
PROJET GRAND SUD-OUEST 

 

LA PERSPECTIVE DE LA RIVE-SUD 

 

 

 

 

4 FÉVRIER 2024  



1 

 

Sud-ouest : la perspective de la Rive-Sud 

Introduction 

L’Association pour le transport collectif de la Rive-Sud (ATCRS) transmet à l’Autorité 

régionale de transport métropolitain ses observations par rapport au Projet du Grand Sud-

ouest (PGSO). 

En effet, même si le projet vise à améliorer le transport sur l’Île de Montréal, il n’en 

demeure pas moins qu’il aura des impacts sur la Rive-Sud, particulièrement sur le secteur 

Sud-Ouest d’exo (Kahnawake, Châteauguay, Léry, Beauharnois et Salaberry-de-

Valleyfield) en plus d’avoir des interactions avec deux lignes de train desservant la 

couronne sud à savoir la ligne 11 Vaudreuil-Hudson, mais surtout la ligne 14 Candiac. 

Les points clés que fait valoir l’ATCRS sont les suivants : 

A. Tant le grand Sud-Ouest que la Rive-Sud ont un intérêt commun à une bonification 

du service de train de la ligne 14 Candiac; 

 

B. Le projet doit faciliter les connexions entre la ligne 14 Candiac et le mode 

structurant choisi, ce qui implique plus de confort que des simples abribus; 

 

C. L’axe du Boulevard Newman est idéal pour un SRB d’envergure métropolitaine 

étant donné sa desserte par des autobus d’exo à destination du métro Angrignon; 

 

D. Si un scénario de tramway est choisi, il ne doit ni avoir pour effet de nuire aux 

déplacements des bus d’exo dans l’axe Newman, ni forcer les usagers de ces bus 

à correspondre vers le tramway; 

 

E. Le Cégep André-Laurendeau est une destination majeure en provenance de la 

Rive-Sud et ce fait doit faire partie de la planification. 

 

F. L’Aéroport Pierre-Elliott-Trudeau est une destination importante pour les usagers 

de la Rive-Sud et elle ne doit pas être ignorée dans la planification. 

L’ATCRS est consciente que les budgets d’infrastructure et d’exploitation des services 

sont limités et il est préférable d’investir dans une solution moins ambitieuse en tant que 

portée géographique, mais qui permette de desservir efficacement le Grand Sud-Ouest, 

ainsi que le Sud-Ouest de la Rive-Sud. 
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A. Bonification du service de la ligne 14 Candiac  

Le Grand Sud-Ouest est desservi par cinq gares de 

train de banlieue de la ligne 14 Candiac, à savoir la 

gare du Canal, dans l’arrondissement Lachine et la 

gare LaSalle, dans l’arrondissement du même nom, 

mais également Montréal-Ouest, Vendôme et 

Lucien-L’Allier. Notre analyse portera 

essentiellement sur les deux premières qui sont 

celles qui sont situées dans le corridor des services 

projetés. 

La gare du Canal est située dans un secteur 

industriel de Lachine, mais dispose d’une desserte fréquente par bus, notamment via la 

ligne 90 Saint-Jacques, laquelle fait parties des lignes fréquentes de la STM. À partir de 

la gare du Canal, il est possible d’atteindre la station Lucien L’Allier en 18 minutes1, ce 

qui est impossible par un autre mode de transport collectif et impossible en voiture à 

l’heure de pointe. 

De son côté, la gare LaSalle est située dans le cœur historique de l’ancienne Ville de 
LaSalle. Elle permet d’atteindre le centre-ville en 21 minutes2, un temps de parcours 
également impossible à atteindre en voiture à l’heure de pointe ou par d’autres modes 
de transport collectif en tout temps.  

À titre de comparaison, à partir d’Angrignon, la ligne verte prend 14 minutes 3  pour 

rejoindre Guy-Concordia (la station la plus proche de Lucien-L’Allier). Ainsi, même un 

prolongement du métro jusqu’à l’une des deux gares ne permettrait pas de relier le centre-

ville dans un meilleur temps de parcours que le train de banlieue peut le faire. 

Dans ce contexte, il y a lieu d’être perplexe dans la mesure où le scénario d’améliorer la 

desserte en train de banlieue dans en secteur ne semble pas étudié par l’ARTM, que ce 

soit à titre principal ou complémentaire au projet qui sera choisi.  

