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Figure 57. Tracé proposé du projet a évaluer, combinant les scénarios 1.2 ou 1.3, 2.1, 2.2 et 3.1
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Les limites
d’une desserte
de Est sans
connexion
directe au ceeur
‘ de la

metropole... Quelle option
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« L’architecture » des réseaux de transport en commun:
Apprendre des meilleures pratiques internationales

Lorsqu’on réfléchit sur comment doter la métropole d’une
nouvelle desserte structurante pour I’Est, c’est fondamentale d’y
songer dans le cadre d’une future architecture du réseau al’
échelle regionale.

Les meilleures pratiques internationales et la littérature
scientifique (Cervero, 1998; Mees, 2009; Spieler 202 1; Vuchic,
1991, 2017) indiquent que les meilleurs réseaux structurants
présentent deux caracteristiques fondamentales:

1 - une claire hierarchie structurée sur trois eéchelles
2 - une réseau maillé, au centre



La hierarchie des réseaux structurants: \-\
a chaque type de service, son role .
distance moyenne Vitesse Exemples
Fréquence Portée entre arréts moyenne Internationaux
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Reseau structurant élévee 10- 15 km 400 - 500 16 - 20 tramway, SRB
complémentaire 5 -8 min km/h (en site propre)



La hierarchie des réeseaux structurants:
L’intégration urbaine.

Pour atteindre les performances attendues, les réseaux structurants de portée
urbaine et régionale nécessitent un mode rail en site propre integral
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Un cas exemplaire de hiérarchie: Munich
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Un cas exemplaire de hiérarchie: Munich
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Un cas exemplaire de hiérarchie: Munich

1 - Réseau structurant a portée régionale

AL S-Bahn
Longueur du réseau : 442 km
Nombre de lignes : 8
Fréquence : 2 3 20 min

Achalandage : 800 000 voy./jour

1 2 - Réseau structurant a portée urbaine

U-Bahn
" Longueur du réseau : 103 km

1 ‘ Nombre de lignes : 6
! | Fréquence : 3 a 8 min
{ ' Achalandage : 980 000 voy./jour

R StraRenbahn
2 Tram Longueur du réseau : 82 km

Y Nombre de lignes : 13
. i Fréquence : 5 a 8 min ——
X Achalandage : 285 000 voy./jour =



Comment Montréal se compare-t-elle a ses
pairs internationaux?

Dans le grand Montreéal, un réseau a portée régionale adéquat fait presque
complétement défaut.

Et les trains de banlieue de EXO ?

Le trains de banlieue actuels ont la portée d’un réseau régional,

mais n’ont pas la fréquence ni la vitesse commerciale pour
satisfaire ce role de maniere efficace. De plus, ils n’assurent pas une
desserte diameétrale banlieue-centre-banlieue, mais plutot radiale.

Le REM de ’Ouest, actuellement en construction, comble
partiellement ce manque, mais seulement pour une partie de la CMM.
L’Est de la métropole risque d’avoir une desserte moins performante sans
une connexion directe au centre-ville.



777777 Trains de banlieue
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MONTREAL
Ville 1,7 millions (4.830/km?)
Aire métropolitaine 4.1 millions (930/km?)

777777 Trains de banlieue
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— Métro
SRB

MILAN
Ville
Aire métropolitaine
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Aujourd’hui, les
secteurs a I’Est de la

métropole ne
jouissent pas d’une

desserte a portée
régionale comparable

a celle offerte par le
REM dans IPOuest et le
Sud en termes de

fréquence, de vitesse
commerciale, de
couverture et de
connectivité au
centre-ville et au reste
du réseau structurant
de la CMM.
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L'importance du maillage au centre

Dans tous les exemples internationaux d’agglomération de taille semblable a
Montréal, le centre de I’'agglomération est le lieu par lequel la plupart des
chaines de déplacement a I'échelle régionale transitent, y compris
celles de banlieue a banlieue.

Pourquoi? Car c’est au centre de I’aire métropolitaine que I’on peut assurer de
maniere efficace un maximum de connexions vers toutes les
destinations, tout en maximisant les points de correspondance.

Une desserte structurante de I’Est qui évite le centre-ville rendrait les
déplacements régionaux en transport en commun beaucoup moins attirants
en raison du nombre accru de correspondances nécessaire, causeées par
’absence d’'une connexion directe avec les lighes orange, jaune et le
REM de I’Ouest.
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Pourquoi les correspondances forcees
sont-elles un « probleme » ?

N
ﬂ. Le concept du « Transfer Penalty »

Le temps nécessaire a une correspondance (attente moyenne + déplacement
entre arréts) est percu par les usagers comme 15,2 a 17,7 fois plus long
que celui passé dans un véhicule en marche (Garcia Martines at al., 2018).

