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incitatifs accessibles depuis les stations

Poles d’achalandage et milieux denses et mixtes
(actuels ou futurs) accessibles depuis les station
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a la demande actuelle

et future

Adaptation du TCSP aux obstacles,
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Adaptation des obstacles, déclivités et
paysages au TCSP
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(actuels ou futurs) accessibles depuis les station
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Efficacité
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Vitesse commerciale
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Intervalle d’exploitation
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Adaptation du TCSP aux obstacles, Stations accessibles aux personnes a
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Adaptation des obstacles, déclivités et Autres TCSP, TC fréquents et stationnements
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(actuels ou futurs) accessibles depuis les station
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Vitesse commerciale
entre 18 et 25 kmh

Intervalle d’exploitation
minimal entre 3 et 6
minutes

Autres TCSP, TC fréquents et stationnements
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Projet

Projet
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Processus d’optimisation

Efficacité

Contraintes

Projet

Résolution
contraintes
techniques
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Processus d’optimisation de projet de TCSP

Efficacité

Contraintes Pij et

Résolution
contraintes

techniques
\
Oui/Non
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Choix et dimensionnement du TCSP

Mobilité
Choix et dimensionnement de mode(s) capacitaire(s) a la demande actuelle et future
Choix et dimensionnement du mode(s) les plus petits

Productivité

Intervalle d’exploitation minimal entre 3 et 6 minutes
Intervalle d’exploitation le plus long



Application

Choix et dimensionnement du TCSP

Mobilité
Choix et dimensionnement de mode(s) capacitaire(s) a la demande actuelle et future
Choix et dimensionnement du mode(s) les plus petits

Productivité

Intervalle d’exploitation minimal entre 3 et 6 minutes
Intervalle d’exploitation le plus long

Estimation d'achalandage 2024 Capacité selon le matériel roulant
(quart d'heure d'hyperpointe du matin) (nombre de places assises + 4 passagers debout/m2)
Autobus  Autobus Autobus bi- Tramway Tramway
Charge cumulée standard articulé articulé  30-35m
Type de scénario maximale (passagers) 80 112 150 204
Sans TCSP 3,4 4,7 6,3
TCSP routier 2,1 3,0 40

TCSP ferroviaire
Données d'achalandage : Genivar-Systra (2011), Vol.C3-1, p.5.
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Choix et dimensionnement du TCSP

Mobilité
Choix et dimensionnement de mode(s) capacitaire(s) a la demande actuelle et future
Choix et dimensionnement du mode(s) les plus petits

Productivité

Intervalle d’exploitation minimal entre 3 et 6 minutes
Intervalle d’exploitation le plus long

Estimation d'achalandage 2024 +25% Capacité selon le matériel roulant
(quart d'heure d'hyperpointe du matin) (nombre de places assises + 4 passagers debout/m2)
Autobus  Autobus Autobus bi- Tramway
Charge cumulée standard articulé articulé  30-35m
Type de scénario maximale (passagers) 80 112 150 204
Sans TCSP 2,7 3,8 5,0
TCSP routier 1,7 2,4 3,2

TCSP ferroviaire
Données d'achalandage : Genivar-Systra (2011), Vol.C3-1, p.5.
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Choix et dimensionnement du TCSP

Mobilité

Choix et dimensionnement de ligne(s)
?apacitaire(s) a la demande actuelle et
uture

Choix et dimensionnement
de ligne(s) les plus courts

Tracé ou la demande est la plus forte
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Choix et dimensionnement du TCSP

Mobilité

Source: Simulation Madituc — STM 2002

Simulation de I'achalandage du réseau initial
Serpent de charge, période de pointe du matin 2016
Genivar-Systra (2009), Vol.C3-2, p.15.

Charge cumulée maximale estimée a
Période de pointe du matin 2026
Genivar-Systra (2011), Vol.C3-1, p.5.



Application

Mobilité

Identification de la 1ére ligne
Cote-des-Neiges - Boucle Centre-ville :
Genivar-Systra (2009), Vol.C3-3.