C’est d’autant plus le cas que la ligne 14 Candiac utilise une emprise du Canadien 

Pacifique à voies doubles jusqu’à Delson, ce qui donne beaucoup plus de flexibilité 

qu’une voie simple. Par ailleurs, même si le corridor reste important pour relier Montréal 

à New York ou à l’Atlantique, il n’a pas le même volume de trafic ferroviaire que le corridor 

Toronto-Montréal emprunté par la ligne 11 Vaudreuil-Hudson. 

Il est éminemment envisageable d’augmenter le nombre de trains dans ce corridor en 

collaboration avec le Canadien Pacifique. Certes, un tel projet ne se ferait pas 

gratuitement, mais lorsqu’on le compare avec les milliards de dollars qui seraient 

 
1 Source https://exo.quebec/Media/Default/z/lignes/train/TRAINS/CA/exo14-20230731_21001231.pdf  
2 Source https://exo.quebec/Media/Default/z/lignes/train/TRAINS/CA/exo14-20230731_21001231.pdf  
3 Temps selon Google Maps. 

https://exo.quebec/Media/Default/z/lignes/train/TRAINS/CA/exo14-20230731_21001231.pdf
https://exo.quebec/Media/Default/z/lignes/train/TRAINS/CA/exo14-20230731_21001231.pdf
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nécessaires pour prolonger la ligne verte ou pour créer un nouveau service de tramway 

dans la métropole, il s’agit d’une aubaine. 

Le tout peut se faire avec les infrastructures existantes ou des investissements mineurs 

et permettrait d’améliorer la connectivité avec la Rive-Sud. 

À l’heure actuelle, le service dans cette ligne de train est unidirectionnel aux heures de 

pointes, mais avec l’arrivée d’un campus de l’Université du Québec à Montréal près de 

la gare Saint-Constant, les besoins se feront sentir pour plus de service en sens contraire 

et hors des heures de pointe. C’est d’ailleurs ce que réclament les élus municipaux de la 

Rive-Sud4.  

L’ATCRS est d’avis que l’ARTM devrait intégrer la 

bonification du service de train de banlieue dans 

le corridor de la ligne 14 Candiac dans ses études 

sur le Grand Sud-Ouest. Cette bonification devrait 

viser à offrir un service bidirectionnel toute la 

journée, ainsi qu’un service de fin de semaine. 

Cette situation bénéficierait à la fois aux usagers 

du Grand Sud-Ouest qui gagnerait une meilleure 

capacité à rallier rapidement le centre-ville et aux 

usagers de la Rive-Sud pour qui le train de 

banlieue ne serait plus uniquement un outil en 

pointe.  

Les solutions au problème de la mobilité dans le 

Grand Sud-Ouest sont multiples, et il est illusoire 

de croire qu’un tramway, SRB ou un métro sera la 

panacée.  

Étudier l’option d’améliorer le service de train de 

banlieue a l’avantage de permettre des 

améliorations rapides au service, à coût 

raisonnable tout en permettant une 

complémentarité avec la solution choisie par 

l’ARTM à l’issue de son processus. 

  

 
4 Audrey LEDUC-BRODEUR, Le Reflet, « Train de banlieue : des départs en sens contraire, réclament des 
villes », 11 juillet 2023, en ligne, https://www.lereflet.qc.ca/train-de-banlieue-des-departs-en-sens-
contraire-reclament-des-villes  

https://www.lereflet.qc.ca/train-de-banlieue-des-departs-en-sens-contraire-reclament-des-villes
https://www.lereflet.qc.ca/train-de-banlieue-des-departs-en-sens-contraire-reclament-des-villes
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B. Intégration entre le service de train et le service structurant projeté 

L’ATCRS appuie l’idée selon lequel le service structurant projeté devra desservir soit la 
gare du Canal ou la gare LaSalle. En effet, il impératif que des correspondances soient 
possibles entre les services, tant pour permettre aux usagers de la Rive-Sud d’embarquer 
sur le réseau structurant que pour permettre aux usagers du réseau structurant de se 
diriger plus rapidement vers le centre-ville. 

Ceci étant dit, le niveau de confort actuel au niveau de la gare du Canal est très 
rudimentaire. Au niveau de la gare de train, ce confort se limite à des abribus. Quant aux 
arrêts d’autobus en face de la gare sur le boulevard Saint-Joseph, ils n’ont aucun abribus. 
Le milieu est d’ailleurs hostile aux piétons qui doivent effectuer un détour sous la voie 
ferrée pour rejoindre le boulevard lorsqu’ils débarquent en direction de Lucien-L’Allier. 