Imposer une correspondance supplémentaire aux usagers se dirigeant vers
le centre-ville et les autres secteurs du Grand Montréal couverts par les
lignes orange et jaune du métro ainsi que par le REM de I’Ouest reduit
considérablement Pavantage percu par les usagers, malgré un
investissement considérable dans cette nouvelle infrastructure.



L’architecture typique du réseau de portée régionale:
Des lignes diamétrales plutot que tangentielles

Du point de vue de I’organisation spatiale, les lignes de Transport en Commun
(TeC) structurantes s’organisent normalement en quatre grandes catégories:

N\

Ligne diamétrale Ligne radiale Ligne circulaire Ligne tangentielle

Définitions tirées de Vuchic (2017). « Urban Transit. Operations, Planning, and Economics »



L’architecture typique du reseau a portée régionale:
Des lignes diamétrales plutot que tangentielles

Pour assurer des déplacements en minimisant le nombre de
correspondances, l'architecture des réseaux a portée régionale est organisée
de maniere a garantir Pinterconnexion de toutes les lignes avec toutes les
lignes.

Cela se réalise par une structure composée de lignes diamétrales
banlieue-centre-banlieue partageant un ou plusieurs troncs communs au
centre-ville.

De plus, c’est au centre de I’agglomération que se trouve le nceud principal
de connexion a P’echelle supraréegionale. La Gare centrale est souvent le
lieu ou les réseaux a portée urbaine et régionale se connectent aux lignes
ferroviaires de moyenne et longue distance, comme les TGV.



Les meilleurs pratiques internationales:
un effort généraliseé pour se doter de lignes diamétrales

Cette tendance vers la configuration des réseaux a portée régionale par
lignes diamétrales banlieue-centre-banlieue, partageant un ou des
troncs communs, n’est pas un hasard, mais bien une configuration désirée
par les planificateurs partout dans le monde depuis I’entre-deux-guerres,
souvent par le biais de la réalisation de grands ouvrages d’infrastructure.

Depuis les années 1960, Paris, Munich, Bruxelles, Leipzig, Stockholm,
Barcelone, Francfort, Milan, Turin, Madrid, Naples, Melbourne, Sydney,
Auckland, Philadelphie et maintes autres villes ont réealisé des tunnels
traversant leurs centre-villes pour relier des lignes de trains de banlieue
radiales existantes dans un seul réseau structuré par des lignes
diamétrales fréquentes, offrant ainsi une desserte de type métro
dans le tronc commun (Cervero, 1999).




La faiblesse des lignes structurantes
tangentielles

Les lignes de TeC structurantes tangentielles, c’est-a-dire des lignes
qui assurent une desserte périphérique et qui fonctionnent « en porte-
a-faux », c’est-a-dire par rabattement sur d’autres lignes portantes pour
assurer les connexions régionales, ont tendance a étre peu performantes
comparees aux lignes diameétrales, qui assurent un meilleur maillage
avec le centre de I’agglomération.

Les ligne 11 et 12 du métro de Madrid, la ligne 4 - Sheppard du métro
de Toronto et la ligne 11 du métro de Naples sont des cas exemplaires de
lignes tangentielles peu performantes.



Les lighes verte et bleue assureront-elles une
desserte « suffisante » pour I’Est ?

Méme avec le prolongement de la ligne bleue du métro jusqu’a Anjou et la
mise en service du SRB Pie-1X, la desserte de I'’Est par des modes
structurants va rester déficitaire, tant en termes de capacité que de
couverture fine des territoires denses et historiquement mal desservis,
comme |'est du Plateau et Rosemont.

En comparaison, le secteur Nord-Est de Milan, situé entre 5 et 10 km du
centre-ville, est desservi par deux lignes structurantes a porteéee
régionale, 2 lignes de métro, 2 lighes de tramway diamétrales et une
ligne tangentielle.

Une desserte plus capillaire de I’Est est aussi nécessaire pour soutenir les
efforts de densification de ces secteurs et de report modal vers le

TeC.
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Les criteres de la sociéteé civile de Est

-Agir rapidement en s'appuyant sur les travaux de la CDPQ afin de
livrer le projet dans les 10 prochaines années ;

-Inclure un nouveau lien direct vers le centre-ville afin de relier
I’Est de Montréal au centre-ville ainsi qu’a I’ensemble du territoire
métropolitain ;

-Offrir une desserte en site propre intégral alliant fréquence,
vitesse, fiabilité et expérience de qualité métro ;

- Avoir une grande couverture géeographique de I’Est, notamment
aupres de clienteles mal desservies actuellement ;

- Agir comme un réel levier de revitalisation urbaine du territoire
et le pourvoir des investissements nécessaires afin de maximiser la
création de valeur et I'intégration urbaine autour du tracé.
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Description des branches

Branche Est (Pointe-aux-Trembles - Centre-ville)

