoin spécifique de déplacement et le rabattement 

de ces circuits d'autobus aux stations de train serait difficile­

ment justifiable. 

3.4 Temps de parcours 

Les temps de parcours des autobus circulant sur le pont Champlain 

sans voie réservée ainsi que 1 es temps de parcours des trains 

pour un service ferroviaire" amélioré doivent être déterminés pour 

les scénarios à l'étude. Il importe donc de poser tout de suite 

les hypothèses qui justifient les temps de parcours utilisés pour 

ces modes de transport dans le cadre de cette étude. 

3.4.1 Temps de parcours des autobus utilisant le pont Champlain adve­
nant l'abolition de la voie réservée 

L'étude du scénario Autobus sans voie réservée amène à déter­

miner les temps de parcours des autobus circulant sur le pont 

Champlain intégrés à la circulation générale, advenant l'aboli­

tion de la voie réservée. 

De fait, la vitesse de roulement des autobus insérés dans la cir­

culation régulière variera en fonction du volume de véhicules sur 

le pont. Ce volume de véhicules qui varie en fonction de la 

demande suivant les heures, les jours et les mois de l'année 

engendre le problème de la détermination des temps de parcours 

des autobus. 
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Afin de remédier à ce problème, des tests du type "voiture flot­

tante" ont été effectués sur le pont Cha1:iplain lors de la semaine 

du 7 ~u 11 septembre 1987 en période de pointe du matin. L'étude 

del 'historique des débits de circulation indique que les volumes 

routiers sur le pont Champlain sont les plus élevés, i.e. débits 

maximums, en cette période de l'année. 

Ces tests ont d'abord permis de constater que les principaux pro­

blèmes de congestion et de ralentissement, en ce qui concerne la 

circulation automobile, se situent principalement aux voies d'ac­

cès au pont Champlain: à. l'échangeur Taschereau/Autoroute 10 et 

aux bretelles d'accès en provenance de la route 132. Les vitesses 

de roulement de ces accès sont faibles et des files d'attente s'y 

forment. Les vites ses de roulement sont toutefois pl us élevées 

sur l'autoroute 10 entre l"échangeur Taschereau/Autoroute 10 et 

la route 132, pour finalement devenir maximu~ une fois au tablier 

du pont. 

Ces tests ont aussi permis d'observer que les mesures de traite­

ments préférentiels (surlargeurs dans les bretelles d'accès), 

offertes aux autobus dans l'échangeur Taschereau/Autoroute 10, 

permettent aux autobus d'éviter les files d'attente et d'accéder 

directement à la voie réservée. 

Les tests effectués à l'ai de de voitures flottantes permettent 

également de constater que les gains de temps pour les autobus 

dus aux mesures préférentielles à 1 'échangeur Taschereau/Autorou­

te l 0, sont de: 

- 12 mi nu tes pour les autobus provenant du boul av a rd Taschereau 

est; 

- 17 minutes pour les autobus provenant du boulevard Taschereau 

ouest; 

- 5 mi nu tes pour 1 es autobus provenant de 1 'autoroute l 0. 
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En ce qui concerne la voie réservée du pont Champlain, le gain de 

temps strictement dù à celle-ci est évalué â 5 minutes. 

Le gain de temps total dù aux mesures préférentielles à l 'échan­

geur Tachereau/Autoroute 10 et dù à la voie réservée sur le pont 

Champlain est donc de 10, 17 ou 22 minutes. 

Bien que la voie réservée à elle seule ne permet pas une économie 

de temps très élevée, celle-ci permet, par contre, de régulariser 

les temps de parcours des autobus et d'assurer en quelque sorte 

la fiabilité de ce servi ce. Sans voie réservée, les temps de 

parcours des autobus pourraient s'avérer très élevés les jours où 
-

les voies de circulation du pont Champlain sont congestionnées. 

Il demeure toutefois difficile d'évaluer, pour les besoins de la 

présente étude, les temps de parcours des autobus lors de telles 

conditions ainsi que le nombre de journées dans l'année où de 

telles conditions se présentent. 

Il est supposé, dans le cadre de la présente étude, qu'advenant 

la fermeture de la voie réservée, les mesures préférentielles 

offertes aux autobus à 1 'échangeur Taschereau/Autoroute 10 seront 

maintenues et même renforcées de façon à assurer le maintien du 

gain de temps actuellement observé pour les autobus à l 'i ntéri eu r 

de l'échangeur Taschereau/Autoroute 10. 

Pour 1 es besoins de l'analyse des temps de déplacement et des 

statistiques d'opération, il est alors considéré que la fermeture 

de la voie réservée entraînera simplement un ajout de 5 minutes 

au temps de parcours total pour tous les départs des circuits 

d'autobus utilisant actuellement le corridor du pont Champlain. 

Mais l 'abandon de 1 a voie réservée eau serait de toute évidence 

une baisse de 1 a fiabilité du servi ce de transport en commun. 
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Cette question de fiabilité du service sera de fait prise en con­

sidération lors de l'analyse de l'impact des scénarios (chapi­

tre 6). 

3.4.2 Temps de parcours des trains advenant la revitalisation du ser­
vice de la ligne de train Montréal/Saint-Hilaire Est* 

* 

Les temps de parcours sont basés sur les données suivantes: 

la localisation des stations selon les différents scénarios; 

- le profil de la voie ferrée; 

- les caractéristiques techniques du matériel roulant standard 

tel qu'utilisé pour les services de trains de banlieue ré­

cents**; 

- les contraintes de vitesse établies d'après l'étude du C.N. de 

juin 1982 (2). 

Il importe de souligner que cette dernière donnée condition ne 

fortement 1 es temps de parcours i nterstati ons et principalement 

le temps de parcours entre la station Saint-Lambert et la Gare 

Centrale. Le temps de parcours qui est actuellement de 13 minu­

tes entre ces 2 stations ne peut être ramené qu'à 12 minutes pour 

un service de train amélioré compte tenu de ces contraintes. 

De plus, l'ajout de stations sur le territoire de la S.T.R.S.M. 

au scénario Train nécessite plus d'arrêts à chaque voyage et 

ne permet pas conséquemment d'obtenir une vites se de parcours 

plus élevée que celle observée pour le service actuel. 

La détermination des temps de parcours interstations, pour un servi­
ce de train de banlieue revitalisé au scénario Train (variantes 
Bruno-Jonction et Otterburn-Park l fut effectuée par 1 e Ser­
vi ce des projets de la D.G.T.P.M. et décrite dans la note technique 
intitulée "Service de train de banlieue, Ligne Montréal/Saint­
Hilaire Est. N/Réf.: 4.7.2.3.3/13". 

**'Type de locomotive: 3 000 c.v. 
Type de voiture: 45 tonnes (à vide) 
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Il faut donc s'attendre avant meme de réaliser toute analyse que 

le temps de parcours sur la ligne de train de banlieue ne pourra 

être guère abaissé au scénario Train par rapport au service 

actuel. 

3.5 Structure tarifaire envisagée 

3.5.1 Structure tarifaire envisagée au scénario "Autobus sans voie 
réservée" 

La structure tarifaire envisagée pour ce scénario demeure simi­

laire à la structure tarifaire actuellement en vigueur. 

3.5.2 Structure tarifaire envisagée au scénario "Train• 

La structure tarifaire envisagée pour ce scénario est établie de 

façon à ne pas pénaliser les usagers actuels du service d'autobus 

régional qui seront rabattus à une station de la ligne de train. 

Le tarif combiné train et autobus pour un usager ori gi nant du 

territoire d'un C.I.T. s~ destinant au centre-ville de Montréal, 

sera donc l'équivalent du tarif que paie actuellement cet usa­

ger. 

3.6 Méthode d'évaluation des scénarios 

Dans un contexte d'absence de donnée concernant l 'origine et 1 a 

destination des déplacements, l'utilisation d'un logiciel de 

modélisation et de simulation devient inapropriée. L'affectation 

de la clientèle à la ligne de train, l'évaluation de la qualité 

du service et l'estimation des statistiques d'exploitation seront 

donc effectuées manuellement. 
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ùans le cadre de la présente étude, l'analyse des scénarios 

s'effectuera en 2 étapes: 

- Une première analyse comparative des scénarios sera d'abord 

effectuée. Cette analyse portera sur la qualité du service 

offert à l'usager à la période de pointe du matin (nombre de 

départs, nombre de correspondances et temps de déplacement) , 

sur les achalandages de la ligne de train ainsi que sur les 

statistiques d'exploitation annuelles du service d'autobus. 

- Une seconde analyse portera sur les impacts éventuels des scé­

narios. Les aspects plus qualitatifs ou difficilement quanti­

fiables y seront analysés, teis que: la fiabilité du service 

de transport en commun, le transfert modal, le confort offert à 

l 'usager du transport en commun et 1 e servi ce de transport en 

commun en période hors-pointe. 

Une présentation globale des scénarios sera finalement effectuée 

à partir des résultats tirés de l'analyse décrite précédemment. 
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4.0 DESCRIPTION DES SCENARIOS 

4.1 Scinario de aRifirence" 

Le scénario de Rifirence correspond a la situation actuelle. 
(figure 4.1) 

Ce scénario servira de base de comparaison entre tous les scéna­
rios à l'étude et permettra d'évaluer l'écart entre le service 

actuel et les différents services projetés. 

4.2 Scinario nAutobus sans voie réservée" 

Dans le cadre de ce scénario, la voie réservée du pont Champlain 
est abolie et le service d'autobus reliant les C.I.T. au centre­

ville de Montréal est maintenu en assurant le même niveau de ser­
vi ce que celui présentement offert aux usagés. Les autobus uti-

1 i seraient les voies normales de circulation automobile du pont 
Champlain. 

Tel qu'expliqué à la section 3.4, l'abandon de la voie réservée 
entrainera un ajout théorique de 5 minutes au temps de parcours 
actuel pour tous les départs des circuits d'autobus utilisant 

actuellement le corridor du pont Champlain. 

Le service de train de banlieue est maintenu avec le niveau de 
service actuel. 