* Desserte du Centre-ville et du Vieux-
Montréal souhaité par le Plan de
transport comme 1° lighe

* Achalandage insuffisant de la boucle
du Centre-ville donc adjonction d’'une
des deux antennes

* Achalandage aller/retour de Cote-
des-Neiges plus équilibré que Parc

Achalandage de la lighe d’autobus 715
Par sens et par jour : 450

Tracé similaire a la Boucle Centre-ville
CCMM (2012), p.28.

Choix et dimensionnement du TCSP

Source: Simulation Madituc — STM 2009

Simulation de I'achalandage du réseau initial
Serpent de charge, période de pointe du matin 2016
Genivar-Systra (2009), Vol.C3-2, p.15.

Charge cumulée maximale estimée a
Période de pointe du matin 2026
Genivar-Systra (2011), Vol.C3-1, p.5.
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Scénarios d’optimisation




Application

Scénarios d’optimisation

Mobilité

Choix et

dimensions

de mode(s) g.hOiX et
Autobus imensions
articulé ou  deligne(s)

bi-articulé . _
site banal 7 A évaluer...

Autobus

bi-articulé

site propre .
Equivalence

Tramway de longueur »

30a35m \ de ligne

site propre .
Diminution
de longueur
de ligne
et maintien
de la ligne
d’autobus
715

Scénarios
optimisés
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Adaptation entre le TCSP et I'’environnement

Rugosité

Adaptation du TCSP aux obstacles,
déclivités, climats et paysages

Adaptation des obstacles, déclivités et
paysages au TCSP

Tracé du TCSP libre de rugosité

Adaptation du TCSP aux rugosités
plutot que l'inverse

Eléments du TCSP résolvant plusieurs
rugosités
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Adaptation entre le TCSP et I'’environnement

Rugosité

Adaptation du TCSP aux obstacles, aVerue
déclivites, climats et paysages Clanranaig

Adaptation des obstacles, déclivités et
paysages au TCSP

Tracé du TCSP libre de rugosité

Adaptation du TCSP aux rugosités
plutot que l'inverse '

7 rue Jeap-Talon Ouest i
Hippodrome ..
Victoria

Eléments du TCSP résolvant plusieurs :
rugosites

Sos,
‘6

sabjaN -S2P-210) &) 3P Ulayd

Localisations possibles de I'atelier-dépot
Genivar-Systra (2011), Vol.B2 et (C6)

démolitions 9

* Hippodrome : terrain appartenant au
Gouvernement du Québec

* Victoria: exprolarﬂi;ations 70M$ et

Thebodeward
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©rh
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Adaptation entre le TCSP et I'’environnement

Rugosité

Adaptation du TCSP aux obstacles, aVerue
déclivités, climats et paysages Clanranalg

Adaptation des obstacles, déclivités et
paysages au TCSP

Tracé du TCSP libre de rugosité

Adaptation du TCSP aux rugosités
plutot que l'inverse '

7 rue Jeap-Talon Ouest i
Hippodrome ..
Victoria

Eléments du TCSP résolvant plusieurs .
rugosités

Sos,
‘6

sabjaN -S2P-210) &) 3P Ulayd

Localisations possibles de I'atelier-dépot
Genivar-Systra (2011), Vol.B2 et (C6)

* Victoria : expr Iarlatlons 70M$ et
démolitions 9

* Hippodrome : terrain appartenant au
Gouvernement du Québec

Déclivités et climat 0 o taty
Genivar-Systra (2011), Vol.F1. 8,7% e

*  Tramway a bogies 100% motorlsees
peut grawr des pentes jusqu’a £o%%
11,5% LA
Modalltes spécifiques d’exploitation
a assurer en période hivernale

0« < i averie Summeil

Angaru
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Scénarios d’optimisation

Mobilité Rugosite
Choix et Obstacle
dimensions Localisation
de mode(s)  ~poix et de I'atelier-
Autobus dimensions depot
articule oy de ligne(s) Expropriations
bi-articulé . _ Déclivité et démolitions
site banal % A eévaluer... Motorisation ¢ Site Victoria
du materiel
Autobus roulant
bi-articulé Site
site propre . 100% de Hippodrome
Equivalence bogies- et extension
Tramway de longueur » moteurs > de ligne
30a35m | deligne
site propre R Expropriations
Diminution 100% de p et démolitions
de longueur bogies- Site Victoria
de ligne moteurs _
et maintien Site
de la ligne Hippodrome
d’autobus et extension
715 } de ligne

