Conjuguer amenagement du
territoire et planification des
transports: leTOD

Paul Lewis
Observatoire SITQ du developpement Forum régional
urbain et immobilier 065 Lawantides
Université de Montreal o




Conjuguer aménagement du territoire et
planification des transports

= L'occupation du territoire Plan
détermine le choix des = 1. Réduire la
modes de transport dépendance

= Les choix de mobilité automobile
modifient I'occupation du sol .
- L'accés a l'auto : impact = 2. Transit-oriented

déterminant development

" 2questions ‘ = 3.Un stratégie TOD a

= Comment amenager de facon a Montréal ?

améliorer la mobilité tout en
reduisant la dépendance
automobile ?

= Quel peut étre I'impact d'une
strategie TOD ?



1. Reduire la dependance
automobile

= Transformation de la mobilité a
partir de 1945
= Transport collectif g
= Transport actif N\
= Automobile
= e tout-a-lauto
= Laville est concue en fonction de
I'automobile
= ['auto: le mode normal

= « Pour la societe, 'automobile n‘est
plus un choix, mais une dépendance. »

(Dupuy 1999)




Impact de la dependance automobile

= Consommation d’espace:
routes, stationnements...
= Nettement plus élevée au

Canada et aux USA qu’en
Europe

= Sante

= Polluants et maladies
respiratoires

= Sedentarite et obesite
= Securite

= Accidents (morts et blesseés)
= Environnement

u Consommation de ressources
s Couts

Transport en Transport en Transport en

= Pourlesindividus et la societe commun Sl

et fixes)

Source : Secor, Le transport en commun, 2010.



Reduction de la déependance automobile

1. Favoriser le transport actif (privilegier cyclistes et
pietons)
= Offre de services, confort, securiteé...
2. Developper l'offre de transport collectif
= Offrir un choix concurrentiel : capacite, desserte, vitesse,
fiabilite...
3. Reduire |'attractivite de I'automobile
= Pour assurer un meilleur equilibre entre les modes

= Co0t et capacité : cars in motion, cars at rest
4. Revoir les regles d'urbanisme : amenager pour
favoriser le transport actif et le transport collectif

= Transit-oriented development (TOD) : une des solutions



2. Transit-oriented development

= Objectif : amenager |'espace en fonction du
transport collectif, afin d'en augmenter
'achalandage

= « ATOD is a mixed-use community within an
average 2,000-foot walking distance of a transit
stop and a core commercial area. TODs mix
residential, retail, office, open space, and public
uses in a walkable environment, making it
convenient for residents and employees to travel
by transit, bicycle, foot or car (Calthorpe 1993, p.
56). »



TOD : 5 caracteristiques principales
(White 1999)

= Proximite du transport
collectif
= Haute capacité : rail, SRB (BRT)
= Densite

= Grands corridors (modes lourds)

e

= Poles d'activites (stations) J.22X -:'--v‘? %,
= Mixite des usages @S
= Trame de rue orthogonale |
= Design urbain en fonction du

pieton et de l'usager du

transport collectif




Construire des infrastructures de
transport collectif ne suffit pas

= || faut mettre en place les conditions pour augmenter
I'achalandage (et les parts de marcheé) du transport
collectif

= Augmenter le nombre de personnes qui habitent a
distance de marche des stations

= Faire en sorte qu'utiliser le transport collectif soit facile,
normal

= TOD: 2 echelles

= Constituer des pdles de densite pres des infrastructures de
transport collectif : quartiers TOD

= Penser 'aménagement a I'echelle metropolitaine : transit
metropolis
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Source : Montréal, Plan de transport, 2008




3. Une strategie TOD pour Montreal ?

= Laregion de Montreal possede certaines caractéristiques d'une
transit metropolis

= Réseaux de transport collectif : desserte, qualité du service...
= Part elevee d'utilisation du transport collectif
= Densité + mixité
= Concentration des emplois au cceur de I'agglomeration
= Mais les tendances ne sont pas favorables pour le transport collectif
= Ladensite tend a diminuer

= |nadaptation de plus en plus grande du transport collectif aux territoires
vécus et aux patrons spatio-temporels
= Pour ne pas perdre les avantages qu‘offre le transport collectif, il
faut mieux lier aménagement et transport collectif