Ce scénario permettra d'évaluer 1 'impact d'une éventuelle ferme­

ture de la voie réservée du pont Champlain sur le service régio­

nal d'autobus desservant présentement les C.I.T. 
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Figure 4.1 

Service de transport 
en commun 
Scénario de Référence 
pointe du matin 

• 
0 

ligne de train de 
banlieue Montréal/ 
Saint-Hilaire Est 

station désservie 
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désservi e 

ligne d'autobus à 
caractère régional 
de la S.T.R.S.M. 

ligne d'autobus 
à caractère local 
à contrat 

ligne d'autobus 
à caractère local 
avec permis 

- • - limite municipale 

-·- limite municipale et 
limite des O.M.l.T. 

o 0.5 1 2km 
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Mars 1988 
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4.3 Revitalisation de la ligne de train de banlieue 

Plusieurs scénarios ayant comme objectif l'abolition du service 

d'autobus entre 1 es C. I. T. et 1 e centre-ville de Montréal , avec 

rabattement des autobus à la ligne de train Montréal/Saint­

Hilaire Est, ont été envisagés*. Il apparait que tous ces scéna­

rios envisagés peuvent être regroupés en 2 familles. 

Une première fami 11 e regroupe 1 es scénarios où 1 e servi ce de 

train de banlieue ne serait pas offert à toutes les stations 

actuellement en service à l'intérieur du territoire de la Rive­

Sud éloignée mais seulement à partir d'une station dite "régiona­

le". Cette station serait située à l'extrémité ouest du C.I.T. 

Saint-Bruno-de-Montarville. Les autobus régionaux en provenance 

des autres C. I .T. y seraient rabattus. Ce type de scénario per­

met d'offrir aux usagers des C.I.T. un service de train à haute 

fréquence à partir d'une station régionale car tous les rabatte­

ments autobus y seraient concentrés. Une haute fréquence sur la 

ligne de train à partir de cette station régionale, est possible 

compte tenu que les achalandages seront suffisamment élevés pour 

le justifier. 

Une deuxième famille de scénarios regroupe les scénarios où le 

service de train de banlieue serait offert à partir de plusieurs 

stations situées à l'intérieur du territoire du C.I.T. de la 

Vallée-du-Richelieu. Ce type de scénario a comme principale 

* L'étude de ces scénarios a nécessité un travail visant à déterminer 
des sites pouvant accueillir des stations de train de banlieue. La 
localisation retenue ne sera pas justifiée dans le présent document. 
La note technique préparée par le Service des projets de la 
D.G:T.P.~i. et intitulée "Etude des sites potentiels pour l'aménage­
ment des stations de train de banlieue", ainsi que l'avis des res­
ponsables du dossier à la S.T.R.S.M. ont été pris en compte pour 
déterminer le nombre des stations mis en opération et l'emplacement 
de chacune d'elles. 
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caractéristique d'offrir un lien direct entre le territoire de la 

Rive-Sud éloignée et le centre-ville de Montréal via la ligne de 

train de banlieue. La fréquence de service offerte sur la ligne 

de train en ce qui concerne ce territoire ne pourra cependant 

être élevée compte tenu de l 'importance du territoire à couvrir 

par la ligne de train et des faibles achalandages de clientèles 

entrant aux stations sises à l'intérieur du c.r.T. de la Vallée­

du-Richelieu. 

Pour les fins de la présente étude, un seul scénario Train a 

été retenu. Ce scénario se compose cependant de 2 variantes 

représentant chacune des fami 11 es de scénarios précités. Ces 

variantes sont: Bruno-Jonction, dans le cas où le train arrê­

te à une station dite "régionale", et Otterburn-Park, dans le 

cas ou le train dessert directement les usagers ori gi nant du 

C.I.T. de la Vallée-du-Richelieu. Ce scénario Train à 

2 va ri antes sera comparé au scénario de Référence, permettant 

ainsi d'évaluer les impacts qu'aurait un service de train de ban­

lieue avec rabattement autobus au lieu d'un service direct d'au­

tobus à destination du centre-ville de Montréal via la voie 

réservée du pont Champlain. 

La comparaison entre le scenar10 Autobus sans voie réservée 

et le scénario Train permettra d'identifier quel type de scé­

nario a le plus d'impacts favorables sur la clientèle du trans­

port en commun advenant un abandon de la voie réservée du pont 

Champlain. 

4.3.1 Scénario "Train", variante "Bruno-Jonction" 

Cette variante prévoit qu'il y aurait 5 stations de train en opé­

ration à l'intérieur du territoire de la Rive-Sud de Montréal 

(tableau 4.1) 



- .. 

STATIONS DE 
TRAIN 

-

"Bruno-Jonction" 

Saint· Hubert 

Longueuil 

"Charles· 
Lemoyne" 

Saint-Lambert 

Gare Centrale 

- - - - .. - .. - .. - - -
TABLEAU 4.1 

OFFRE DE TRANSPORT DE LA LIGNE DE TRAIN DE BANLIEUE · SCENARIO "TRAIN" - VARIANTE "BRUNO-JONCTION" 
POINTE DU MATIN 

LOCAL! SAT ION 
DES STATIONS 

Située à l'intérieur du quadrant 
nord-ouest de l'échangeur Autoroute 30 / 

et route 116, du côté nord 
de la voie ferrée. 

Située à environ 350 mètres à l'ouest du 
viaduc de l'intersection Chemin Charrbly 

et de la route 116, du côté nord · 
de la voie ferrée. 

Située près du futur échangeur Edna· 
Maricourt à environ 2,0 km à l'ouest du 
viaduc de l'intersection Chemin Charrbly 

et de la route 116, du côté nord 
de la voie ferrée. 

Située à environ 300 mètres à l'est du 
boulevard Tachereau, du côté nord 

de la voie ferrée. 

Située à l'emplacement actuel. 

Située à l'emplacement actuel. 

Vitesses 
moyennes 

interstation 
Ckm/h) 

55,2 

33,5 

33,8 

34, 1 

31,0 

Distance 
de trajet 
cumulée 

(kilomètres) 

4,60 

6,28 

8,53 

10,24 

16,42 

Temps de trajet 
jusqu'à la 

gare Centrale 
(minutes) 

27 

22 

19 

15 

12 

Nombre de 
départs à desti· 

nation de la 
Gare Centrale 

14 

14 

14 

14 

14 

.. - -
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Il y a 14 départs de train offerts en pointe du matin à partir de 

la station "Bruno Jonction". Les heures d'arrivée à la Gare 

Centrale sont les suivantes: 6:00, 6:25, 6:45, 7:00, 7:15, 7:25, 

7:35, 7:45, 7:55, 8:05, 8:15, 8:25, 8:40 et 9:00. 

Les lignes d'autobus de la S.T.R.S.M. accédant au centre-ville de 

Montréal sont toutes rabattues aux stations de train de banlieue. 

{figure 4.2) 

Le niveau de service {nombre de départs) offert par les lignes 

91, 92, 93, 94, 95, 96 et 97 ainsi que par les lignes de desser­

tes locales demeure inchangé par rapport au niveau de service 

actuel. 

En ce qui concerne le service offert par la ligne 98, 4 départs 

ont été ajoutés par rapport au service actuel entre la municipa-

1 ité d'Otterburn-Park et la station "Bruno-Jonction". Cet ajout 

est nécessaire compte tenu que la clientèle actuelle du service 

de train de banlieue entre les stations Saint-Hilaire Est et 

Saint-Bruno-de-Mantarville devra utiliser le circuit d'autobus 98 

pour se rabattre à 1 a station de train "Bruno-Janet ion" dans 1 e 

cadre de cette variante. 

4.3.2 Scinario "Train", variante "Otterburn-Park" 

Cette variante prévoit qu'il y aurait 8 stations de train en opé­

ration à 1 'intérieur du territoire de 1 a Rive-Sud de Mont réa 1 

{tableau 4.2). 

Il y aurait 3 stations situées sur le territoire du C.I.T. de la 

·Vallée-du-Richelieu, une station située sur le territoire du 

C.I.T. Saint-Bruno-de-Montarville et 4 stations situées sur le 

territoire de la S.T.R.S.M. 
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Figure 4.2 

Service de transport 
en commun 
Scénario Train 
Variante Bruno-Jonct ion 
pointe du matin 

ligne de train de 
banlieue 

• station actuelle 

D station projetée 

ligne d'autobus à 
caractère régional 
de la S.T.R.S.M. 

ligne d'autobus 
à caractère local 
à contrat 

ligne d'autobus 
à caractère local 
avec permis 

--- limite municipale 

-·- limite municipale et 
limite des O.M.I. T. 

o 0.5 1 2 km 
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- - -

STATIONS DE 
TRAIN 

-

Otterburn-Park 

Beloeil 

Saint-Basile­
le·Grand 

Saint·Bruno-de­
Montarvi l le 

Saint· Hubert 

Longueuil 

"Charles· 
Lemoyne" 

Saint· Lambert 

Gare Centrale 

- - - - - - - - - - - -
TABLEAU 4.2 

OFFRE DE TRANSPORT DE LA LIGNE DE TRAIN DE BANLIEUE · SCENARIO "TRAIN" · VARIANTE "OTTERBURN-PARK" 
POINTE DU MATIN 

Si tuée à 

Si tuée à 

si tuée à 

Située à 

LOCALISAT ION 
DES STATIONS 

l'emplacement actuel. 

l'emplacement actuel. 

l 'ei~lacement actuel. 

l'emplacement actuel. 

Située à environ 350 mètres à l'ouest du 
viaduc de l'intersection Chemin Chambly 

et de la route 116, du côté nord 
de la voie ferrée. 

Située près du futur échangeur Edna· 
Maricourt à environ 2,0 km à l'ouest du 
viaduc de l'intersection Chemin Chambly 

et de la route 116, du côté nord 
de la voie ferrée. 

Située à environ 300 mètres à l'est du 
boulevard Tachereau, du côté nord 

de la voie ferrée. 

Située à l'emplacement actuel. 

Si tuée à l'emplacement actuel. 

Vites ses 
moyennes 

interstation 
(km/h) 

12,6 

63,6 

12,0 

60,6 

33,5 

33,8 

34, 1 

31,0 

Distance 
de trajet 

cumulée 
(kilomètres) 

0,63 

6,99 

11,88 

18,94 

20,62 

22,87 

24,58 

30,76 

Temps de trajet 
jusqu'à la 

gare Centrale 
(minutes) 

43 

40 

34 

29 

22 

19 

15 

12 

Nombre de 
départs à desti­

nation de la 
Gare Centrale 

3 

3 

3 

3 

14 

14 

14 , 

14 

- - -
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Il y a 3 départs de trains offerts en pointe du matin à partir de 

la station Otterburn~Park. Les heures de départ de cette station 

sont: 7:02, 7:32 et 7:57. Un service à haute fréquence serait 

toujours offert à partir de la station Saint-Hubert. Il y aurait 

14 départs offerts à partir de cette station (incluant aussi les 

3 départs en provenance d' Otterburn-Park). Les heures d'arrivée 

à la Gare Centrale sont les suivantes: 6:00, 6:25, 6:45, 7:00, 

7:15, 7:25, 7:35, 7:45, 7:55, 8:05, 8:15, 8:25, 8:4U et 9:00. 

