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L'analyse et le traitement des données des enquêtes Origine-Destination de 

1987 et de 1993 a permis d'effectuer une caractérisation de la demande de 

transport des organismes de transport en commun en basse densité de la 

Grande région de Montréal. L'analyse des données de mobilité et de socio- 

démographie caractérisant la population de la Grande région de Montréal 

agrégées en neuf grands secteurs a permis de faire ressortir les différences de 

l'évolution de la demande de transport du territoire du centre versus celle du 

territoire de la périphérie. Agrégées en 65 secteurs, l'analyse des données 

d'enquête Origine-Destination de 1987 et de 1993 a permis de caractériser 

plus finement les tendances de socio-démographie et de mobilité des secteurs 

de la périphérie. 

II y a augmentation générale de population dans la Grande région de Montréal. 

Une part importante de cette population s'est déplacée vers les secteurs à 

basse densité de population. Cette dernière est composée majoritairement de 

jeunes ménages avec enfants. dont les revenus par ménage, les taux de 

possession automobile, de même que les taux de mobilité sont 

significativement supérieurs aux autres secteurs de la Grande région de 

Montréal. Ces caractéristiques, jumelées à un territoire étendu à faible densité. 

favorisent les déplacements automobiles. Le transport en commun y est 

d'ailleurs utilisé en faibles proportions. Une dépendance socio-économique à la 

ville-centre des habitants de la périphérie est démontrée. Cette population se 

caractérise donc par un besoin en services flexibles et rapides. 

La caractérisation de l'offre de transport des seize organismes de transport en 

commun en basse densité de la Grande région de Montréal s'est effectuée par 



le biais de l'examen et de l'analyse des caractéristiques d'offre (horaires à 

I'usager, intewalles, fréquences, géométrie, temps de parcours, indicateurs, 

efficience, coûts, évolution de l'achalandage et de l'exploitation). Les 

caractéristiques ont été mises en comparaison avec les caractéristiques 

globales d'offre de transport des trois sociétés de transport collectif de la 

Grande région de Montréal. Cette comparaison a permis de situer les 

organismes de transport étudiés dans le contexte global de la Grande région de 

Montréal. 

Les résultats obtenus démontrent que les Organismes municipaux et 

intermunicipaux de transport (OMIT) n'occupent en 1997, que 3% de 

l'achalandage total et seulement 10% de l'offre total de service de la Grande 

région de Montréal. L'achalandage moyen per capita est de 11.14 

déplacements, comparativement à 790.78 déplacements en 1997 pour la 

STCUM. Cependant, les OMIT sont des organismes en pleine évolution; au 

cours des dernières années, ils voient leur achalandage per capita et leur offre 

de transport subir d'importantes augmentations. Cependant, la faible densité 

de population rend difficile l'accessibilité aux réseaux et allonge les temps de 

parcours, influençant l'ajustement offre-demande. Un lien existe également 

entre les niveaux de service d'un organisme de transport et sa popularité. 

L'offre de service est en général fragmentée, I'usager devant dans certains cas, 

effectuer plusieurs changements modaux avant d'arriver à destination. 

Les réseaux sont dans l'ensemble orientés vers le centre, certains pourvus de 

stationnements incitatifs et d 'accès aux voies réservées- La présence 

d'infrastructures intermodales sur le territoire influence positivement la 

fréquentation des services. 
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Vu la congestion des grands axes routiers et l'augmentation de population dans 

ces secteurs, les OMlT répondent en partie aux besoins de mobilité de la 

population, particulièrement pour les déplacements pendulaires à motif travail. 

Cependant, certains organismes éprouvent de la difficulté à offrir des services 

flexibles, ce qui influence les taux de fidélité de la clientèle. Les services sont 

dans I'ensemble adaptés a la demande de transport en commun actuelle. mais 

présente des lacunes dans la réponse à l'ensemble des besoins de mobilité. 

L'analyse des résultats d'enquêtes et de comptages à bord d'un OMlT de la 

couronne sud, le CIT de la Vallée du Richelieu, permet d'obtenir une 

caractérisation encore plus fine de la demande et de l'offre de-transport d'un 

organisme de transport en commun évoluant sur un territoire à basse densité 

de population. Cette analyse révèle que cet organisme répond de façon 

efficiente aux besoins de mobilité de la population de son territoire 

comparativement à d'autres organismes semblables. 

Les automobilistes des secteurs de la périphérie constituent un achalandage 

potentiel appréciable. Les seize organismes à l'étude devront veiller à 

favoriser le plus possible I'intermodalité, à desservir davantage les générateurs 

de déplacements de leur territoire, à offrir des niveaux de service à plus 

courtes intervalles, à réduire les temps de parcours en périodes de pointe par le 

biais de voyages express et à utiliser de façon maximale les équipements 

incitatifs disponibles (voies réservées, mesures préférentielles). La mise en 

place de services à intervalles réguliers en périodes hors-pointe et le 

regroupement de certains services permettrait également d'augmenter la 

flexibilité des services et de fidéliser la clientèle, ce qui implique une gestion 

proactive des réseaux de même qu'une volonté accrue du milieu. 
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Cette recherche a permis d'obtenir une synthèse des caractéristiques de 

demande et d'offre de transport, de même qu'une compréhension des enjeux 

auxquels font face les organismes de transport de la périphérie de la Grande 

région de Montréal. 



ABSTRACT 

Following the analysis of data colfected from the Origin-Destination surveys of 

1987 and 1993, it is possible to characterize the transportation demand 

(sociodernographic profile and mobility) of the municipal public transportation 

organizations (OMIT) of the Greater Montreal Area. These organizations 

evolve in the low density territory of the Greater Montreal Area. The analysis of 

the data of 1987 and 1993 aggregated in nine sectors permits to obtain 

cornparisons and to differenciate the transportation demand evoiution between 

the high density center and the low density territory . Aggregated in 65 sectors, 

the data perrnits to obtain a fine characterization of the sociodemographic 

evolution and of the rnobility of the low density sectors. 

This analysis allows to conclude that there is a general population growth in 

the Greater Montreal Area- An important part of this population has moved to 

the low density sectors, mainly cornposed of young families with children, with 

an average incorne, a nurnber of cars per family and of mobility rates 

significantiy superior to those of the population from the other sectors of the 

Greater Montreal Area. The rnobility patterns, coupled with a low population 

density, facilitates car trips. The rates of public transportation use are low. 

Moreover, it is shown that the peripherical population entertains a socio- 

economic dependance with the urban territory and requests needs for flexible 

services. 

The analysis of the transportation supply of the sixteen OMIT of the Greater 

Montreal Area has been based on the timetables, the costs, the indicators 

and the evolution of the supply characteristics. These have been put in 

comparison with the transportation supply of the three transportation societies 

of the Greater Montreal Area. 



The results obtained show that the OMIT occupy, in 1997, only 3% of the total 

use of public transportation and 10% of the total transportation supply of the 

Great Montreal region. The average use of public transportation per person is 

of 11.14 trips per year, compared with an average of 190.78 trip per year for 

STCUM. However, the OMlT are organisms in full evolution; between 1987 

and 1997, the average number of trips per capita and the transportation supply 

has increased significantly. The low population density, making difficult an easy 

accessibility to the commute services, and influences the adjustment of supply 

and demand. There is a link behveen the levels of transportation and its 

popularity. ln general, the service offer is fragmented and the user needs to do 

number of transfers before arriving to destination. 

All of the OMlT services are oriented to the center of the Greater Montreal Area, 

which influences positively the frequentation rates. Sorne have access to park 

and ride and to transportation equipment, such as reserved lanes. Considering 

the congestion of the road network and the increase of population in the 

perip hery sectors, the OM lT respond to a transportation demand, particularly for 

work requirernents. However, some organisms find it difficult to offer flexible 

services and the fidelity rates are affected. 

At the basis of the analysis of surveys conducted by an OMlT ( the 

Transportation Council of Vallée du Richelieu), a fine characterization of a 

public transportation organism who offers services in a low density sector is 

obtained. The analysis reveals that the organism responds efficiently to the 

mobiiity needs of its population in comparison to other similar organisms. 

The motorized population of the periphery sectors are potential users of the 

public transportation. The sixteen OMlT studied will have to priorize the 

supply in intemodal links, to serve more of the mobility generators, to offer 



service levels at shorter intervals, to reduce travel time and to use at maximum 

the transportation equipernent available such as reserved lanes. The 

implementation of regular services between the rush hour periods and the 

grouping of various services will allow to increase flexibility and to improve the 

users loyalty. 

These measures require a proactive management of the networks as well as 

an increased willingness of the comrnunity. 

That research provided a synthesis of characteristics of dernands and 

transportation supply as well as an understanding of issues that the OMIT of 

the Greater Montreal Area have to face. 
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INTRODUCTION 

Le déplacement d'une part importante de la population active vers les secteurs 

périphériques est le résultat du progrès technologique et des tendances socio- 

démographiques. Le réseau routier extensif, jumelé à l'éloignement et aux 

faibles densités de population de ces secteurs, favorise les déplacements 

automobiles. 

La montée des deplacements automobiles à l'origine des secteurs de basse 

densité de population contribue de façon importante aux problèmes de 

congestion des réseaux de transport de la ville-centre, en plus de contribuer à 

l'augmentation des niveaux de pollution sonore et atmosphérique. La 

motorisation occasionne également des coûts élevés en réhabilitation des 

infrastructures. Le transport collectif efficace et bien organisé comporte de 

nombreux avantages. Collectivement, il permet la réduction de la congestion 

routière, l'amélioration de la qualité de vie, la conservation de l'énergie et 

engendre par le fait même des retombées économiques positives sur la 

société. Individuellement, le transport collectif permet de se déplacer à moindre 

coût qu'en automobile. 

Cependant, le contexte dans lequel évoluent les services de transport en 

commun en basse densité rend difficile la mise en place de services efficients 

et flexibles. 

Favoriser une utilisation des services de transport en commun, plus 

particulièrement à l'origine des secteurs de la périphérie, sus-cite un intérêt 

récent, mais accru, 

Coffre de service de transport en commun en périphérie de la Grande Région 

de Montréal est assuré par les seize OMlT (Organismes Municipaux et 

intermunicipaux de Transport). Les OMlT englobent les CIT (Conseils 



intermunicipaux de Transport), Conseils desservant plusieurs municipalités 

situées sur un même territoire et vers les principaux lieux de transit, de même 

que les municipaiités qui organisent seules leur service de transport en 

commun (OMIT). Ces dernières desservent une seule municipalité, mais elles 

assurent en grande majorité le service entre les principaux lieux de transit et la 

municipalité concernée. 

Les liens qui existent entre les composantes d'un système de transport en 

commun sont ténus: le territoire, le réseau et la demande sont, de façon 

dynamique, en interrelation. Cette interrelation évolue dans le temps et dans 

l'espace. 

L'analyse des données d'enquêtes Origine-Destination permet d'apprécier 

l'évolution socio-démographique, mais également la nature des déplacements 

sur les territoires périphériques de la Grande Région de Montréal. Jumelé à 

I'analyse des caractéristiques générales d'offre de transport. et à l'examen de la 

situation d'un organisme de transport en périphérie en particulier, un portrait de 

la situation est tracé. 

C'est donc à partir de ce constat que le but , les objectifs et le contenu de cette 

recherche ont été développés. La caractérisation fine de la demande et de 

l'offre de transport de la périphérie de la Grande Région de Montréal permet 

d'examiner et de comprendre la situation et l'évolution du transport collectif de 

ce territoire. 

Cette recherche présente donc les résultats de l'analyse de la demande de 

transport (socio-démographie et mobilité) et de l'offre de transport (réseaux. 

coûts, trajets, niveaux de service) de la périphérie de la Grande Région de 

Montréal, en relation avec les caractéristiques territoriales. 



Les différences centre-périphérie sont mises en relief par des comparaisons 

avec les autres secteurs composant le territoire de la Grande Région de 

Montréal. 

Le présent mémoire est divisé comme suit: le premier chapitre comprend la 

problématique et la revue de littérature. Tout d'abord, la problématique du 

transport en commun d'offrir des services efficients dans les secteurs en basse 

densité est explicitée. Une revue de littérature provenant d'expériences nord- 

américaines traitant de i'influence des caractéristiques socio-démographiques 

et de territoire sur les comportements de mobilité et de choix modal est 

exposée. Par la suite, les approches d'analyse et de planification couramment 

utilisées sont décrites. Le chapitre se termine par une description du contexte 

global dans lequel évoluent les Organismes Municipaux et Intermunicipaux de 

la Grande Région de Montréal. 

Le deuxième chapitre comprend la méthodologie de travail. La méthodologie 

de travail consiste en la justification du choix et de la provenance du type de 

données utilisées. On y retrouve également la délimitation du territoire à l'étude, 

les méthodes et les outils d'analyse et de calcul choisis pour mener à terme la 

caractérisation. 

Les analyses et résultats se retrouvent au troisième chapitre, lequel est divisé 

en deux principales parties. La première partie correspond à la caractérisation 

de la population et de la demande en périphérie. La caractérisation est 

exposée en mettant en évidence les différences centre-périphérie. Cette 

caractérisation se penche sur l'évolution spatio-temporelle des caractéristiques 

socio-démographiques et de mobilité (motorisation, nature et fréquence des 

déplacements, lieux d'origine et de destination, parts modales). 

La deuxième partie correspond à la caractérisation de l'offre de transport de la 

périphérie. Cette dernière consiste en une description de l'ensemble des 



réseaux de transport en commun des territoires desservis par les OMIT. Une 

analyse des différentes composantes de l'offre (don nées d'exploitation, 

données financières et indicateurs (tarifs moyens, offre de service, utilisation du 

service, coûts et efficience), mise en relation avec les données d'offre de 

transport des trois grands Organismes Publics de Transport (STCUM, 

STRSM, STL) clôt le chapitre. 

Les données d'enquêtes et de comptages à bord du Conseil intermunicipal de 

transport de la Vallée du Richelieu permettent de tracer un portrait évolutif et 

précis d'un organisme de transport collectif en basse densité de la Grande 

Région de Montréal. 

Une conclusion rappelant les points importants et les choix méthodol~giques 

termine le document. 



CHAPITRE I 

PROBLEMATIQUE ET  REVUE DE LITTÉRATURE 

De nombreuses études américaimes et internationales ont souligné les 

tendances lourdes pouvant influencer la mobilité. La diminution de la taille des 

ménages, le vieillissement de la population, l'augmentation rapide de la 

motorisation, des revenus et de meme que l'étalement urbain constituent des 

facteurs influençant la mobilité. Ces tendances résultent en un usage accru de 

l'automobile, occasionnant des coûts sociaux élevés, une détérioration de 

l'environnement de même qu'une sous-utilisation des infrastructures de 

transport collectif entraînant par le fait même un engorgement des réseaux 

routiers de la ville-centre. 

Les secteurs à basse densité de population connaissent une augmentation et 

une diversification des besoins de mobilité, bien que principalement orientés 

vers la ville-centre- Ces besoins sont liés à une augmentation rapide de 

population dans les secteurs périphériques, secteurs où il est difficile 

d'organiser des services efficients de  transport collectif. Cette problématique 

constitue donc un défi important auquel les planificateurs de transports 

collectifs doivent répondre, 

1 .  Les transports collectifs: Élements essentiels de la dynamique 

urbaine 

KAU cœur du fonctionnernenf urbain, se pose la question des fransports-u 

(Bouc Crozet, 1992) 

Les transports jouent un rôle important au maintien de la dynamique urbaine, 

fondée sur le rassemblement et le développement d'activités diversifiées. 



Le transport en commun est donc devenu un service public.  état, par le biais 

de tels systèmes, doit répondre adéquatement aux besoins en mobiiité des 

individus. Le respect de trois principes est essentiel lorsque l'on met sur pied ou 

maintient un service public de transport: tarif accessible, égalité des citoyens et 

continuité du service (Transport et Société, 1986). Un service de transport 

collectif permet de répondre à différents besoins et comporte de nombreux 

avantages, dont la réduction de la perte d'énergie et de ressources, 

l'allongement de la durée de vie des infrastructures de transport, diminuant la 

pression sur celles-ci- Le transport collectif influence positivement le 

développement urbain, en contribuant notamment à freiner l'étalement des 

fonctions. Enfin, le transport collectif permet de répondre positivement aux 

besoins forts en mobilité, en déplaçant un grand nombre d'individus 

simultanément et ce, à moindre coût, 

1.2 Les composantes du système de transport collectif: Interactions 

Un système de transport collectif est formé de trois principales composantes 

entretenant une interaction dynamique entre elles: le territoire, le réseau et la 

demande (Morency, 1 997) La Figure 1.1 ci-dessous exprime cette interaction. 

Le réseau correspond à l'offre de transport et à la géométrie, formé des points 

de correspondance et des lignes, de même que de l'offre de service 

(intervalles, fréquences, vitesses, distances, heures de service). La demande 

correspond à la population d'un territoire donné, présentant des caractéristiques 

socio-démographiques et de mobilité. Le territoire se caractérise par plusieurs 

éléments, soit: les limites et le découpage territorial, le réseau routier et 

l'aménagement (densité de population et mixité des fonctions). 



Système de 
transport collectif 

Population 

Socio- 
démographie 

Mobilité 

Limites et 
découpage 
territorial 

Réseau routier 

Aménagement 

Figure 1.1 : Les composantes d'un système de transport collectif 

1.2.1 Interaction dynamique Offre-Demande 

L'offre de transport doit s'ajuster afin de répondre adéquatement à la demande. 

La demande est également influencée par l'offre de transport: d'amélioration 

du niveau de service d'un réseau de transport en commun est censée 

engendrer une demande accrue, voire un achalandage accru.. . » Chapleau 

(1 990). 



1.2.2 Interactions dynamiques des composantes: Revue de littérature 

Depuis les dernières années, de nombreuses recherches se sont penchées 

sur i'interaction des composantes de systèmes de transport en commun et sur 

I'influence mutuelle qu'elles produisent. Ces recherches permettent d'expliquer 

pourquoi il est dificile d'offrir des systèmes de transport en commun efficients 

dans les secteurs à basse densité de population- 

Les chercheurs Pushkarev et Zupan (1 977) analysent I'influence des taux de 

possession automobile sur les taux de fréquentation du transport collectif. Ces 

derniers augmentent avec la densité de population, alors que l'on assiste à une 

diminution du nombre d'autos possédées par ménage. Cette possession 

automobile dépend non seulement du revenu moyen par ménage et du nombre 

de personnes en âge de conduire, mais également de nombreux autres 

aspects tels que la densité de population d'un lieu et le niveau de service du 

transport en commun. Les taux de possession automobile sont également 

influencés par la distance résidence-travail- 

Également, selon Webster et al (1985)' les transports publics ne sont efficaces 

que lorsqu'il est possible de rassembler les usagers et de les transporter en 

groupe jusqu'à une destination commune. Lorsque les villes au départ très 

denses, s'étendent, les taux de fréquentation des transports collectifs 

formeront une pointe avant de fléchir au fur et à mesure que les densités de 

population diminuent. 

Chapleau et Girard (1986) ont effectué une analyse à partir des données 

d'enquêtes Origine-Destination de la région de Montréal. Cette analyse a 

révélé quelques facteurs qui ont une influence sur la mobilité: les 

caractéristiques socio-économiques et démographiques influencent de façon 

importante la mobilité. Cette analyse a voulu démontrer l'évolution spatio- 

temporelle des déplacements et l'utilisation d'un modèle de prévision de la 



demande de transport en commun. Une analyse de base suffit pour infirmer 

les hypothèses concernant les taux de déplacements qui demeurent constants 

dans le temps et dans l'espace. Une analyse de données désagrégées est 

nécessaire afin d'étudier plus finement la mobilité. La mobilité n'est pas 

uniforme dans le temps et dans I'espace: 

K . . .it is known that uhan developrnenf does not result in a very 
homogeneous spatial distribution of socio-economic and demographic 
characteristics. These factors have profound influence on travel 
behaviour, x ' 

Newman et Kenworthy (1989) ont établi qu'il existe bel et bien des relations 

entre la densité de population et le choix modal. Leur recherche portait sur 32 

villes à travers la planète. Ils ont démontré qu'il existe une relation entre la 

consommation de carburant et la densité de population. La population qui 

réside en basse densité (à moins de 30 personnes par hectare) consomment 

davantage de carburant que ceux qui résident en haute densité. Ces même 

chercheurs ont également démontré en étudiant différentes régions 

métropolitaines du monde que la dépendance à l'égard de l'automobile est 

beaucoup plus élevée en basse .densité qu'en haute densité. Ces conclusions 

ont été effectuées sur la base de données agrégées au niveau régional. 

Webster et Bly (1989) ont conduit une étude examinant les facteurs qui 

peuvent influer sur les taux de fréquentation du transport en commun. Ils 

concluent que les taux de possession automobile subiraient des augmentations 

au fil des années et que cette augmentation aurait une influence sur les taux 

d'utilisation du transport en commun. Les mouvements de population vers les 

secteurs périphériques causeront un déclin général des zones à haute densité, 

surtout celles situées au centre des villes. La dispersion de la population 

1 CHAPLEAU, R., GIRARD, D. << Effects of population aging and urban dispersion on the use of 
urban transport in the future D, Université de Montréal, 1986. 



influera sur l'augmentation des taux de déplacements motorisés, 

particulièrement si les activités principales, à l'origine et à la destination telles 

que le travail et le lieu de résidence se situent en périphérie. Offrir alors un 

service de transport en commun adéquat devient encore plus difficile et 

coûteux. Un modèle mathématique a été développé afin de prédire les 

changements de taux d'utilisation du transports collectifs, d'une année à 

l'autre, pour chacun des pays à l'étude. Même si, en moÿenne, la densité de 

population des villes en périphérie augmente, le lien causal avec les taux de 

fréquentation du transport ne sera pas significatif si le lieu de résidence de la 

population active demeure toujours la basse densité. L'analyse conclue qu'il 

existe de fortes tendances sociales, économiques et démographiques causant 

l'évolution de la qualité de vie urbaine et de la mobilité. L'exode de la population 

active vers la périphérie est problématique, puisque c'est ce groupe d'âge qui 

présente les plus hauts taux de mobilité, sur une période donnée. 