Scénarios
optimisés




Application

Conception et localisation des stations
Accessibilité

Stations accessibles aux personnes a
motricité réduite
Interstation entre 700 et 800 m

Normes d’acces dictant la morphologie du
TCSP
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Conception et localisation des stations
Accessibilité

Stations accessibles aux personnes a
motricité réduite

Interstation entre 700 et 800 m

rue Jean-Talon Ouest

7/
Normes d’acces dictant la morphologie du
TCSP

Interstation 400-500m ou 700-800m

=
g
&
g
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g
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Conception et localisation des stations

Accessibilité

Stations accessibles aux personnes a
motricité réduite

rue Jean-Talon Quest
Interstation entre 700 et 800 m /
Claenue /.8
, < . . anranald a o
Normes d’acces dictant la morphologie du 3 0 g,
TCSP a =
B
Interstation 400-500m ou 700-800m Venthene 8
X )
o T
Acces a I’'Hopital Général z i
w ¥
*,
%
o
%
et il T,
& She [ .~
I 2%
2 &g, / o%‘
"y Lo
R %
”f,@/d = o
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'-fh._r:.}:u Rire Woroyp s g

Image WAA-AP
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Conception et localisation des stations

Accessibilité

Stations accessibles aux personnes a
motricité réduite

rue Jean-Talon Ouest

Interstation entre 700 et 800 m / ,
- . . C’::grfm (i
Normes d’acces dictant la morphologie du 3 N P
TCSP 4
&
Interstation 400-500m ou 700-800m o Vantiorne 8
¥
Acces a I'Hopital Général p %
Genivar-Systra (2011), Vol.B2, C5 et D1 g
« Station Des Pins en surface ,, 2
* Acces hopital par le sud . s
Station a déclivité supérieure a 2% ne eE
respectant pas les normes d’inclusion R
aux personnes a motricité réduite ’ &
.
L.
e TR .
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Application

Conception et localisation des stations

Accessibilité

Stations accessibles aux personnes a
motricité réduite P I Talon et

Interstation entre 700 et 800 m / :
R ) c’::grfm (e
Normes d’acces dictant la morphologie du 3
TCSP 2
&
Interstation 400-500m ou 700-800m o Vantiorne 8
¥
Acces a I'Hopital Général p %
Genivar-Systra (2011), Vol.B2, C5 et D1 g
« Station Des Pins en surface ,, E
* Acces hopital par le sud . s
Station a déclivité supérieure a 2% ne eE
respectant pas les normes d’inclusion R
aux personnes a motricité réduite ’ &
(s
Station Des Pins en tunnel %
Acces hopital par le sud .
Station a déclivité inférieure a 2% Lk Tty
Tunnel sous Cote-des-Neiges, du 28,1 I
chemin McDougall a Des Pins i &3 .~ B
Surcoit de 102M$ e i
I?O‘"@ud" Q‘b
e’)f@/dh we

e <a -
L€ ,.«ur,-(éx’hf.,,,r' Ouest

aut,
Croyte e
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Application

Conception et localisation des stations
Accessibilité

Stations accessibles aux personnes a

motricité reduite

Interstation entre 700 et 800 m /

avenye
Clanranaiq (

rue Jean-Talon Ouest

Normes d’acces dictant la morphologie du
TCSP

e
e

Interstation 400-500m ou 700-800m

Acces a I'Hopital Général ,
Genivar-Systra (2011), Vol.B2, C5 et D1

« Station Des Pins en surface %
* Acces hopital par le sud L
Station a déclivité supérieure a 2% ne A %@
respectant pas les normes d’inclusion o PONGE
aux personnes a motricité réduite '

cheminde,

&

)\
SofijaN-s3P-2)00) €] 9P UL

Station Des Pins en tunnel

Acces hopital par le sud .

