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Les problèmes du débat autour du choix de mode
(au Québec…mais pas seulement!)

On compare les « modes » de manière abstraite, souvent par le biais 
d’un jugement de valeurs (le tramway est « mieux » que le métro)

On donne beaucoup (trop?) d’importance à des facteurs qui 
devraient être subordonnés et non concluants dans le choix de mode
(p.ex. intégration urbaine vs pourvoir une offre de transport attractive)

Une approche fragmentée à la planification: on planifie par corridor 
et pas au niveau global du réseau (quel modèle de chaîne de déplacements?)
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« MODE » 
est un raccourci de langage pour parler 

d’un ensemble de caractéristiques
du service, de l’infrastructure fixe et du véhicule :

site de circulation, espacement des arrêts, dégré
d’indépendance du reste de la circulation, 

capacité des véhicules, mode de conduite, etc.

4



5



6



La mobilité est un phénomène qui se produit entre 
deux dimensions: l’espace et le temps

La vitesse est la variable liant ces deux dimensions

vitesse moyenne utile à l'usager
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Congestion en amont de l’intersection (retard médian)

Durée moyenne du feu rouge et temps de franchissement de l’intersection

Vitesse maximale de 50 km/h

Temps d’arrêt (en fonction de l’achalandage et des pratiques d’embarquement)

Géométrie du tracé
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Congestion en amont de l’intersection (retard médian)

Durée moyenne du feu rouge temps de franchissement de l’intersection à 30 km/h

Vitesse maximale de 50 km/h (plateforme tramway en contexte urbain)

Temps d’arrêt (en fonction de l’achalandage et des pratiques d’embarquement)

Géométrie du tracé
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Congestion en amont de l’intersection (retard médian)

Durée moyenne du feu rouge temps de franchissement de l’intersection à 30 km/h 

Vitesse maximale > 70-90 km/h

Temps d’arrêt (en fonction de l’achalandage et des pratiques d’embarquement)

Géométrie du tracé
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Nos journées sont faites de cycles de 24h

Le temps que nous sommes disposés à allouer à la 
mobilité du quotidien n’est pas infiniment élastique…

au contraire!
(constante de Marchetti ~30 min)

plus on va loin, plus on doit y aller rapidement
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Site propre intégral

Site banal et propre

Milan – portée de la desserte par « mode » à partir du centre-ville
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Lignes diamétrales et 
circulaires* courtes et 
« lentes »

Desserte de Paris 
intramuros et de la petite 
ceinture

Portée limitée
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Lignes diamétrales 
rapides et longues

Desservent l’Île-de-
France, la grande région 
métropolitaine.

Portée longue (jusqu’à 50 
km)
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Lignes tangentielles

Lignes radiales « locales » 
desservant la première 
couronne dense

Complètent localement la 
desserte du réseau de 
portée régionale (RER et 
transilien) 
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Lignes diamétrales, 
circulaires et tangentielles 
rapides et longues

Complètent le maillage 
régional du RER en première 
et deuxième couronne

Portée moyenne (20 à 30 km)
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Le « métro » de Sydney 
est un métro régional 
express avec une 
vitesse commerciale 
d’environ 60 km/h
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Métro à portée urbaine, 
relativement rapide, avec 
des « queues » 
suburbaines.

Rebattement par bus 
local ou bus local + 
express pour les 
banlieues plus éloignées, 
notamment en pointe

Exemples: Montréal, 
Toronto, Vancouver, 
Ottawa, Edmonton et 
Calgary (pré-métro).
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Desserte des corridors 
suburbains par lignes de LRT 
(tramway / pre-métro) 
rabattant sur le  métro 
urbain existant.

Rabattement par bus local 
pour desservir les secteurs 
éloignés des corridors LRT

Source: Wikipedia. Secondarywaltz  CC
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Trains de banlieue diesel 
en pointe seulement 
vers/depuis un terminus au 
centre-ville.

Rebattement en voiture 
pour desservir des 
banlieues peu denses et 
centrées sur l’automobile

Exemples: trains de 
banlieue montréalais et 
commuter rails américains
des années 1980-2000, .
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Trains suburbains 
électriques et fréquents + 
métro ou pré-métro à 
portée urbaine, 
relativement rapide, ou 
tramway pour les petites 
agglomérations.

Rabattement par vélo pour 
desservir des « banlieues » 
relativement peu denses 
mais cyclables/marchables

Exemples: villes du 
Randstad néerlandais, 
Copenhague, Flandres, etc.
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Trains suburbains électriques 
et fréquents (S-Bahn, RER) + 
métro ou pré-métro à portée 
urbaine, relativement rapide, 
ou tramway.

Rabattement par bus pour 
desservir des 
« territoires polycentriques » 

Exemples: Europe alémanique 
et de l’Est, Paris (mais pas les 
métropoles de province), Italie 
et Espagne.
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Trains suburbains express 
électriques et fréquents qui 
continuent dans le métro

Rabattement par vélo ou 
marche dans des banlieues 
denses mélangeant tissu 
pavillonnaire et petits 
appartements de type walk-
up

Exemples: Tokyo, Osaka, 
Nagoya, etc.
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