Quant à la gare LaSalle, si son accès s’effectue dans un milieu beaucoup moins hostile 
aux piétons et s’il offre un abribus pour les usagers de l’autobus, le confort pour les 
usagers qui attendent le train est tout aussi minimal qu’à la gare du Canal. 

Selon l’ATCRS, comme ces deux gares ou l’une d’entre elle, deviendront une importante 
gare de correspondance entre un mode structurant de transport collectif et le train, il est 
essentiel de construire des infrastructures permettant aux usagers d’attendre de manière 
confortable, ce qui implique une gare intermodale avec un bâtiment chauffé et des 
toilettes. Une telle infrastructure rassurerait les usagers qui devront attendre un train 
pendant de plusieurs minutes après avoir manqué leur correspondance de peu. 

En ce qui concerne les correspondances, elles doivent s’effectuer de manière la plus 
directe possible. Ainsi, les usagers ne doivent pas être appelés à effectuer de longs 
déplacements pour rejoindre la station de correspondance. Il faut donc privilégier une 
correspondance ressemblant à la station Vendôme ou à la station De la Concorde, plutôt 
qu’à une correspondance comme celle de la station Sauvé qui implique que les usagers 
traversent une rue pour se rendre du train au métro. 

Cela implique que l’usager soit au centre de la réflexion sur la construction des stations 

de correspondance. En effet, une correspondance efficace permet de sauver du temps 

de parcours et rend le voyage moins pénible pour les usagers. 
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C. SRB sur Newman 

Parlant d’intégration, l’ATCRS est d’avis qu’un SRB sur le boulevard Newman est plus à 

même de favoriser une intégration avec les services de la Rive-Sud qu’un tramway. 

En effet, selon une compilation réalisée par l’ATCRS en septembre dernier, 131 départs 
par jours de semaine par direction étaient réalisés par exo des secteurs Sud-Ouest et 
Haut-Saint-Laurent utilisaient dans l’axe du boulevard Newman entre le pont Honoré-
Mercier et le métro Angrignon.  

 

L’usage par exo du corridor Newman est donc non négligeable. L’analyse du mode à 

choisir doit donc prendre en compte le fait qu’une part importante des autobus qui 

emprunteront le corridor seront en provenance de la Rive-Sud. 

À cet effet, l’ATCRS tient à rappeler qu’en vertu de l’article 8 de la Loi sur l’Autorité 

régionale de transport métropolitain5, l’ARTM peut d’ailleurs permettre aux autobus d’exo 

d’embarquer et de débarquer des usagers sur le corridor Newman, ce qui peut accroître 

l’offre de service à Montréal de 131 départs par jour par direction et ce à coût nul. 

Combinés aux services actuels d’exo et de la STM et à des ajouts de départs dans le 

cadre du projet, la construction d’un SRB dans l’axe Newman pourrait en faire un des 

corridors de transport collectif les plus achalandés de la métropole, ce qui aurait le 

potentiel de permettre une densification substantielle dans le secteur qui compte de 

nombreux stationnements commerciaux à requalifier. 

La synergie possible entre exo et la STM dans l’axe Newman fait pencher l’ATCRS en 

faveur d’un SRB. En effet, il est difficile d’envisager le corridor comme abritant à la fois 

un tramway et une voie réservée aux autobus. Ainsi, soit les autobus n’auraient aucune 

priorité et circuleraient dans les mêmes voies que les automobiles, soit ils partageraient 

la même voie que les tramways, mais cela ferait perdre en efficacité a ce dernier mode. 

 
5 RLRQ, c. A-33.1. 
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Il est par ailleurs possible, en ouvrant les appels d’offres au marché international d’arriver 

à des modèles d’autobus électriques qui ont un aspect visuel plus similaire à un tramway 

que les véhicules actuellement en vente sur le marché nord-américain. On peut le voir ici 

sur une photo du Tram’bus de Bayonne en France.  

 

De son coté, la Chine possède des modèles de trolleybus à batterie pouvant circuler sur 

caténaires dans les secteurs pourvus de cette techologie, tout en pouvant s’écarter des 

circuits contenants des fils, tel qu’illustré par cette photo de Shanghai. 

