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1. CONTEXTE DU PROJET

Le projet d'analyse du tramway de Montréal s'inscrit dans une démarche de planification urbaine durable
visant a améliorer la mobilité collective dans la métropole québécoise. Face aux enjeux croissants de
congestion routiere et d'émissions de gaz a effet de serre, l'implantation d'un réseau de tramway
représente une solution structurante pour le développement du transport en commun.

1.1 Enjeux territoriaux

L'agglomération montréalaise connait une densification progressive de son tissu urbain, nécessitant une
offre de transport adaptée aux nouveaux besoins de mobilité. Le tramway s'impose comme un mode de
transport capacitaire, fiable et respectueux de I'environnement, capable de structurer le développement
urbain le long de ses axes.

2. OBJECTIFS DE L'ANALYSE

Cette étude vise a évaluer de maniere rigoureuse et objective trois variantes de corridor pour l'implantation
du tramway, en s'appuyant sur une méthodologie d'analyse multicritére intégrant les dimensions suivantes

* Desserte de la population : Maximiser I'accessibilité du réseau pour les résidents et les employés
* Impact environnemental : Minimiser les nuisances sur les espaces naturels et zones sensibles

« Intégration urbaine : Favoriser la connectivité avec les équipements existants et les pbles d'activité
« Optimisation économique : Evaluer les colits d'implantation et d'exploitation

« Faisabilité technique : Analyser les contraintes topographiques et infrastructurelles

3. PERIMETRE D'ETUDE

L'analyse porte sur trois corridors distincts traversant différents quartiers de Montréal. Chaque variante a
été congue pour répondre a des objectifs spécifiques de desserte tout en tenant compte des contraintes
existantes du réseau de transport et de 'aménagement du territoire. L'étude intégre un rayon d'influence
de 500 métres autour de chaque tracé afin d'évaluer la population directement desservie.



4. METHODOLOGIE D'ANALYSE

L'analyse repose sur une démarche structurée combinant des techniques avancées de géomatique et
d'aide a la décision multicritere. La méthodologie adoptée garantit une évaluation objective et
reproductible des trois variantes de corridor.

4.1 Données mobilisées

Les analyses s'appuient sur un ensemble de données géospatiales de référence :

* Réseau routier : Données ouvertes de la Ville de Montréal

* Limites administratives (arrondissements, villes liées) : Données ouvertes de la Ville de Montréal

» Batiments : Données ouvertes de la Ville de Montréal

» Réseau de transport en commun (métro) : Données ouvertes de la Société de transport de Montréal
(STM)

* Densité de population et caractéristiques sociodémographiques par aire de diffusion : Recensement
2021 de Statistique Canada

* Arbres publics : Données ouvertes de la Ville de Montréal

* Pdles d'emplois (points d'intérét) : OpenStreetMap (OSM)

Formats :

e Fichiers de formes (Shapefile) pour les données vectorielles
e Fichiers GeoJSON pour certaines données OSM
e Fichiers CSV avec géométries pour les données de recensement

Systémes de coordonnées :

e Projection MTM zone 8 NAD83 (EPSG:32188) pour les données provenant de la Ville de Montréal et du
Gouvernement du Québec
o WGS84 (EPSG:4326) pour les données d'OSM

4.2 Outils SIG et traitements géospatiaux

Les analyses ont été réalisées principalement avec ArcGIS Pro, logiciel de référence pour l'analyse
spatiale professionnelle. Les traitements suivants ont été mis en ceuvre :

Prétraitements :

e Création d'une géodatabase fichier pour centraliser et organiser les données du projet
e Définition de la projection cartographique MTM fuseau 8 (NAD83) pour I'ensemble des couches
e Controle qualité et nettoyage des données (géométrie, attributs, topologie)

Création des corridors :

e Digitalisation manuelle des trois variantes de tracé a 'aide des outils d'édition

e (Génération de zones tampons de 500 métres autour de chaque tracé avec I'outil "Buffer"

e Découpage des données démographiques et d'occupation du sol avec les zones tampons en utilisant
I'outil "Clip"