Station a declivité inféerieure a 2% )

Tunnel sous Cote-des-Neiges, du 2
chemin McDougall a Des Pins i &3
Surcoit de 102M$ =

D,
Station Cedar en surface SR Q‘:
Acces hopital par le nord o e O ‘ :
Station a déclivité inf. ou égale a 2% R R g
Nivellement de McDougall et mur de % Bl
soutenement (a verifie%
Surcoit de 42M$ (a vérifier)
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Choix et dimensionnement du TCSP
Accessibilité
Poles d’achalandage et milieux denses et

mixtes (actuels ou futurs) accessibles
depuis les stations



Application

Accessibilité

Poles d’achalandage et milieux denses et
mixtes (actuels ou futurs) accessibles
depuis les stations

Secteur prioritaire
de densification
Schéma d’aménagement de Montréal

* Aux alentours de tout le tracé

Secteur a construire
Schéma d’aménagement
de Montreal

e Triangle Namur
* Ancien hippodrome

Secteur a revitaliser
Plan d’'urbanisme de Montréal

* Quartier Cotes-des-Neiges

Choix et dimensionnement du TCSP

Hippodrome

Victoria Laird

Barclay

Linton _ HOPItal

GlHOpx‘taJl - Sainte-Justine
énéral Jui
= @ ﬂ,
Hopital bLHEC
St ,j’;r‘;,s Cote-des- . S
e Neiges 4 Universite de Montréal
Institut universitaire de e « Ecole Polytechnique
gériatrie de Montréal 9 é\
Queen-Mary

Ridgewood

Hopital
Général

off

Université

E Concordia
a

Guy-Concordia
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Choix et dimensionnement du TCSP
Accessibilité
Autres TCSP, TC fréquents et

stationnements incitatifs accessibles
depuis les stations
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Choix et dimensionnement du TCSP

Accessibilité r =

De la Savane : Ay

Hippbdrome
EI ..\_ Victoria Laird r—t
Namur Acadie
Stations connectées au métro '

Barclay
Namur

C6te-deS-NeigeS . Outremont
Guy-Concordia : i 4

Plamondon

Cote-Sainte-Catherine Céte-des-
Neiges

Edouard-
i Montpetit
Snowdaon

Ridgewood

Villa-Maria

Vendbme T ooa
Atwater
Guy-
e Concordia
Georges- S
Vanier V
Image WAA-AP Place-Saint-Henri Lucien-

Lionel-Groulx
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Choix et dimensionnement du TCSP

Accessibilité

Stations connectées au métro

*  Namur
* Cote-des-Neiges
* Guy-Concordia

Stations connectées aux lignes
d’autobus 10’max, 2 sens, 7h-21h

Linton (161 Van Horne)
Cote-des-Neiges (51 Edouard
Montpetit) )

Queen-Mary (51 Edouard Montpetit)
Guy-Concordia (24 Sherbrooke)

Station connectée a un stationnement
incitatif
Genivar-Systra (2011), Vol.B2 et C3-1

 Station localisée a proximité du
terrain de I'atelier-déepot

Hippbdrome

[BT*N\S

Victoria Laird !
Namur% Acadie

Barclay

Plamondon
Outremont

Liriton

s e

Cote-Sainte-Catherine Céte-des-
Neiges

= Edouard-
universite- Montpetit

Snowdon de-Montréal

Ridgewood

Villa-Maria

Vendbme

Atwater S
Guy- Pegl
e et Concordia
Georges- Si
Vanier V
Place-Saint-Henri Lucien-

UAlller.  Bonaventur

Lionel-Groulx
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Scénarios d’optimisation