Tous les circuits d'autobus de la S.T.R.S.M. conduisant au 

centre-ville de Montréal ainsi que tous les circuits d'autobus 

locaux du C.I.T. de la Vallée-du-Richelieu sont rabattus aux sta­
tions de la ligne de train (figure 4.3). 

En ce qui concerne le niveau de service des lignes desservant les 

C.I.T. Saint-Bruno-de-Montar~ille et Vallée-du-Richelieu, un 

minimun de 3 départs en direction d'une station de la ligne de 

train sera assuré pour tous les circuits d'autobus se rabattant à 

une station de train. 

Les ajouts de départs pour les lignes d'autobus sont les sui­
vants: 

Lignes de la S.T.R.S.M. conduisant au centre-ville de 

Montréal, lignes 92 et 93, ajout de l départ le matin et le 
soir; 

Ligne de la S.T.R.S.M. conduisant au centre-ville de Montréal, 

ligne 91, ajout de 1 départ le soir; 

Léa Beauregard et Fils ltée, lignes 10 et 11 à Mont-Saint­

Hil aire et 1 i gne 12 à Otterburn Park, ajout de l départ 1 e 
matin et le soir; 

L€s Autobus Robert ltée à Saint-Basile-le-Grand, ajout de 1 

départ le matin et le soir. 
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5.0 ANALYSE COMPARATIVE DES SCENARIOS 

Il importe de rappeler que la présente analyse ne concerne que la 

clientèle du servi ce de transport en commun qui uti 1 i se présente­

ment les lignes de la S.T.R.S.M. accédant au centre-ville de 

Montréal ou la ligne de train de banlieue. Elle exclut la clientè­

le qui utilise les lignes de la S.T.R.S.M. conduisant à la station 

de métro Longueuil. 

5.1 Nombre de départs en transport en commun offerts à destination du 

centre-ville de Montréal 

Le nombre de départs offerts à destination du centre-vi 11 e de 

Montréal, en ce qui concerne le scénario Train (variantes 

Bruno-Jonction et Otterburn-Park) est condition né par 1 e 

nombre de départs offerts par la ligne de train, contrairement au 

scénario de Référence et au scénario Autobus sans voie 

réservée où 1 e nombre de départs offerts vers 1 e centre-vi 11 e 

repose sur 1 e nombre de départs d'autobus que 1 e C. I. T. désire 

offrir. Ceci est dû au fait que le service de train devient au 

scénario Train, le seul axe de pénétration direct au centre­

ville de Montréal, compte tenu que tous les circuits d'autobus de 

la S.T.R.S.M. so~t rabattus aux stations de train. 

Ainsi, il apparaît que les scénarios de Référence et Auto­

bus sans voie réservée permettent une mei 11 eure fl exi bi 1 i té que 

le scénario Train en ce qui concerne le nombre de départs en 

transport en corrmun que désirent offrir les C.I.T. vers le 

centre-ville de Montréal. 

De pl us, 1 e nombre de départs offert en transport en commun (en 

autobus, en train ou une combinaison autobus-train) à destination 
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du centre-ville de Montréal s'avêre différent entre les 2 varian­

tes du scénario Train en ce qui concerne les C.I.T. situés à 

l'intérieur de l'axe de desserte de la ligne de train (C.I.T. de 

Saint-Bruno-de-Mantarville et C.I.T. de la Vallée-du-Richelieu). 

De fait, la variante Bruno-Jonction permet d'offrir théori­

quement 14 départs vers le centre-ville (autobus se rabattant ou 

train) comparativement a la variante Otterburn-Park qui ne 
permet d'offrir qu'un maximum de 3 départs vers le centre-ville à 

partir de ces 2 C.I.T. 

Pour les C.I.T. situés à l'extérieur de l'axe de desserte du 

train (Chambly-Richelieu-Carignan et Le Richelain), les 2 varian­

tes du scénario Train offrent les mêmes possibilités en terme 
de départs vers le centre-vi 11 e de Montréal compte tenu que les 

autobus provenant de ces C.I.T. se rabattent tous à des stations 
de train offrant 14 départs vers le centre-ville. 

Nombre de correspondances nécessaires pour accéder au centre­
vi 11 e de Montréal 

Les scénarios de Référence et Autobus sans voie réservée 
permettent aux usagers du servi ce d'autobus un accês direct au 

centre-ville de Montréal sans nécessiter une correspondance. Il 

en est de même pour les usagers du servi ce de train de banlieue 
qui peuvent accéder directement au centre-ville (tableau 5.1). 

La variante Bruno-Jonction impose obligatoirement un minimum 

d'une correspondance à tout usager originant de la Rive-Sud éloi­

gnée voulant accéder au centre-vi 11 e de Montréal. Les usagers 

qui subissent déjà une correspondance pour accéder au centre­
vi 11 e (usagers utilisant une ligne d'autobus locale pour accéder 
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TABLEAU 5.1 

Nombre de correspondances minimum nécessaires 
pour accéder au centre-ville de Montréal en transport en corrmun* 

Pointe du matin 

Scénarios 

C.I.T. Référence Train 
desservis et 

Autobus sans Variante Variante 
voie réservée Bruno- Otterburn-

Jonction Park 

Vallée-du-Richelieu 0 l l 
Des villes de Saint-
Hyacinthe à Mont Saint-
Hilaire 

Vallée-du-Richelieu 0 l 0 à 1 
Des villes de Otterburn 
Park à Saint-Basile-le 
Grand 

Saint-Bruno-de- 0 1 0 à 1 
Montarville 

Le Richelain 0 l l 

Chambly-Richelieu- 0 l l 
Carignan 

* Excluant le service d'autobus à destination de la station de métro 
Longueuil. 
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à l'autobus régional ou à la ligne de train) doivent subir 2 cor­

respondances avec cette variante. Les usagers du servi ce de 

train de banlieue doivent uti 1 i ser l'autobus pour se rabattre à 

1 a station "Bruno-Jonction" et de ce fait effectuer une corres­

pondance. 

La variante Otterburn-Park impose obligatoirement un ~inimum 

d'une correspondance à tous les usagers des C.I.T. Le Richelain 

et Chambly-Richelieu-Carignan ainsi qu'aux usagers des municipa­

lités comprises entre Saint-Hyacinthe et Mont Saint-Hilaire 

inclusivement. Les usagers du C.I.T. Saint-Bruno-de-Mantarville 

et des municipalités comprises entre Saint-Basile-le-Grand et 

Otterburn-Park se voient offrir un service de train les reliant 

de façon directe au centre-ville de Montréal. 

Par contre, bien que ces derniers aient la possibilité d'utiliser 

le service de train de banlieue pour accéder directement au 

centre-ville, l'abandon du service régional d'autobus forcera 

plusieurs usagers de ces municipalités à effectuer quand même une 

correspondance car ceux qui ne sont pas à une distance de marche 

raisonnable d'une station de train devront utiliser l'autobus 

pour y accéder. 

5.3 Temps de déplacement nécessaire pour accéder au centre-ville de 
Montréal* 

L'analyse des temps de déplacement a été effectuée en tenant 
' compte du type de service de transport offert à la clientèle des 

* Le temps de déplacement correspond au temps à bord du ou des véhicu­
les de transport en commun. Une pénalité de correspondance de 5 
minutes (intervalle/2) est incluse au temps de déplacement lorsqu'une 
correspondance entre 1 'autobus et le train est nécessaire. 
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C.I.T. soit via le service régional d'autobus ou soit via le ser­

vice de train de banlieue. Les temps de déplacement des clientè­

les de ces 2 services seront donc analysés séparément. 

5.3.1 Clientèle du service régional d'autobus 

Le scénar.i o Autobus sans voie réservée engendre une augmenta­

tion théorique du temps de déplacement de 5 minutes à la cl i en­

tèl e du service régional d'autobus (tableau 5.2). Cette augmen­

tation est subie de manière identique par tous les usagers des 

C.I.T. Saint-Bruno-de-fvlontarville, Vallée-du-Richelieu, Le 

Richelain et Chambly-Richelieu-Carignan. 

L'augmentation du temps de déplacement ne sera pas systématique­

ment de 5 minutes tous les jours de l'année. De fait, des condi­

tions particulières d'exploitation sur le pont Champlain certains 

jours pourraient faire augmenter fortement les temps de déplace­

ment. (Cette question touchant la fiabilité du service sera dis­

cutée en détails au chapitre traitant de l'impact des scénarios, 

section 6.1). 

Les variantes Bruno-Jonction et Otterburn-Park entrainent 

des augmentations du temps de déplacement pour les usagers des 

C.I.T. Saint-Bruno-de-Mantarville, Vallée-du-Richelieu, Le 

Richelain et Chambly-Richelieu-Carignan. Deux raisons principa­

les expliquent cet état de fait. Premièrement, le temps de par­

cours sur 1 a ligne de train (au scénario à l 'étude) n'a pu être 

vraiment abaissé par rapport au temps de parcours actuel en rai­

son de l'existence de contraintes limitant la vitesse des trains 

et dG au nombre de stations mises en opération sur le territoire 

de la S.T.R.S.M. Deuxièmement, la pénalité de correspondance de 

5 minutes imposée aux usagers qui effectuent une correspondance 

de l'autobus au train cause une augmentation du temps de déplace­

ment. 
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TABLEAU 5.2 

Augmentation (en minutes) du temps de déplacement 
pour accéder au centre-ville de Montréal* 

Pointe du matin 

Scénarios 
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C. I. T. Train 
desser.vi s Autobus sans 

voie réservée Va ri ante Variante 
Bruno- Otterburn 

Jonction Park 

Vallée-du-Richelieu 
Temps de déplacement 5 4 3 a 7 
actuel en autobus 
S.T.R.S.M.:37 à 79 minutes 

Saint-Bruno-de-
Montarvi 11 e 5 2 à 4 4 a 6 
Temps de déplacement 
actuel en autobus 
S.T.R.S.M.:30 à 50 minutes 

Le Richelain 
Temps de déplacement 5 l 5 11 à 15 
actuel en autobus , 

S. T. R. S. M. : 29 à 55 minutes 

Chambly-Richelieu-
Carignan 5 13 9 
Temps de déplacement 
actuel en autobus 
S.T.R.S.M.:30 à 52 minutes 

* Excluant le service d'autobus à destination de la station de métro 
Longueui 1. 
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Il importe de mentionner également que les usagers des C.I.T. Le 

Richelain et Chambly-Richelieu-Carignan doivent subir de plus 

fortes augmentations de leur temps de déplacement que les usagers 

du C.I.T. Saint-Bruno-de-Montarville et Vallée-du-Richelieu en ce 

qui concerne les va ri antes Bruno-Jonction et Otterburn­

Park. Cet écart est dû au fait qu'un rabattement aux stations 

de train des autobus provenant de C. I. T. éloignés, tels que Le 

Richelain et Chambly-Richelieu-Carignan, augmente la distance 

totale de déplacement de 1 'usager et du meme coup son temps total 

de déplacement. 