Méme parcours que le REM de la CDPQ, sauf qu’elle remonte au nord pour se connecter a la
ligne verte a ’Assomption et continue vers la branche commune a I’hépital
Maisonneuve-Rosemont (possibilité de prolongement vers Lanaudiére)

Branche Nord
Méme parcours que le REM de la CDPQ, sauf qu’elle bifurque vers la branche commune I’hopital
Maisonneuve-Rosemont. (possibilité de prolongement vers Riviere-des-Prairies)

Branche commune

Les deux branches se rejoignent a I’hdpital Maisonneuve-Rosemont pour continuer vers I'ouest
dans Rosemont et le Plateau. Elle se dirige ensuite au sud vers le centre-ville en se connectant a
la ligne orange a la station Sherbrooke et a la ligne verte a la station Saint-Laurent. Elle rejoint
ensuite la Gare centrale.




Une connectiviteé
inégalée au coeur de
la métropole

5 nouveaux

points de
correspondance
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Figure 65. La charge maximale de 'heure de pointe d'infrastructures de transport collectif, dans la région métropolitaine
de Montréal, en 2036
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Reprendre l'initiative,
retrouver la raison,
maintenir 'ambition



Reprendre l'initiative, retrouver la raison, maintenir 'ambition

Trois actions pour bien desservir
I’Est de Montréal



Trois actions pour bien desservir I’'Est de Montréal

ACTION #1

Maintenir un niveau
d’ambition au moins
égal a celui du REM de
I’Ouest




A0\ %S Maintenir un niveau d’ambition au moins égal a celui du REM de I'Ouest

Ily a urgence d’agir : un REM pour
I’Est de I'lle de Montréal sans lien vers le
centre-ville, C’est une occasion ratée.

A l'aube de la mise en service du
REM aI'Ouest de Montréal, le projet
de « REM de I’Est » navigue encore
dans I'inconnu, sans tracé définitif

et sans échéancier établi. Toutefois il

y a urgence d’agir.

Face il'urgence de lacrise du logement
ct i l'urgence de la crise climatique,
I'Est de lile de Montréal apparait
comme une solution évidente avec des
terrains minéralisés & reconvertir. Les
terrains sont la, mais pas les infrastruc-
tures de transport. Au regard de cette
réalité, il nous apparait primordial
que, dans un horizon rapproché, I'Est
de Montréal soit équipé d'un nouveau
transport collectif structurant relié
au cceur de la métropole ainsi qu'au
reste du réscau. A cet cffet, le futur
« REM de I'Est » doit aller rejoindre
le centre-ville en souterrain & partir de
la station I'Assomption en venant ainsi
se connecter i la Gare Centrale et au
REM de I'Ouest.

Pourtant, depuis que le projet de
« REM de I'Est » a été retiré 2 CDPQ
Infra et n:pns en mam pas les autori-
tés régional (ARTM,

blié en janvier dernier et dans ce der-
nier, la clé de voute du projet, soit le
lien vers le centre-ville brillait par son
absence.

Le pmi« initial est en train de passer
d'un projet de réscau complc: de mx:rm
lcgcr connectéaucarurdel

partenaires de I'Est de Montréal, la
nouvelle ministre des Transports et
de la Mobilité durablc, Gcncvnevc
Gm.lbault. a semé I’ en

d'un systéme de transport en commun
efficace et qui auront ainsi accés direc-
tement ou presque au cocur du réscau,
aux al'aéro-

de idé
le lien direct avec le centre-ville. Nous
sommes convaincus qu'il faut consi-
dérer et étudier cette

port,  la Gare Centrale ct a des cor-
rcspondancts avec les lignes orange,
verte, jaunc et bleue. Pour les gens

Signataires de la lettre

option dés maintenant.

Vers une

aggravation des
iniquités territoriales
Soyons réalistes, entre l'ouverture im-
minente du REM de I'Ouest et l'ou-
verture d'un « REM de I'Est », c'est
au-dela de 10 ans qui sépareront les
deux projets. L'impact sera majeur

pour les résidents de I'Est, en venant
1 la fois ber les iniquités exis-

i un simple projet de mbaucment vers
la ligne verte. Un REM pour I'Est

Tile de Montréal sans lien au centre-
ville, et donc sans lien avec le coeur
du réseau pour faciliter et pour per-
mettre des interconnexions simples
avec tous les secteurs de laville, c'est
une occasion ratée. Cette stratégic de
rabattement n'est pas 2 la hauteur des
besoins de I'Est de Montréal ct des
promesses qui lui ont éeé faites. Elle

it ct rendrait p

tantes sur le plan socio-économique
ct en venant miner les chances d'un
redéveloppement dans I'Est de l'ile de
Montréal. Pendant ce temps, l'attracti-
vité du REM de I'Ouest offre un avan-
tage concurrenticl majeur notamment
sur le plan de la localisation des entre-
prises et du développement immobi-
lier. Les capitaux attirent les capitaux.