Cedar, Surface

Rugosite Accessibilité
Inclusion et
connexion | desserte
Longueur Hopital Général
Obstacle moyenne Des Pins, Surface
Localisation interstation _
g@ I’pttelier- 400 3 Des Pins, Tunnel
€épo
e pot - 500 m Cedar, Surface
Déclivité e%(%réorglrcl)laltllgp]g 700 3 Des Pins. Tunnel
ins, Tu
Motorisation ¢ Site Victoria 800 ?n _
du :nateriel Des Pins, Surface
roulant >
Site ‘5188 ?n [ Des Pins, Tunnel
100% de Hippodrome
bogies- et extension 700 3 C Cedar, Surface
moteurs > de ligne 800 m Des Pins, Tunnel
Expropriations X -
100% de ¢ et démolitions ‘5188 o { Des Pins, Surface
bogties- Site Victoria Des Pins, Tunnel
moteurs _ R
Site 588 a Cedar, Surface
Hippodrome m X _
L gt (—‘i‘_xgtensmn 400 3 Des Pins, Tunnel
v de ligne
500 m & Des Pins, Surface
700 3 Des Pins, Tunnel
800 m ‘

Des Pins, Tunnel



Application

Conception du site propre et franchissement des
intersections

Productivité

Vitesse commerciale
entre 18 et 25 kmh

Intervalle d’exploitation
minimal entre 3 et 6
minutes

Site propre sur la totalité
du trace

Priorité absolue aux
intersections

Intervalle d’exploitation
le plus long

Vitesse commerciale
la plus rapide

Faible nombre
de véhicules



Application

Conception du site propre et franchissement des
intersections

Productivité

Vitesse commerciale
entre 18 et 25 kmh

Intervalle d’exploitation
minimal entre 3 et 6
minutes

Site propre sur la totalité
du trace

Priorité absolue aux
intersections

Intervalle d’exploitation
le plus long

Vitesse commerciale
la plus rapide

Faible nombre
de véhicules

Tous scénarios

Sauf vitesse commerciale

inférieure a 18 km/h

* Scénarios initiaux _

* Sceénarios optimisés,
tracé et interstation de
longueurs initiaux

Chemin de la
Cote-des-Neiges
Image WAA-AP



Application

essibilite
Inclusion et
g)r(tig:t desserte
leur Hopital Général
nne Des Pins, Surface
station
5 Des Pins, Tunnel
' m Cedar, Surface
) a Des Pins, Tunnel
D
m [ Des Pins, Surface
) a -
m Des Pins, Tunnel
- Cedar, Surface
E <
) m Des Pins, Tunnel
¥ { Des Pins, Surface
'm Des Pins, Tunnel
:é X Cedar, Surface
m
5 Des Pins, Tunnel
a
'm ‘ Des Pins, Surface
3 Des Pins, Tunnel
'm \ Cedar, Surface

Des Pins, Tunnel

Productivite

Proportion et type de Franchissement
site propre des intersections
Partiel 100%, intégral 0% » A niveau, >

Scénarios d’optimisation

) systeme de
Partiel 94%, intégral 6% » siygnalisation a

Partiel 100%, intégral 0% » Priorité absolue

Partiel 94%, intégral 6% »

Partiel 200%, intégral 0% »

Partiel 95%, intégral 5% »

Partiel 200%, intégral 0% »

Partiel 95%, intégral 5% » =

Partiel 100%, intégral 0% » &\t de

Partiel 87%, intégral 13% » Signalisation a
priorité absolue

Partiel 100%, intégral 0% »

Partiel 87%, intégral 13% »

Partiel 100%, intégral 0% »

Partiel 90%, intégral 10% »

Partiel 100%, intégral 0% »

Partiel 90%, intégral 10% »




Application

Scénarios d’optimisation

Productivité

Proportion et type de Franchissement
site propre des intersections

Partiel 100%, intégral 0% » A niveau, >

) systeme de
Partiel 94%, intégral 6% » ggnalisation &

Partiel 100%, intégral 0% » Priorité absolue
Partiel 94%, intégral 6% »

Partiel 200%, intégral 0% »

Partiel 95%, intégral 5% »

Partiel 100%, intégral 0% »

Partiel 95%, intégral 5% » =

Partiel 100%, intégral 0% » A niveau,

systérpe qe )
Partiel 87%, intégral 13% » Signalisation a

priorité absolue
Partiel 100%, intégral 0% »
Partiel 87%, intégral 13% »
Partiel 100%, intégral 0% »
Partiel 90%, intégral 10% »
Partiel 100%, intégral 0% »