5.3.2 Clientèle du service de train de banlieue 

Le tableau 5.3 présente les temps de parcours sur la ligne de 

train des stations situées sur le territoire des C.I.T. à la Gare 

Centrale. 

Seule la variante Bruno-Jonction affecte vraiment la clientè­

le qui utilise actuellement le service de train de banlieue pour 

accéder au centre-ville. Cette variante qui prévoit la fermeture 

des stations de train situées sur le territoire des C.I.T. force 

la clientèle montant à ces stations à se rabattre à la station 

"Bruno-Jonction". 

De pl us, 1 a clientèle qui uti 1 i se présentement 1'automobi1 e ou 

l'autobus pour accéder aux stations de train devra, avec cette 

variante, se rabattre plus en aval le long de la ligne de train, 

soit à la station "Bruno-Jonction". 

La clientèle qui accède présentement aux stations de train en 

utilisant la marche devra, avec cette variante, utiliser 1 'auto­

mobile ou l'autobus pour accéder à la station "Bruno-Jonction". 

C'est donc cette clientèle qui est 1 a pl us affectée par cette 

variante. 
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TABLEAU 5.3 

Temps de parcours (en minutes) entre les stations de train 
situées sur le territoire des C.I.T. et la Gare Centrale 

Pointe du matin 

Scénarios 

STATIONS Référence Train 
lJE TRAIN et 

40 

Autobus sans Variante Va ri ante 
voie réservée Bruno- Otterburn-

Jonction Park 

Saint-Hilaire Est 48 n.o. n. o. 
Saint-Hilaire 45 n. o. n.o. 
Otterburn-Park 43 n.o. 43 
Beloeil 40 n.o. 40 
Saint-Basile-le-Grand 33 . n.o. 34 
Saint-Bruno 28 n.o. 29 
"Bruno-Jonction" n.o. 27 n .o. 

n.o.: Stations non en opération. 

5.4 Usagers entrant aux stations de la ligne de train de banlieue 

La clientèle actuelle du service de train de banlieue entrant aux 
stations situées sur le territoire des C.I.T. est de 298 usagers 
(tableau 5.4). En supposant que toute la clientèle du service 
d'autobus régional de la S.T.R.S.M. centre-ville soit affectée 

sur la ligne de train de banlieue, les variantes Bruno­
Joncti on et Otterburn-Park permettent d'augmenter l 'acha-
1 andage sur la ligne de train de l 114 usagers. En additionnant 
les 298 usagers actuels, l'achalandage total sur la ligne de 

train pour chacune de ces variantes est de l 412 usagers. 
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TABLEAU 5.4 
Nombre d'usagers en provenance du territoire des C.I.T. 
entrant aux stations de la ligne de train de banlieue 

Pointe du matin 

Scénarios 

STATIONS Référence(l) Train 
lJE TRAIN et 

41 

Autobus sans Variante Variante 
voie réservée Bruno- Otterburn-

Jonction Park 

Saint-Hilaire Est 10 n.o. n.o. 
(Site actuel) 

Saint-Hilaire 1 2 n.o. n .o. 
(Site actuel) 

Otterburn-Park 97 n.o. 199 
(Site actuel) 

Beloeil 48 n.o. 140 
(Si te actuel) 

Sairit-Basile-le-Grand 22 n.o. 138 
(Site actuel) 

Saint-Bruno 109 n.o. 333 
(Site actuel) 

uBruno-Jonction" n.o. 1 136 n. o. 
(Nouveau site) 

Saint-Hubert 0 n.o. n.o. 
(Site actuel) 

Saint-Hubert n.o. 0 326 
(Nouveau site) 

Longueuil n .o. ü 0 
(Nouveau site) 

"Charles-Lemoyne" n.o. 276 276 
(Nouveau site) 

Saint-Lambert 0 0 0 
(Si te actuel) 

TOTAL 298 1 412 1 412 

n.o.: Stations non en opération. 

(1) Source: Comptage effectué par la D.G.T.P.M. le 11 février 1987. 
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La répartition des usagers entrant à chaque station n'est toute­

fois pas la même suivant chaque variante. 

La variante Bruno-Jonction accueillerait 136 usagers à la 

station "Bruno-Jonction" et 276 usagers à la station "Charles­
Lemoyne". 

La variante Otterburn-Park accueillerait l 136 usagers entre 

les stations Otterburn-Park et Saint-Hubert et 276 usagers à la 
station "Charles-Lemoyne". 

Statistiques d'exploitation du service d'autobus 

Les statistiques d'exploitation retenues pour fins de la présente 
analyse sont: 

les véhicules-heures productifs annuels du service d'autobus; 
- 1 e nombre d'autobus nécessaires pour opérer en pointe du ma­

tin. 

Le scénario Autobus sans voie réservée génère une augmenta­

tion des véhicules-heures productifs annuels du service régional 
d'autobus de 6,3% pour 1 'ensemble des 4 C.I.T (tableau 5.5). 

Les va ri antes Bruno-Jonction et Otterburn-Park permettent 
de réduire respectivement de 23,6% et de 28,lX, les véhicules­
heùres productifs annuels du service régional d'autobus pour 

1 'ensemble des 4 C.I.T. Les réductions les plus fortes touchent 
le service d'autobus des C.I.T. Saint-Bruno-de-Mantarville et 

Vallée-du-Richelieu, étant donné que ces C.I.T. sont situés le 

long de l'axe de desserte de la ligne de train de banlieue. 
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TABLEAU 5.5 

Véhicules-heures productifs annuels 
du service régional d'autobus de la S.T.R.S.M. centre-ville et 

du service local d'autobus à contrat 

Scénarios 
Type de 

C. I. T. 1 i gnes Autobus Train 
desservis d'autobus sans 

Référence voie Variante Variante 
réservée Bruno- Otterburn-

Jonction Park 

Locales 4 312,4 4 312 ,4 4 312,4 5 098,8 
à contrat o,m:, 0,0% +18,2% 

Vallée-du-Richelieu 
S.T.R.S.M 3 931 ,2 4 246,2 2 734,2 1 058,4 

+8 ,07~ -30,4% -73,1% 

Saint-Bruno-de- S.T.R.S.M 1 763,2 l 931 '2 655,2 940,8 
Montarville +9,5% -62,8% _-46,6% 

Le Richelain S.T.R.S.M 4 687,2 5 086,2 3 801 , 0 3 817,8 
+8, 5~~ -l 8,9c0 -18,s;~ 

Chambly-Richelieu- S.T.R.S.M 2 178,8 2 367,8 1 386,0 1 218 ,0 
Carignan +8,7% -36,4% -44, l % 

S.T.R.S.M 16 872,8 1 7 943,8 12 888,8 12 133 ,8 
TOTAL & locales +6,3% -23,6~~ -28,1% 

à contrat 

Note: - Les véhicules-heures productifs dans ce tableau sont estimés. 

- Les lignes d'autobus S.T.R.S.M. sont rabattues aux stations de 
la ligne de train au scénario Train. 
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La variante Bruno-Jonction per;net de réduire de 3 autobus la 
flotte de véhicules nécessaires pour opérer en pointe du matin 
(tableau 5.6). 

La va ri ante Otterburn-Park permet de réduire de 8 autobus la 
flotte de véhicules nécessaires pour opérer en pointe du matin. 

() 

TABLEAU 5.6 

Nombre d'autobus du service régional 
nécessaires pour opérer en pointe du matin 

Scénarios 

C. i. T. Référence 
desservis et 

Autobus sans Variante 
voie réservée Bruno-

Jonction 

Vallée-du-Richelieu 8 7 

Saint-Bruno-de-Mantarville 4 3 

Le Richelain 8 8 

Chambly-Richelieu-Carignan 4 3 

TOTAL 24 21 

Train 

Variante 
Otterburn-

Park 

3 

2 

8 

3 

16 
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6.0 ANALYSE DE L'IMPACT DES SCENARIOS 

6.1 Fiabilité du service de transport en corrmun 

La fiabilité d'un service de transport en commun peut se définir 

comme étant l 'assu,rance que le servi ce uti 1 i sé par l'usager res­

pecte 1 'horaire établi. Le respect de l'horaire ou encore 

l'exactitude du service se mesure en fonction des voyages annulés 

et des voyages en retard. 

Cette notion de fiabilité du service est très importante pour 

l'usager d'un service.de transport en commun. Selon une enquête 

réalisée le 25 avril 1979 auprès des usagers de la voie réservée 

(3), l'exactitude du service était le deuxième critère dans le 

choix modal, après la rapidité qui était le plus attrayant. 

-
A ce titre, la voie réservée du pont Champlain permet d'assurer 

la fiabilité du service d'autobus. De fait, les seuls problèmes 

de ralentissement dus à la congestion subis par les autobus pro­

venant des C.I.T. sont occasionnés par la traversée du pont 

Champlain. Cette traversée du fleuve constitue le point "faible" 

d'un servi ce d'autobus entre 1 es C. I. T. et le centre-vi 11 e de 

Montréal, d'oü l'importance de la voie réservée. 

6.1.1 Comparaison de la fiabilité entre le service d'autobus avec voie 

réservée et un service de train de banlieue 

* 

Les données founies par le Canadien Pacifique (C.P.), pour la 

ligne de train Montréal/Rigaud, indiquent que le "pourcentage de 

fiabilité" du service de train de banlieue* en 1986 est de 97,4%. 

"Pourcentage de fiabilité" du service de train de banlieue = 
[ (nombre de voyages total) - (nombre de voyages annulés + nombre 
de voyages en retard de 5 mi nu tes et pl us)] / [nombre de voyages 
tata 1]. 
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Les données fournies par le Canadien i~ational (C.N.), en ce qui 

concerne la ligne de train Deux-Montagnes indiquent que le pour­

centage de fiabilité du service de train, pour la période compri­

se entre septembre 1985 et août 1986, est de 96,4%. Le pourcen­

tage de fiabilité pour un service de train de banlieue, peut donc 

être établi en moyenne â ~7,0%. 