Pushkarev et Zupan, Goodwin et Holtzclaw (1990 et 1994) ont utilisé des 

données désagrégées au niveau du quartier d'une ville pour en venir aux 

mêmes conclusions sur les relations entre la densité et les comportements en 

déplacements. Cependant, Holtzclaw ne s'est pas intéressé aux effets des 

niveaux de revenus de la population, de la présence de mixité urbaine, de la 

fréquence et des types de déplacements de modes autres que l'automobile lors 

de recherches sur les distances effectuées par année. Une telle analyse aurait 

pu conduire à d'autres conclusions. 

Spillar et Rutherford (1990) ont conclu que la densité de population influe sur 

les taux d'utilisation de transports collectifs en se basant sur la théorie de 

l'accessibilité aux services. L'usager typique de transport collectif devrait résider 

à une distance acceptable du réseau; si un nombre appréciable de personnes 

résident à cette même distance, les taux de fréquentation à cet endroit précis 

devraient augmenter. 



Chapleau et Lavigueur (1991) ont effectué une caractérisation de la demande 

de transport de la Grande Région de Montréal, en utilisant l'approche 

désagrégée de MADITUC, ce qui a permis de démontrer l'évolution spatio- 

temporelle des déplacements. Les données désagrégées utilisées proviennent 

des enquêtes Origine-Destination de 1974, 1978, 1982 et 1987. Des tendances 

lourdes ont été dégagées, notamment le vieillissement de la population et 

l'étalement urbain. La densité de population et le revenu sont des variables 

permettant d'expliquer la baisse de fréquentation du transport en commun et 

I'augmentation des déplacements motorisés. On y précise qu'il y a une 

corrélation parmi les variables qui sont associées à la mobilité urbaine et 

suburbaine, soit: la possession automobile, le revenu, la taille des ménages et 

le taux de mobilité. Également, l'usage du transport collectif est lié à son 

accessibilité; sa part modale a diminué, sur l'ensemble du territoire. de 1982 a 

1987, mais demeure toujours plus basse en périphérie qu'au centre. Les taux 

de possession automobile sont significativement plus élevés en périphérie 

qu'au centre. Les auteurs concluent que la baisse de fréquentation du transport 

en commun découle de l'étalement urbain, de l'enrichissement des ménages, 

et, liée à ce dernier postulat, à l'augmentation de la motorisation et par le fait 

même, au choix modal: «L'emploi des modes de transport est principalement 

conditionné par le cycle de vie et , conséquemment, par la démographie.»' 

Bonnafous (1992) a examiné les tendances lourdes de ta mobilité en milieu 

urbain et suburbain, notamment l'influence des transfomatio~s spatiales sur la 

demande de transport. La motorisation des ménages est favorisée par 

l'étalement urbain et par la croissance économique et influence les taux de 

mobilité : 

2 CHAPLEAU, Robert, LAVlGUEUR,Pierre. (1991). «Transport en commun et tendances socio- 
démographiques: situation québécoise», Revue Routes et Transport,pp. 6 a II. 



«Ces zones conquises par l'étalement uhain sont ainsi 
très propices à un usage d e  l'automobile face a laquelle le 
transport collectif ne peut généralement proposer que des 
normes minimales de service public. Au delà de ces nomes, il 
s'agit de conquérir des palLts de marché et, pour cela, des 
liaisons plus centrales om imguant des zones denses 
correspondent à des giserneni fs beaucoup plus prometteurs. s3 

Dans une recherche publiée en 1993, Goodwin (1993) stipule que la qualité du 

service de transport en commun imfluence, à la fois, les taux de possession 

automobile et les taux de part modale. 

Lawrence et Pivo (1994) ont effectué une analyse empirique à l'aide de 

corrélations, afin de vérifier I'influenace qu'ont la mixité des fonctions, la densité 

de population et la densité d'emplois sur l'utilisation de différents modes 

(occupant seul-automobile, transport en commun et marche). Plus 

particulièrement pour les motifs travail et magasinage, et ainsi vérifier si le 

niveau de densité de population comstitue véritablement une cause directe ou 

si le niveau ne fait qu'influer sur d'arutres variables. Les auteurs concluent que 

la densité de population et la mixité des fonctions sont liées au choix modal. 

Les taux d'utilisation du transport collectif et de la marche à pied augmentent si 

la densité de population et la présence de mixité des fonctions augmentent 

simultanément. 

Trudeau (1 996) exprime l'impact de l'étalement urbain sur la mobilité : 

«Ce type d'urbanisation (très grandes zones unifonctionnelles 
distantes les unes des autres) a eu comme conséquences, en 
matière de transporf, dlaccroZre les déplacements automobiles, 
d'augmenter le nombre de déplacements effectués 

BONNAFOUS (1992). «Prospective de la mobilite urbaine, Laboratoire d'économie des 
transports.» Lyon, France, pp.187 à 205. 



quotidiennement et d'allonger les distances ainsi que le temps 
consacré aux déplacements. »4 

1.2.3 L'étalement urbain: Facteurs et mesures 

Selon Sénécal, Tremblay et Teuffel (1 990), l'étalement urbain est une tendance 

dominante depuis la dernière guerre (et rien ne semble indiquer une inversion 

du mouvement) selon laquelle la population des quartiers centraux des grandes 

villes diminue au profit d'un accroissement de la banlieue? On assiste donc à 

une diminution de la densité de population au centre et à une augmentation en 

périphérie. En effet, il semble que l'attrait pour la faible densification du 

territoire en périphérie continue d'être le phénomène urbain qui domine la 

période de l'après-guerre. Avant la seconde guerre mondiale, les déplacements 

s'effectuaient majoritairement à pied ou en transport en commun. Une grande 

partie de la population d'une région résidait dans les quartiers centraux, où l'on 

retrouve de hautes densités de population et une mixité des fonctions. La 

popularité de l'automobile (permettant de se déplacer rapidement sur de 

longues distances), les nombreux progrès technologiques, le "baby-boom" 

(l'explosion démographique la plus importante du siècle présent), l'incitation a 

l'acquisition de propriétés unifamiliales par le gouvernement, l'accessibilité au 

crédit de même que les programmes de construction massive d'infrastructures 

routières comptent parmi les principaux facteurs qui ont contribué au 

déplacement d'une part importante de la population vers la banlieue. 

L'étalement urbain d'une région donnée se mesure selon l'évolution dans le 

temps et dans l'espace de trois principaux facteurs: 

4 TRUDEAU, Aiain (1 996). Quelques facettes de l'étalement urbain. Revue Routes et Transport, 
Automne 1996, p.35 

SENÉCAL,P.,TREMBLAY,C., TEUFFEL, D. «Gentrification ou étalement urbain ? Le cas du 
centre de Montréal et de sa périphérie.» Sociéte d'habitation du Quebec , 1990, p.17- 



Augmentation de la densité de population dans les secteurs périphériques 

et diminution au centre; 

Aménagement du territoire (séparation des fonctions) nécessitant 

l'utilisation de modes moton'sés; 

Éloignement géographique des territoires par rapport au centre. 

Ainsi, de nombreux auteurs se sont prononcés sur l'étalement urbain, 

notamment Bussière (1 997) : 

«Le corollaire de cette dispersion de la populafion est 
l'éparpillement des fonctions urbaines, déploiement qui en tra îne 
une occupation du sol moins dense et de plus grandes distances 
dans les déplacements. Ce mouvement va à l'encontre de la 
concentration des activités et d'une utilisa fion op fimale des 
équ@ements. Cette dispersion s'accompagne souvent d'un 
développement discontinu de la trame urbaine. s 

1.3 La Grande Région de Montréal: Territoire en évolution 

Les deux facteurs ayant marqué récemment cette évolution sur le territoire de 

la Grande Région de Montréal sont le vieillissement de la population et 

l'augmentation de la population en périphérie (étalement urbain). Le 

vieillissement de la population est dû à l'amélioration de l'espérance de vie et à 

la part importante que prend la génération issue du "baby boom" par rapport a 

la population totale. La croissance de population que connaît la Grande Région 

de Montréal est surtout due à l'immigration. L'augmentation de population en 

banlieue se traduit par la baisse de population dans les secteurs centraux et 

par une augmentation du nombre de ménages familiaux en périphérie. Entre 

6 Buss&e, Yves. «Étaiement urbain et demande de tmnsport dans la région métropolitaine de Montréai : 
Eléments de prospective», IN RS-Urbanisation, 1997. 



1987 et 1993, le secteur périphérique a connu une augmentation de population 

moyenne de 21 %'. 

Ce secteur connaît en effet un essor démographique important des 2544 ans 

et des ménages familiaux, alors que ceux composés de personnes seules et de 

couples sans enfants se retrouvent davantage au centre, entraînant des 

changements au niveau de la mobilité. 

Les choix de développement économique locaux et régionaux peuvent 

également fournir une part d'explication au développement important de la 

périphérie de la Grande Région de Montréal. En effet, l'exil des jeunes 

ménages en périphérie s'explique par le désir d'accéder à une propriété 

unifamiliale à prix abordable. C'est en périphérie, où les niveaux de taxation 

sont les plus bas de la région que l'on retrouve majoritairement ce type 

d'habitation. Cependant, l'effort fiscal, dans la région de Montréal, n'arrive 

qu'en troisième place, après le prix et le type de propriété lors de la décision 

de l'achat d'une propriété. * Selon une étude réalisée par le ministère des 

Transports du Québec, ce sont les coûts d'accès qui interviennent davantage 

que les coûts de transport reliés à l'éloignement de la résidence par rapport à 

l'emploi. 

Cette évolution démographique et la répartition spatiale de l'habitat ont de 

nombreux effets sur la demande de transport. Le mouvement de population des 

jeunes ménages vers la périphérie crée des pressions sur les infrastructures 

routières, de transport collectif et scolaire. 

Le phénomène engendre également de nombreux problèmes pour la ville- 

centre. En effet, la population de la périphérie utilise les infrastructures du 

' MADEOD 
' MINIST~RE DES TRANSPORTS DU QU&~EC. n Vers un plan de transport pour la région de 
Montréal-Phase 1 : Choisir diagnostic et orientations », (1 995). 



centre, sans en défrayer les véritables coûts, participant à la congestion 

quotidienne du réseau routier par l'automobile. II en est de même pour les 

infrastructures de transport en commun, tels que le réseau du métro. L'Agence 

métropolitaine de transport, par l'imposition de la taxe de 1 cent par litre sur 

1 'essence et sur l'évaluation foncière de l'ensemble des municipalités de la 

périphérie situées sur son territoire permet de redistribuer ces fonds dans 

diverses infrastructures et immobilisations de transport en commun régionales. 

Les choix d'aménagement du territoire ont une influence directe sur la 

dynamique de transport et sur la propension à offrir un service de transport en 

commun attrayant et efficient. Des efforts sont effectués à ce niveau lors de la 

planification de l'aménagement du territoire en périphérie. Cependant, lors de 

l'examen du contenu des schémas d'aménagement des municipalités 

régionales de comté de la Grande région de Montréal, on remarque que les 

fonctions résidentielles à faible densité sont favorisées. De plus, l'autonomie 

locale des services et des emplois est priorisée, jumelée à la séparation des 

fonctions au détriment de la mixité. Cette mixité, telle qu'on la retrouve en 

milieu urbain, où la densité de population demeure moyenne ou élevée. Les 

fonctions industrielles et commerciales se situent généralement le long d'axes 

autoroutiers importants ou de larges boulevards, favorisant ainsi l'utilisation de 

l'automobile au détriment du transport collectif. 

Ainsi, malgré de tels outils de planification, les objectifs des schémas 

d'aménagement encouragent toujours la poursuite de l'étalement urbain, ce qui 

rend difficile la planification de systèmes de transport collectifs efficients sur de 

tels territoires. Selon un rapport récent de l'Agence Métropolitaine de Transport 

(1 997)': 

AGENCE M~ROPOLITAINE DE TRANSPORT. «Plan stratégique de développement du 
transport métropolitain)), 1997, p.4. 



«Dans le contexte métropolitain actuel, où les onentations 
d'aménagement favorisent l'étalement, il devient logistiquement 
difficile d'organiser des services de transporf en commun 
efficients sur tout le tenitoire. L 'implantation de tels services 
nécessiteJ à priori, la présence d'un bassin d'usagers potentiels 
d'une certaine taille, loca/isé dans un milieu comportant une 
densité d'occupation du sol relativement élevée, ce que n'offrent 
pas les espaces récemment urbanisés. Enfin, le positionnement 
du transport en commun comme choix modal sera également 
avantagé si le milieu desservi est composé d'une mixité de 
fonctions urbaines et de possibilités d'l.tetmodalifé dans des 
centres d'échange consolidés. u 

1.3.1 Mobilité et périphérie de la Grande Région de Montréal 

La mobilité de plus en plus grande de la population constitue un défi auquel les 

AOT de la GRM doivent faire face: en effet, un grand nombre de personnes 

"...habitent dans une municipalité, travaillent dans une seconde, magasinent 

dans une troisième et se récréent dans une quatrième. Cette réalité démontre 

que la véritable entité sociale et économique correspond à la région 
'110 métropolitaine.. . . 

1.4 Les enquêtes Origine-Destination 

Les enquêtes Origine-Destination permettent d'exprimer la mobilité sur un 

territoire. Les données ainsi obtenues permettent au planificateur de suivre 

l'évolution de la demande dans l'espace et dans le temps, d'examiner les 

tendances socio-démographiques reliées à la mobilité, de planifier, de gérer et 

d'évaluer les systèmes de transport. 

1.4.1 Les enquêtes Origine-Destination de la Grande Région de Montréal 

Depuis 1970, à tous les quatre ans, se déroulent les enquêtes Origine- 

Destination sur le territoire de la GRM. Un échantillon de 5 à 7% de la 

'O Beaulé, M. ((Financement des transports en commun dans la région m6tropolitaine de 
Montreal:problèmes et enjeux.», Routes et Transport, Été 1994, vo1.24, no.2, p.7 



population est interrogée par téléphone. Les questions portent sur les 

caractéristiques des ménages ( lieu de résidence, taille du ménage, taux de 

possession automobile), sur les caractéristiques des personnes (âge, sexe, 

permis de conduire) et sur les déplacements (origine, destination, heures de 

départ et d'arrivée, motifs, modes, points de jonction, -utilisation du 

stationnement).' ' 

Par le biais d'un questionnaire interactif, ies données sont alors saisies. Une 

recherche est effectuée dans certaines bases de données. Les données 

recueillies sont par la suite codifiées et validées. 

Les enquêtes O-D produisent une banque de données contenant la description 

de plusieurs centaines de milliers de déplacements effectués par la population. 

Ainsi, chacun des déplacements enregistré est décrit selon le mode de 

transport, le motif et l'heure du départ, les lignes de transport en commun 

empruntées. de même que les caractéristiques individuelles du voyageur et du 

ménage. Des informations à caractère spatial complètent chacune des 

descriptions: l'origine, la destination, le point de jonction entre mode public et 

privé. Grâce à leur contenu spatialisé, ces données rendent possible une 

analyse microscopique de la demande et de l'utilisation des réseaux :". . . la 

qualité de compréhension qui résulte de cette étude conduit au développement 

d'outils de simulation reproduisant toujours mieux la situation réelle".12 

Les méthodes et les technologies utilisées évoluent a chacune des enquêtes. 

Le territoire d'étude s'est agrandi peu à peu, le questionnaire a subi des 

modifications et le découpage par zones a été transformé afin d'obtenir de 

11 Girard, Brousseau, Pimparé, Blanc , Allard, Trépanier, Chapleau .cc tes enquêtes O-D de 
Montreal de 1993: une réalisation technico-collective » ,p2. 
12 IBID,p5 



l'information plus fine. La géocodification. la récupération et la validation 

s'effectuent maintenant de façon interactive- 

1.4.2 Les approches d'analyse et de planification couramment utilisées 

L'approche totalement désagrégée est utilisée pour les enquêtes Origine- 

Destination. Par rapport aux approches classiques, l'approche totalement 

désagrégée permet d'obtenir une information fine, au niveau individuel. Cette 

méthode favorise la désagrégation spatiale (information précise, coordonnées 

X-Y), de même que la désagrégation des caractéristiques socio- 

démographiques et de mobilité. Le traitement individuel permet de distinguer 

les déplacements effectués par chaque personne et d'attacher des 

caractéristiques (socio-démographique, période de temps, modes, itinéraires et 

fiots sur les liens) précises à chacun des déplacements. 

La notion d'un déplacement désagrégé se caractérise par l'abandon des 

sytèmes de découpage en zones. en utilisant les coordonnées x-y pour la 

localisation des points d'origine et de destination des déplacements, résultant 

en une désagrégation spatiale. On traite de façon individuelle les itinéraires en 

intégrant distinctement dans l'analyse et dans la modélisation les éléments de 

l'itinéraire ainsi que les caractéristiques socio-économiques de l'individu. 

Les modèles agrégés peuvent se définir, selon Bonne1 et al. (1994) comme 

une agrégation des données en opérant, dans l'espace ou sur la population, 

des regroupements qui à un individu moyen font correspondre à un trajet 

type.13 L'approche agregée s'appuie donc «...sur un découpage territorial plus 

ou moins grossier n'autorisant qu'un traitement agrégé de la demande, ou la 

13 «Les enquêtes déplacements urbains», Lyon, Laboratoire d'Économie des Transports a 
l'École Nationale des Travaux Publics de l'État. 133 p. 



spatialisation est prise en compte par une matrice d'affectation des 

déplacements dite origine-~estination.~'~ 

La Figure 1.2 ci-dessous résume graphiquement l'approche agrégée de 

modélisation. 

Territoire D 

d'affectation 
O 

Réseau 

1 Fichiers d'information 1 
Nœuds et centmides coordonnées x-y 1 

lgirg~ FIO~ 1 
Xij 

Figure 1.2 :Approche agrégée de modélisation. 
Source: Chapleau (1992), p.3 

1.5 Choix modal 

Le choix modal est le résultat d'un ensemble de facteurs objectifs et subjectifs. 

Les facteurs objectifs proviennent de l'examen de l'offre de transport elle- 

même, composée des coûts réels de transport, des temps d'attente et de 

marche, des tarifs, des itinéraires. L'usager prend une décision en tentant de 

choisir celle qui minimise le temps total de déplacement et le coût de 

transport. 

14 CHAPLEAU, Robert.«La modélisation de la demande de transport urbain avec une approche 



Les facteurs subjectifs occupent toutefois une place importante. 

En effet. selon Huey et Everett (1996)'~. la perception des avantages 

qu'obtiennent les usagers du transport collectif d'utiliser un tel mode est 

ressentie plus tard, alors que les inconvénients sont perçus immédiatement. 

Par exemple, les avantages de l'utilisation du transport collectif, tels que la 

réduction de la pollution et de la congestion routière, sont importants pour les 

usagers, mais ne fournit pas une satisfaction immédiate. Par ailleurs, [es 

désavantages tels que le temps d'attente et le partage de l'espace vital avec un 

groupe d'individus semblent être des facteurs perçus de façon immédiate. 

1.6 Contexte dans lequel évoluent les systèmes de transport de la GRM 

Le contexte dans lequel évoluent les systèmes de transport est constitue du 

territoire géographique, des réseaux routiers et de transport collectif mais 

également de la situation géopolitique de la Grande région de Mo-ntréal. 

1.6.1 Le territoire géographique de la GRM 

Le territoire géographique de la GRM, tel que montré à la Figure 1.3 

correspond de façon approximative à la Région Métropolitaine de Recensement 

(R.M.R.), définie par Statistique Canada. On retrouve sur ce territoire la totalité 

des Autorités organisatrices de transport (A.O.T.) composées des trois grands 

Organismes publics de transport (O.P.T.): la Société de transport de la 

Communauté Urbaine de Montréal (S.T.C.U.M.) qui dessert la Communauté 

Urbaine de Montréal, la Société de transport de Laval (S.T.L.). qui couvre l'île 

de Laval et la Société de transport de la Rive-Sud de Montréal (S.T.R.S.M.), qui 

dessert le territoire de la Proche Rive-Sud. 

!:talement désagrégée)), Lyon, 1992, p.1 
HUEY, J., EVERETT, P. (1996). dmmediate Benefits: The reason for the car's success and 

transit's failuren, Transportation Reasearch Record No. 1521, 1996, pp.65-70 



Ce découpage est celui de l'Enquête Origine-Destination 1993, comprenant 

également le territoire de la périphérie, composé de neuf Municipalités 

Régionales de Comté. Ces Municipalités Régionales de Comté sont desservies 

par les OMIT (Organismes Municipaux et Intemunicipaux de Transport). 

!ne sud 

Figure 1.3: Territoire géographique et organismes de transport de la GRM. 
Fond de carte Groupe Madituc (1 998) 

1.6.2 Le réseau routier de la GRM 

Le réseau routier de la GRM se caractérise par une vingtaine de grands axes 

autoroutiers, de nombreux ponts et d'un tunnel reliant l'Île de Montréal au reste 

du territoire. Les grands axes routiers bordant les municipalités permettent aux 

habitants des Municipalités régionales de comté de se déplacer vers le centre 

rapidement. Cependant, il fait face à de nombreux problèmes. Selon une 

rapport de l'Agence Métropolitaine (1 997)16 : 

16 Agence métropolitaine de transport, «Plan stratégique de développement du transport 
métropolitain>>, 1997- 



Le réseau routier supporte près de quatre millions de déplacements 

en automobile par jour. Environ 260 000 véhicules se sont ajoutés au 

trafic routier entre I'île de Montréal et sa périphérie au cours des dix 

dernières années; 

De 1993 à 2007, une augmentation du volume de 160 000 

déplacements-auto en période de pointe du matin est prévue; 

Toujours en 2007, près de 37 400 déplacements-auto proviendront 

de la périphérie et se dirigeront vers I'île de Montréal. 

1.6.3 Le réseau de transport en commun de la GRM 

Le réseau de transport en commun se compose de la totalité de l'offre de 

transport des Autorités Organisatrices de Transport (A.O.T.). Cette offre de 

transport comprend l'ensemble des lignes de train, de métro et d'autobus. 