Partiel 90%, intégral 10% »




Application

té
pe de

ntégral 0% »
égral 6% »
ntégral 0% »
égral 6% »
ntégral 0% »
égral 5% »
ntégral 0% »
égral 5% »
ntégral 0% »
égral 13% »
ntégral 0% »
égral 13% »
ntégral 0% »
égral 10% »
ntégral 0% »
égral 10% »

Franchissement
des intersections

A niveau,
systeme de
signalisation a
priorité absolue

A niveau,
systéeme de
signalisation a
priorité absolue

>

Scénarios d’optimisation

Efficacité

Résolution des
contraintes

. Accessibilité et
Non : productivité

Accessibilité et
Non productivité

Oui

Oui

. Accessibilité et
Non: productivité

. Accessibilité et
Non : productivité

Oui
Oui
Non : Accessibilité
Non : Accessibilité
Oui
Oui
Non : Accessibilité
Non : Accessibilité
Oui
Oui




Non
Oui
Oui

Oui
Oui

Oui
Oui

Oui
Oui

Non :
Non :

Non :
Non :

Non :
Non :

Application
®* & e e

Scénarios d’optimisation

Efficacité

Résolution des
contraintes

Non :

Accessibilité et
productivité

Accessibilité et
productivité

Accessibilité et
productivite

Accessibilité et
productivité

Accessibilité

Accessibilité

Accessibilité

Accessibilité

Efficience

Colits d’investissement

Frais Montant
variables total

668 M$ » 849 M$
770 M$ » 951 M$
686 M$ » 867 M$
746 M$ » 927 M$
652 M$ » 833 M$
754 M$ » 935 M$
661 M$ » 842 M$
721 M$ » 902 M$
358 M$ » 539 M$
460 M$ » 641 M$
394 M$ » 575 M$
454 M$ » 635 M$
338 M$ » 519 M$
440 M$ » 621 M$
373 M$ » 554 M$
433 M$ » 614 M$

~ Coats
Varia. d’exploitation

total Frais annuels
Base
Base

19,3 M$
2% Base
-3%
-2%
2%

21,5 M$
-1% 11%
-5%
-37%
-33%

9,2 M$*
32% T 529
-33% * horls frais
-39% g’ne_r;(lé)?ositatio

n lighe 715
-35%

11,4 M$*
35% T .41%
-35%



Application

Scénarios d’optimisation

Scénario le

et le plus efficient

» 09 » 788 m

» 22,5 kmh

lus efficace

» 13

Efficacité

Résolution des
contraintes

Non :

Non
Oui
Oui

Non :
Non :

Oui
Oui

Non :
Non :

Oui

Non :
Non :

Oui
Oui

Accessibilité et
productivité

Accessibilité et
productivité

Accessibilité et
productivite

Accessibilité et
productivité

Accessibilité

Accessibilité

Accessibilité

Accessibilité

Efficience

Colits d’investissement

Frais

variables

» 668 M$
» 770 M$
» 686 M$
» 746 M$
» 652 M$
» 754 M$
» 661 M$
» 721 M$
» 358 M$
» 460 M$

» 454 M$
» 338 M$
» 440 M$
» 373 M$
» 433 M$

Montant
total

» 849 M$
» 951 M$
» 867 M$
» 927 M$
» 833 M$
» 935 M$
» 842 M$
» 902 M$
» 539 M$
» 641 M$

» 635 M$
» 519 M$
» 621 M$
» 554 M$
» 614 M$

~ Coats
Varia. d’exploitation

total Frais annuels
Base
Base

19,3 M$
2% Base
-3%
2%
2%

21,5 M$
-1% 11%
-5%
-37%
-33% X

\
-33% /
-39%
-35%

11,4 M$*
35% T .41%
-35%
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Critique
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Application Efficacité

Projet de tramway ville de Montréal
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Application Efficionce

Projet de tramway ville de Montréal



Application Eifeacte Méthode

Projet de tramway ville de Montréal d’optimisation



Méthode

d’optimisation

Réponse de
recherche



Critique

Réponse de
recherche
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