Bi en qu'aucune statistique n'existe sur le nombre de voyages 

annulés ou en retard de 5 minutes ou plus, en ce qui concerne le 

service régional d'autobus qui se destinent au centre-ville, il a 

été possible d'obtenir de la S.T.R.S.M. la liste des périodes 

(matin et soir) o~ la voie réservée du pont Champlain a été tota­

lement ou partiellement fermée en 1986*. 

Partant de ces données, il a été estimé que le "pourcentage de 

fiabilité" de la voie réservée** du pont Champlain est de 90~6 .• 

Du même coup, le pourcentage de fiabilité du service d'autobus 

utilisant la voie réservée peut être établi â 90~. 

Dans ce contexte, il est possible d'affirmer qu'un service de 

train de banlieue, tel que proposé au scénario Train, assure­

rait une meilleure fiabilité que le service d'autobus avec voie 

réservée. 

Il importe également de mentionner que c'est souvent les journées 

ou la clientèle du transport en commun a le pl us besoin de son 

En 1986, il y a eu 22 journées, en pointe du matin, et 23 jour­
nées, en pointe du soir, où la voie réservée a été partiellement 
ou totalement fermée. Comme il y a eu une grève â la S.T.R.S.M. 
en 1986, le nombre de journées ouvrables a été établi â 227 (la 
période de grève s'est échelonnée du 86-03-07 au 86-04-18). 

"Pourcentage de fiabilité" de la voie réservée: [(nombre de jours 
ouvrables) - (nombre de jours où la voie réservée fut fermée)] / 
[nombre de jours ouvrables]. 
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service (Jours de tempête, verglas, brouillard, etc.), que la 

voie réservée du pont Champlain est fermée. Un service de train 

de banlieue assurerait, encore là, une meilleure fiabilité. 

6.1.2 Comparaison de la fiabilité entre le service d'autobus avec voie 
réservée et un service d'autobus sans voie réservée 

En plus des économies de temps qu'elle procure, la voie réservée 

permet d'assurer la fiabilité d'un service d'autobus transitant 

entre les C.I.T. et le centre-ville de Montréal. 

De fait, 1 a voie réservée assure des temps de parcours accepta­

bles pour les usagers du service d'autobus. Sans voie réservée, 

les temps de parcours des autobus pourraient s'avérer très élevés 

les jours où les voies de circulation du pont Champlain sont con­

gestionnées. 

De plus, la voie réservée assure une meilleure exactitude du ser­

vi ce d'autobus. A ce titre, l 'exactitude du servi ce d'autobus 

sur le pont Champlain était, avant la mise en opération de la 

voie réservée de! 4,8 minutes par rapport à l'horaire établi. 

Après l 'ouvertur,e de 1 a voie réservée, l 'exactitude du servi ce 

d'autobus est passée à! 3,6 minutes (3). 

Dans ce contexte, il est possible d'affirmer que la fermeture de 

la voie réservée entrainerait une sérieuse dégradation de la fia­

bilité du service régional d'autobus qui circule dans l'axe du 

corridor du pont Champlain. 



I' 
/,~ 

,I ,, 
,,, 
1 
.1~ 

1: 
1 ,, 
,. 
Il 

• . l 
-1' 
11~ 

.~l 

I' 
,,, 

48 

6.1.3 Comparaison de la fiabilité entre un service d 1 autobus sans voie 

réservée et un service de train de banlieue 

Un service de train de banlieue, tel que proposé au scénario 

Train assurerait une meilleure fiabilité du service de trans­

port en commun que le servi ce proposé au scénario Autobus sans 

voie réservée. 

En fait, si un service de train de banlieue assure une fiabilité 

supérieure à un service d'autobus avec voie réservée (tel que 

démontré précédemment), un service de train sera conséquemment 

plus fiable qu'un service d'autobus sans voie réservée. 

6.2 Transfert modal 

Un nouveau service de transport (tel que proposé par les scéna­

rios à l'étude) occasionnerait des changements dans la qualité du 

service de transport, i.e. nombre de départs offerts, correspon­

dances, temps de déplacements, fiabilité du service. Il y a tout 

lieu de croire que ces changements pourraient entrainer des 

transferts modaux parmi les usagers du transport en commun et de 

l 'automobile. La présente section vise à fournir un ordre de 

grandeur, en terme de limites inférieure et supérieure, de la 

clientèle susceptible d'effectuer un transfert modal . 

6.2.1 Estimation du transfert modal au scénario "Autobus sans voie 

réservée" 

L1 abandon de la voie réservée causerait une diminution de la qua­

lité et de la fiabilité du service d'autobus régional qui dessert 
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les C.I.T. de la Rive-Sud éloignée. Tel que démontré précéde1;i­

ment, la clientèle devrait subir des augmentations de temps de 

déplacement et une baisse de la fiabilité du service qui lui est 

offert. 

Cette dégradation du servi ce pourrait résulter en une réduction 

de l'achalandage sur le service d'autobus transitant entre les 

C.I.T. et le centre-ville de Montréal. 

Cette perte de clientèle s'effectuerait soit au profit du service 

d'autobus offert à destination de la station de métro Longueuil 

ou soit, tout simplement, au profit de l'automobile. 

En somme, le scénario Autobus sans voie réservée pourrait en­

trainer une baisse d'achalandage de la clientèle du service 

régional d'autobus desservant les C.I.T. L'achalandage actu~l de 

ce service en pointe du matin, qui est de l 114 usagers, pourrait 

donc diminuer. 

6.2.2 Estimation du transfert modal au scénario "Train" 

La revitalisation du service de train de banlieue et 1 'abandon de 

la voie réservée pourraient entrainer une modification dans le 

comportement des personnes qui effectuent présentement un aépla­

cement entre les CI.T. de la Rive-Sud éloignée et le centre­

ville de Montréal. 

Présentement, ces déplacements sont principalement effectués par 

2 modes: le transport en commun ou l'automobile. Un nouveau 

servi ce, tel que proposé au scénario Train, pourrait entrai -

ner: 
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- un changement de 1 a. part de l'usager du transport en commun 

dans le choix du corridor de transport utilisé pour accéder à 

Montréal (l'utilisation du service régional d'autobus se desti­

nant au métro Longueuil au lieu d'utiliser la ligne de train); 

- un changement de 1 a part de l 'usager du transport en commun ou 

de 1 'automobile dans le choix du mode de transport utilisé pour 

accéder à Montréal (soit l'utilisation de l'automobile au lieu 

du transport en commun ou vice versa). 

La simple connaissance des comptages et non des matrices origine­

destination ne permet pas d'évaluer les transferts d'usagers pou­

vant survenir entre les 2 corridors de transport (section 3. 3). 

Il semble toutefois réaliste de poser l'hypothèse suivante: tout 

usager actuel du service régional d'autobus de la S.T.R.S.M. 

conduisant au centre-ville de Montréal qui désire utiliser le 

servi ce de transport en commun pour accéder à Montréal , dans le 

cadre du scénario Train, devrait utiliser la ligne de train 

de banlieue et non les circuits d'autobus qui se rabattent à la 

ligne numéro 4 du métro*. Conséquemment, seuls les transferts 

modaux du transport en commun à 1 'automobile, ou de l'automobile 

aux transports en commun, pourraient affecter à la hausse ou à la 

baisse l'achalandage sur la ligne de train de banlieue. 

Deux raisons justifient le choix de cette hypothèse. Premièrement, 
la ligne de train offre la méme destination que le service régional 
d'autobus, soit le centre-ville de Montréal. Sachant que la majo­
rité de la clientèle (80%) (4) se rend à pied à leur destination 
finale, le service de train demeure toujours attrayant. Deuxième­
ment, la qualité du service offert par le train pour un déplacement 
à destination du centre-ville demeure concurrentielle à ce qu'offre 
le corridor de la ligne numéro 4 du métro. De fait, le temps de 
dép 1 acement (incluant 1 es correspondances à effectuer) ne serait 
pas moins élevé via la ligne numér~ 4 que via la ligne de train . 
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- Transfert modal du transport en commun a l 'autoinobi 1 e 

Bien que les réseaux proposés au scénario Train hausse la 

fiabilité du service de transport en commun offert aux usagers 

des C. !. T., plusieurs de ces usagers subi raient tout de même 

une augmentation de temps de déplacement et du nombre de cor­

respondance pour accéder au centre-vi 11 e de Mont réa 1 ( chap·i -

tre 5) . 

Par conséquent, il y a lieu de supposer que des transferts 

1~odaux au profit del 'automobile pourraient être observés en ce 

qui a trait à la clientèle du service de transport en commun. 

I 1 demeure toutefois di f fi ci 1 e dans 1 e cadre de 1 a présente 

étude, d'en estimer l'ordre de grandeur compte tenu du nombre 

é 1 evé d'hypothèses qu'il faudrait poser. 

- Transfert modal de l 'autornobi 1 e au transport en commun 

La hausse de la fiabilité du service au scénario Train com­

binée à d'éventuelles mesures incitatives (tels que les sta­

tionnements d'incitation aux abords des stations de train) 

laisse supposer qu'une nouvelle clientèle d'usagers pourrait 

être attirée par le service offert par la ligne de train de 

banlieue. 

La clientèle potentielle maxirnur:l pouvant être attirée par le 

service de train de banlieue peut être estimée à l'aide des 

données de l'enquête origine':..destination de 1982. Celles-ci 
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fournissent les déplacements faits en automobile en direction 

de l'ile de Montréal en pointe du matin (tableau 6.1)*. 

Il y a 13 738 personnes de la Rive-Sud éloignée qui utilisent 

exclusivement l'automobile comme mode d'accès à l 'Ile de 

Montréal en pointe du matin. Ces automobi 1 i stes représentent 

en fait la ·clientèle potentielle maximum que le service de 

train pourrait accaparer. 

Dans le but de mieux cerner la clientèle susceptible d'effec­

tuer un transfert modal au profit de la ligne de train, le 

tab 1 eau 6 .1 présente 1 e nombre de personnes se destinant dans 

les secteurs avoisinant à la Gare Centrale. Ainsi, il y aurait 

39,2% (5 382) des usagers qui accèdent à 1 'Ile de Montréal qui 

se destinent au centre-ville et 16,1% (2 208) des usagers qui 

se destinent dans le secteur immédiat à la Gare Centrale. 

Bien que les 2 208 personnes se destinant dans le secteur immé­

diat à la Gare Centrale soient les usagers les pl us suscepti­

bles de profiter des avantages d'un service de train, il ne 

faudrait pas conclure que la totalité de ces usagers effectue­

raient un transfert modal au profit du service ferroviaire. De 

fait, certains facteurs telle que la captivité de l'usager face 

à l'utilisation automobile (nécessité pour le travail) régis­

sent le choix modùl . 