Pour le réseau des OMIT. ces lignes peuvent être express. locales et 

intermunicipales, c'est-à-dire qu'elles peuvent desservir à la fois plusieurs 

municipalités. Une ligne possède plusieurs attributs : le trajet, la fréquence de 

service, la vitesse commerciale, la capacité, la distance et l'horaire. Les 

principales destinations des lignes des OMlT sont les terminus métropolitains 

situés à d'importantes stations de métro. Les lignes des OMlT se destinent 

également à des parcs d'incitation et à des lieux de transit d'importance. Par 

exemple, le Terminus centre-ville situé au métro Bonaventure et le Terminus 

Longueuil situé au métro Longueuil constituent des destinations majeures pour 

les OMlT de la Rive-Sud. 

1.6.4 Les OMIT de la GRM: Desserte d'un territoire à faible densité de 

population 

Même si la densité de population en périphérie a connu une augmentation 

entre 1987 et 1993 elle demeure toujours significativement plus faible qu'au 



centre. Le Tableau 1.1 exprime l'évolution et la comparaison de la densité de 

population pour les neufs grands secteurs de la Grande Région de Montréal. 

Tableau 1 .l: Densité de population8 grands secteurs de la GRM 

C.!l.MIL 
CUM centre 
CUM est 
CUM ouest 
CUM S-O 
Proche R-S 
Laval 
Rive-Nord 
Rive-Sud 

Densité de population 
1987 
6 667 
6 752 
3 098 
1 342 
5 106 
1 397 
4 150 
340 

Densité de population 
1993 
6 956 
6 634 
3 219 
1 470 
5 071 
1 493 
1 272 
422 

Source: MADEOD 

1.6.5 Les Organismes Municipaux et Intermunicipaux de la GRM: Contexte 

géopolitique 

Le contexte administratif dans lequel évoluent les OMlT est particulier: le 

territoire est dispersé, les besoins en mobilité de la population les taux de 

motorisation et les distances de parcours vont en augmentant. Cependant, 

l'administration des réseaux de transport en commun des OMlT diffère selon le 

territoire. Selon Beaulé (1 994)". 

K.. .le grand nombre d'autorités en transport en commun 
divise l'offre en plusieurs parties et rend ainsi plus dificile les 
initiatives d'ensemble nécessaires, puisque ces autorités se 
partagent ie même marché. Des décisions et stratégies 
divergentes sont adoptées sans consulfafion, ce qui peut nuire 

17 BEAULE, Michel. «Financement des transports en commun dans la région 
métropolitaine de Montréal: Problèmes et enjeux)), Revue Routes et Transports, Été 
1994,Vo1.24 no.2, pp.6 à 15. 



aux initiatives prises par d'autres, car les déplacements en 
transport en commun en périphérie chevauchent souvent les 
limites tem'to~ales. » 

Cependant. l'Agence métropolitaine de Transport fournit de nombreux efforts 

quant à la concertation des décisions et à l'efficacité de l'information aux 

usagers, notamment par le biais de son site lnternet et par la mise en place de 

l'intégration tarifaire par le biais de la carte régionale TRAM. II existe plus de 

300 tarifs différents pour l'ensemble des OMIT. 

La population des territoires périphériques augmente d'année en année, ce qui 

rend la planification sujette à de fréquents changements. La planification de ce 

type de réseau de transport diffère beaucoup des méthodes de planification 

utilisées par les trois O.P.T. En effet, ces dernières utilisent, vu l'importance des 

réseaux et de l'ampleur de la demande, divers outils de gestion facilitant la 

planification, tel que le logiciel MADITUC. 

Les modes de fonctionnement et de gestion des OMlT relèvent plutôt du 

contact direct avec la clientèle. L'ajustement offre-demande est effectuée à 

partir des suggestions et demandes des usagers. Les changements effectués 

aux horaires au cours d'une même année peuvent être fréquents. Une partie 

importante de la clientèle est fidèle. composée de travailleurs du centre-ville qui 

veulent éviter les pertes de temps et d'argent dues à la congestion du réseau 

routier et au stationnement. La demande est également composée d'étudiants 

dont les revenus ne permettent pas l'achat d'un véhicule automobile. II n'en 

demeure pas moins qu'une partie de la clientèle est volatile. La faible part de 

population captive du transport en commun permet d'expliquer les faibles taux 

d'utilisation du transport en commun en périphérie. 

Le désengagement du gouvernement du Québec au cours de la dernière 

décennie en matière de transport influence également l'offre de transport dans 

ces secteurs. Les OMlT possèdent tous la même structure administrative de 



base; les conseils d'administration sont composés d'élus municipaux ce qui 

peut influencer les niveaux de service et la géométrie des réseaux. 

Les trois grands pouvoirs qui sont octroyés aux conseils d'administration sont 

l'adoption d'un plan de transport, l'établissement des tarifs e t  le choix d'un 

transporteur effectuant le service de transport collectif. La structure 

administrative des OMlT se distingue des trois grandes Autorités Organisatrice 

de Transport à ce niveau: ils sont tenus par la Loi sur les Conseils 

Intermunicipaux de Transport adoptée en 1983, d'octroyer à un transporteur (ou 

opérateur) le pouvoir d'effectuer le service de transport. Les Sociétés de 

transport ont leurs propres employés pour assurer le service. Certaines OMIT 

délèguent le soin à ceux-ci de donner l'information aux usagers et, par les 

suggestions du Conseil, de planifier le réseau. Les coûts des services diffèrent 

donc de ceux des OPT, 

Certains de ces organismes offrent une gestion et une organisation des circuits 

qui se rapprochent du type de service interurbain. Les coûts d'exploitation 

peuvent être élevés, dû à l'éloignement de certains territoires par rapport au 

centre ou tout simplement au territoire de la CUM. Également, pour desservir 

l'ensemble d'une population sur un territoire donnée, le système doit parcourir 

de longues distances, allongeant les temps de parcours, rendant par le fait 

même les services moins attrayants à la clientèle. 

En général, la demande se caractérise principalement par des mouvements 

pendulaires (en pointe du matin vers le centre, en pointe du soir vers la 

périphérie), la demande provenant de la ville-centre vers la périphérie étant 

marginale. En période hors-pointe, le service diffère d'un organisme à l'autre, 

dépendant des générateurs de déplacements situes sur le territoire desservi. Le 

service local peut alors prendre une place importante, dépendant du nombre et 

de l'importance des générateurs de déplacement. 



Malgré certains points communs, on ne peut caractériser l'ensemble de l'offre 

du réseau. Les modes de gestion, l'achalandage, les territoires, la présence de 

générateurs de déplacements (Cégeps, écoles secondaires, centres 

commerciaux), de même que la différence entre les niveaux de service et les 

coûts commandent un examen précis de chacun des organismes à l'étude- 

Pour fins de comparaisons, les caractéristiques des OMIT se doivent d'être 

mises en lumière avec les caractéristiques des OPT. 

Le prochain chapitre présente la méthodologie utilisée pour la caractérisation 

de l'offre et de la demande de transport en périphérie de la Grande région de 

Montréal, 



CHAPITRE II 

MÉTHODOLOGIE 

t e  défi de la caractérisation de l'offre et de ta demande en périphérie de la 

Grande région de Montréal pose le problème du choix, de la mise en commun 

et de l'analyse de l'ensemble des données disponibles. Celles utilisées pour la 

présente recherche constituent un assemblage ayant été développé par 

différents types d'activités. Le présent chapitre a donc pour but de décrire la 

méthodologie nécessaire à la caractérisation de la demande et de l'offre de 

transport collectif en périphérie. 

2.1 Caractérisation de la demande de transport en périphérie: Les 
instruments 

L'hypothèse de travail posée est que la population de la périphérie (secteurs 

Rive-Sud et Rive-Nord) possède une évolution des caractéristiques socio- 

démographiques, spatiales et de mobilité qui diffère de façon importante des 

autres secteurs de la Grande région de Montréal. 

Les données socio-démographiques, de mobilité et de motorisation 

correspondent aux résultats des enquêtes Origine-Destination de 1987 et de 

1993 agrégés en neuf grands secteurs. Cette agrégation provient du 

découpage en 65 secteurs, découpage effectué par le Modèle d'Analyse 

Désagrégée des Enquêtes Origine-Destination (MADEOD) de 1987 et de 

1993. La Figure 2.1 ci-dessous montre ce découpage : 
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Municipalités Rfgionales da Comte 

A CammwiaulB Urbaine de Montréal 
B Laval 
C Prodie RiveSud 
O Lajemmerais (parlie) 
E La Vallée du Richelieu (partie) 
F Roussillon 
G ûes Jardins de Napie~lle (partie) 
H Vaudreuil-Soulanges (partie) 
I Deux-Mantagnes (partie) 
J Thérése de  Blainviiie (partie) 
K L e s  Mwfins 
L CAssomption 

Figure 2.2: Les Municipalités Régionales de Comté de la GRM 
Fond de carte Groupe Madituc (1998) 

2.1 .l Outils et méthodes d'analyse 

Le logiciel PCensus permet l'extraction des données de revenus moyens par 

ménage provenant des recensements de Statistique Canada de 1986 et de 

1991. 

L'ensemble des données générales agrégées en 9 grands secteurs (population, 

densité de population, superficie de territoire, nombre de ménages), les 

informations sur les ménages (composition, possession automobile) et sur les 

personnes (âge moyen, taux de mobilité), de même que sur les modes et les 

motifs de déplacement (à l'origine et à la destination sans retour, internes et 

résidants) peuvent être obtenues par MADEOD. 

Ce niveau d'agrégation permet de réaliser l'analyse de la première partie de la 

recherche dont le but est de faire ressortir les différences centre-périphérie et 



l'évolution spatio-temporelle de la démographie, de la mobilité et de la 

motorisation de 1987 à 1993. 

Le portrait général étant effectué. une caractérisation plus fine et précise de la 

demande de transport est obtenue par l'analyse et I'évolution spatio-temporelle 

de 1987 a 1993 des données de socio-démographie, de mobilité et de 

motorisation, agrégées cette fois en 65 secteurs par MADEOD. Les 

caractéristiques des secteurs de la périphérie (Municipalités Régionales de 

Comté) sont plus particulièrement extraites, pour être comparées avec 

l'ensemble des caractéristiques des autres secteurs de la Grande région de 

Montréal. Un accent est mis sur la part modale occupée par le transport 

collectif. 

2.1 -2 Matrices Origine-Destination 

Dans le but d'examiner I'évolution du degré d'autonomie des secteurs de la 

périphérie, des matrices Origine-Destination provenant des résultats d'enquêtes 

Origine-Destination de 1987 et de 1993 sont examinées. Ces matrices sont 

également utilisées dans le but de mettre en relief les comportements de 

mobilité, plus spécifiquement les déplacements effectués en transport en 

commun à l'origine et à la destination des Municipalités Régionales de Comté. 

2.2 Caractérisation de l'offre de transport en périphérie : Les instruments 

Une synthèse des informations disponibles concernant I'offre de transport de la 

périphérie de la Grande Région de Montréal est nécessaire. Pour ce faire. 

l'ensemble des horaires d'autobus (devant comprendre la géométrie et les 

niveaux de service) pour chaque OMIT à l'étude est étudié. 

Les informations concernant l'achalandage et les statistiques d'opération 

proviennent des rapports annuels de chacune des AOT de la GRM. Des 

informations additionnelles de cette nature peuvent également être obtenues 



par certaines publications de l'Agence métropolitaine de transport et du 

Ministère des transports. 

Étant donné les diverses sources de provenance, de même que-les différentes 

méthodes statistiques utilisées par chaque organisme, certains biais peuvent 

être introduits dans les données de base. 

2.2.1 Outils et méthodes d'analyse 

L'analyse des données d'offre de transport doit permettre de pouvoir vérifier 

I'hypothèse que l'ensemble de I'offre en périphérie présente des 

caractéristiques différentes de l'offre de transport des trois OPT et qu'ils ne 

connaissent pas la même évolution dans le temps et dans l'espace. Pour ce 

faire, chaque organisme doit être examiné sous différentes perspectives et être 

comparé avec les caractéristiques d'offre de transport des OPT. 

Ces principales caractéristiques correspondent au territoire desservi 

(superficie, nombre de municipalités, population, densité de population), au 

nombre de kilomètres-réseau et de lignes. 

Également, les données d'exploitation (nombre de véhs-krns et de véhs-hres 

total et per capita), d'achalandage de même que les données financières 

(dépenses totales, déficit, revenus des usagers, autres revenus, subventions) 

constituent des caractéristiques générales importantes de I'offre de transport. 

Les indicateurs d'offre de transport (le tarif moyen, I'offre de service, les taux 

d'utilisation du service), de même que les coûts et l'efficience permettent de 

cerner de façon plus précise I'offre de transport de chacun des organismes à 

l'étude. 



L'examen des intervalles de service, des fréquences et des temps de parcours 

obtenus par les horaires à l'usager de chacun des organismes à l'étude 

complètent l'analyse. 

L'examen de l'évolution de l'achalandage dans le temps et de la part relative 

des partenaires permettra de mieux comprendre les enjeux auxquels doivent 

faire face les organismes de transport à l'étude. 

La méthodologie utilisée pour la caractérisation de la demande et de l'offre de 

transport d'un organisme de transport en particulier, le CIT de la Vallée du 

Richelieu, sera explicitée dans un chapitre distinct. 



CHAPITRE III 

ANALYSES ET RÉSULTATS 

CARACTÉRISATION DE LA DEMANDE DE TRANSPORT EN PÉRIPHÉRIE 

DE LA GRANDE RÉGION DE MONTRÉAL 

La partie I du chapitre suivant présente la caractérisation de la demande de 

transport en périphérie de la Grande Région de Montréal. L'objectif poursuivi 

est de caractériser finement cette demande en s'intéressant à l'évolution 

spatio-temporelle des variables de mobilité. 

Au début des années quatre-vingt, la Grande Région de Montréal comptait 

environ 3 millions d'habitants ; il est prévu, dans les années prochaines, que la 

population augmentera dans les couronnes sud et nord. On peut déjà observer 

ce déplacement de la population: la Communauté Urbaine de Montréal est le 

CC ... seul territoire à avoir connu une baisse relative de son poids 

démographique, passant de 59% en 1981, à 54% en 1991. D' Cette baisse 

s'accentuera dans les dix prochaines années. Les facteurs démographiques 

influençant le transport en commun ont évolué grandement depuis les vingt 

dernières années. Les facteurs les plus importants sont: l'âge, la densité de 

population sur le territoire, I'augmentation du nombre de ménages et du 

nombre de femmes participant au marché du travail. Également, la diminution 

de la taille des ménages, le vieillissement de la population, l'augmentation de la 

possession automobile et de la mobilité de certains groupes de personnes 

semblent être les variables les plus significatives pouvant expliquer la baisse 

de fréquentation du transport en commun.2 C'est donc sur ce constat que sera 

basée l'étude de la demande en périphérie. 

1 Agence Métropolitaine de Transport. «Plan stratégique du développement du transport 
métropolitain», 1997, p.1. 
2 Chapleau, R., Girard, D.,«Effects of population aging and urban dispersion on the use of 



3.1 Évolution des caractéristiques de socio-démographie et de mobilité 
pour les 9 grands secteurs de la Grande Région de Montréal 

3.1.1 Démographie de la Grande Région de Montréal par grands 
secteurs: Différences marquées dans le temps et dans l'espace 

La population totale de la GRM est demeurée presque constante de 1987 à 

1993, avec une augmentation de près de 200 000 individus. Cependant, on 

remarque un déplacement de la population vers la périphérie, secteur où l'on 

retrouve les plus importantes augmentations de population (augmentation de 

18% du secteur Rive-Sud et de 24% du secteur Rive-Nord.) (Annexe A, 

Tableau A.1). Le nombre total de ménages suit cette augmentation. (Annexe 

A, Tableau A.l). Par exemple, les secteurs CUM Centre et Sud-Ouest ont subi 

de très légères diminutions, alors que le nombre de ménages a légèrement 

augmenté. Ces derniers se multiplient donc plus rapidement que la population, 

ce qui correspond à la même tendance que celle de d'autres pays occidentaux. 

Cette situation influe sur la densité de population et sur les taux de 

possession automobile. 

Également, de 1987 à 1993 la population a vieilli et on constate une occupation 

de I'espace urbanisé selon I'âge: 

-Par cohortes de neuf années, on remarque, par rapport aux secteurs de la 

proche banlieue et de la périphérie: 

Qu'il existe un lien significatif entre I'âge moyen et la densité de 

population: une régression effectuée sur I'âge moyen selon la densité 

de population ( R ~  obtenu-0.8398) exprime ce lien pour les neuf 

grands secteurs de la GRM; (Annexe A, Graphique A.1) 

urban transport in the futuren, Centre de Recherche sur les transports, Université de Montréal, 
Publication n0.461~1986 



- Qu'il y a une sur-représentation des 20-29 ans (28%) et une sous- 

représentation d'enfants (un taux d'environ 5%). de même qu'une 

portion importante de personnes âgées résidant dans les secteurs 

centraux; 

- Qu'il y a une représentation importante des 30-39 ans ( près de 

20%) et des 0-9 ans (près de 15%) résidant en périphérie (Annexe A, 

Graphique A.2). Ce groupe d'âge est celui qui est le plus susceptible 

d'augmenter les taux de possession automobile. La diminution des 

moins de 24 ans a un effet sur les taux de mobilité en transport en 

commun, ces derniers représentant une part importante de la 

clientèle- 

Ce constat permet d'expliquer le nombre plus élevé de personnes par  ménage 

en périphérie que dans les secteurs centraux et dans les autres secbeurs de la 

Grande Région Métropolitaine. Ceux composés de deux adultes âgés entre 30 

et 39 ans et d'enfants en bas âge étant plus mobiles que les ménages 

composés de personnes seules et de couples sans enfants, la composition des 

ménages constitue un facteur explicatif de la proportion de personnes ne 

s'étant pas déplacées. Ces proportions sont significativement plus faibles en 

périphérie qu'au centre (Annexe A, Graphique A.3). 

La Figure 3.1 ci-dessous permet de comparer l'évolution des caractéristiques 

socio-démographiques pour les neuf grands secteurs entre 1987 et 1993. Les 

taux de possession automobile ont subi une augmentation pour l'ensemble des 

grands secteurs de la GRM, entre 1987 et 1993. C'est cepe ndant en 

périphérie que l'évolution est la plus importante: 

C'est en périphérie que l'on retrouve les taux de possession 

automobile par ménage (environ 1.6 automobiles) et per capita les 



plus élevés en 1993 là où la densité de population est la plus basse 

(Annexe A, Graphique A-4); 

= Les secteurs où I'on retrouve des densités de population les plus 

élevées du territoire étudié présentent en 1993 des taux moyens de 

possession automobile per capita de 28% et de 36%. En 

périphérie, les taux moyens de possession automobile per capita 

atteignent près de 60%. 

= Il existe un lien important entre la possession automobile par 

ménage et la densité de population au kilomètre carre- dans la GRM. 

La régression effectuée à partir des données de 1993 sur les neuf 

grands secteurs permet de d'appuyer cette affirmation, le R carré 

étant de 0-9399 (Annexe A, Graphique A.5); 

Les taux de possession automobile sont évidemment liés au revenus 

moyens- 

Les revenus moyens par ménage ont légèrement augmenté sur l'ensemble du 

territoire. Cependant, il existe un écart important entre l'évolution des revenus 

moyens par ménage de la population du centre et de la population de la 

périphérie: 

Les revenus moyens par ménage étant directement liés à la 

composition des ménages, ceux de la périphérie sont d'environ 12% 

plus élevés que la moyenne de la Grande Région ~étro~olitaine. 

L'augmentation de ces revenus, entre 1987 et 1993, est plus 

importante qu'au centre de la GRM (Annexe A, Tableau A.2). 

Remarque: Lorsque I'on compare les revenus moyens par ménage de 1986 et 

de 1991, actualisés selon l'indice des prix à la consommation de 1986, le 

secteur de ia CUM Ouest présente une évolution semblable aux secteurs de la 



périphérie. Les autres caractéristiques socio-démographiques de ce secteur 

se rapprochent également de ceux de la périphérie, que ce soit au niveau du 

revenu moyen par ménage, de la taille moyenne des ménages et de la 

possession automobile par ménage. La densité de population y cependant est 

plus élevée qu'en périphérie. 

CUM EST 
1993 

- 3219 ' 1.07 
.a07 
33 629s 

SECTEUR /-d 
DENSITÉ DE POPULATION 

POSSESSION AUTOIMENAGE 
NOMBRE MOYEN PERSIMÉNAGE \ / 
REVENUS MOYENS PAR MÉNAGE 
199111986 ACTUALISÉS 

Figure 3.1 : Évolution des caractéristiques socio-démographiques par 
grands secteurs de la Grande Région de Montréal 

Fond de carte Groupe Madituc (1998) 



3.1.2 Mobilité de la population par grands secteurs : Différences centre- 
périphérie 

Selon les résultats de l'enquête Origine-Destination de 1993, plus de six 

millions de déplacements par jour en automobile et transport en commun ont 

été effectués en 1993 dans la région de Montréal, dont près de 80% en 

automobile. La période de pointe du matin représentait 20% des déplacements 

quotidiens effectués en utilisant un véhicule privé, celle du soir, 26%. 

Les taux de mobilité de l'ensemble de la population de la GRM ont augmenté 

d'environ 10% entre 1987 et 1993 dans les secteurs de la périphérie. Ceci est 

dû à la part importante que prennent les femmes sur le marché du travail; 

progressant rapidement en périphérie, cette part influe sur les taux de mobilité. 

Dans ces secteurs, les déplacements se font en automobile, puisque 

l'aménagement du territoire rend difficile les déplacements par autres modes. 

C'est donc les populations des secteurs de la périphérie, de la banlieue proche, 

de même que du secteur CUM Ouest qui sont les plus mobiles, mais qui 

possèdent les taux de mobilité en transport en commun les plus bas, ce qui 

s'explique également par les niveaux de revenus (plus élevés dans ces 

secteurs), les densités de population (plus faibles) et l'âge moyen. 