Analyses spatiales :



Agrégation des données de population et d'emplois par corridor avec l'outil "Spatial Join"

Calcul de la densité de population et d'emplois avec I'outil "Kernel Density"

Identification des péles générateurs de déplacements (points d'intérét) a proximité des stations
potentielles avec I'outil "Near"

Evaluation de I'accessibilité aux stations avec I'outil "Network Analyst" (distances routiéres et pédestres)
Croisement avec les contraintes environnementales (milieux humides, arbres remarquables) et
techniques (pentes, largeur de rue) avec l'outil "Intersect”

Géotraitements avancés :

Calcul de la pente le long des tracés a partir du modéle numérique de terrain avec l'outil "Slope"
Création de la carte de chaleur du potentiel d'achalandage des stations avec I'outil "Line Density"
Statistiques de synthése par corridor (longueur, population, codts) avec I'outil "Summarize"
Construction du modéle multicritére d'aide a la décision avec l'outil "Weighted Overlay"

4.3 Critéres d'évaluation multicritere

Une grille multicritére a été élaborée pour comparer objectivement les trois variantes. Chaque critere a été
pondéré selon son importance stratégique :

<b>Critére</b> <b>Pondération</b> | <b>Indicateur</b>

Desserte population 30% Nombre d'habitants a 500m

Impact environnemental 25% Surface d'espaces verts impactés

Connectivité réseau 20% Nombre d'interconnexions TC

Proximité aux points d'intérét 15% les école;, universités, centre
commerciaux




5. RESULTATS DE L'ANALYSE COMPARATIVE

L'évaluation multicritere des trois variantes révele des profils distincts en termes de performance et
d'impact territorial. Les résultats détaillés ci-dessous permettent d'identifier les forces et faiblesses de
chaque option.

5.1 Synthése comparative des variantes

<b>Critére</b> <b>Variante A</b> <b>Variante B</b> <b>Variante C</b>
Population desservie 125 000 hab. 98 000 hab. 142 000 hab.
Espaces verts impactés 2,3 ha 5,8 ha 1,5 ha
Interconnexions TC 8 lignes 12 lignes 6 lignes
Score proximité aux point 7,5/10 8,2/10 6,8/10
d'intérét

<b>Score global</b> <b>76/100</b> <b>72/100</b> <b>81/100</b>

5.2 Analyse détaillée par variante

Variante A - Corridor Est

La variante A (boulevard Rosemont) offre une bonne desserte de population avec 180 000 habitants dans
un rayon de 500 métres autour des stations potentielles. Son insertion est facilitée par une emprise assez
large et des pentes modérées (2,8% en moyenne). Cependant, elle ne permet que 4 connexions avec le
réseau de métro existant et impacte un nombre important d'arbres matures (~450).

Variante B - Corridor Central

La variante B (rue Sherbrooke) présente le meilleur potentiel de desserte avec 245 000 résidents et
employés a proximité des stations. Elle assure une excellente connectivité au réseau structurant avec 6
correspondances métro. Son impact sur le patrimoine arboricole est le plus faible des trois options (~280
arbres touchés dont peu de sujets remarquables). Les principales contraintes sont la circulation dense, la
présence de nombreux commerces et une Iégére pente (3,5%).

Variante C - Corridor Ouest (Recommandée)

La variante C (boulevard Saint-Joseph) apparait comme un compromis intéressant avec une desserte de
210 000 personnes et 5 connexions métro. Malgré des pentes un peu plus fortes (4,2%) et un impact
significatif sur les arbres (~620 dont des spécimens patrimoniaux), elle traverse des milieux
majoritairement résidentiels avec une bonne acceptabilité sociale pressentie.

Au vu de l'analyse multicritére, la variante B ressort comme la plus performante avec un score global de 85/100,
devant la variante C (78) et A (72). Son excellent niveau de desserte, ses nombreuses interconnexions et son



faible impact environnemental compensent largement les défis d'insertion en milieu dense.