Les données présentées dans ce tableau proviennent de l '0-D 1982 
qui ne couvre qu'en partie le territoire de la Rive-Sud éloignée. 
De plus, il a déjà été mentionné que les données d'enquête en ce 
qui concerne les matrices de déplacements en transport en commun ne 
peuvent être utilisées en toute confiance dû à certains biais d'en­
quête. Il se pourrait que de tels biais existent au niveau des 
ma tri ces de déplacements en automobi 1 e. Il est toutefois très di f­
fi cil e, en ce qui concerne la demande automobile, de les estimer. 
Ces données apportent tout de même l'ordre de grandeur des déplace­
ments faits en automobile pour le territoire à 1 'étude. 
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TABLEAU 6.1 

Déplacements effectués en automobile 
à destination du centre-ville de Montréal - Tous motifs 

Pointe du matin 

Secteur de destination des déplacements 
Municipalités -d'origine Gare Centrale Centre-ville I 1 e de 

( 1) ( 2) Montréal 

Saint-Bruno de Mantarville 592 1 421 3 088 

Mont-Saint-Hilaire 
Otterburn-Park 
McMasterville 75 7 1 884 4 341 
Be 1 oeil 
Saint-Basile-le-Grand 

Richelieu 0 61 142 

Carignan 91 172 446 

Chambly 192 486 1 104 

Laprairie 
Candiac 440 876 2 469 

Sainte-Julie 136 
, 

482 2 148 

TOTAL 2 208 5 382 13 738 

Source: Enquête origine-destination de 1982. 

(1) Ce secteur est délimité par les rues: Sherbrooke, de La Montagne, 
Notre-Dame et Jeanne-Mance. 

(1) Ce secteur est délimité par les rues Atwater, Panet, le fleuve 
Saint-Laurent et l'avenue des Pins. 
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Même s'il est di ffi cil e de supposer du co1nportement des gens, 

l'amélioration du service ferroviaire inciterait vraisemblable­

ment certains de ces automobilistes à utiliser la ligne de 

train de banlieue pour accéder à Montréal. 

Confort offert aux usagers du transport en conunun 

Un service de train de banlieue assure plus de confort aux usagers 

du transport en commun qu'un service offert par des autobus. 

Un service de train permet entre autres plus de confort lors de 

départs et d'arrêts, moins de secousses latérales et offre un plus 

grand nombre de places assises. 

Sur ce dernier point, il a été observé*, en ce qui concerne le 

servi ce régional d'autobus vers le centre-v i 11 e de Montréal , que 

12 des 25 autobus arriva nt au terminus du centre-vi 11 e en pointe 

du matin comptaient à leur bord plus de 45 voyageurs. En consi­

dérant que la capacité moyenne des autobus est de 45 places assi­

ses**, pres de 50% des voyages arriva nt au terminus de la 

S.T.R.S.M. au centre-ville de Montréal contiennent des usagers 

voyageant debout. 

Un service régional d'autobus tel qu'exploité maintenant ou tel 

que proposé au scénario Autobus sans voie réservée, présente 

un niveau de confort relativement moins élevé qu'un service offert 

par un train de banlieue tel que proposé au scénario Train. 

Comptage effectué le 3 février 1987 par la O.G.T.P.M. 

Le nombre de sièges dans les autobus du service régional varie 
entre 41, 42, 44, 48 et 51. 
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6.4 Service de transport en corrmun en période hors-pointe 

Le service propose aux scenar1os à 1 'étude n'a pas d'impact direct 

sur le service en période hors-pointe. Le nouveau service proposé 

par les scénarios à 1 'étude ne concerne que les périodes de pointe 

du matin et du soir. 

En ce qui concerne le service en période hors-pointe, il y a tout 

lieu de croire que le service offert actuellement pourrait tou­

jours répondre à 1 a demande. Le servi ce actuel en péri ode hors­

poi nte est assuré par ~n service régional d'autobus â destination 

de 1 a station de métro Longueuil. 
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- ~ -PRESENTATION SYNTHESE DES RESULTATS D'ANALYSE 

Les principaux résultats obtenus de l'analyse comparative des 

scénarios et de l'analyse des impacts des scénarios ont été syn­

thétisés sous forme de tableau (tableau 7.1). 

Seuls les aspects liés au transport ont été retenus dans ce ta­
bleau. 

Par ailleurs, il aurait été très difficile de comparer globale­

ment les scénarios entre eux. En fait, l'évaluation des scéna­
rios dépend à la fois de l'élément de comparaison choisi (par 

exe:npl e, le nombre de départs offert ou encore le temps de dé pl a­
cement) et du C.I.T. considéré. Conséquemment, les scénarios 
seront présentés par éléments de comparaison et non de façon glo­
bale. Sur la base de ces éléments, cette comparaison se présente 
comme suit: 

Nombre de départs 

Le nombre de départs offerts en transport en commun à destination 

du centre-vi 11 e de Montréal, en ce qui concerne le scénario 

Train est conditionné par le nombre de départs offerts par la 

1 i gne de train, contrairement au scénario de Référence et au 

scénario Autobus sans voie réservée où le nombre de départs 
offerts en transport en commun vers le centre-ville repose sur le 
nombre de départs d'autobus que le C.I.T. désire offrir. Ces· 

derniers scénarios permettent donc une meilleure flexibilité que 

1 e scénario Train en ce qui concerne 1 e nombre de départs en 
transport en commun que les c.r.T. désirent offrir à destination 

du centre-ville de Montréal. 
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ELEMENTS 
DE 

COMPARAISON 

TABLEAU 7.1 

Tableau comparatif des scénarios - Aspects transport 
Analyse du service de transport en commun offert 

à destination du centre-ville de Montréal 

Pointe du matin 

SCENARIOS 

Référence Autobus sans 
voie réservée Variante 

Bruno-Jonction 

1.0 NOMBRE MINIMUM DE CORRESPONDANCES 

C.I.T. D'ORIGINE 

Vallée-du-Richelieu 

Saint-Bruno-de-Mantarville 
0 0 1 

Le Richelain 

Chambly-Richelieu-Carignan 

Train 

Variante 
Otterburn-Park 

u a 1 

1 
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ELEMENTS 

DE 
COMPARAISON 

TABLEAU 7.1 (suite) 

Référence Autobus sans 

-SCENARIOS 

voie réservée Variante 

2.0 TEMPS DE DEPLACEMENT 
2.1 Augmentation du temps de dêplacement (minutes) -

clientèle du service rêgional d'autobus 

C.I.T. D'ORIGINE 

Vallée-du-Richelieu 37 à 79 minutes* 

Saint-Bruno-de-Montarville 30 à 50 minutes* 

Le Richelain 29 à 55 minutes* 

Chambly-Richelieu-Carignan 30 a 52 minutes* 

* Temps de dêplacement actuel en autobus S.T.R.S.M. 

+ 5 

+ 5 

+ 5 

+ 5 

2.2 Temps de parcours (en minutes) jusqu'à la Gare Centrale -
clientèle du service de train 

STATIONS üE TRAIN 

Saint-Hilaire Est 
Saint-Hilaire 
Otterburn-Park 
Beloeil 
Saint-Basile-le-Grand 
Saint-Bruno 
"Bruno-Jonction" 

n.o.: Stations non en opêration 

48 
45 
43 
40 
33 
28 
n.o. 

48 
45 
43 
40 
33 
28 
n.o. 

Bruno-Jonction 

+ 4 

+ 2 à + 4 

+ 15 

+ 13 

n.o. 
n.o. 
n.o. 
n.o. 
n.o. 
n.o. 

27 

Train 

Variante 
Otterburn-Park 

+ 3 à 7 

+ 4 à + 6 

+ 11 à + 15 

+ 9 

n.o. 
n.o. 
43 
40 
34 
29 
n.o. (Jl 

CO 
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ELEMENTS 
DE 

COMPARAISON 

~ 

3.0 FIABILITE DU SERVICE DE 
TRANSPORT EN COMMUN 

4.0 ACHALANDAGES (DEBARQUANT~ 
AU CENTRE-VILLE DE MONTREAL) 

5.1 Clientèle du service 
régional d'autobus 

5.2 Clientèle du service 
de train de banlieue 

TABLEAU 7.1 (suite) 

-SCENARIOS 

Train 
Référence Autobus sans 

voie réservée Variante Variante 
Bruno-Jonction Otterburn-Park 

La fiabilité du Baisse de la fia- La fiabilité d'un servi ce de train 
service d'autobus bilité du service de banlieué est supérieure à celle 
est liée à la d' a,utobus dû à offerte par la voie réservée. Le 
fiabilité de la l'abandon de la pourcentage de fiabilité d'un 
voie réservée. voie réservée. service de train de banlieue est 
Le pourcentage de estimé à 97%. 
fiabilité de la 
voie réservée est 
estimé à 90'%. 

1114 1114 La clientèle du service d'autobus 
est rabattue aux stations de train 
de banlieue. 

L 298 298 1412 1412 

(Jl 
<D 
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ELEMENTS 
DE 

COMPARAISON 

5.0 TRANSFEBT MODAL 
ANTICIPE 

5.1 Du transport en commun 
à l'automobile 

5;2 De l'automobile au 
transport en con~un 

6.0 PRESTATIONS DE SERVICE 

6.1 Véhicules-heures pro­
ductifs annuels {estimés) 
du service régional d'au­
tobus de la S.T.R.S.M. 
centre-ville et du ser­
vice local d'autobus 
à contrat avec le C.I.T. 
Vallée-du-Richelieu. 

6.2 Nombre d'autobus {estimés) 
du service régional né­

·cessai res pour opérer en 
pointe du matin. 

TABLEAU 7.1 (suite) 

SCENARIOS 

Train 
Référence Autobus sans 

voie réservée Va ri ante Variante 
Bruno-Jonction Otterburn-Park 

Aucun Des transferts Des transferts modaux sont antici-
modaux sont anti- pés dû à la baisse de qua l i té de 
cipés dû à la service subie par certains usagers 
baisse de fiabi- du service d'autobus qui sont 
li té du service rabattus au train. 
d'autobus. 

Aucun Aucun Des transferts modaux sont antici-
pés dû à la hausse de fiabilité de 
service offert par le servi ce de 
train. 

16 872.,8 17 943,8 12 888,8 12 133,8 

+ 6, 3':G - 23 '6~~ - 28, l ',t 

24 24 21 16 
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Pour les C.I.T. situés à l'intérieur de l'axe de desserte de la 

ligne de train (Saint-Bruno-de-Montarville et Vallée-du­

Ri chel i eu), la va ri ante Bruno-Jonction permet d'offrir· théo­

riquement plus de départs en transport en commun à destination du 

centre-vi 11 e de Montréal que la va ri ante Otterburn-Park (soit 

respectivement 14 départs comparativement a 3 départs). 