Les résultats d'une régression linéaire effectuée sur les taux de mobilité en 

transport en commun selon la densité de population des neuf grands secteurs 

(R' : 0.9021) permettent d'appuyer l'affirmation qu'en basse densité, les taux de 

transport en commun sont significativement plus faibles (Annexe A, Graphique 

A.6). Le Tableau 3.1 exprime l'évolution entre 1987 et 1993 de la mobilité par 

grands secteurs. 
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Tableau 3.1: Évolution de la mobilité par grands secteurs, 1987-1993 

I Secteurs 

C.V.MTL 

CUM centre 

CUM est 

CUM ouest 

CUM SQ 
Proche R S  

Laval 
Rive-Nord 
RiveSud 

1 

GRM 

- 

Mobilité 

1.C 

1987 

0.7 

0.69 

0.54 

0.42 

0.64 

0.39 

0.28 

0.08 

0.1 

1% personnes qui ne 
:sont pas déplacées 

1987 

21 -8 

21 -8 

20.8 

17.5 

20.4 

18.2 

19.5 

20.2 

Mobilité 1 % personnes qui ne 

sont pas d6placées 
1993 

15 

14.9 

15.9 

12.9 

14.9 

13.7 

13.9 

12.4 

Données source: MADEOD 

3.1.3 Déplacements motorisés par grands secteurs, centre versus 
périphérie 

Si la population de la GRM se déplace davantage, elle choisit également de se 

déplacer davantage en mode motorisé. A I'origine, les secteurs à hautes 

densités de population présentent les taux les plus bas de déplacements 

motorisés, sur une période de 24 heures. Les différences importantes quant 

aux taux d'utilisation d'un mode motorisé tel que le transport en commun 

doivent être soulignées. 

La répartition modale au centre se différencie considérabfernent de la 

périphérie; au centre, à l'origine, les choix modaux ne sont pas les mêmes; les 

modes non-motorisés et le transport en commun sont davantage utilisés, 

alors que les déplacements à I'origine de la périphérie sont effectués en plus 

grande proportion par modes motorisés en transport privé (Annexe A, 

Graphique A.7). Les taux de déplacements motorisés augmentent en fonction 

du revenu moyen par ménage : 



Graphique 3.1 : Taux de déplacements motorisés sur 24 heures, selon 
les revenus moyens par ménage, par grands secteurs, 
1987 -1 993 

Données source : Pcensus, MADEOD 

Le Tableau 3.2 permet de constater l'influence de la densité de-population sur 

les déplacements en transport en commun. La partie davantage urbanisée de 

la GRM (densité moyenne de plus de 4000 habitants au centre), qui occupe 

près de 15% de la superficie du territoire, regroupait en 1993 57% de la 

population totale. La périphérie (secteurs Rive-Sud et Rive-Nord) occupe 70% 

de la superficie du territoire, mais n'est habitée que par 20% de la population. 

Toujours en 1993, pour un jour moyen de semaine, environ 80% des 

déplacements en transport en commun effectués par les résidants proviennent 

de 15% de la surface et de 60% de la population totale, alors qu'il y a moins de 

5% des déplacements en transport en commun effectués par les résidants de 

70% de la surface. On observe donc une évolution entre 1987 et 1993, avec 

augmentation du pourcentage de population en périphérie et en banlieue 

proche et diminution dans les secteurs centraux. 



Tableau 3.2 : Effet de ta densité de population sur les déplacements en 
transport en commun, par grands secteurs, 1987-1993 

-- -- -- - - - 

Secteurs , 

C.V.MT1, 

CUM centre 

CUM O. 

CUM S-û 
% CUhi 

Proche U S  

CUM est 3 098 3 219 2,77 9.73 9.49 152 673 158 014 . 
6 752 

Lava I 

% banlieue proche 

Données source: MADEOD 

- 

% pop. 

1993 - -- - 

2.26 

- -- 
- Nombre de 

d&laÇ. CC. 24h 
1987 - - -. - - - - -. - 

(résidants avec retour) 
46 787 

Densite 
de pop:' 

1987 

6667 

1342 
5106 

1397 

Rive-Nord 1 340 
RiveSud 1 181 
%périphérie 

Total 

II y a également diminution générale du pourcentage de déplacements en 

modes motorisés-transport en commun de 1987 à 1993. Un fait à noter: les 

pourcentages de déplacements en transport en commun dans les secteurs de 

basse densité sont plus élevés en période de pointe am que sur 24 heures. 

La part modale du transport en commun est plus importante pour motif travail. 

. -- -- - 
Nombre de 

d&lac. TC. 24 h 

.- - -. - 1993 
(résidants avec retour) 

51 429 
6 634 

1150 

- - - 
ù e n s -  
de pop. 

1993 - 

6956 

1470 
5071 

1493 

422 
214 

4.35 

1272 

% 
surface 
- - - - 

0.31 

6.48 
0.87 

23,93 
46.77 
70,70 
100 

'% pop. 

1987 - - 

2.31 
33.30 

7.49 
14.52 

9.85 
5.03 

9,24 
9,63 
18.88 
100 

30,70 

14,78 160,22 
7.03 /11,14 

9.77 
20,90 

10,13 
4,68 

10,76 
10.67 
21,43 
100 

6% 881 

57,26 
11.17 
10.14 
21.31 

668 093 

119 591 
94 074 

21 293 
28 668 
3,74 
1 00 

121 709 
85 837 

80.n  
127 41 1 
79 829 
15,s 

26 773 
32 839 
4,47 
lm 

81,39 
118 182 
70 285 
14,14 



Densité de population 
I 

Graphique 3.2: Évolution du % de déplacements motorisés en transport 
en commun à l'origine 1987-1993, sur une période de 24 
heures, selon la densité de population, par grands 
secteurs 

Données source: MADEOD 

En effet, le motif de déplacement principal en périmde de pointe am est le 

travail pour les résidants des secteurs composant la périphérie. En moyenne, 

54% des déplacements en transport en commun éttaient effectués selon ce 

motif en 1993. 

3.1.4 Distances résidence-travail par grands secteurs, centre versus 
périphérie 

Ce déplacement de la population résulte en une augmentation des distances 

moyennes résidence-travail. Ces dernières présenten3 une augmentation pour 

l'ensemble des secteurs à l'étude, à l'exception de l a  Proche Rive-sud. Ce 

sont les territoires de la périphérie qui présentent les plus grandes distances 

moyennes résidence-travail, alors que c'est au centre-ville de Montréal que les 

distances moyennes résidence-travail sont les moins elevées. 



Distance mclyenne 
résidence-tramil 
1993 

+ Distance moyenne 
résidence-travail 
1987 

Densité de population 
1 
I _ - - - - - - - - --- 

Graphique 3.3: Évolution des distances moyennes résidence-travail 
1987-1993 selon la densité de population, par grands 
secteur 

Données source: Chapleau (1996)~ 

3.2 Mobilité et socio-démographie des secteurs de la périphérie 

L'évolution des caractéristiques socio-démographiques est homogène, pour 

I'ensem ble des secteurs étudiés, 

3.2.1 Évolution socio-démographique en périphérie de la Grande Région 
de Montréal: Homogénéité 

L'augmentation générale de la population en périphérie résulte en une 

augmentation de la densité de la population. Les caractéristiques socio- 

démographiques sont toutefois homogènes pour l'ensemble des Municipalités 

Régionales de Comté (MRC) de la périphérie: 

3 CHAPLEAU, R. (1 996). 'Transport et emploi dans la grande région de Montréal: la méthode 
orientée-objet." AMT, Chaire UQAM, SlTQ Immobilier. Montréal. 



Augmentation homogène de la population entre 1987 et 1993 par 

MRC, mais les densités de population demeurent faibles par rapport 

au reste du territoire de la GRM (Annexe A, Tableau A.3); 

Surface étendue de chaque territoire (en moyenne 1 1 % de superficie 

par rapport à la superficie totale), à l'exception de ia MRC Thérèse- 

de-Blainville (4.73%), ce qui résulte en une densité de population 

élevée (en 1993. 765 habitantskrn2) par rapport aux 

0 Nombre moyen de personnes par ménage de 2.89 

1993, malgré une légère diminution entre 1987 et 

autres MRC; 

en moyenne en 

1993, suivant la 

tendance socio-démographique de l'ensemble de la GRM (Annexe A, 

Tableau A.4); 

Âge moyen en 1993 de la population : 32 ans (Annexe A, Tableau 

A.5); 

a Augmentation des revenus moyens par ménage entre 1986 et 1991. 

Revenus moyens par ménage en moyenne d'environ 40 000$ en 

1991, ce qui est de façon importante, supérieur au revenu moyen par 

ménage du reste de la GRM (en 1991,29 902$) (Annexe A, Tableau 

A.6); 

Augmentation entre 1987 et 1993 du taux de possession automobile 

par ménage: en moyenne, 1.67 en 1993, ce qui est élevé par rapport 

à la moyenne du reste du territoire de la GRM (1 -05). Per capital 0.58 

automobiles; 

Ces caractéristiques socio-démog rap hiques sont intimement liées entre el les. 

Tel que vu dans les élernents de la problématique, la composition des 

ménages, le revenu moyen par ménage, l'âge moyen par ménage et la densité 

de population en périphérie permettent d'expliquer les hauts taux de 



possession automobile et les comportements en mobilité. La population de la 

périphérie est composée majoritairement de jeunes ménages avec enfants et 

présente des caractéristiques socio-démographiques homogènes. 

3.3 Mobilité en périphérie de la Grande Région de Montréal: La part du 
transport en commun 

L'ensemble de la mobilité de la population de la périphérie se caractérise par 

des taux élevés de déplacements motorisés et une part modale du transport en 

commun très faible comparativement à la part modale qu'occupe le transport 

privé. Les caractéristiques générales de mobilité sont homogènes influencées 

par l'homogénéité des caractéristiques 

1993 on remarque : 

Une augmentation générale 

socio-démographiques- Entre 1987 et 

de la mobilité (diminution du % de 

personnes ne s'étant pas déplacées) sur I'ensemble du territoire de 

la périphérie; 

Une augmentation des taux d'utilisation des modes motorisés sur 24 

heures, sur I'ensemble du territoire de la périphérie, passant en 

moyenne, de 88% en 1987 à 90% en 1993; 

Une augmentation de la proportion des modes motorisés-transport 

privé (automobile et autres) sur 24 heures. En 1993, en moyenne, 

87% des déplacements en modes motorisés sont effectués en 

transport privé comparativement à 75% en moyenne pour 

I'ensemble des autres secteurs de la GRM. 

C'est lors de l'examen de l'évolution de l'utilisation de modes motorisés en 

transport en commun que l'on remarque de légères différences : 



Sur 24 heures : La moyenne du % d'utilisation de modes rnotorisés- 

transport en commun en périphérie de la GRM a diminué de 3.9% 

en 1987 a 3.23% en 1993, C'est la MRC Roussillon qui possède le 

plus haut % d'utilisation du transport en commun en 7993 (4.6%), ce 

qui peut être dû non seulement au niveau de service offert par l'OMIT 

qui dessert ce territoire, mais également par la distance vers le 

centre-ville. Ces taux sont bas comparativement à la moyenne de 

l'ensemble des autres secteurs de la GRM (22.57% en 1993); 

Sur 24 heures : II y a diminution générale entre 1987 et 1993 des 

taux d'utilisation du transport en commun, à l'exception du territoire 

de la MRC de Lajemmerais, qui connaît une légère augmentation 

(0.4%). Cette dernière a une faible densité de population en 1993 

(162 habitants par km2), mais a connu un accroissement de 30% de 

sa population. En 1993, l'âge moyen de cette population (28-7 ans) 

et le % de personnes ne s'étant pas déplacées sont tes plus faibles 

(9.3%). La distance moyenne vers le centre-ville est également 

faible, soit d'environ 25 kilomètres- La population de cette MRC est la 

plus mobile du territoire de la GRM; 

= En pointe am : les taux modes motorisés-transport en commun sont 

davantage élevés, avec en moyenne. 6% d'utilisation. II y a de 

légères augmentations entre 1987 et 1993. En 1993, les taux les plus 

hauts se trouvent chez la population des MRC de Roussillon (8.7%) 

et de la Vallée du Richelieu (8.5%), taux qui encore sont très faibles 

comparativement à la moyenne des autres secteurs de la GRM 

(30.1 3% en 1993) (Annexe A, Tableau A.7). 



Tableau 3.3: Portrait de l'évolution de la mobilité en périphérie 

Données source: MADEOD 

3.3.1. Caractérisation des déplacements en périphérie en fonction du 
mode et du motif de déplacement 

Les catégories <c mode motorisé )> et cc mode non-motorisé D telles que 

compilées par les enquêtes Origine-Destination regroupent plusieurs types de 

modes, soit: le mode transport en commun (bus et train), subdivisés selon les 

organismes de transport, le mode transport privé, qui comprend le mode 

automobile (proportions conducteur et passager), motocyclette et autres modes 

motorisés (taxi et bus scolaire). Les modes non-motorisés sont subdivisés 

selon le mode: à pied et a vélo. Les motifs de déplacements sont: le travail, le 

magasinage, les loisirs et autres ( raisons personnelles). 

Comme vu plus haut, la mobilité de l'ensemble de la périphérie de la GRM se 

caractérise par des taux élevés de déplacements motorises. 

Afin de caractériser de façon plus précise l'évolution entre 1987 et 1993 de la 

part modale qu'occupent les différents modes motorisés par rapport à 

l'ensemble des déplacements motorisés, et ce, pour chaque catégorie de 

déplacements, l'analyse sera tout d'abord effectuée sur les modes utilisés à la 



destination sans retour. Les déplacements internes sans retour et des 

résidants avec retour seront également analysés, en faisant la distinction, selon 

l'importance des résultats obtenus, entre la période de pointe am et sur 24 

heures: 

= À la destination sans retour: 

Taux homogènes sur I'ensemble du territoire d'utilisation de modes 

motorisés et légères augmentations entre 1987 et 1993 (90% en 

moyenne en 1993) (Annexe A, Graphique A.8); 

Proportion du mode motorisé transport en commun-Légères baisses 

entre 1987 et 1993, taux très bas, surtout sur un période de 24 

heures ( de 0.3% à 2.3%). La MRC Thérèse de Blainville présente 

les plus hauts résultats (3.6%- pointe am en 1993); 

Importance et augmentation 1987-1 993 des modes motorisés- 

transport privé sur une période de 24 heures (en moyenne 85% en 

1993) pour l'ensemble du territoire étudié; 

importance des "autres modes" à la destination sans retour en 

période de pointe du matin: le mode bus scolaire >> occupe une 

place prépondérante sur I'ensemble du territoire (en moyenne, 33% 

en 1993). Une exception: pour la MRC de Lajemmerais, à la 

destination sans retour, le transport privé est utilise à plus forte 

proportion. La proportion des modes motorisés-autres n'est que de 

17.1%. 



À l'origine sans retour et résidants avec retour : 

a Taux élevés de déplacements motorisés (en moyenne, 90%); 

Place prépondérante de la proportion des modes motorisés- 

autres, surtout du mode bus scolaire, comparativement aux 

autres secteurs de la GRM, surtout en pointe am. 

Proportion d'utilisation des modes motorisés-autres en 1993 pour 

le reste de la GRM: en moyenne, 40% le taxi et 60% le bus 

scolaire. En périphérie, pour les secteurs de la Rive-Sud, le bus 

scolaire occupe 98.5% et les taxis, 1.5% des modes motorisés- 

autres. 

La part d'explication la plus importante se trouve dans la taille moyenne des 

ménages en périphérie, ces ménages étant composés majoritairement de 

couples avec enfants en âge scolaire, mais également par les distances plus 

élevées entre la résidence et les établissements scolaires que pour les autres 

secteurs de la GRM- 

La proportion des déplacements des résidants avec retour-autres 

modes motorisés (bus scolaire et taxi) est davantage élevée en 

période de pointe am que la proportion de mode motorisé transport 

en commun pour la même période du jour. (Graphique 3.4) 



-Autres (bus 
scobire. taxi) 
résidants avec 
retour 87-AM % 

+TC. résidants avec 
retour 87-AM % 

+Autres (bus 
scohire. taxi) 
r6sidants avec 
retour93-AM % 

-TC. résidants 
avec retour93-AM 

Graphique 3.4.: Évolution de la proportion des modes rnotorisés- 
transport en commun et autres, Résidants avec retour, 
1987-1 993 

Données source: MADEOD 

Les déplacements des résidants avec retour se caractérisent par une 

diminution des taux de déplacements motorisés en transport en 

commun. Cependant, certaines MRC connaissent des 

augmentations entre 1987 et 1993 en période de pointe am, telles 

que la MRC de Thérèse de Blainville (0.6%) et la MRC de 

L'Assomption (1 -1 %). En 1993, les déplacements des résidants avec 

retour de la MRC de Roussillon se caractérisent par des taux de 

déplacements en transport en commun les plus élevés de la 

périphérie: 8.5% en pointe AM et 4.9% sur une période de 24 heures; 



Les déplacements internes sans retour: 

Les déplacements internes sans retour s'effectuent davantage en 

modes motorisés-transport privé, l'aménagement du territoire 

favorisant l'usage de l'automobile. Les déplacements internes sans 

retour en transport en commun s'effectuent à de très faibles 

pourcentages (entre O et 3.7% en 1993) sur une période de 24 

heures. Ces déplacements ont connu une diminution entre 1987 et 

1993. La MRC de Thérèse-de-Blainville possède les taux de 

déplacements motorisés-transport en commun les plus élevés (3.7% 

en pointe AM) en 1993. 

3.3.2 Les déplacements selon les motifs en périphérie: Importance des 
déplacements pour motif travail 

Les motifs de déplacements, tels que compilés par l'enquête Origine- 

Destination 1987 et 1993, sont : le travail, les études, le magasinage, les 

loisirs, autres motifs et retour au domicile. 

A l'origine sans retour, le motif travail est le motif de déplacement 

principal, avec en moyenne, un taux de 50% en pointe du matin et près 

de 35% sur 24 heures, sans variation dans le temps entre 1987 et 

1993; 

À la destination sans retour, les taux de déplacements pour motif travail 

sont plus bas qu'à l'origine sans retour. Les MRC Vallée du Richelieu et 

de Lajemmerais génèrent la plus grande proportion de déplacements 

selon ce motif; 

Les déplacements des résidants sans le retour pour motif travail se 

caractérisent par un taux d'en moyenne 50% en pointe du matin, sans 

variation dans le temps; 



Les déplacements internes s'effectuent à 30% en moyenne pour motif 

travail en pointe du matin. Cependant, les déplacements internes pour 

motif travail de la MRC des Jardins de Napierville sont d'environ 40%. ce 

qui signifie qu'une part importante de cette population réside sur le 

territoire de son lieu de travail, 

Augmentation homogène des déplacements pour motif loisir entre 

1987 et 1993, sur une période de 24 heures. Ce motif occupe environ 

15% du total des motifs de déplacements. On remarque une diminution 

de la part des déplacements pour motif études, pour l'ensemble des 

catégories de déplacements (internes sans retour, résidants avec retour, 

a I'origine et à la destination). 

3.3.3 Caractérisation de l'évolution de la mobilité en fonction des motifs 
et des modes de déplacements à partir de matrices Origine- 
Destination 1987-1 993 

Les motifs de déplacements sont étudiés en fonction des modes de 

déplacements utilisés. 

Évolution des déplacements à I'origine de la périphérie, tous modes et 
motifs sauf retour au domicile, sur 24 heures: 

Sur une période de 24 heures, tous modes et motifs sauf retour au domicile, la 

destination principale semble être la MRC d'origine en pourcentage. La 

deuxième destination est la CUM. Selon la localisation de la MRC d'origine sur 

le territoire, les autres destinations sont la Proche Rive-Sud, Laval et les autres 

MRC situées dans les limites du territoire étudié. Entre 1987 et 1993, il y a eu 

augmentation du nombre de déplacements sur 24 heures tous modes et tous 

motifs sauf retour au domicile vers la MRC d'origine, ce qui s'explique par le fait 

que la population des MRC démontre les plus hauts taux de mobilité de la 

GRM. Le déplacement et la croissance de pôles d'emplois vers les territoires 

périphériques, doublé de l'augmentation des femmes sur le marche du travail, 



constituent également des facteurs explicatifs. On remarque tout de même une 

augmentation presque générale du nombre total de déplacements de la 

périphérie vers la CUM, ce qui confirme la dépendance à l'égard de la ville- 

centre de la part de la population s'étant déplacée des quartiers centraux vers 

la périphérie. La plus grande augmentation provient de- la MRC de 

Lajemmerais, (de 6903 déplacements en 1987 à 21 690 en 1993)- 

Tableau 3.4: Évolution du nombre de déplacements tous modes tous 
motifs sauf retour au domicile, sur 24 heures 

Données source: Mobilité des personnes dans la région -de Montréal- 
Enquête O-D ? 987 et 1993 

- - - - 
MRC - - 

Napier 
Rous  
VaIRich 
~ a j e m  
Vaud 
Deux- ont 
Blain 
Moulins 
Assomp 

Évolution du mode transport en commun, tous motifs sauf retour au 
domicile sur 24 heures: 

À l'origine de la périphérie, la destination la plus importante en transport 

en commun est la CUM, de façon plus importante à l'origine de la MRC 

de Lajemmerais; 

Légères augmentations du nombre total de déplacements en transport 

en commun, entre 1987 et 1993 pour les MRC (Annexe A, Tableau 

A.12). II faut cependant tenir compte des taux de mobilité élevés dans 

ces secteurs, de même que de l'augmentation importante de population; 

- -- - 

CUM 
-. 

1987 

~ r i c h e  .--  

R S -  
1993 

- .- .. 