Dans 10 ans, cc sera un écart incom-
ble qui séparera les deux ter-

une profonde iniquité économique et
soculc envers 'Est de Montréal, par-
lie par rapport 4 l'ouest de

STM, , Ville de Momreal et ministére
des Transports et de la Mobilité du-
rable), nous sommes dans les limbes.
Les récents développements ont susci-
té plus de questions que de réponses.
Seul un rapport intermédiaire a été pu-

laVille.

En février dernier, dans son allocution
lors d'un événement de la Chambre
de commerce de I'Est de Montréal
ol éraient rassemblés plus de 300

ritoires en matiére de développement.
Comment attirer des familles, des étu-
diants, des travailleurs et améliorer
la qualité de vie des résidents de I'Est
sans un réseau de transport structu-
rant? D'autant plus qu'avec le REM de
I'Ouest, ce sont les quartiers riches :
Baie-d'Urfé, Kirkland, Outremont et
Ville Mont-Royal qui bénéficieront

de R des-Prairies -

“Trembles, Montréal-] Noni, Montréal-
Est, Tétrcaultville, Rosemont et 'Est
du Plateau, c'est I'autobus pour encore
minimalement unc décennic.

La connexion proposée, soit une ligne
directe entre Pointe-aux-Trembles ct
Riviére-des-Prairics, ne vient pas ré-
pondre i la situation d'enclavement de
I'Est, il n'ya pas de réelle nécessité de se
promener entre Pointe-aux-Trembles
et Riviére-des-Prairies en REM. La
stratégie de rabattement vers le mé-
tro est une vue de Iesprit. Considérant
le développement immobilier prévu,
dans dixans, la ligne verte scra saturée.

Lurgence d’une prise
de leadership

Ce projet a besoin de leadership. A
cet effet, nous interpellons la mairesse
Plante et la vice-premiére ministre et
ministre des Transports Guilbault afin
d'assumer ce leadership puisque dans
la situation d'urgence dans laquelle
nous sommes, un plan en 2026, clest
beaucoup trop loin.
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Trois actions pour bien desservir I’'Est de Montréal

ACTION #2

Commencer par I'axe

Maintenir un niveau e
qui fait consensus: le

d’ambition au moins

égal a celui du REM de lien entre le
'Ouest centre-ville et le
Nord-Est




Commencer par I'axe qui fait consensus: le lien entre le centre-ville et le Nord-Est
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Trois actions pour bien desservir I’'Est de Montréal

Maintenir un niveau
d’ambition au moins
égal a celui du REM de
I’Ouest

Commencer par I'axe
qui fait consensus: le
lien entre le
centre-ville et le
Nord-Est

ACTION #3

Concevoir un plan de
transport et de
développement

intégré pour I'Est de

Montréal




Reprendre l'initiative, retrouver la raison, maintenir 'ambition

Trois conditions pour |'avenir du
transport en commun



Trois conditions pour I'avenir du transport en commun

A.

Statut
Longueur

Stations

Type

Colts

LR X3

0" *

Un chantier sur les couts et I’évaluation des colts des projets

Toulouse, ligne C Copenhague, ligne 3 Vancouver, Broadway Vancouver, Langley

En construction (2027) En service (2019) En construction (2026) En construction (2028)

27 km 15,5 km 5,7 km 16,5 km
21 ............................................... 17 .............................................. 78
80%aenen ............................ 100%Souterram ............... 88%80Uterram .................... 100%aenen
20% surface - Stations profondes - 12% aérien :

200M$/km ................................ 315M$/km .......................... 500m$/km204M$/km



Trois conditions pour I'avenir du transport en commun

A. Un chantier sur les couts et I’évaluation des couts des projets

B. Une conversation apaisée sur I'insertion de métros Iégers non souterrains
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Trois conditions pour I'avenir du transport en commun

A. Un chantier sur les couts et I’évaluation des couts des projets

B. Une conversation apaisée sur I'insertion de métros Iégers non souterrains

C. La fin des rivalités entre les acteurs



Trois actions pour bien desservir I’'Est de Montréal

ACTION #1 ACTION #2 ACTION #3

Maintenir un niveau
d’ambition au moins
égal a celui du REM de
I’Ouest

Commencer par I'axe
qui fait consensus: le
lien entre le
centre-ville et le
Nord-Est

Concevoir un plan de
transport et de
développement

intégré pour I'Est de

Montréal

Trois conditions pour |'avenir du transport en commun

A. Un chantier sur les couts et I’évaluation des couts des projets
B. Une conversation apaisée sur I'insertion de métros Iégers non souterrains
C. La fin des rivalités entre les acteurs






Le PM du Québec fait le point sur le prolongement du Réseau express métropolitain — 15 déce...
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