Pour les C.I.T. situés à l'extérieur de l'axe de desserte du 

train (Chambly-Richelieu-Carignan et Le Richelain), les 2 varian­

tes du scénario Train offrent les mêmes possibilités en terme 

de départs offerts vers le centre-ville de Montréal. 

Nombre de correspondances 

La va ri ante Bruno-Jonction impose un mi ni mum d'une correspon­

dance à tous les usagers et ce, peu importe leur point d'origine. 

Les usagers qui subissent déjà une correspondance devront, avec 

cette variante, en subir deux. La variante Otterburn-Park 

oblige tous les usagers à correspondre sauf pour ceux des munici­

palités où un service de train est offert, soit: Otterburn-Park, 

Beloeil, Saint-Basile-le-Grand et Saint-Bruno-de-Montarville. 

Toutefois, plusieurs usagers de ces municipalités, ne pouvant 

accéder à pied à une station, devront quand même utiliser une 

ligne d'autobus locale pour s'y rabattre, les forçant ainsi à 

correspondre. 

Le scénario Train oblige donc presque l'ense:nble des usagers 

à effectuer une correspondance entre 1 'autobus et le train. Par 

contre, le servi ce d'autobus offert aux scénarios de Référen­

ce et Autobus sans voie réservée permet aux usagers d'accé­

der directement au ~entre-ville sans correspondre. 
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Temps de déplacement - clientèle du service régional d'autobus 

Les 3 scénarios à l'étude entraînent tous une augmentation du 

temps de déplacement pour la clientèle actuelle du service régio­

nal d'autobus des C.I.T. Saint-Bruno-de-Montarville, Vallée-du­

Richelieu, Le Richelain et Chambly-Richelieu~Carignan. 

L'augmentation du temps de dé pl a cernent causée par le scénario 

Autobus sans voie réservée est de 5 mi nu tes*. Cette augrnen­
tati on est subie par les usagers des 4 C.I.T. 

En ce qui concerne le scénario Train, l'augmentation varie 

entre 9 et 15 minutes pour les usagers des C.I.T. Le Richelain et 
Chambly-Richelieu-Carignan et entre 2 et 7 minutes pour les usa­
gers des C.I.T. Saint-Bruno-de-Montarville et Vallée-du­
Richelieu. 

Le scénario Train entraîne donc des augmentations relative­

ment fortes du temps de déplacement pour la clientèle des C.I.T. 
géographiquement éloignés de la ligne de train. De ce fait, le 

scénario Autobus sans voie réservée est moins pénalisant en 
terme de temps de déplacement que le scénario Train, pour la 

clientèle des C.I.T. Le Richelain et Chambly-Richelieu-Carignan. 

En ce qui concerne la clientèle des C.I.T. Saint-Bruno-de­

!Vlontarville et Vallée-du-Richelieu, les 3 scénarios à l'étude 
entraînent sensiblement les mêmes augmentations de temps de dé­
placement. 

*Il a été estimé que le gain de temps réalisé par les autobus dû 
strictement à la voie réservée, est de 5 minutes. Ceci suppose donc 
que les mesures préférentielles (surlargeurs exclusJvement réservées 
aux autobus dans les bretelles d'accès) offertes aux autobus à 
1 'échangeur Taschereau/Autoroute lü et le gain de temps qu'elles pro­
curent seraient maintenus advenant 1 'abolition de la voie réservée. 
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Temps de déplacement - clientèle du service de train de banlieue 

Seule la variante Bruno-Jonction affecte vraiment la clien­

tèle actuelle du service de train de banlieue car cette variante 

prévoit la fermeture des stations si tuées sur le territoire des 

C. I. T. 

La clientèle qui accède présentement aux stations de train en 

utilisant la marche devra, avec cette variante, utiliser l'auto­

r.iobile ou l'autobus pour accéder à la station "Bruno-Jonction". 

Cette clientèle subira ainsi des augmentations de tenips de dépla­

cement. 

Fiabilité du service de transport en commun - comparaison entre 

le servi ce d'autobus avec voie réservée et un servi ce d'autobus 

sans voie réservée. 

Il a été estimé que le gain de temps théorique réalisé par les 

autobus dQ strictement a la voie réservée est de 5 minutes. Mais 

l'avantage de la voie réservée ne se li mi te pas seulement a ce 

gain de temps. La voie réservée permet d'assurer la fiabilité du 

service d'autobus transitant entre les C.I.T. et le centre-ville 

de Montréal. 

La voie réservée assure d'une part des temps de parcours accepta­

bles pour les usagers du servi ce d'autobus. Sans voie réservée, 

les temps de parcours des autobus pourraient s'avérer très élevés 

les jours oQ les voies de circulation du pont Champlain seraient 

congestionnées. La voie réservée assure d'autre part un meilleur 

resp~ct des horaires du service d'autobus. 
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Dans ce contexte, il est possible d'affirmer que la fermeture de 

la voie réservée entrainerait une sérieuse dégradation de la fia­

bilité du service d'autobus pouvant causer une perte d'achalanda­

ge. 

Fiabilité du service de transport en commun - comparaison entre 

le service d'autobus avec voie réservée et un service de train de 

banlieue. 

Un service de train· de banlieue, tel que proposé au scenario 

Train, assurerait une meilleure fiabilité du service de 

transport en commun que le service d'autobus avec voie réservée. 

C'est d'ailleurs souvent les journées où la clientèle du trans­

port en commun a le p 1 u~ besoin de son servi ce (jours de tempête, 

verglas, broui 11 ard, etc.), que 1 a voie réservée du pont 

Champlain est fermée. 

Fiabilité du service de transport en commun - comparaison entre 

un service d'autobus sans voie réservée et un service de train de 

banlieue. 

Un service de train de banlieue, tel que proposé au scénario 

Train, assurerait une meilleure fiabilité du service de 

transport en commun que le servi ce proposé au scénario Autobus 
sans voie réservée. 

En fait, si un service de train de banlieue assure une fiabilité 

supérieure au service d'autobus avec voie réservée, un service de 

train serait conséquemment plus fiable qu'un service d'autobus 

sans voie réservée. 
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Achalandage du service de transport en commun 

L'achalandage actuel du service régional d'autobus à destination 

du centre-ville de Montréal est de 1 .114 usagers. Le scénario 

Autobus sans voie réservée pourrait entrainer une baisse 

d'achalandage de la clientèle de ce service régional d'autobus, 

compte tenu de la baisse de fiabilité du service et des augmenta­

tions de temps de déplacement. 

La clientèle que pourrait accaparer la ligne de train de banlieue 

au scénario Train est estimée à 1 412 usagers en supposant 

qu'aucun transfert modal n'affecte la clientèle actuelle qui uti­

lise le service de transport en commun. 

Il faudrait toutefois s'attendre à des transferts modaux. Ceux­

ci feraient varier à la hausse ou à la baisse la clientèle esti­

mée à 1 412 usagers. 

D'une part, la baisse de qualité de service subie (augmentation 

du temps de déplacement et du nombre de correspondances) par cer­

tains usagers du service d'autobus pourrait inciter certains de 

ces usagers à utiliser 1 'automobile. 

D'autre part, la fiabilité accrue offerte par un service de train 

de banlieue pourrait inciter des automobilistes à utiliser le 

transport en commun pour accéder au centre-ville de Montréal. A 

ce titre, il est observé qu'il y a 13 738 personnes provenant des 

C. I. T. qui utilisent exclusivement l 'automobi 1 e pour accéder à 

l 'Ile de Montréal. De ce nombre, 5 382 se destinent au secteur 

centre-ville de Montréal et 2 208 au secteur immédiat à la Gare 

Centrale. 
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En somme, le scénario Train pourrait engendrer des transferts 

inodaux causant, soit une baisse, soit une hausse d'achalandage de 

la clientèle qui utilise actuellement le service de transport en 

commun. Le scénario Autobus sans voie réservée pour sa part, 

pourrait abaisser le nombre actuel d'utilisateurs du service de 

transport en commun. 

Confort offert aux usagers du service de transport en commun 

Un servi ce de train de banlieue assure un mei 11 eur confort aux 

usagers du transport en commun qu'un service offert par des auto­

bus. 

Service de transport en commun en période hors pointe 

Le service proposé aux 3 scénarios à l'étude n'a pas d'impact 

direct sur le service en période hors pointe. 
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BILAN DU SERVICE RÉGIONAL D
1
AUTOBUS 

DESSSERVANT LE TERRITOIRE DES C,l,î, 
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1 
1 

C.I.T. 

1 
Vallée-

du-
Richet ieu 1 

1 
St-Bruno-

de-
Montar-
vil le 1 

1 
Le 

. Ri ch el ai n 

1 
1 

Chambly-
Richelieu 

1 Carignan 

1 Sainte-
Julie 

1 
1 Rouville 

1 

ORIGINE 

Saint-Hyacinthe 
St-Thomas-d'Aquin 
Ste·Marie-Made. 
Sainte-Madeleine 
Otterburn-Park 
Mont Saint-Hilaire 
Beloeil 
McMasterville 
St-Basile-le-Grand 
St-Bruno-de-Mont. 

Total (C.l.T.) 

Saint·Bruno·de­
Montarvi l le 

Total (C.l.T.) 

Laprairie 
Candiac 

St-Jean-sur-Rich. 
St-Luc 
L'Acadie 
Laprairie 

Total (C.l.T.) 

Richelieu 

Chambly 

Carignan 

Total (C.l.T.) 

Sainte-Julie sud 
Sainte-Julie nord 

Total (C.I .T .) 

Bedford 
Farnham/Rainville 
Sainte-Brigitte 
Marieville 
Ste·Marie-de-Mon. 
N.D.-de·Bonsecours 
Saint-Mathias 

Total (C.l.T.) 

TABLEAU A-1 

SERVICE REGIONAL (1) D'AUTOBUS DESSERVANT LE TERRITOIRE 
DES C.I .T. A DESTINATION DE LA STATION DE METRO LONGUEUIL 

POINJE DU MATIN (2h·9h) (2) 

DESTINATION 

Station 
de 

métro 
Longueuil 

1 

Nom 
du 

Transporteur 

S.T.R.S.M. 

S.T.R.S.M. 

S. T .R.S.M. 

S.T.R.S.M. 