' CUM 

1993 
1 515 

29871 
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. - - 
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MRC 
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14156 
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38998 
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~ a n s  MRC 
. - 

ineme 
1987 
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2983 
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6965 
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Lavai 
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526 
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17023 
- -  
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337 
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535 
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30346 

624 359 
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17545 
11253 

20 
723 
422 

--  

921 52 554 1 81 367 

383 
497 
948 1 631 

4217 
3 273 
3 049 

180 491 



Légères augmentations de la part des déplacements internes en 

transport en commun, de façon plus importante a l'origine de la MRC de 

Thérèse-de-Blainvil le- 

La Figure 3.2 ci-dessous exprime la matrice O-D des déplacements en 

transport en commun sur 24 heures en 1993: 

Y 

Proche R.S.:152 

CUWl656 

Proche R.S.:O 

1 Autres MRC:O 1 

Figure 3.2: Déplacements en transport en commun tous motifs sauf 
retour au domicile sur 24 heures, 1993 

Données source: Mobilité des personnes dans la région de Montréal- 
Enquête O-D 1993 



On remarque que la population de certains territoires présente de plus fortes 

proportions de déplacements internes et vers les autres MRC en transport 

collectif. Ceci s'explique par I'offre de transport En effet, certains OMIT et CIT 

desservsnt les générateurs de déplacements de leurs propres territoires. 

Les territoires de la couronne sud démontrent que 85% des déplacements en 

transport en commun s'effectuent vers le territoire de la CUM, 9% vers la 

Proche Rive-Sud, 0.7% vers les autres MRC et 0.10% vers le territoire de l'île 

de Laval. Seulement 5% des déplacements en transport collectif sont utilises 

pour les déplacements internes. L'offre de transport de la couronne sud est 

davantage orientée vers le centre, tel que nous le verrons dans le chapitre 

suivant, 

La population des territoires de la Couronne nord se déplace en transport 

collectif à 70% vers la CUM, 9% vers Laval, 0.6% vers la Proche Rive-Sud, 

3.2% vers les autres MRC et A7.2% dans la MRC même. Cette différence 

s'explique par la part plus importante de I'offre de transport en commun interne 

et focale. 



3.4 Faits saillants de la caractérisation de la demande en périphérie 

Les facteurs socio-démographiques caractérisant la population de la périphérie 

de la Grande région de Montréal permettent d'expliquer la faible part modale 

occupée par le transport en commun. Comparativement aux secteurs 

centraux, on retrouve en périphérie une faible densité de population malgré 

une augmentation entre 1987 et 1993. On y retrouve le plus grand nombre 

moyen de personnes et de revenus par ménage. La population, dont l'âge 

moyen est le plus bas, est fortement motorisée, présentant les taux les plus 

élevés de la GRM et les plus forts besoins en mobilité. La part occupée par les 

"autres modes motorisés", tels que le bus scolaire et le taxi est d'ailleurs plus 

importante que celle du transport en commun, s'expliquant par la présence 

importante de jeunes ménages avec enfants. Ainsi, dans un tel contexte, il est 

difficile de mettre en place des services pouvant satisfaire les besoins de la 

population, comparativement aux autres territoires de la Grande région de 

Montréal. 

Dépendante socio-économiquement de la ville-centre, la population de la 

périphérie se déplace en transport en commun majoritairement pour motif 

travail. À l'origine de la couronne sud, 85% des déplacements en transport en 

commun se destinent vers la CUM, comparativement à 70% i l'origine de la 

couronne nord- 

La mixité des fonctions et la présence de générateurs de déplacements sur le 

territoire, de même que les niveaux d'offre de service influence également la 

part modale occupée par le transport en commun. Pour le territoire de la 

couronne nord, 17.2% des déplacements en transport en commun sont des 

déplacements internes, comparativement à 5 % pour le territoire de la 

couronne sud. Les caractéristiques d'offre de transport en commun permettent 

d'expliquer ces résultats; l'offre de transport de la couronne sud est davantage 

orientée vers la CUM, influençant la demande de transport. 



L'ensemble de ces facteurs, jumelé à l'éloignement des territoires et à la 

présence des femmes sur le marché du travail, laisse présager bne diminution 

de la fréquentation du transport en commun, 

Toutefois, on observe une augmentation générale du nombre de déplacements 

vers la CUM, de même que des déplacements intra-MRC et inter-MRC ( tous 

modes tous motifs sauf retour au domicile), ce qui s'explique par les 

importantes augmentations de population et de mobilité pour l'ensemble du 

territoire de la périphérie, mais également par le déplacement de pôles 

d'emplois vers ces secteurs. La population de la périphérie constitue donc une 

demande potentielle intéressante présentant des besoins pour des services 

efficients et flexibles, 



CHAPITRE IV 

ANALYSES ET RÉSULTATS 

CARACTÉRISATION DE L'OFFRE DE TRANSPORT EN PÉRIPHÉRIE DE LA 

GRANDE RÉGION DE MONTRÉAL 

Tel que discuté au chapitre précédent, I'offre de transport en périphérie doit 

répondre à une demande exigeant des services flexibles et rapides, 

principalement orientés vers le centre, mais également pouvant répondre à des 

besoins en déplacements internes- 

Le présent chapitre a donc pour but de caractériser I'offre de transport en 

périphérie de la Grande région de Montréal. Canalyse des données générales 

de I'offre de transport et des territoires desservis par les organismes de 

transport en périphérie de la Grande région de Montréal permet d'effectuer un 

portrait de la situation de I'offre de transport, de même que la nature des 

enjeux auxquels doivent faire face les OMIT. 

4.1 L'offre de service en périphérie de la Grande région de Montréal 

Les principaux facteurs influençant l'achalandage per capita sont les facteurs 

socio-démographiques (niveaux de revenu, composition des ménages, âge 

moyen, possession automobile) et le territoire (étendue, densité de population, 

mixité des fonctions). II y a également I'offre de transport et ses composantes: 

l'accessibilité au réseau (temps de marche), les distances, les temps de 

parcours, les fréquences et intervalles, les temps d'attente, les destinations à 

l'horaire (trajets), la flotte, le nombre de lignes en service et l'étendue en 

kilomètres du réseau. La qualité de I'offre de service offerte en périphérie est 

influencée par la demande, mais également par les coûts liés à la planification 

et à l'exploitation des réseaux. L'ajustement offre-demande constitue la 

principale problématique. 



4.1 -1 Données générales comparatives-Autorités organisatrices- de 
transport de la GRM 

Comme l'illustre le Tableau 4.1, la STCUM se distingue quant à l'achalandage 

annuel, à la densité moyenne de population et à l'offre générale de service (bus 

et métro). Cet organisme de transport évolue dans un contexte très différent de 

celui des OMIT; la faible densité moyenne de population de l'ensemble du 

territoire des OMlT (225 habitants) rend plus difficile une gestion efficiente des 

réseaux, ce qui affecte l'offre générale de transport- 

TABLEAU 4.1: Données générales comparatives, AOT de la GRM 

Données source: Rapports annuels, STCUM, STRSM, STL (19971, Agence 
métropolitaine de transport (1997) 

Les OMlT doivent faire face à une augmentation de population sur un territoire 

qui demeure tout de même à faible densité, ce qui résulte en une imposante 

superficie totale du territoire à couvrir comparativement aux territoires des OPT. 

En effet, les OPT desservent 70% de la population de la GRM, dispersée sur 

un territoire qui occupe 17% de la superficie totale. Les OMIT, quant à eux, 

desservent 30% de la population totale, sur un territoire occupant 83% d e  la 

superficie totale. 

Une vue d'ensemble de ce territoire permettra de visualiser l'étendue ert les 

limites, de même que les municipalités du territoire desservi par les seize 

OMlT à l'étude. 





62 

Les OPT occupent en moyenne 90% de l'offre total de service, en termes de 

véhicules-heures et de véhicules-kilomètres et 97% en terme d'achalandage. 

En 1997, le nombre moyen de déplacements per capita est de 190.78 

déplacements par année, bus et métro, pour le territoire de la STCUM, de 

77.77 déplacements par année pour la STRSM, de 49.29 déplacements pour la 

STL et de 1 1.1 4 déplacements en moyenne pour l'ensemble des OMIT. Une 

grande disparité, donc, entre les organismes de transport de la périphérie et les 

OPT. 

L'évolution des caractéristiques d'offre de transport n'est également pas la 

même. En effet, entre 1987 et 1997, l'achalandage per capita a connu une 

hausse de 36.5% en moyenne pour les OMIT, alors que les OPT ont connu une 

baisse d'achalandage per capita de 2.1% pour la STCUM, de .17.3% pour la 

STL et de 20.3% pour la STRSM. Les OMIT connaissent donc d'importantes 

hausses d'achalandage depuis 1987, comparativement aux OPT. Cependant, 

cette importante augmentation est influencée par l'arrivée et par le fait même, 

1 'augmentation d'une population dépendante de la viile-centre et présentant de 

forts besoins en mobilité. 

Graphique 4.1 : Évolution de l'achalandage per capita 1987-1997 

Données source: Agence métropolitaine de transport (1997) 



4.2 Caractérisation de l'offre de transport en périphérie : Différences 
importantes 

Après avoir examiné les caracteristiques générales des OMlT et les avoir 

situes par rapport aux autres OPT, les données de territoire et d'offre de 

transport de chacune des OMlT seront étudiées. Les distances vers le centre, 

de même que le nombre de municipalités diffèrent pour chaque organisme, ce 

qui influence les caractéristiques d'offre de transport- 

4.2.1 Organismes Municipaux et Intermunicipaux de Transport: couronne 
sud versus couronne nord 

4.2.1.1 Les 9 OMlT de la couronne sud de Montréal 

Les neuf OMlT de la couronne sud de Montréal desservent un important bassin 

de population 521 713 individus répartis dans 45 municipalités, sur une 

superficie de territoire de 1771 kilomètres carrés, résultant en une faible 

densité moyenne de population (294 habitants). Les OMlT de la couronne sud 

font face à une augmentation de population de 20% et du nombre de ménages 

de 25% (1 987 à 1993). Cette population présente l'âge moyen -le plus bas de 

la GRM; on remarque une représentation importante des 30-39 ans avec 

enfants en âge scolaire. 

La grande partie des secteurs sont situés à proximité de la ville-centre (distance 

moyenne du centre-ville: 37 kilomètres) et plusieurs d'entre elles empruntent la 

voie réservée du pont Champlain, ce qui allège les temps de parcours. 

La couronne sud est en effet traversée par plusieurs routes et autoroutes 

(10,20,30,40,15), qui servent notamment à relier la métropole au reste de la 

région et des États-unis. 

Les OMlT de la Rive-Sud exploitent à contrat une flotte totale de 144 autobus, 



qui supporte un achalandage annuel total de 7 093 506 déplacements en 1997. 

Les OMlT de la couronne sud ont effectué 8 912 844 véhicules-kilomètres en 

1997 et 235 931 véhicules-heures, 

On remarque une augmentation du nombre de véhicules-kilomètres et per 

capita de 20% et de 15% des véhicules-heures per capita, entre 1987 et 1993. 

L'achalandage moyen annuel pet capita (1 3-60 déplacements ) semble 

fortement infiuencee par la distance au centre-ville. 

4.2.1.2 Les 7 OMlT de la couronne nord de Montréal 

Les sept OMlT de la couronne nord desservent un bassin de 534 692 habitants 

répartis dans 39 municipalités. sur un territoire d'une superficie de 2931 

kilomètres carrés. On remarque une augmentation importante de population 

de 24% et du nombre de ménages de 28.9%. La densité moyenne de 

population y est plus faible que sur le territoire de la couronne sud (182 

habitants). L'âge moyen de la population est semblable à celui du territoire de 

la couronne sud- 

Les temps de déplacements vers la ville-centre sont, en moyenne, plus élevés 

que sur le territoire de la couronne sud (jusqu'à 55 minutes). Les OMlT de la 

couronne nord présentent, en 1997, un achalandage total annuel de 4 677 685 

déplacements- 

Au niveau de l'offre générale de service, les OMlT de ce territoire ont effectué 5 

258 999 véhicules-kilomètres et 166 070 véhicules-heures en 1997. 

II y a augmentation du nombre de véhicules-kilomètres per capita de 7% et 

diminution de 8% des véhicules-heures per capita, entre 1987 et 1993. 
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Les taux de déplacements per capita par année sont en moyenne plus bas que 

ceux de la couronne sud (8.75 déplacements), mais influencée par les temps 

de déplacements, les niveaux de service, les liens intermodauxet la présence 

d'infrastructures de transport (exemple: le train de banlieue du territoire des CIT 

Basses Laurentides). 

4.2.2. Évolution des caractéristiques de transport-Couronne sud versus 
couronne nord 

4.2.2.1 Évolution de I'achalandage per capita 

16.00 -, , Couronne l sud 

Graphique 4.2: Évolution de I'achalandage per capita, 1987-1997 

Données source: Agence métropolitaine de transport (1997) 

On remarque lors de l'examen de l'évolution de I'achalandage per capita, entre 

1993 et 1997, une augmentation de 25% des déplacements per capita pour les 

organismes de la couronne nord, comparativement à 9% pour les organismes 

de la couronne sud. Ceci est attribuable à l'augmentation de population 

supérieure dans le territoires de la couronne nord, mais également à la mise en 

place du train de banlieue Blainville-Montréal. favorisant de façon importante le 

transfert d'automobilistes vers le transport collectif. 



4.2.2.2 Évolution des caractéristiques d'offre de transport 

Couronne sud 1 
1987-1997: +20% / I 

Couronne no& J I 

Graphique 4.3: Évolution du nombre moyen de véhicules-kilomètres per 
capita, 1987-1 997 

Données source: Agence métropolitaine de transport (1997) 

Entre 1987 et 1997, l'offre de transport de la GRM exprimée en véhicules- 

kilomètres a connu une relative stabilité bien qu'elle ait connu une forte hausse 

pour les OMIT, comme on peut le constater au Graphique 4.3. Cette hausse 

peut être attribuable à l'extension des réseaux des secteurs où les plus faibles 

densités exigent une offre en kilomètres par usager plus importante. II y a donc 

augmentation importante de I'offre de service des OMlT de la couronne sud 

par rapport aux OMlT de la couronne nord. Par conséquent, l'évolution entre le 

nombre total de véhicules-heures per capita entre 1987 et 1997 est plus élevée 

pour les OMlT de la couronne sud. Mentionnons que la venue du train de 

banlieue sur le territoire du CIT des Basses Laurentides a permis de réduire 

I'offre de transport per capita, vu les plus courtes distances du service de 

rabattement d'autobus vers les gares situées sur le territoire, par rapport à un 

service d'autobus se destinant au centre, ce qui peut influer sur les données 

totales d'offre de transport de la couronFe nord. 



1 Ei Couronne nord 

Graphique 4.4: Évolution du nombre moyen de véhicules-heures per 
capita, 1987-1 997 

Données source: Agence métropolitaine de transport (1 997) 

4.3 Description des. caractéristiques générales d'offre de service par 
OMlT 

Le CIT Le Richelain offre un service de transport local et suburbain, jumelé 

avec le CIT du Haut-Richelieu (qui dessert la municipalité de St-Jean-sur- 

Richelieu) et exploite une flotte de 25 autobus sur 7 circuits. En 1997, ses 

usagers ont effectué e n  moyenne 21.87 déplacements per capita, sur un 

réseau de 126 kilomètres, Pour la même année, une moyenne de 14.32 

déplacements per capita ont été effectués avec le service du CIT Sud-Ouest, 

qui possède une flotte de 25 autobus qui se déplacent sur 15 circuits, sur un 

réseau de 224 kilomètres, 

La couronne sud est &galement desservie par deux OMlT qui assurent seules 

un service local (OMIT Ste-Julie et OMIT St-Bruno). Cette dernière a un 

achalandage plus important en 1997 et un réseau plus étendu que le CIT 

Sorel-Varennes, ce qui peut s'expliquer par un territoire davantage urbanisé. 

L'OMIT St-Bruno assure les liens entre la municipalité et le centre-ville, de 

même qu'avec le Terminus Longueuil, des centres commerciaux et le CEGEP 

Édouard- ontp petit. La distance moyenne à l'aller vers le Terminus Longueuil en 

pointe du matin est d'environ 20 kilomètres, alors que pour la même 



destination, le CIT Sorel-Varennes doit parcourir jusqu'à environ 70 kilomètres, 

influençant ainsi les temps de parcours. 

La densité de population sur son territoire y est également plus basse (217 

habitants), comparativement à 601 habitants pour le territoire de ['OMIT St- 

Bruno. Le niveau de service est égaiement différent: l'OMIT Sf-Bruno assure 

un service à plus courtes intervalles de même qu'un service hors-pointe plus 

élaboré. 

Les CIT Le Richelain, du Sud-Ouest et de la Vallée du Richelieu présentent un 

achalandage total en 1997 qui représente 68% des usagers des OMlT de la 

couronne sud. 

Les CIT des Basses Laurentides et des Moulins accaparent plus de 80% de 

l'achalandage de l'ensemble des OMlT de la Rive-Nord en 1997. 

Le CIT Le Portage. situé à environ 50 kilomètres du centre-ville, présente un 

achaIandage per capita très faible (1.45 déplacements par personne en 1997); 

il en est de même pour le CIT Montcalm, situé à environ 55 kilomètres du 

centre-ville (0.75 déplacements per capita). 

Le CIT des Moulins possède en kilomètres le réseau le plus étendu. Cet 

organisme de transport offre un service local important par rapport aux autres 

organismes de transport de la couronne nord, en plus d'assurer la liaison avec 

les différents terminus situes sur I'lle de Montréal, ce qui explique ie grand 

nombre de lignes. 

Le CIT des Basses Laurentides assure également un tel service, avec 

rabattement vers les gares de train de banlieue situées sur son territoire. Des 

stationnements d'incitation permettent aux automobilistes d'effectuer le transfert 

modal vers le train de banlieue. Ce dernier collabore activement avec la STL, 

ce qui peut expliquer le taux de déplacement per capita par année le plus élevé 



de la couronne nord (14.42) en 1997. Une autre part d'explication a cette 

situation se trouve dans la densité moyenne de population du territoire (738 

habitants), la plus élevée de la couronne sud et de la couronne nord (en 

excluant la municipalité de Mirabel), mais également dans les niveaux de 

service élevés comparativement à d'autres organismes semblables. 

Le Tableau 4.2 ci-dessous exprime les caractéristiques générales des 

organismes de transport à l'étude. 



TABLEAU 4.2: Caract6ristiques génbrales par OMIT (1997) 

O~anisrne Nombre de Population Superticle Densltd de Achatandage Achalandage Kms Nombre de VBhs-kms VBhs-hres Flotte 

munlcipalit6s poph(m2 per capila rdseau lignes tolal lolal 

Basses-Laurenlldes 9 156 280 630 248 2 253 225 14,42 205 5 1687 170 71 919 49 

Des-Moulins 4 102 056 264 387 1 313 237 12,87 335 17 1 500 O00 36 903 20 

Deux-Montagnes 8 32 478 6 1 532 95 625 2,94 35 1 200 O00 9 O00 3 

Le Portage 12 88 689 368 24 1 128 272 1,45 110 4 739 440 13 O00 5 

Monlcalrn 4 57 234 1514 38 42 947 0,75 185 2 271 425 6 560 2 

Repentig ny 1 56 555 24 2 356 672 277 11,89 96 3 647 164 20 388 0 

SI-Eustache 1 41 400 70 59 1 172 102 4,16 34 2 213 800 8 300 2 

ChalRichiCarignan 3 25 526 90 284 425 093 16,65 52 13 550 976 16511 14 

Haut-SI-Laurenl 9 36 324 487 75 166 815 439 72 3 529 413 10 370 5 

Le Richelaln 5 88 846 227 391 1 942 974 21,87 126 7 2 166 430 53 685 15 

Roussillon 3 39 932 73 547 400 652 1 0,03 85 22 473 468 15 236 15 

Sorel-Varennes 6 64 453 297 217 506 226 7,85 11 1 5 1 027 072 20 859 12 

Sud-Ouest 8 95 185 258 369 1 363 035 14,32 224 15 1 439 900 43 100 25 

VaIlCe du Rlchelteu 9 124 091 249 498 1 460 363 11,77 300 3 1 71 7 300 48 700 37 

Sle-Julle 1 22 097 48 460 283 608 12,83 29 6 414 885 11 955 8 

St-Bruno 1 25 259 42 60 1 544 739 2t,57 159 4 593 400 15 515 13 

TOTAL OMIT 84 1056405 4702 1 490 11 771 190 170 2 158 112 14 171 843 402 001 ' 233 

Donnees source : Agence MBtropolitaine de Transport 



4.4 Les OMlT de la Grande région de Montréal : Des réseaux de transport 
orientés vers le centre 

Les réseaux de transport des OMIT de la couronne sud sont principalement 

orientés vers le centre de la GRM. Ces réseaux empruntent trois principales 

infrastructures permettant de transiter avec le réseau de transport de la 

STCUM: le Terminus centre-ville via la voie réservée du pont Champlain, la 

station de métro Angrignon via le pont Honoré-Mercier et le Terminus 

Longueuil- Le Terminus Brossard permet aux usagers de certains OMlT 

d'effectuer le transfert avec le réseau de la STRSM. 

Les réseaux de transport des OMlT de la couronne nord rejoignent 

principalement deux terminus de la CUM: le Terminus Laval (métro Henri- 

Bourassa) et le Terminus Radisson, situé à la station de métro du même nom. 

L'OMIT St-Eustache et le CIT Deux-Montagnes n'ont pas de lien direct avec la 

CUM, mais sont reliés au réseau de la STL. L'OMIT St-Eustache collabore 

également avec le réseau du CIT Basses Laurentides. Le CIT Deux- 

Montagnes offre des liens avec la ligne ferroviaire Montréal-Deux-Montagnes. 

Le CIT Basses-Laurentides offre également des liens avec les gares Blainville 

et Ste-Thérèse de même qu'avec le réseau de la STL. 

C'est donc sur le territoire de la couronne sud que l'on trouve en moyenne les 

taux d'achalandage per capita par année les plus élevés. C'est-également les 

organismes de ce territoire qui occupent en 1997, 60% de l'achalandage total 

des OMIT, comparativement à la couronne nord (40%). La situation 

géographique de ces territoires favorise l'utilisation du transport collectif vers la 

CUM. Contrairement aux usagers de transport collectif de la couronne sud, les 

usagers des OMlT de la couronne nord doivent en grande majorité traverser 

l'île de Laval afin de pouvoir accéder à la CUM; ils se trouvent davantage 

éloignés du centre-ville, augmentant ainsi les temps de parcours et les 

distances (Figure 4.2). Par ailleurs, le taux d'utilisation du transport collectif à 



l'origine et à la destination du même territoire (déplacements internes) est 

beaucoup plus élevé pour la couronne nord (17.2%) que pour la couronne sud, 

les réseaux internes étant davantage développés, 

Également, le pont Champlain, reliant la Rive-Sud a l'île de Montréal est pourvu 

d'une voie résemée aux autobus, permettant de transiter rapidement vers le 

centre-ville. C'est ce qui explique les taux d'utilisation du transport en commun 

plus élevé vers la CUM (Figure 4.2) pour les organismes de la couronne sud. 