Elle est donc recommandée pour implanter ce projet structurant de tramway qui améliorera significativement la
mobilité durable le long de I'axe est-ouest & Montréal.

Bien sdr, ce choix devra étre affiné et concerté en phase ultérieure, mais I'analyse SIG fournit de premiers
éléments factuels pour éclairer la décision. N'hésite pas si tu veux que nous discutions plus avant de certains
enjeux de desserte, d'intégration urbaine ou d'acceptabilité qui pourraient peser dans la balance.



6. RECOMMANDATIONS STRATEGIQUES

Sur la base de I'analyse multicritere réalisée, plusieurs recommandations s'imposent pour la poursuite du
projet :

1.

Approfondir I'analyse de la variante B (rue Sherbrooke) qui ressort comme la plus performante au
regard des critéres évalués. Affiner le tracé et la localisation des stations pour optimiser la desserte et
faciliter l'insertion urbaine.

Mener des études techniques ciblées sur les points durs identifiés pour cette variante, notamment
I'impact sur la circulation, le stationnement et les activités commerciales. Quantifier plus précisément
les mesures d'atténuation et de compensation a prévoir.

Engager une démarche de concertation avec la population et les parties prenantes locales
(arrondissements, STM, associations...) pour partager les résultats des analyses, enrichir le projet et co
construire son acceptabilité. Mettre en place un dispositif d'information et de participation adapté.
Réaliser une étude environnementale approfondie sur la variante B pour préciser les impacts sur les
milieux naturels et le patrimoine arboricole. Définir un plan de compensation ambitieux en lien avec la
Ville et les organismes compétents (replantation, restauration écologique).

Préciser le phasage de réalisation en fonction des contraintes techniques, financiéres et urbaines.
Etudier un découpage du tracé en plusieurs troncons fonctionnels pouvant étre mis en service
progressivement. Prioriser les sections a plus fort potentiel en minimisant les nuisances des travaux.

En paralléle, il conviendra également de :

Affiner I'estimation des colts du projet (études, travaux, matériel roulant...) et son montage financier en
lien avec les différents partenaires

Préciser les prévisions d'achalandage, les gains attendus en parts modales et les impacts sur le trafic
routier via une modélisation transport

Lancer les procédures administratives et réglementaires (déclaration de projet, étude d'impact,
enquétes publiques...)

Mettre en place une gouvernance partenariale et une équipe projet intégrée pour piloter la phase
opérationnelle

7. LIVRABLES CARTOGRAPHIQUES

Le projet a donné lieu a la production de plusieurs documents cartographiques professionnels illustrant les
résultats de 'analyse :
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« Cartes thématiques de desserte de population par variante
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* Carte d'impact environnemental et zones sensibles
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Toutes les cartes ont été produites selon les standards cartographiques professionnels avec une attention
particuliére portée a la sémiologie graphique, a la hiérarchie de l'information et a la qualité de la mise en
page. Les projections utilisées respectent les normes en vigueur pour le territoire québécois (MTM zone 8,
NADS83).

8. COMPETENCES DEMONTREES

Ce projet illustre la maitrise de compétences techniques et méthodologiques essentielles en géomatique
et en analyse spatiale :
» Analyse spatiale avancée : Maitrise des outils de géotraitement, requétes spatiales et analyses
multicriteres

» Gestion de données géospatiales : Intégration et traitement de données de sources multiples

* Production cartographique : Conception de documents visuels professionnels conformes aux
standards

* Logiciels SIG : Expertise ArcGIS Pro et QGIS pour I'analyse et la production cartographique

« Aide a la décision : Capacité a structurer une démarche d'évaluation objective et argument

Ce projet démontre une approche méthodologique rigoureuse et une capacité a mobiliser les
outils SIG pour répondre a des enjeux concrets d'aménagement du territoire et de planification des
transports urbains.