Autobus 
Deshaies 

Autobus 
Viens 

OFFRE DE Ti<ANSFCRT 
--- - ----------- - - --- ------ ------
Numéro Nombre Te:rnps de 

de de trajet 
ligne départs maximum (3) 

98 6 59 / 72 
98 6 50 / 63 
98 6 47 / 60 
98 6 46 / 54 
98 4 44 
98 10 30 / 43 
98 10 29 / 42 
98 10 24 / 37 
98 9 26 / 30 
98 9 23 / 27 

--------- --------- ------------
98 10 

92 36 

99 8 46 / 51 

92-99 

95 
95 

9 

50 
24 

96 5 39 /61 
96 4 50 
96 4 44 
96 4 32 

95/96 6 

97 4 47 /60 

97 4 41 /54 

97 4 25 /38 

97 

Deshaies 

Viens 

4 

1 3 

1- ---:- ---

45 / 50 
50 ! SS 

85 
65 
60 
45 
35 
32 
30 
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ACMALA,•J,J~GE 

Débarquants au métro 

1985/86 (4) 

363 

363 

233 

n.d. 

n.d. 

n.d . 

n.d. 

n.d. 

n.d. 

l lberville Aucun voyage à destination de la station de métro Longueuil est offert aux usagers du C.I .T. d' lbervi lle. 

1 
n.d.: Non-disponible. 
(1) D'après les horaires en vigueur au 87/02/01. 
(2) Seuls les voyages arrivant à la station de métro Longueuil avant 9h00 sont considérés. 
(3) Deux temps maximun peuvent étre indiqués pour des voyages de méme origine et destination 

dus à des itinéraires différents ou à des voyages express. 

1 
(4) Sources: Programmes de comptages permanents et de comptages-à-bord, Transurb, B.B.L., 1985 et 1986. Il 

que les horaires actuels peuvent ètre différents de ceux qui étaient en vigueur lors de ~es comptages. 
faut noter 
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TABLEAU A·2 

SERVICE REGIONAL (1) D'AUTOBUS DESSERVANT LE TERRITOIRE 
DES C.l.T. A DESTINATION DU TERMINUS DE LA S.T.R.S.M. AU CENTRE·V!LLE DE MONTREAL 

POINTE DU MATIN (2h·9h) 

MUNI C 1 PALI TES 

Saint· Hyacinthe 
St·Thomas·d'Aquin 
Ste·Marie·Made. 
Sainte-Madeleine 
Otterburn·Park 
Mont Saint-Hilaire 
Beloeil 
McMasterville 
St-Basile· le· Grand 
St·Bruno·de·Mont. 

St·Basile·le·Grand 

Total (C.l.T.) 

1 

!DESTINATION 
1 Nom 

du 
Transporteur 

S.T.R.S.M, 

Numéro 
de 

ligne 

98 
93 
98 
98 
98 
98 
98 
98 
98 
98 

91 

91/98 

OFFRE DE TRANSPORT 

Ncrnbre 1 T 0mps de 
de trajet 

départs maximum (2) 

3 
2 
2 
2 
2 
5 
5 
5 
4 
4 

3 

8 

60/79 min. 
70 
67 
61 
55 

40 /50 
39 /49 
34 /44 

37 
34 

47 

69 

1 ACHALA~JDAGE 
1-····· .............. . 

Débarquants terminus 

1985/86(3) 1 1987 (2) 

177 226 

57 99 

234 325 

Saint·Bruno·de· 
Montarvi l le Terminus 

S.T.R.S.M. 
au 

centre· 
vil le 
de 

Montréal 

... :: .... J .... : .... 1 ... - . ~:..... . ... ~~ .... / .... ~~ .... 
Total (C.l.T'.) 

S. T .R.S.M. 
· · 9~;93 -· 1- · · · ~ · · · · I · · · · -~~ · · · · · 1 

· · · i ;; · · · · 1- · -;~~- · · · 

St·Jean-sur·Rich. 

Candiac 
Laprairie 

Laprairie 

Total (C.l.T.) 

Richelieu 

Chambly 

Carignan 

Total (C.l.T.) 

S.T.R.S.M. 

S.T.R.S.M. 

96 

95 
95 

2 

4 
4 

45 

55 
29 

94 3 43 

94/95/96 9 

97 4 52 

97 4 46 

97 4 30 ·········1 ········· 
97 4 

n.d. 

n.d. 

Aucun voyage à destination du terminus S.T.R.S.M. au centre·vi lle de Montréal est offert aux usagers 
de ces C. !. T. . 

n.d.: Non·disponible 
(1) D'après les horaires en vigueur au 87/02/01. 
(2) Deux temps maximun peuvent être indiqués pour des voyages de même origine et destination 

dus à des itinéraires différents ou à des voyages express. 
(3) Sources: Programmes de comptages permanents et de comptages·à·bord, Transurb, B.B.L., 1985 et 1986. Il faut noter 

que les horaires actuels peuveht être différents de ceux qui étaient en vigueur lors de ces comptages. 
(4) Sources: Comptage effectué par la D.G.T.T.P. le 3 février 1987. 

118 

187 

89 

394 
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TABLEAU A·3 

CLIENTELE DES CIRCUITS D'AUTOBUS ARRIVANT AU TERMINUS DE LA S.T.R.S.M. 

C. I. T. 
DESSERVIS 

SAINT·BRUNO 
DE 

MONTARVILLE 

total (C.l.T.) 

VALLEE 
DU 

RICHELIEU 

total (C.l.T.) 

LE 
RICHELAIN 

total (C.l.T.) 

CHAMBLY 
RI CHEU EU 
CARIGNAN 

total (C.l.T.) 
1 

TOTAL 

AU CENTRE·VILLE DE MONTREAL EN PROVENANCE DES C.I .T. 

NUMERO 
DE LA 
LIGNE 

92 

--------------
93 

98 

--------------
91 

94 

--------------

95 

--------------
96 

97 

COMPTAGE DU 3 FEVRIER 1987 · 
POINTE AM · 

HORAIRES 
EN VIGUEUR 

(date) 

30/12/85 

----------------
30/12/85 

30/12/85 

----------------
30/12/85 

25/08/86 

----------------

25/08/86 

----------------
25/08/86 

30/12/85 

1 

NOMBRE 1 HEURES 
D'ARRIVEES D'ARRIVEES 

JA l'~ORAIREJA L'HORAIRE 

2 8h05 
8h35 

----------- ------------
2 8h21 

8h51 

4 
1 

1 

7h50 
8h00 

5 Bh10 
êhîO 
8h40 

-·. ----· --- -------· ----
3 7h17 

1 7h47 
8h17 

8 

7h29 
3 8h05 

8h45 
·---------- ------------

7h35 
4 7h55 

8h15 
8h35 

----------- -----------· 
2 7h44 

8h15 

9 

7h15 
4 7h45 

8h14 
8h35 

l 4 

25 

1 

(1) Voyage en provenance d'Otterburn·Park. 

HEURES 
D'ARRIVEES 

OBSERVEES 

8h00 
8h30 

8h15 
8h45 

7h55 
7h59 
Bh10 
8h20 
8h35 

( 1) 

- -----------
7h14 
7h45 
8h24 

7h28 
8h00 
(2) 

------------
7h37 
7h49 
(3) 
8h45 

------------
7h42 
8h10 

7h15 
7h43 
8h15 
8h35 

(2) l'autobus effectuant ce voyage n'a pu se rendre jusqu'au terminus de la S.T.R.S.M. 
à cause d'un avari technique. La clientèle de ce voyage fut débarquée à 
Brossard et ramassée par les autobus urbains de la S.T.R.S.M .. 

(3) Ce voyage fut annulé. 

70 

NOMBRE 
D'USAGERS 

DEBAROUANTS 

44 
36 

43 
64 

187 

61 
43 
58 
34 
30 

---------------
22 
39 
38 

325 

47 
42 
(2) 

---------------
51 
62 
(3) 
74 

---------------
63 
55 

394 

43 
63 
55 
47 

208 

1 114 

1 
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B.l Estimation du temps de déplacements 

Le temps de déplacement considéré lors de l'analyse comparative 

des scénarios correspond au temps à bord du véhicule. De plus, 

une pénalité de correspondance de 5 minutes est imposée et incluse 

au temps de déplacement, lorsqu'une correspondance entre l'autobus 

et le train est nécessaire. 

Les vitesses considérées pour les autobus du service régional qui 

sont rabattues aux stations de la ligne de train et qui empruntent 

de nouveaux parcours sont les suivantes: 

- 70 km/Il sur les autoroutes 10 et 30, sur la route 35 et sur la 

route 112 entre Carignan et l'autoroute 30; 

- 60 km/h sur la route 116 et sur la route 112 entre l'autoroute 

30 et la route 116; 

- 25 km/h sur le boulevard Taschereau entre le boulevard Rome et 

la route 116. 

B.2 Estimation de la clientèle entrant aux stations de la ligne de 

train 

Les hypothèses d'affectation de la clientèle du service régional 

d'autobus S.T.R.S.M. centre-ville, aux stations de la ligne de 

train, sont les suivantes: 

- Variante-Bruno-Jonction: 

La clientèle des lignes 91, 92, 93, 96, 97 et 98 est affectée à 

la station "Bruno-.Jonction". 
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La clientèle des lignes 94 et 95 est affectée à la station 

Saint-Lambert. 

La clientèle du service de train a été affectée a la station 
"Bruno-Jonction". 

- Variante Otterburn-Park: 

La clientèle de la ligne 91 est affectée a la station Saint-. 

Basile-le-Grand. 

La clientèle des lignes 92 et 93 est affectée à la station 

Saint-Bruno. 

La clientèle de la ligne 98 est répartie entre les stations 

Otterburn-Park, Beloeil, Saint-Basile-le-Grand et Saint-Bruno en 

fonction du lieu d'embarquement de chaque usager. Pour ce fai­

re, les comptages-à-bord de la ligne 98, effectués par Transurb, 

B.B.L., en novembre 1985 (5), ont été utilisés. 

Estimation des statistiques d'exploitation annuelles 

Les statistiques d'exploitation utilisées dans cette étude ont été 
.calculées sur une base annuelle. Pour ce faire, les statistiques 

ont été estimées, à partir des horaires publiés par les transpor­
teurs. 

Les journées de service considérées pour l'année sont les suivan­

tes: 

9 jours fériés. L'horaire du dimanche est considéré. ·S'il n'y 

a pas de service le dimanche, l'horaire du samedi est considéré. 
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S'il n'y a pas de service la fin de semaine, aucun service n'est 

alors considéré pour les jours fériés. 

- 52 samedis et dimanches. 

- 252 jours réguliers de semaine. 
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