Certains OMlT de la couronne nord , tel que le CIT Le Portage déposent leurs 

usagers à la station de métro Radisson, ce qui peut obliger l'usager à effectuer 

davantage de changements modaux pour se rendre à destination et allongeant 

ainsi les temps totaux de déplacement, rendant par le fait même l'utilisation du 

transport collectif moins attrayant et réduisant la flexibilité. 

Bien que la demande en périphérie y soit par endroits en croissance, elle est 

disséminée sur un vaste territoire et demeure relativement faible, surtout dans 

les secteurs plus éloignés. Des efforts sont cependant faits pour améliorer la 

desserte locale, Par contre, dans de larges secteurs, la complexité des 

parcours, le nombre de correspondances requis et l'attrait de i'autornobile, 

mieux adaptée à ces milieux, ne favorisent pas t'utilisation des réseaux 

d'autobus- L'offre de transport des OMlT comporte des lignes locales, mais à 

l'exception de quelques trajets de desserte inter-réseaux, les déplacements en 

transport en commun en périphérie sont difficiles ou nécessitent un détour par 

le centre de l'agglomération. Cependant, grâce aux efforts du milieu et de 

l'Agence métropolitaine de transport, des infrastructures d'intenodalité 

(stationnements incitatifs) sont mises en place, encourageant ainsi les 

automobilistes à utiliser les services de transport en commun -existants et à 

rendre l'offre de transport plus flexible. 

La Figure 4.2 ci-dessous exprime les temps moyens de déplacements de 

l'extrémité des territoires vers les principaux points de jonction. 



Figure 4.2 : Principales destinations et temps moyens de déplacements par OMIT venus % de 
déplacements en transport en commun selon la destination 

Données source : Agence métropolitaine de transport (1998), 
Mobilité des personnes dans la région de Montréal 



4.4.1 Les niveaux de senrice en pointe du matin : Influence sur 
l'achalandage per capita 

En analysant les horaires à l'usager pour chaque OMIT à l'étude, on remarque 

que le nombre de départs offerts en périodes de pointe du matin et du soir sont 

plus élevés qu'en périodes hors-pointe (Annexe BI Tableau B. 1 ). Les intervalles 

sont donc naturellement plus rapprochés durant les périodes de pointe. En 

hors-pointe, le service diffère, la demande principale étant concentrée entre 6 

heures et 9 heures du matin, vers les destinations majoritairement reliées au 

réseau de fa STCUM. Le retour s'effectue entre 15h30 et 18h00, à l'origine du 

réseau de la STCUM vers la périphérie. II semble donc y avoir des lacunes au 

niveau de la flexibilité de l'offre de service, principale caractéristique recherchée 

par la demande potentielle de transport. 

Cependant, le CIT des Moulins offre un service local et intermunicipal vers les 

générateurs de déplacement du territoire. Près de 69% des intervalles entre les 

départs en périodes de pointe du matin des OMlT de la couronne sud sont de 

20.1 minutes et plus, comparativement à 93% pour les OMlT de la couronne 

nord. Les OPT présentent des intervalles entre les départs plus courts et mieux 

répartis, adaptés la demande. 



Tableau 4.3: Comparaison de la répartition des départs- OPT versus OMlT 
de la Grande Région de Montréal selon le rneiljeur intervalle 
en pointe du matin 

Données source: Plan de transport, MTQ (1993) et horaires à l'usager par 
OMlT (1998) 

L'analyse précise de ces mêmes données, pour chaque OMIT, révèle un lien 

qui existe entre le nombre total de départs en pointe du matin (malgré 

l'importance en proportion des intervalles de plus de 20.1 minutes entre chaque 

départ) et l'achalandage per capita par année. 

Plus court intervalle 
. - - -- 

en période de pointe 

du matin 

- - - - - - - 
0-5 min . ------ 
5.1 min-10 min. - 
10.1-20 min 

2a1- 

Total 

À titre d'exemple, le CIT des Basses Laurentides, qui offre un total de 33 

départs en pointe du matin présente un achalandage per capita pour 1997 de 

14-42 déplacements, comparativement à l'OMIT St-Eustache, qui offre 12 

départs pour la même période et qui présente un achalandage per capita par 

année parmi les plus faibles (4.16). Cependant, comme mentionné plus haut, 

le service offert en pointe ne fournit qu'une part d'explication à la popularité 

d'un réseau de transport: les temps de déplacements, les distances, les 

destinations, les tarifs, de même que la présence sur le territoire de 

générateurs de déplacements et d'infrastructures favorisant I'intemodalité 

jouent également des rôles importants. 
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Tableau 4.4: Nombre d'intervalles minimum en pointe du matin, par OMlT 
(1 998) 

Autorités 
-- - - - - - - 0-5 5-1-10 10.1-20 20.1- Achalandagelpop, 

min. min, min, min, 1997 
CIT Sorel-Varennes 1 2 O 12 7,85 

c_Tj,BasE/s-=gLay&L"eflfit~p~*~ 
CIT des Moulins IF---=----- 

I C ~ T  Le Portaae I O O 1 3 1  1.45 

Données source: Horaires à l'usager par OMIT, Agence métropolitaine de 
transport (1 997 -1 998) 

4.5 Analyse des indicateurs de l'offre de transport des OMlT de la Grande 
Région de Montréal 

Les indicateurs qui permettent de comparer et de qualifier de-façon précise 

I'offre de transport d'un organisme sont : le tarif moyen, l'offre de service, 

l'utilisation du service, les coûts et l'efficience. 

4.5.1 Les tarifs moyens des organismes de transport de la périphérie de la 
GRM 

Le tarif moyen, qui correspond au rapport des revenus des usagers sur 

l'achalandage total, permet de comparer combien coûte à l'usager en moyenne 

un déplacement. Les données disponibles révèlent que l'ensemble des tarifs 

moyens de chaque OMlT se situent entre 1.23 $ (CIT des Moulins) et 2.78 $ 



(CIT Roussillon), comparativement à la STCUM (0.84 $), la STRSM (1 -30 $) et 

la STL (1 -1 8 $). Cependant, il existe un grand écart entre ces dernières et deux 

OMlT de la couronne nord: soit: le CIT Montcalm (6.64$), le CIT Le Portage 

(6.38$). Ces informations correspondent au tarif moyen de 1997, avant 

l'intégration tarifaire mise en place par l'Agence métropolitaine de transport. 

Chaque organisme détermine ses propres tarifs, en prenant compte de la 

participation financière du gouvernement au transport en commun et de la part 

défrayée par les municipalités membres, ce qui explique les disparités de la 

part défrayée par les usagers entre les organismes. Les coûts pour de tels 

services étant influencés par les distances à couvrir, les OMlT utilisent pour 

l'ensemble. une tarification par zones, selon le nombre de zones comprises 

entre l'origine et la destination. 

4.5.2 L'utilisation des services des organismes de transport de la 
périphérie de la GRM 

Le nombre de déplacements per capita constitue 1 des 3 indicateurs 

permettant d'examiner le niveau d'utilisation d'un service de transport en 

commun. Tel que vu précedernment, les OMlT de la GRM connaissent 

d'importantes augmentations de leur achalandage comparativement aux OPT. 

La STCUM voit le nombre de déplacements per capita augmenter de 1% entre 

1993 et 1997. La STL subit une diminution d'achalandage per capita de 4%, 

contrairement à la STRSM, qui augmente de 14% ses taux d'achalandage per 

capita. 

Certains organismes, se distinguent à ce niveau. Le CIT Basses Laurentides, a 

connu un pourcentage d'augmentation d'achalandage per capita de 48% entre 

1993 et 1997. L'achalandage per capita varie de 21 -87 déplacements (OMIT 

Saint-Bruno) à 1.45 (CIT Le Portage) déplacements en 1997 (Annexe B, 

Tableau B.2.). 



Organismes de transport 
- - - . . . . -. . . -- - - .- . - - - - -. . - . 

Graphique 4.5 :Utilisation du service-% de variation de l'achalandage par 
organisme de transport 1993-1997 

Données source : Agence métropolitaine de transport (1 993,1997) 

t e  rapport de I'achalandage annuel sur Ie nombre de véhicules-kilomètres et 

sur le nombre de véhicules-heures constitue également des indicateurs des 

niveaux d'utilisation et de performance d'un service de transport en commun. 

Les véhicules-kiIornétres correspondent au nombre de kilomètres parcourus par 

l'ensemble des véhicules. Les véhicules-heures correspondent au nombre 

d'heures de véhicules en service. 

En comparaison avec les OPT (STCUM, STRSM, et STL), les OMIT présentent 

des niveaux d'utilisation de service d'achalandage par véhicules-kilomètres 

jusqu'à quatre fois inférieurs à la STCUM. Les niveaux d'utilisation de service 

des CIT Basses Laurentides, des Moulins et de I'OMIT Repentigny se 

rapprochent toutefois de ceux de la STL. Le Graphique 4.6 ci-dessous indique 

qu'en général, il existe un écart entre le service offert et I'achalandage. Les 

services ne semblent donc pas être utilisés à leur pleine capacité, ce qui peut 

engendrer des coûts élevés pour les assurer, I'OMIT devant parcourir de 



longues distances afin de répondre à la demande du plus grand nombre 

d'usagers sur un même parcours. On remarque donc une augmentation 

générale de l'utilisation du service. pour l'ensemble des OMIT, entre 1993 et 

1997. L'utilisation du service demeure cependant stable pour les OPT 

(Annexe B, Tableau B.3.). 

Tel que vu plus haut, le nombre de départs en période hors-pointe est réduit et 

le service est irrégulier, contrairement à l'offre de service des OPT. L'offre de 

service des OPT se caractérise en effet par des services continus, à intewalles 

courts et réguliers durant les périodes hors-pointe, ce qui assure une flexibilité 

et une fidélité de la clientèle, tout en maintenant un achalandage réduit. mais 

continu. 

Graphique 4.6 : Évolution de l'utilisation du service par organisme de 
transport-Achalandage par véhicules-kilomètres (1 993- 
1997) 

Données source : Agence métropolitaine de transport (1 993-1 997) 



ûrganismes de transport 

Graphique 4.7 : Utilisation du service par organisme de transport- 
Achalandage par véhicules-heures (1 997) 

Données source : Agence métropolitaine de transport (1997) 

4.5.3 Coûts et efficience du service des organismes de transport de la 
périphérie de la GRM 

Les coûts pour assurer un service sont directement liés aux niveaux de service 

et aux taux d'utilisation de même qu'à la densité de population et aux 

distances à parcourir pour répondre à la demande. L'analyse des coûts par 

véh icules-kilomètres et par véh icules-heures, de même que -les coûts par 

déplacement constituent des indicateurs fiables de l'efficience et du coût réel de 

services de transport collectif. 

Le tarif moyen que l'usager débourse est moins élevé qu'il en coûte à 

l'organisme de transport d'effectuer un déplacement. Encore une fois, 

certaines OMIT se différencient de façon importante : il en coûte réellement au 

CIT Montcalm 12.43$ pour chaque déplacement. L'éloignement de ce territoire 
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permet d'expliquer ce taux élevé, puisque les distances se rapprochent du 

transport interurbain. Paradoxalement, il n'en coûte réellement que 2.50 $ par 

déplacement au CIT des Moulins, ce qui peut s'expliquer par la part importante 

qu'occupe l'offre de service local. ce qui minimise les distances- 

Les coûts par achalandage pour les OMIT sont semblables à ceux des OPT, 

contrairement aux coûts par véhicules-kilomètres et par véhicu les-heures, qui 

sont plus élevés pour les OPT. Les coûts par véhicules-kilomètres varient 

entre 1.75 $ (CIT Le portage et Deux-Montagnes) et 4.873 (CIT Basses 

Laurentides), alors que les coûts par véhicules-heures varient entre 120.33 $ 

(CIT Sorel-Varennes) et 39.89 $ (CIT Deux-Montagnes). 

Tableau 4.5 : Coûts, efficience et tarifs moyens par OMIT (1997) 

Or anisme 

STCUM 

STRSM t-- 
Basses-Laurentides 

Des-Moulins 

Deux-Montagnes 

Le Portage 

Montcalm 

Repentigny 

St-Eustache 

Cha/Rich/Cangnan 

Haut-St-Laurent 

Le Richefain 

Roussillon 

Sorel-Varennes 

Sud-Ouest 

Vallée du Richelieu 

Ste-Julie 

St-Bruno 

-- 

Tarif moyen 

0.84 $ 

1.30 $ 

1.18 $ 

-ï .56 $ 

1.23 $ 

1.56 $ 

6,38 $ 

6,64 $ 

1.78 $ 

1.01 $ 

Données source : Agence Métropolitaine de Transport (1997) 



Les organismes de transport en commun étant des organismes subventionnés, 

le gouvernement défraie une part des coûts d'exploitation ce qui permet à de 

tels organismes d'assurer des services de transport en commun sur de tels 

territoires. 

II est possible toutefois de réduire les coûts et d'augmenter i'efficience en 

instaurant des services à intervalles réguliers en période hors-pointe. En effet, 

les coûts d'expioitation peuvent être réduits durant cette période, puisque 

l'ensemble de la flotte nécessaire au service de pointe est disponible pour la 

période hors-pointe. En établissant un service à intervalles réguliers durant 

cette période, le coût en devient marginal et un achalandage continu est 

assuré. Des générateurs de déplacements doivent par ailleurs être présents sur 

le territoire. 

4.6 Part relative des partenaires 

Selon le Plan de transport du Ministère des transports du Québec (1993)'~ 

environ 50% des usagers de la STRSM, de la STL et des OMIT -empruntent le 

réseau de la STCUM sans que les municipalités où ils résident ne participent 

au financement des coLlts d'exploitation de cette société. 

Le transport en commun étant un service public, c'est l'État qui prend les 

décisions concernant les niveaux de contribution de chaque partenaire, et ce, 

pour chacune des Autorités Organisatrices de Transport. 

Au cours des années 80, le gouvernement a délégué de façon graduelle aux 

municipalités la responsabilité d'organiser les services de transport en 

commun. En 1983, la Loi sur les Conseils Intermunicipaux de Transport dans 

la région de Montréal a permis aux municipalités situées à l'extérieur du 

' MINISTERE DES TRANSPORTS DU QUÉBEC. Vers un plan de transport pour la région de 
Montréal-Phase 1 : choisir diagnostic et orientations D, (1 995). 



territoire desservi par une commission de transport (soit: Montréal, Laval et 

certaines municipalités de la Rive-Sud) de prendre la responsabilité de la 

gestion de leurs propres services de transport en commun. Les CIT ont ainsi 

obtenu le pouvoir d'organiser un service de transport en commun sur le 

territoire des municipalités membres, en assurant les liaisons avec des 

destinations situées à l'extérieur de leur territoire. Les municipalités voulant se 

prévaloir de leur propre service ont pu le faire grâce à la loi sur les municipalités 

et au Code municipal. Depuis 1991, le gouvernement s'est retiré peu à peu 

de sa participation au transport en commun pour finalement plafonner les 

subventions en 1996- 

Les automobilistes de la région de Montréal semblent favorisés au niveau des 

coûts d'utilisation de I'automobile versus les utilisateurs de transport en 

commun : en effet, selon un chercheur de l'université de Montréal, Marc 

Gaudry, les automobilistes versent moins en redevances pour le réseau 

routier qu'il en coûte à la société et qui devrait leur être imputé : " ... les 

automobilistes versent en taxes et redevances 1.627 milliards de dollars, alors 

que les coûts associés au réseau routier et imputables aux automobilistes sont 

de 2.076 milliards de dollars." 

Le coût pour utiliser le transport en commun, de 1981 à 1986, a augmenté de 

33% en dollars constants, alors que le coût d'utilisation de l'automobile a connu 

une diminution de 36%, toujours en dollars constants. 

En 1997. les coûts d'exploitation des OMIT de la GRM totalisent 43 774 000 $. 

Les données financières comprennent, pour une année, les dépenses totales 

(coûts d'exploitation, coûts d'administration, coûts d'abribus, coûts d'études), de 



même que le déficit, les revenus des usagers, les autres revenus, la quote- 

part des municipalités et les subventions. 

Les dépenses totales en 1997 par OMlT varient entre 350 000 $ (OMIT St- 

Eustache) et 8 212 000 $ (CIT Basses Laurentides). Campleur des dépenses 

totales dépend des coûts d'exploitation, ce qui englobe I'offre de service 

(véhicules-kilomètres, véhicules-heures, fréquences et intervalles) ce qui 

expliquer les disparités entre OMIT. Avec sa flotte de 4 2  véhicules, les 1 687 

170 véhicules-kilomètres pour l'année 1997 et 71 91 9 véhicules-heures produits 

pour la même année, de même que l'offre de service vers les gares de train de 

banlieue, le CIT Basses Laurentides présente donc des coûts d'exploitation 

plus élevés que l'OMIT St-Eustache, qui exploite une flotte de deux véhicules. 

La nature de l'entente prise avec le transporteur peut éga lement influer sur les 

dépenses d'exploitation. 

Le Tableau 4. 6 ci-dessous exprime en % la provenance des revenus des 

OMlT versus la provenance des revenus des OPT. E n  1997, les usagers 

défraient en moyenne 50.9% des revenus, les gouvernement en moyenne 

33.8%, les municipalités, 11 -6% et les automobilistes, 3.7Y0. Les OPT ont vu la 

participation des usagers, des municipalités et des automobilistes augmenter, 

alors que les OMlT n'ont subi aucune baisse de subvention. L'ensemble des 

parts relatives des partenaires des OMlT est demeurée presque stable entre 

1993 et 1996. 



Tableau 4.6: Évolution de la part des partenaires, OPT versus OMIT, 
1993-1 997 

Donnée source: ~ g e n c e  Métropolitaine de T ransport (1993-1997) 

Organisme 

OPT 

OMIT 

Usagers 

(en %) 

1993 1997 

33.5% 

35,0% 

MTQ 

(en %) 
1993 1997 

48.5% 

50.9% 

20.3% 

33.8% 

13,3% 

33.8% 

Automobilistes 

(en %) 
1993 1997 

3.9% 

1 ,O% 

Municipaiités 

(en %) 
1993 1997 

6.6% 

3.7% 

42,3% 

16,6% 

45.1% 

11.6% 



4.7 Faits saillants de la caractérisation de l'offre de transport en périphérie 

parcours 

Certains 

flexibles, 

Les OMlT répondent à la demande de transport en commun, qui se caractérise 

par des besoins en déplacements à destination du réseau de la STCUM. Sur la 

majorité des territoires, la demande et I'offre de transport connaît une 

croissance importante par rapport aux OPT, liée à l'augmentation d'une 

population dépendante à la ville-centre et se caractérisant par de forts besoins 

en mobilité, formant une importante demande potentielle. Celle-ci demeure 

toutefois difficile à desservir de façon efficiente, le territoire et la population, 

majoritairement motorisée étant étendus, les distances et les temps de 

1 élevés, 

organismes présentent en effet de la difficulté à offrir des services 

principale caractéristique recherchée par la demande de transport 

potentielle, ce qui explique les taux d'achalandage per capita par année faibles 

des OMlT par rapport aux OPT. L'offre de transport est fragmentée. L'usager, 

pour se rendre à destination, doit effectuer plusieurs changements modaux et 

emprunter les réseaux de différents organismes, ce qui rend les services 

moins attrayants. 

On peut observer une relation entre l'offre de service en périodes de pointe, les 

distances et temps de parcours, la situation géographique par rapport à la ville- 

centre, la géométrie du réseau, la densité de population, la présence de 

générateurs de déplacements sur le territoire, mais également la présence 

d'infrastructures de transport collectif favorisant I'intermodalité et l'achalandage 

per capita. 

Les OMlT ont donc avantage, s'ils veulent répondre à une plus grande 

demande, de bonifier la flexibilité des services en augmentant leurs niveaux de 

service, en organisant leurs réseaux formant des liens rapides et directs vers la 

ville-centre, mais également en favorisant I'intermodalité par la présence 



d'infrastructures de transport tels que les stationnements incitatifs sur leurs 

territoires. Desservir davantage les générateurs de déplacements (centres 

commerciaux, pôles d'emplois, institutions d'enseignement) au niveau interne 

en instaurant un service régulier en période hors-pointe permettrait également 

de répondre à une demande potentielle appréciable et de fidéliser la clientèle. 

Un regroupement des services permettrait également de réduire la 

fragmentation de l'offre de transport. 

Ces mesures exigent des méthodes de gestion de la demande proactives, ce 

qui implique une volonté du milieu et des intervenants- 



CHAPITRE V 

ANALYSES ET RÉSULTATS 

EXEMPLE DE LA SITUATION DU TRANSPORT EN COMMUN EN 

PÉRIPHÉRIE DE LA GRANDE RÉGION DE MONTRÉAL: LE CONSEIL 

INTERMUNICIPAL DE TRANSPORT DE LA VALLEE DU RICHELIEU 

Afin de répondre de façon plus complète aux objectifs de cette recherche et 

d'exemplifier de façon plus précise les résultats obtenus dans les chapitres 

précédents. une caractérisation fine de la demande et de l'offre de transport 

d'un organisme de transport en commun en basse densité de la Grande région 

de Montréal, le CIT de la Vallée du Richelieu, sera effectuée. 

5.1 Hypothèse de travail 

Situé sur le territoire de la couronne sud de Montréal, le CIT de la Vallée du 

Richelieu fait face aux mêmes enjeux que les autres organismes de transport 

en commun en basse densité de la Grande région de Montréal. Le principal 

enjeu correspond à l'augmentation dans un secteur à basse densité d'une 

population motorisée et présentant de forts besoins en mobilité. L'hypothèse de 

travail posée est que cette population, dépendante de la ville-centre et 

dispersée sur une superficie de territoire étendue, rend problématique 

l'ajustement offre-demande du réseau de transport collectif. 