= Ameénager des quartiers TOD

= Assurer l'accessibilité en transport collectif pour les principales
destinations : faire de Montréal une véritable transit metropolis



% de travalilleurs utilisant le TC pour se
rendre au travail, Canada et USA, 2006

pourcentage

[ ]

Boston- Chicago- Dalas-
™ - - L - ”~ -
ETRT X008 "ljhb—-‘ L F‘J". k".' orth-

™ - - A sl s ~ r A 5 A ™ =l et
LUINCY Johiet Arington { Y / V imangio »ahia Aha JaKanc-

Fremont

Source : Statistique Canada.

cerlaing s regions metro pollaines




3

Source : Enquétes O-D Montréal 1987 2003 et 2008.

Transport collectif : part elevee au centre
de la region de Montreal
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Source : Enquétes O-D Montréal 1987 2003 et 2008.

Transport collectif : part elevee au centre
de la region de Montreal /2

70

60

5O

40

30

20

10

% de transport collectif pour les déplacements, selon la
destination, région de Montréal (pointe AM), 1987, 2003 et 2008

Couronne
Nord

Laval

Montreal

cv

W 1987

M 2008

Rive-sud Couronne

proche

Sud

Région de
Montréal



Amenager des quartiers TOD

= || est possible d'amenager des quartiers TOD
autour de certaines gares/stations

= Mais le potentiel n‘est peut-étre pas tres eleve
= Disponibilite de terrains adequats
= Offre de transport collectif : lignes et desserte

= || a fallu attendre plusieurs decennies pour
ameénager les abords de nombreuses stations
= Celatemoigne de la necessite d'une action publique

en faveur de nouveaux modeles d'urbanisation, plus

compacts, a proximité des infrastructures de
transport collectif



Demande pour les TOD (Schiff 2009)

= |Labanlieue se transforme s Lesclients des
= Nouveaux modeles d’habitat quartiers plus denses
= Convergence centre-périphérie de la banlieuve

= Demande croissante pour la peuvent étre
densite interesses parle
= Mais pas nécessairement pour transport collectif

desTOD = Elément positif

= Facteurs principaux = Mais ils ne l'utilisent
= Prix pas necessairement
= Changements demographiques : = Niveau de service

jeunes ménages et empty
nesters

= Desserte



Barrieres au déeveloppement desTOD : |e
cas de Montreal (Schiff 2009)

= Financieres

= Hesitations des institutions financieres a financer les
TOD (risques plus élevés)
= Réglementaires
= Restrictions créees par la reglementation
= Politiques
= Nimby...
= Organisationnelles

= Coordination des acteurs concernes
s Structurelles

= Terrains adequats, disponibles



Proximite et dependance automobile

= L'interét des TOD : reduire la dépendance automobile, en
rapprochant services et résidents

= Lesresidents apprecient les services de proximite, mais ils
sortent souvent de leur quartier pour obtenir des services
(Jarvis 2001 et 2003)

= Méme lorsqu’ils sont disponibles a proximite

= Les residents ne font pas tous leurs achats dans les
commerces de leurs quartiers (Handy et Clifton 2001)

= Le magasin préféere n'est pas toujours le plus proche
= Les consommateurs fréquentent plusieurs commerces

= Les deplacements pour les achats s'integrent dans des chaines
complexes de deplacements



Proximite et dependance automobile /2

» Lesresidents choisissent les quartiers denses et
compacts pour le style de vie qu'ils offrent
= Mais ils sont quand méme dependants de l'auto

= Pour la plupart des résidents des quartiers denses, il
existe une inadequation (mismatch) entre les
preferences et les comportements

= La proximite est definie essentiellement en
fonction de I'automobile

= Le probleme est moins dans |'offre que dans la
demande



Conclusion

= Lieraménagement et transport, pour assurer la
reduction de la dependance automobile

= Strategie TOD : difficile a mettre en place
= Adequation des terrains disponibles
= Offre de transport collectif
= Demande pour des environnements TOD

= Impact limite d'une strategie TOD seule
= Faible croissance déemographique
= Structure urbaine actuelle
= Comportements des residents
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