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9.

CONCLUSION

Jusqu’en 1958, il y avait six lignes de trains de banlieue desservant la
région de Montréal. Dans les trois décennies qui ont suivi, les résidents du Grand
Montréal ont suivi la tendance nord-américaine et ont déserté le train au profit de
I"automobile pour leurs déplacements. L’expansion du réseau routier dans les
années 1960 et 1970 n’a fait qu’accentuer cette tendance.

Une baisse de clientéle marquée a diminué considérablement la rentabilité
des dessertes de trains de banlieue, ce qui a forcé les sociétés ferroviaires, au fil
des ans, 4 mettre un terme 2 leurs services, a I’exception des lignes de Rigaud et
de Deux-Montagnes, maintenant sous la responsabilité des autorités publ iques.

L'utilisation croissante de I’automobile et de camions a entrainé de sérieux
problémes aux niveaux, entre autres, de la congestion, de la pollution, des
accidents, et des pertes de temps dans la région de Montréal. Parallélement, les
fonds publics sont devenus de Plus en plus rares pour la construction de nouvelles
infrastructures routiéres. Par ailleurs, au cours de la méme période, I'utilisation
des infrastructures ferroviaires a diminué considérablement, laissant une capacité
additionnelle qui peut répondre aux besoins du transport régional.

La photo qu’on retrouve 2 Ia fin de ce chapitre illustre la situation qui
prévaut dans plusieurs corridors urbains du Grand Montréal. La congestion du
pont Mercier contraste avec la fluidité évidente du pont ferroviaire situé a
proximité.

Les autorités publiques recherchent les solutions les plus efficaces pour
améliorer la situation du réseau routier et pour répondre aux besoins du transport
régional. Dans ce contexte, I'utilisation des infrastructures ferroviaires existantes
a été retenue comme une solution a €tudier, et a fait ’objet d’analyses techniques
afin d’évaluer la contribution d’un réseau de trains de banlieue au transport
régional.
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Les résultats les plus pertinents de 1'étude sont les suivants :

1. L’achalandage .prévu pour les trains de banlieue est
amplement suffisant pour justifier I'ouverture de chacune “1
des lignes a ’étude. Les achalandages varient entre 4 200 :
et 11 400 quotidiennement, dépassant les prévisions
antérieures. L’expérience nord-américaine démontre que de
tels niveaux d’achalandage justifient la mise en oeuvre de -

nouvelles lignes.

2. Le réseau de trains de banlieue entrainerait aussi une
augmentation d’achalandage sur les réseaux d’autobus et de r
métro, en plus de générer des épargnes pour les sociétés de 4
transport et les CIT. -

3. Les cofits d’immobilisations, de 1’ordre de 800 000 $ par
kilométre, démontrent que le réseau de trains de banlieue
constitue une solution économique aux problémes de
transport de la région, dans le contexte des ressources
financiéres disponibles.

4. Le niveau des frais d’exploitation et des redevances
annuelles d’immobilisations pour les nouvelles lignes refléte E
les avantages des économies d’échelle.

5. Les indices de performance, tel que le colit par passager-
km, se comparent avantageusement & ceux des réseaux
d’autobus de la région de Montréal.

6. La mise en oeuvre des nouvelles lignes serait réalisée sur
une période de 12 i 26 mois et créerait 1 358
emplois/année. L’exploitation créerait 229 nouveaux emplois

permanents dans la région de Montréal.
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7. Les bénéfices évalués pour les usagers des trains de banlieue

' f : représentent des économies annuelles de prés de 8 millions

de dollars. De plus, le réseau générera des bénéfices de

l plus de 15 millions de dollars par année pour les réseaux
routiers et d’autobus/métro.

: ) 8. L’analyse colts/bénéfices démontre clairement la rentabilité
] sociale du projet avec une valeur actuelle nette de 27.5

millions de dollars.

Les résultats des études menées par le Conseil Ferroviaire confirment la
conviction que le projet de réseau de trains de banlieue répond aux besoins de la
population dans la région de Montréal. Au-dela de sa participation a la démarche
- intégrée, proposée par le ministére des Transports, le Conseil Ferroviaire
i préconise un partenariat innovateur pour fournir un service de trains de banlieue

orienté vers le client, tout en ajoutant A la capacité du réseau routier et en
) } s’intégrant aux réseaux de transport en commun existants.
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