5.2 Méthodologie utilisée 

La caractérisation de la demande et de l'offre de transport d'un organisme en 

particulier permet d'avoir accès à des données récentes permettant d'accéder, 

à des niveaux plus fins, à une analyse de l'évolution des caractéristiques, 

résultant ainsi en un portrait précis et davantage détaillé, correspondant de 

façon réelle à la situation actuelle. 



5.2.1 Caractérisation de la demande de transport du CIT de la Vallée du 
Richelieu : Les instruments 

Certaines municipalités desservies par le CIT de la Vallée du Richelieu ne sont 

pas incluses dans le territoire des enquêtes origine-destination. Toutefois, la 

MRC de la Vallée du Richelieu englobant la majeure partie des municipalités 

du territoire, certaines données sur l'évolution socio-dérnograph ique et de la 

mobilité peuvent être extraites à l'aide de MADEOD dans le but de faire le lien 

avec la première partie de la présente recherche. 

Par le biais d'études, des données précises peuvent par ailleurs être obtenues 

sur l'évolution de la demande de transport en commun sur l'ensemble du 

territoire. En effet, à tous les trois ans depuis 1992, le C.1-T. de la Vallée du 

Richelieu effectue une étude de son réseau de transport. Cette étude permet 

de mieux connaître I'évolution de la mobilité sur son territoire, permettant à 

l'organisme d'ajuster l'offre à la demande de transport et d'intervenir 

efficacement sur le réseau. 

t'étude comporte deux principaux volets : le volet enquête à bord et le volet 

comptage à bord, effectués simultanément durant les mois de novembre et de 

décembre. 

La méthodologie des enquêtes à bord consiste à distribuer des questionnaires 

à bord des véhicules, sur l'ensemble des trois circuits du réseau. Le 

questionnaire comporte deux parties : la première partie porte sur les éléments 

des caractéristiques du déplacement de l'usager : 

1 . Lieu de résidence 

2. Arrêts d'embarquement et de débarquement; 

3. Modes d'accès à l'origine et à la destination du déplacement; 



4. Mode de paiement; 

5. Motif de déplacement; 

6. Direction du déplacement à l'aller ou retour et symétrie du déplacement; 

7. Destination finale; 

8,  Fréquence d'utilisation du service; 

9. Âge et sexe; 

La deuxième partie porte sur l'évaluation du service. 

Lors de I'enquête ayant eu lieu en 1998, 1330 questionnaires ont été remplis. 

Les taux d'échantillonnage varient selon les circuits. Les taux obtenus pour les 

circuits se destinant au Terminus centre-ville sont d'en moyenne 61 -5%- Le 

circuit se destinant au Terminus Longueuil présente un taux d'échantillonnage 

moyen de 25%. Ces taux d'échantillonnage sont similaires à ceux de I'enquête 

de 1995.' Pour le circuit à destination du Terminus Longueuil, les 

questionnaires ont été distribués un jeudi (jour représentatif d'un jour de 

semaine et de magasinage), un samedi et un dimanche. Les usagers des 

circuits se destinant au Terminus centre-ville ont rempli le questionnaire un 

mercredi. jour représentatif des déplacements travail dans une semaine. 

Afin de résulter en un portrait de la demande actuelle, l'analyse portera 

davantage sur les résultats obtenus lors de l'étude de 1998. Dans le but 

d'examiner l'évolution des comportements, des comparaisons générales seront 

effectuées avec les résultats de I'enquête précédente. 

1 CIT de la Vallée du Richelieu (1 999). « Enquête et comptage à bord des autobus 1998 »,78p- 



5.2.2 Caractérisation de l'offre de transport du CIT de la Vallée du 
Richelieu : Les instruments 

La méthodologie utilisée pour la caractérisation de I'offre de transport de 

l'organisme à l'étude consiste tout d'abord en une description des niveaux de 

service (intervalles moyens, nombre de départs). Certains résuitats obtenus 

dans la partie précédente du présent mémoire seront soulignés- 

5.2.3 Évaluation de l'ajustement offre-demande 

Les résultats des comptages à bord de 1998 permettront de mesurer les liens 

offre-demande et ainsi de vérifier l'efficience du service. L'analyse sera 

complétée avec certains résuitats de l'enquête à bord de 1998. Les 

comptages à bord consistent à comptabiliser le nombre de montants et de 

descendants pour chacun des départs sur l'ensemble des circuits du réseau. 

Les résultats sont présentés sous forme de distribution spatiale et temporelle. 

5.3 Territoire et réseau de transport en commun du CIT de la Vallée du 
Richelieu 

Le réseau du CIT de la Vallée du Richelieu se compose de 3 circuits 

régionaux et de 5 circuits locaux effectuant des dessertes internes- Les circuits 

régionaux empruntent essentiellement l'axe principal du territoire, la route 1 16, 

de la Ville de St-Hyacinthe au Terminus Longueuil (circuit 200). de la Ville de 

St-Hyacinthe au Terminus centre-ville (circuit 300) et de la Ville de St-Basile-le- 

Grand au Terminus centre-ville (circuit 400) (Figure 5.1). 
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Figure 5.1 Territoire et géométrie du réseau de transport en commun du - 

CIT de la Vallée du Richelieu 

Source : CI1 de la Vallée du Richelieu (1999) 

Le réseau comporte 69 arrêts situés tout le long de la route 1 16, à l'exception 

du circuit 400, qui dessert une partie interne de St-Basile-le-Grand vers le 

Terminus centre-ville. Le circuit 200 dessert également les Promenades St- 

Bruno, un centre commercial régional important. 

Les circuits desservent les principaux générateurs de déplacements du 

territoire (Cégep et centre-ville de St-Hyacinthe, centres commerciaux, 

cliniques médicales et écoles secondaires privées) situés majoritairement le 

long de l'axe principal du réseau, la route 116. 



5.4 Outils et méthodes de planification utilisés 

La planification des interventions s'effectue en grande majorité sur une base 

quotidienne; le fait de donner à contrat l'exploitation du réseau permet 

d'intervenir et d'effectuer des changements très rapidement. Par exemple, 

certains départs durant certaines périodes de l'année atteignent régulièrement 

la pleine capacité de passagers à bord des véhicules. II y a donc possibilité 

d'augmenter les niveaux de service et ce, sur une base quotidienne en ajoutant 

par exemple des véhicules Ià où la pleine capacité véhiculaire est atteinte. Les 

enquêtes et comptages à bord permettent également d'effectuer une 

planification à plus long terme. 

5.5 Caractérisation de la demande de transport du CI1 de la Vallée du 
Richelieu 

Le CIT de la Vallée du Richelieu dessert une population de 124 091 habitants 

répartis sur neuf municipalités, formant un territoire de 249 kilomètres carrés. 

La densité de population y est de 498 habitants. Selon les enquêtes origine- 

destination de 1987 et de 1993, le nombre moyen de personnes par ménage a 

diminué, passant de 2.97 personnes à 2.85 personnes. La possession 

moyenne automobile per capita a cependant augmenté de 6.5 %, passant de 

1.52 auto/personne en 1987 à 1.62 auto/personne en 1993. Le transport 

collectif à l'origine était utilisé à 4.3% en 1993 et à 6% en 1987. Le revenu 

moyen par ménage (48 901$) se situe dans la moyenne des revenus moyens 

par ménage des autres secteurs de la couronne sud. 



5.5.1 Résultats de l'enquête à bord 1998 et évolution des caractéristiques 
de demande de transport 

Les résultats de l'enquête à bord révèlent que 64% de la clientèle est âgée 

entre 18 et 44 ans. comparativement à 71% en 1995. La proportion des 

personnes âgées de moins de 18 ans a augmenté de 1 1 % en 1995 à 15% en 

1998. Les 65 ans et plus occupent 2% de la clientèle totale. 

L'âge moyen de la clientèle varie selon les circuits; le circuit 200 répond 

davantage aux besoins variés en déplacement des étudiants et des personnes 

âgées, alors que les circuits centre-ville ( circuits 300 et 400) répondent 

davantage aux besoins des travailleurs du centre-ville de -Montréal. La 

clientèle de ces circuits est âgée à 61% de personnes de 25 à 44 ans, 

effectuant des déplacements pendulaires en pointe du matin et du soir (Annexe 

Cl Graphiques (2.2, C.3 et C.4). 

Les femmes représentent 60% du total des usagers, 57% pour le circuit 200. 

61% pour le circuit 300 et 64% pour le circuit 400, résultats semblables à ceux 

de l'enquête conduite en 1995. 

5.5.3 Déplacements des résidants 

Les résidants des municipalités du territoire du C.I.T. génèrent au total 89% 

des déplacements en 1998. Les usagers hors-territoire du C.I.T. génèrent 1 1 % 

des déplacements totaux, soit une légère augmentation compa-rativement aux 

résultats de 1995; ces résultats varient selon le circuit utilisé. Pour le circuit 

200, 36% des déplacements hors-territoire proviennent de la Proche Rive-sud, 



36% de l'île de Montréal, 15% des municipalités des environs de la Ville de St- 

Hyacinthe et i l  % des municipalités de la MRC de la Vallée du Richelieu. 

5.5.4 Motifs de déplacement 

Les principaux motifs de déplacement pour l'ensemble des circuits demeurent 

le travail et les études, à 91%, soit 51% pour motif travail et 40% pour motif 

études. Le circuit 200 se compose à 55% d'usagers se déplaçant pour motifs 

études et à 32% pour motifs travail, comparativement a 96% pour motif travail 

pour le circuit 300 et à 98% pour le circuit 400. 

5.5.5 Arrêts d'embarquement 

Les arrêts d'embarquement les plus utilisés, tous circuits confondus, sont la 

gare dlOtterburn Park, le terminus de St-Hyacinthe, au pont de Beloeil et de 

Mont Saint-Hilaire, au centre commercial Mail Montenach et à la rue Robert à 

St-Basile-le Grand. Le Terminus Longueuil est très important comme arrêt 

d'embarquement. Cette importance s'explique par la présence d'usagers ne 

résidant pas sur le territoire mais s'y destinant. Les points de débarquement 

les plus importants sont le Terminus Longueuil, le Cégep de St-Hyacinthe, le 

terminus St-Hyacinthe, les Promenades St-Bruno et le Terminus centre-ville, 

tel qu'illustré à la Figure 5.2. 
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Figure 5.2: Arrêts d'embarquementldébarquement les plus importants, 
pour l'ensemble des circuits 

CEGEP 
de S t-Hyacin th 

the 

- - - - - - - - 

Fond de carte : CIT de la Vallée du Richelieu (1999) 

5.5.6 Modes utilisés à l'embarquement et au débarquement 

Pour se rendre à l'arrêt d'embarquement, les usagers utilisent à 56% le mode 

marche, à 16% le mode auto conducteur et à 17% le mode auto-passager. La 

clientèle du circuit 200 étant une clientèle plus captive du transport en 

commun, elle privilégie la marche à 61% comparativement à 58% en 1995. 

Les usagers du circuit 300 utilisent le mode auto à 55% (59% en 1995) et le 

mode marche à 40% (35% en 1995) (Tableau 5.1). Cette situation s'explique 

par l'augmentation d'achalandage des trois dernières années, qui a entraîné 

une saturation des stationnements incitatifs du territoire. 

Les circuits locaux sont synchronisés avec les départs des circuits régionaux 

mais ne sont utilisés que dans une proportion moyenne de 5% pour se rendre 



à l'arrêt d'embarquement. Les circuits locaux desservent les municipalités à 

travers les zones résidentielles et permettent des correspondances avec le 

service régional- Un bon nombre d'usagers ont des temps de marche élevés 

ou doivent se rendre aux arrêts des circuits régionaux par automobile ou 

covoiturage, préférant utiliser ces modes d'accès plutôt que les circuits 

internes, ces derniers ne présentant pas des services de transport flexibles et 

des niveaux de service correspondant à ceux des circuits régionaux. 

Tableau 5.1 : Mode d'accès à l'embarquement 

Mode utilisé pour accès 1 200 1 300 
1 à l'embarquement (1998) 1 1 

IAu to-passager 1 18% 1 16% 
Métro et STCUM 1 5% 1 0% 

Autres circuits 1 
Autres 1 

Total 

Total des circuits 

Données source : Enquête et comptage à bord, CIT de la Vallée du 
Richelieu (1 998) 

Pour l'accès à la destination finale, la marche est utilisée à 55% pour 

l'ensemble des circuits. Les services de la STCUM (métro et autobus) sont 

utilisés à 35% comparativement à 41% en 1995 et la STRSM à 6%. 11 est 

intéressant de constater que les usagers des circuits centre-ville utilisent la 

marche à 80% en moyenne et à 20% les services de la STCUM, 

comparativement aux usagers du circuit 200 qui utilisent ces services à 42% 

(Tableau 5.2). 

La destination principale pour l'ensemble des circuits est le secteur du centre- 

ville de Montréal. La deuxième destination principale est le Cégep de St- 
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Hyacinthe, la troisième est le secteur de la proche Rive-Sud (Cégep Édouard- 

Montpetit, hôpital Charles-Lemoyne) et le secteur centre-est de la CUM. 

Tableau 5.2: Mode d'accès au débarquement 

Mode utilisé pour accès 
1 à la destination finale (19981 
l ~ é t r o  et STCUM 
Marche 
STRSM I- 
Auto-conducteur 
Auto-passager 
Autres circuits 

rotal des circuits 

Données source : Enquête et comptage à bord, CIT 
Richelieu (1998) 

de la Vallée du 

Cependant, les secteurs de destinations finales varient. La Ville de St- 

Hyacinthe attire 18% des déplacements, les municipalités de la Proche Rive- 

Sud, 1 1 % et les municipalités du territoire du CITY 9%. (Figure 5-.3) 



Figure 5.3 : Destination finale par secteurs-Ensemble des circuits 

Données source : Enquête et comptage à bord 1998, C I1  de la Vallée du 
Richelieu (1 998) 

5.6 Caractérisation de l'offre de transport du CIT de la Vallée du Richelieu 

5.6.1 Description des niveaux de service 

Le circuit 200 offre 27 départs en période de pointe du matin. 23 départs en 

période de pointe du soir. 28 départs en période hors-pointe et 68 départs 

durant les jours de fin de semaine; 

Les circuits 300 et 400 offrent 19 départs en pointe du matin et 18 en 

pointe du soir; 

Les circuits 300 et 400 sont opérationnels seulement aux périodes de 

pointe durant les jours de semaine, alors que le circuit 200 dessert les 

périodes de pointe et de hors-pointe, pour l'ensemble des jours de semaine 

et de fins de semaine; 

Le circuit 200 se caractérise par des intervalles moyens de 10 minutes en 

~ériodes de   ointe du matin et du soir, En période hors-pointe. les 



intervalles moyens sont d'une demi-heure et en soirée. d'une heure. Les 

premiers départs s'effectuent à compter de 6h00 am et les derniers départs 

s'effectuent à 12h30 prn pour l'ensemble des jours de semaine et de fins de 

semaine. 

La capacité des véhicules est de 47 places assises. L'organisme tolère un 

maximum de quinze personnes debout dans le véhicule. 

5.6.2 Exploitation 

De 1985 à 1998, l'achalandage des circuits régionaux est passé de 798 472 

déplacements à 1 336 084 déplacements, soit une augmentation de 67% 

(Annexe Cl Graphique CA). Entre 1997 et 1998. les revenus des usagers et 

I'achalandage des circuits régionaux ont augmenté respectivement de 7.1 % et 

de 5.24%. 

Cet achalandage connaît des pointes durant les mois de septembre, octobre, 

novembre, février, mars et avril. On remarque une baisse importante 

d'achalandage durant les mois d'été, vu les périodes de vacances des 

étudiants et des travailleurs. Le nombre d'heures de service des circuits 

régionaux ne cesse d'augmenter depuis les 9 dernières années; il en est de 

même avec le nombre de passagers transportés par heure .productive, en 

moyenne 38 passagers transportés par heure de service en 1998. 11 y a eu 

augmentation de 9.6% en 1998 par rapport à 1997 du nombre de véhicules- 

kilomètres effectués. 



5.6.3 Indicateurs de transport 

Tel que vu dans les résultats de la caractérisation de I'offre de transport de 

I'ensemble des organismes de transport en commun de la périphérie de la 

GRM, le CIT de la Vallée du Richelieu démontre une augmentation de 9% de 

I'achalandage moyen annuel per capita, entre 1993 et 1997. En 1998, 

I'achalandage moyen annuel per capita passe de 11 $77 déplacements à 12.22 

déplacements, soit une augmentation de 4%. 11 y a également augmentation 

de 3% de I'achalandage par véhicules-kilomètres. 

Afin de s'ajuster à cette situation, le CIT a augmenté l'offre de transport. Les 

coûts par véhicules-kilomètres et par véhicules-heures ont tout de même 

diminué. 

Lors d'augmentation des niveaux de service et de l'offre de transport, les 

usagers réagissent dans un laps de temps assez court. 

L'augmentation d'achalandage peut s'expliquer (si l'on ne tient pas compte de 

l'évolution socio-démographique) par l'arrivée de la carte TRAM en juillet 1998. 

attirant une nouvelle clientèle, Cette carte est en effet utilisée à 26% sur 

l'ensemble des circuits. De plus, l'accès du CIT de la Vallée du Richelieu aux 

différentes voies réservées du réseau permettent un accès rapide vers les 

Terminus et constitue une alternative attrayante à l'usage de l'automobile. 

D'après l'examen des indicateurs de transport, il semble que le CIT de la 

Vallée du Richelieu (malgré un achalandage per capita très faible 

comparativement à celles des OPT), répond de façon efficiente, 

comparativement à d'autres organismes de transport semblables, aux besoins 

en déplacements de sa clientèle de transport en commun. Le CIT doit 



cependant s'ajuster rapidement aux variations de l'achalandage. Les résultats 

des comptages à bord permettront de préciser les éléments de ce constat. 

5.6.4 Évaluation de l'ajustement offre-demande 

L'analyse des distributions temporelles des comptages à bord de l'étude de 

1998 permettent de conclure à une augmentation d'achalandage moyenne de 

17%' soit 13% d'augmentation en direction du terminus Longueuil par rapport 

aux comptages de 1995 et de 22% en provenance de ce terminus. 

Les résultats permettent donc de connaître le pourcentage d'utilisation des 

circuits en fonction du nombre maximum de passagers présents simultanément 

à bord des véhicules. Le circuit 200 est utilisé en 1998 à 74% de sa capacité 

(calculée en fonction du nombre de places assises) à son point de charge 

maximum. comparativement à 79% en 1995, ce qui s'explique par 

l'augmentation de l'offre de service en période hors-pointe en février 1998. 

A partir des résultats, on constate que l'utilisation du setvice est plus 

importante en périodes de pointe et que 19% des départs vers le Terminus 

Longueuil sont utilisés à 43% de la capacité totale. Cependant, 19% des 

départs excèdent la capacité assise. En direction de St-Hyacinthe, 10% des 

voyages sont utilisés à 43% de la capacité totale et 22% des départs excèdent 

la capacité assise. Les départs du samedi, en direction du terminus 

Longueuil sont utilisés à 22% du 43% de la capacité totale. Cependant, les 

18 départs en direction du terminus de St-Hyacinthe transportent davantage de 

passagers surtout aux heures de fermeture des magasins. 

Les résultats des comptages précisent que 17% des départs transportent 

davantage de passagers que la capacité assise. La situation est semblable 

pour les départs du dimanche. 



Le circuit 300, en direction du terminus centre-ville connaît une augmentation 

d'achalandage de 22% par rapport aux résultats de 1995; ce circuit est utilisé a 

90% de sa capacité. Le circuit 400 est utilisé à 83% de sa capacité. 

Graphique 5.1 : Nombre maximal de passagers à bord 
Direction centre-ville 

Source : Enquête et comptage 1998 
CIT de la Vallée du Richelieu (1998) 

Les résultats obtenus sous forme de distribution spatiale des comptages a bord 

permettent d'analyser le nombre de passagers en fonction des arrêts. On peut 

donc y observer le nombre de montants/descendants, pour chacun des arrêts 

et pour chacun des départs de l'ensemble des circuits. 



En période de pointe du matin, la destination principale 

Longueuil. Le nombre de descendants entre le terminus de 

minime par rapport au nombre de descendants au teminus 

e& le Terminus 

St-Hyacinthe est 

Longueuil (61 %) 

de descendants. Le comptage permet d'analyser et d'examiner le profil de 

charge des circuits. L'analyse de telles données permet d'intervenir 

efficacement sur le réseau. Elles fournissent, par exemple, des informations 

précises sur les secteurs qui nécessitent du service additionnel. 

Le point d'embarquement le plus important est le cégep de St-Hyacinthe, avec 

15% des montants. Lorsqu'on examine le profil de charge des départs 

s'effectuant dans l'autre direction (vers St-Hyacinthe), on constate que les 

comportements sont inversés; en période d'avant-midi, les embarquements 

s'effectuent en grande proportion à partir du terminus Longueuil et des 

municipalités du réseau, vers le Cégep de St-Hyacinthe. En après-midi, les 

mouvements se font à partir du terminus Longueuil vers les municipalités du 

réseau. La fin de semaine, les mouvements sont semblables pour les deux 

journées de l'horaire de fin de semaine. Le Terminus Longueuil et les 

Promenades St-Bruno constituent des points importants de débarquement. 

Pour le circuit 300, vers le Terminus centre-ville, les déplacements originent 

principalement des municipalités de Beloeil, Mont Saint-Hilaire et Otterburn 

Park. là où le nombre de départs s'effectuent en plus grand nombre. Le 

nombre de passagers embarquant à St-Hyacinthe est peu élevé, vu le faible 

nombre de départs originant de ce secteur. Le circuit 300, pour un jour moyen 

de semaine, a transporté 650 passagers vers le centre-ville et 625 passagers 

en direction de St-Hyacinthe. Le circuit 400 a transporté en 1998 125 

passagers en pointe du matin et 130 passagers en pointe du soir, les 

embarquements et débarquements étant répartis tout au long du circuit. 



Les circuits 300 et 400 se caractérisent par des mouvements pendulaires, 

composés de déplacements travail aller en pointe du matin et retour au 

domicile en pointe du soir. 

1 9 Charge oMontant rn Descendant ( 

Graphique 5.2 :Distribution spatiale, direction Terminus Longueuil-Total 
desvoyages 

Source : Enquête et comptage 1998 
CIT de la Vallée du Richelieu (1998) 

Au niveau de la fréquence d'utilisation des services, les usagers utilisent à 63% 

en 1998 (comparativement à 59% en 1995) les services à fréquence de 10 

fois et plus par semaine. La fidélité et la régularité de la clientèle augmente 

donc d'année en année. 

Ainsi, le taux général de satisfaction du service est de 89%. Les principaux 

points à améliorer sont les fréquences en période de pointe et hors-pointe et le 



confort (nombre de passagers debout par véhicule, sièges, chauffage). Les 

temps de parcours élevés, l'augmentation du nombre de voyages express, la 

réduction des temps de marche, I'augmentation de service des circuits locaux 

et la mise en place d'infrastructures (tels que stationnements d'incitation) font 

également partie des commentaires et demandes des usagers. 

5.7 Synthèse de la caractérisation de l'offre et  de la demande 

À la lumière de ces résultats, on peut constater que le CIT de la Vallée du 

Richelieu répond à la demande de ses usagers de transport en commun. Cet 

organisme est fortement avantagé au niveau des coûts et de l'efficience par la 

géométrie linéaire de son réseau. II profite de la présence d'une importante 

route régionale en ne desservant pas directement les secteurs résidentiels à 

basse densité dont l'aménagement du territoire ne favorise pas le transport 

collectif. Cette géométrie facilite de plus l'organisation et les interventions à 

poser sur le réseau. 

Les générateurs de déplacement présents sur son territoire permettent 

également de réduire les coûts par un achalandage constant en période hors- 

pointe, et ce, en direction opposée de la ville-centre. Cet achalandage est 

composé d'une clientèle aux besoins diversifiés, se déplaçant pour motif travail 

vers les centres commerciaux, pour motif étude vers les différents 

établissements scolaires et pour motifs autres ( centres médicaux et 

hôpitaux). Cette situation est contraire à celle d'autres organismes de 

transport en basse densité de la GRM qui se caractérisent par l'importance 

des déplacements pendulaires (aller pour motifs études et travail en pointe du 

matin et retour vers la périphérie en période de pointe du soir). 



De plus, la population réagit fortement et rapidement lors de l'augmentation 

des niveaux et de l'offre de service- Les interventions de nature proactive 

démontrent des effets positifs presque immédiats sur le réseau. 

Les besoins de la clientèle du réseau subit une évolution et ce, en fonction 

de différents facteurs extérieurs; par exemple on remarque un déplacement de 

la clientèle vers des départs dont l'arrivée à destination est plus tôt dans la 

journée lors des travaux sur le pont Victoria, alors que les heures de travail se 

modifient- Plusieurs commissions scolaires du territoire ne desservent plus en 

transport scolaire, ce qui explique une augmentation des moins de 18 ans sur 

le circuit 200. On remarque également une légère augmentation des 

dépiacements pour motif études sur les circuits centre-ville, s'expliquant par la 

nouvelle situation géographique de l'École de technologie supérieure, située à 

proximité du Terminus centre-ville. 

Le taux de fidélité de la clientèle est élevée, contrairement à d'autres 

organismes de transport semblables dont la clientèle est davantage volatile, 

ce qui rend la planification d'un service efficient plus difficile. 

Ces caractéristiques distinguent donc le CIT de la Vallée du Richelieu des 

autres organismes de transport en commun en basse densité de la Grande 

région de Montréal. 

Cependant, si l'organisme désire attirer davantage la clientèle d'automobilistes 

très présente sur son territoire, il devra augmenter le nombre de 

stationnements d'incitation sur son territoire et favoriser ainsi davantage les 

transferts modaux. Le CIT de la Vallée du Richelieu devra également 

continuer d'augmenter les services en périodes de pointe et de hors-pointe, 

mais également augmenter l'efficience des réseaux des circuits locaux. 



CONCLUSION 

Ce mémoire avait pour principal objectif de caractériser finement la demande 

et l'offre de transport en périphérie de la Grande région de Montréal. Pour ce 

faire, les données d'enquête Origine-Destination de 1987 et de 1993 tout 

d'abord agrégées par grands secteurs (en mettant en lumière les différences 

centre-périphérie) ont été analysées. Par la suite, les données de chacun des 

secteurs composant la périphérie ont été examinées, résultant en un portrait 

précis de la demande de transport et de son évolution dans les secteurs à 

basse densité de population. 

Comparativement aux secteurs centraux, les secteurs à basse densité de 

population ont vu leur population augmenter entre 1987 et 1993. Cette 

population est composée de jeunes ménages avec enfants, démontrant des 

revenus moyens par ménage, des taux de possession automobile et de 

mobilité significativement plus élevés que pour les autres secteurs de la 

Grande région de Montréal. Cette mobilité se caractérise par des taux élevés 

de déplacements motorisés. Ces facteurs, doublés de caractéristiques 

territoriales rendant la desserte de transport en commun difficile, expliquent la 

faible part modale du transport en commun. 

Le portrait précis de la demande de transport en périphérie obtenu a permis 

d'expliciter l'évolution des caractéristiques d'offre de transport que connaissent 

les OMIT, mis en comparaison avec celles des OPT. Cette évolution se 

caractérise par d'importantes augmentations d'achalandage- et d'offre de 

service, en comparatif avec les OPT. Ils démontrent toutefois de faibles parts 

relatives. Les réseaux des OMIT se destinant au centre et ce secteur 

demeurant toujours le lieu de destination pour motif travail, ces derniers 

répondent aux besoins en déplacements d'une part de la population. Les 



services ne sont cependant pas utilisés à leurs pleines capacités. Les services 

hors-pointe sont peu développés comparativement aux services des OPT. 

Coffre de transport est fragmentée, obligeant l'usager à emprunter les réseaux 

de différents organismes de transport, rendant les services moins attrayants 

Les OMIT les plus efficients sont dotés de stationnements incitatifs. favorisant 

I'intermodalité, desservent les générateurs de déplacements sur leur territoires, 

ont une plus grande proportion de départs à intervalles minimum en périodes 

de pointe, 

L'analyse des résultats d'enquêtes et de comptages à bord d'un OMlT de la 

couronne sud, le CIT de la Vallée du Richelieu, a permis d'obtenir une 

caractérisation plus précise d'un organisme de transport en commun évoluant 

sur un territoire à basse densité de population. 

La synthèse des caractéristiques de demande et d'offre de transport a permis 

de conclure à la présence d'une demande potentielle importante et un intérêt 

grandissant pour les services de transport en commun en périphérie de la 

Grande région de Montréal. 

La spatialisation des déplacements, des origines et des destinations devrait 

être explorée à des niveaux plus précis, ce qui permettrait de caractériser plus 

finement les comportements de mobilité. 

Pour les organismes de transport de la périphérie de la Grande région de 

Montréal, il s'agit de continuer à pourvoir le territoire d'infrastructures 

favorisant les temps de parcours et I'intermodalité pour les liens avec la ville- 

centre, d'augmenter l'offre de service particulièrement aux périodes de pointe, 

mais également de desservir, par des intervalles réguliers, les générateurs de 

déplacements du territoire durant les périodes hors-pointe. De telles mesures 

proactives rendraient l'offre de service plus flexible et permettraient de 



répondre plus adéquatement aux besoins de la population. Le regroupement 

de semices permettrait de réduire la fragmentation de l'offre de transport. De 

telles mesures exigent toutefois une volonté du milieu. 
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ANNEXE A 

TABLEAUX, FIGURES ET GRAPHIQUES EXPLICATIFS DU CHAPITRE III 

PARTIE I 



Tableau A.1 

Évolution de la population totale et du nombre total de ménages par 
grands secteurs, 1987-1 993 

Laval 1 284 181 1 1 1 

-- 
Secteurs 
c .v .m -- -. - 
CUM centE--- _ 

CUM est 
CUM ouest -------- 

CUM sud-ouest -- - 

Proche Ri$-Sud 

- pp - --- - - -- - - - -- 
Secteurs Nombre total de ménaqes 1987 Nombre total de menaqes 1993 ~ccroissernent% 1987-1993 

. c - -- - 40 361 _ - -  -- - - 42 --- 174- _ _ -- _ - 4.5% 
428 412 437 598 _ _ - CUM c e n e  ,. - -- -- -- _- --- - - -- - - - - - -- - - - 2.1%- 

-CUMest _ - - 106195 117.3? - .  - - -.- -. . - - - 10.6% 

Données Source: MADEOD 

--- 
Population totale 1987 

--- - - 67 077 
968 984 
283 228 
286 753 - 

- -- - - - 146 250 
324113 - _  - -  

O 2000 4000 6000 8000 1 -Linéaire (Âge 
moyen 1993) 

Densité de population 
i 

l 

Population totale3993 
69 978 

-- 952 07% - - 
294 320 
314 143 -- -- 

-- 145 261 - - - 
- .- .. 3+@ 507 

Graphique A.1 : Régression linéaireÂge moyen selon la densité de 
population, par grands secteurs, 1993 

- - - - _ - .. - - 
Accroissement % 1987-1 993 

_ - 4 2% 
-- - - -- - -- -1.7%- 

3 1920~ - -- - - -- 
-- -- - . - - 9.6% 

-0.7-% 
- .- 6!9% 

Données source: MADEOD 
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Graphique A.2 :Proportions de l'âge moyen par grands secteurs, 1993 

Données source: MAOEOD 

- - - - -- -- - - -- - - - -- A - -- - - - - 

O 2000 4000 6000 8000 

Densité de popuiationlkm2 

-- 
t % de personnes qui ne 1 ! 

se sont pas déplacées 1 ; 
1993 , 

i ;  
+ % de personnes qui ne / ' 

se sont pas déplacées / / 
1987 -- A; 

Graphique A.3 :Évolution de la proportion des personnes ne s'étant pas 
déplacées, 1987-1993 selon la densité moyenne de 
population 

Données source: MADEOD 



1 
Densité de population 

Graphique A.4 : Évolution de la possession automobile par ménage selon 
la densité de population, par grands secteurs, 1987-1993 

Données source : MADEOD 

O 2000 4000 6000 8000 

Densité de population 

I--- 1 
Graphique A S  :Régression linéaire-Possession automobile par ménage 

selon la densité moyenne de population, par grands 
secteurs, 1993 

Données source: MADEOD 



Tableau A.2 

ige, 1986-1991, par grands 
c à la consommation de 1986 
Revenus 1991 

1 

29 828$ 
30 905$ 
33 629$ 
44 105$ 
32 684$ 
39 944$ 

Évolution des revenus moyens par mén 
secteurs selon l'échelle de l'indice des pri 

Données source: Statistiques Canada (1986 et 1991) 

Secteurs 
C.V.lWL 
CUM centre 
CUM est 
CUM ouest 
CUM S U  
Proche R S  
Laval 
Rive-Nord 
RiveSud 

I 

i O 2000 4000 6000 
L-- 

Densité de population 8o00 1 

Revenus 1986 
28 931$ 
29 917$ 
32 367$ 
42 253$ 
31 164$ 
37 688$ 
38 372$ 
37 830$ 
40 885$ 

Graphique A.6 : Régression linéaire des taux de mobilité de transport en 
commun selon la densité de population, par grands 
secteurs, 1993 

Données source: MADEOD 
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6 

Densité de population/km2 
I 

i 4- % déplacements motonses 
L 1987 

Graphique A.7 : Évolution du % de déplacements motorisés selon la 
densité de population, par grands secteurs, 19874993 

Données source: MADEOD 

Tableau A.3 

Évolution de la population totale par MRC, 1987-1993 

I Municipalités Régionales 
de Comté I 1 Densité de 

1 

population 

des Jardins-de-Napienrille(partie) 

Roussillon 

Vallée du Richelieu (partie) 

De Lajemmerais (partie) 

VaudreuilSoulanges(partie) 

Deux-Montasinesbartie) 

l ~ e s  Moulins 1 261 ( 346 

De L'Assomption 1 322 1 400 
r 

Total 1 1 

Population 
totale 

1987 1993 

10136 11083 

97087 115922 

91255 101448 

% d'accroissemenl 
de la population 

(1 987-1 993) 

9.3% 

19.4% 

11.2% 

Données source:MADEOD 



Tableau A.4 

Évolution des caractéristiques de motorisation et des ménages par MRC, 
1987-1 993 

MRC Nombre moyen Nombre moyen Nombre moyen 
Perdménage 1987 Perdménage 1993 Autosiménage 1987 

Naoier 2-99 2.89 

- - - - - - - - 

Données source: MADEOD 

Tableau A.5 

Évolution de l'âge moyen par MRC, 1987-1 993 
1 

I Municipalités Régionales de Comté 
des Jardins-de-Napierville(partie) 
Roussillon 
Vallée du Richelieu (partie) 
De Lajemmerais (partie) 
Vaudreuil-Soulanges(partie) 
Deux-Montagnes(partie) 
De Thérèse De Blainville (partie) 
Des Moulins 

Age moyen 1993 
32.1 
32-4 
32.9 
28.7 

32.5 
31 -8 
31 -1 
29.3 

Age moyen 1987 
32.4 
31 -3 
32.5 
29.4 
31 -4 
31 -5 
3 1 
31 -2 

De L'Assomption 
Moyenne Grande Région Métropolitaine 

Données source: MADEOD 

29.7 
34.7 



Tableau A.6 

Évolution des revenus moyens par ménage, 1986-1991 

De Lajemmerais (partie) 1 40593 S 1 4671 7 $ 

Municipaliit5s Régionales 

de Comté 

des Jardins-de-Napiemille (partie) 

Roussillon 

Vallée du Richelieu (partie) 

Données source:MADEOD 

Revenus moyens par ménage 1986 

en dollars constants 

(IPC dmensem ble de 1986) 

32427 S 
39628 S 

43001 $ 

VaudreuibSoulanges (partie) 

DeuxMontagnes (partie) 

De Thérèse De Blainville (partie) 

Des Moulins 

De L'Assomption 

Grande Région Métropolitaine 

Tableau A.7 

Revenus moyens par ménage 1991 

en dollars constants 

(IPC d'ensemble de 1986) 

351 00 $ 

40690 S 

48901 $ 

Évolution des taux de déplacements en transport en commun, pointe du 
matin-Muncipalités Régionales de Comté, 1987-1993 

39695 $ 

34994 $ 

38938 S 
36421 S 

40315 $ 

271 85 % 

471 35 $ 

39597 $ 

45030 $ 

40312 $ 

43683 S 

29902 $ 

Roussillon 
Vallée du Richelieu (partie) 
De Lajemmerais (partie) 

? 

Données source : MADEOD 

AM%TC 1993 I 

2 

Municipalités Régionales 
de Comté 

des Jardins-de-NapierviIle(partie) 

de Thérèse De Blainville (partie) 
Des Moulins 
De L'Assomption 
GRM 

AM%TC 1987 
2 3  

4,7 
5 3  
6 

34,06 

5,3 
5,4 
?,1 

- 30913 



+- % d'utilisation Modes 

80.00 motorises Oestinations sans 
retourpointe AM. 1987 i 

70.00 + % d'utilisation Modes i 
60.00 

I I motorises Destinations sans 
: I retourSur 24 heures. 1987 

50-00 i 1 
: ! -m.- % d'utilisation Modes 

; 
: motorises Destinations sans ! 

i retour-pointe AM. 1993 
30.00 1 

j 1 -x- % d'utilisation Modes 
/ 0 

20.00 ------ --O motorises Destinations sans ' 

10.00 r-- ; retour-Sur 24 heures. 1993 1 
i 

Graphique A.8 :Évolution des taux de déplacements motorisés à la 
destination sans retour, pointe am et sur 24 heures- 
Municipalités Régionales de Comté, l98?-l993 

Données source: MADEOD 



Tableau A.8 

Provenance des résultats-Évolution de la proportion des modes 
motorisés Destination sans retour, 1987-1993, pointe am et sur 24 heures 

MRC % autres modes 1 % autres modes 1 % autres modes % autres modes 

1987 am 1987 24h 1993 am 1993 24 h 

N a ~ i e r  32.7 13.9 37.2 16.7 

Données source : MADEOD 

MRC 
I 

% transport privé 

1987 am 

%transport priv6 

1993 24h 

%transport prive 

1987 24 h 

%transport privé 

1993 am 



Tableau A.9 

Provenance des résultats- Évolution de la proportion dés modes 
motorisés internes sans retour, 1987-1 993, pointe am et sur 24 heures 

1 MRC 1 Modes motorises internes1 Modes motorises internes Modes motorises internes 1 Mades motorises internes 1 

Napier 

MRC 

Na~ier  

- - - - - - -- - - -- 

baud 1 53.2 1 76.1 1 62.3 I 85.1 1 

sans retour 87-AM X 
88,8 

MRC 

Napier 

T-Gintemes 
sans retour 87- % 

O 

sans retour retour 87-24 heures sans retour 9 3 4  X 
89,3 1 91.1 

Transport prive internes 
sans retour 87 -AM % 

69.6 

sans retour 93-24 heures X 

89.6 

T.C.intemes 
sans retour 87-24 h X 

O 

Transport prive internes 
sans retour 87-24h X 

86.9 

T.C.intemes 
sans retour93dM % 

O 

T.C.internes 

sans retour 93-24h % 

O 

Transport prive internes 
sans retour 934M % 

59.6 

Transport prive internes 

sans retour 93-24h % 

80.3 



Tableau A.10 

Provenance des résultats- Évolution des déplacements selon le motif 
travail par catégories, 1987-1 993, pointe am et sur 24 heures 

5293 1 51 -42 1 3265 1 29.47 1 
MRC Destimon sans retour Destination sans retour -nation sans retour Destination sans retour 

1987-AM% 1995AM?! 
c 1987-24 heures% 1993-24 heures% 

28 1 25.8 1 16.6 1 15.9 

Résidants sans retour Résidants sans retour Résidants sans retour R&i&n& sans retour 
1987-AM% 1993-AM?! 1 987-24 heures% 1993-24 MUES% 



Tableau A-? 1 

Provenance des résultats- Évolution des déplacements selon autres 
motifs que travail par catégories, 19874993, pointe am et sur 24 heures 



Données source : MADEOD 



Tableau A.12 

Déplacements en transport en commun tous motifs sauf retour au 
domicile sur 24 heures, 1987 

Données source: Mobilité des personnes dans la région de Montréal- 
Enquête O-D 1987 
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Tableau B.1 

Nombre de départs en périodes de pointe vs période horspointe, par jour 
moyen de semaine 

1 Autorités 1 Nombre de départs 1 Nombre de départs 1 

Données source: Horaires à l'usager par OMIT (1998) 

CIT Haut St-Laurent 

Agence Métropolitaine de Transport (1 998) 

15 10 



Tableau 6.2 

Évolution de l'achalandage per capita par organisme de transport 
1 993-1 997 

Organisme 

STCUM 

Basses Laurentide 

Des-Moulins 

Deux-Mont 

Le Portage 

Montcalm 

Repent 

St-Eustache 

- - 

Chambly/Rich/Car 

Haut Saint-Laurent 

Le Richelain 

l Rousillon 
Sorel-Varennes 

Sud-Ouest 

Vallée du Richelieu 

Ste-Julie 

St-Bruno 

Achalandage 

per capita 

1993 

Achalandage 

per capita 

% de variation 

achal pet capita 

Données source : Agence métropolitaine de transport (1997) 



Tableau B.3. 

Évolution de l'utilisation du service 
Achalandagelvéhicules-kilomètres par organisme de transport 

- - -- - - - - - 

Organisme 

STCUM 

STRSM 

S n  

Basses-Laurentides 

Des-Moulins 

Deux-Montagnes 

Le Portage 

Montcalm 

Repentigny 

St-Eustache 

ChalRicMCarignan 

Haut-St-Laurent 

Le Richelain 

Roussillon 

Sorel-Varennes 

Sud-Ouest 

Vallée du Richelieu 

Ste-Julie 

St-8mno 

% de variation 1993-1997 

10% 

-9% 

36% 

Tableau B.4. 

Évolution de la part des partenaires, OPT versus OMIT, 19934997 

Données source : Agence métropolitaine de transport (1 993-1 997) 

Organisme 

OPT 

OMiT 

Usagers 

( en 000 3) 
1993 1997 

322 284d 337 619$ 

17463s 

MTQ 

( en 000 $) 

1993 1997 

22281s 

195 0324 

12 1815 

153 5585 

14 807s 

Automobilistes 

( en 000 3) 
1993 1997 

37 859$ 

376s 

58 7724 

1630% 

Municipalités 

( en 000 3) 
1993 1997 

407 6495 

5 9673 

Dépenses totaies 

( en 000 $) 

4 993 1997 

375 926$ 

5 056s 

962 824s 

35 987% 

925 875$ 

43 774s 
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Graphique CA : Évolution de l'achalandage total par ci rcuib, 1985-1998 

Source: Rapport annuel d'exploitation 1998 
CIT de la Vallée du Richelieu (1999) 

43 a 64 ans 65 ans et plus 
A a n t  3% Moins de 18 ans 

21 % j l 

'- 

----L\ /" /'- 
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18 a 2 4  ans 

Graphique C.2 : Répartition des catégories d'âge-Circuit 200 

Données source : Enquête et comptage à bord 1998 
CIT de la Vallée du Richelieu (1 999) 
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-. 4. 
>-. 

- .  _-A 

..' ' 61% 
- -. - - -__--- _/-- 

---__ -- -__ ----- 25 à 44 ans 

Graphique C.3 :Répartition des catégories d'âge-Circuit 300 

Données source : Enquête et comptage à bord 1998 
CIT de la Vallée du Richelieu (1999) 

18 à 24 ans 
45 à 64 ans ___--.- -- 
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--. 

Graphique C.4 :Répartition des catégories d'âgeCircuit 400 

Données source : Enquête et comptage à bord 1998 
CIT de la Vallée du Richelieu (1999) 