Il est donc possible 

d’envisager un SRB qui 

aurait davantage les 

avantages d’un tramway, 

sans avoir à effectuer 

tous les investissements 

en capital reliés à un 

tramway classique. 

Cette solution, à tout le 

moins dans l’axe 

Newman permettrait une 

interopérabilité entre les 

services d’exo et ceux de 

la STM. 
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D. Propositions si le tramway est le mode retenu 

Dans l’éventualité où le tramway est le mode retenu pour le projet structurant du Grand 

Sud-Ouest, il est important que le tramway ne porte pas atteinte aux services d’exo 

circulant sur le boulevard Newman. En outre, il est essentiel que l’existence d’un tramway 

n’oblige pas les usagers de la Rive-Sud à correspondre vers le tramway pour ensuite 

correspondre vers la ligne verte du métro à Angrignon. 

Ainsi, si le tramway est le mode 

choisi, l’ATCRS considère que l’idéal 

serait que celui-ci ne circule pas dans 

le même corridor que le boulevard 

Newman et que le tramway circule 

plutôt le canal de l’Aqueduc). En effet, 

en circulant le long d’un canal, le peu 

d’intersections permettrait au 

tramway de circuler en site propre 

avec une quasi-séparation de tout 

trafic automobile. 

D’ailleurs, plutôt que de faire un 

détour pour se rendre au métro 

Angrignon, un service dans l’axe du 

canal de l’Aqueduc pourrait se rendre vers le métro Jolicoeur sans même dévier de sa 

trajectoire.  Contrairement à ce que laisse entendre l’étude préliminaire de l’ARTM, la 

desserte d’un côté du canal n’empêche pas la desserte de l’autre côté, étant donné la 

présence de nombreux ponts et la faible largeur du canal. 

D’ailleurs, une proportion significative des usagers de la station Jolicoeur se dirigent en 

fait vers Verdun de l’autre côté du canal. Celui-ci n’est donc pas une barrière immuable 

pour un service de transport collectif.  

Bref, si l’ARTM choisit une solution impliquant la construction d’un tramway au lieu d’un 

SRB ou d’un métro, il est préférable de choisir un tracé comportant moins d’intersection 

et n’ayant pas d’interférence avec les autobus circulant sur le boulevard Newman. 
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E.  Cégep André-Laurendeau 

Le Cégep André-Laurendeau est une des destinations les plus importantes en matière 

de transport collectif dans le Grand Sud-Ouest. En effet, le secteur ne compte aucune 

autre institution postsecondaire d’importance. Par ailleurs, une part importante des 

étudiants de ce cégep provient de la Rive-Sud, celui-ci étant lié par des autobus d’exo. 

Il est donc essentiel que le tracé du PGSO implique une desserte de ce cégep. 

Cette desserte peut s’effectuer par différents moyens. Premièrement, si la solution SRB 

est choisie, il est alors facile de dévier un certain nombre d’autobus du corridor Newman 

vers le Cégep André-Laurendeau. Par ailleurs, comme la rue Lapierre n’est pas une 

artère majeure, il est possible d’y faire circuler des autobus sans avoir à construire une 

infrastructure dédiée. Un SRB sur Newman est donc une solution compatible avec une 

bonne desserte du Cégep André-Laurendeau. 

Finalement, en ce qui concerne l’option du tramway, tout dépend du corridor choisi. Si le 

tramway circule dans l’axe du canal de l’Aqueduc, le Cégep André-Laurendeau serait 

très bien desservi par un arrêt au niveau de la rue Lapierre. En effet, le cégep est à 300 

mètres du boulevard de la Vérendrye, un axe parfait pour implanter un tramway.  

En revanche, si le tramway devait circuler sur le boulevard Newman, un arrêt au niveau 

de la rue Lapierre serait situé à 1,6 kilomètre du cégep, ce qui est une distance excessive 

pour considérer le cégep bien desservi par l’infrastructure. Il s’agit donc d’un autre 

argument qui milite contre un tramway dans l’axe Newman. 

Si l’ARTM choisit un prolongement de la ligne verte à proximité du Cégep, elle a le loisir 

de choisir l’emplacement exact de la station et elle peut choisir un édicule sur le site du 

cégep plutôt qu’au niveau du boulevard Newman. D’ailleurs, le fait de creuser dans le 

Parc Angrignon et de construire une station sur le terrain du Cégep permettrait de faire 

économiser des sommes importantes en coût d’expropriation. 

Bref, peu importe le mode choisi, il existe des moyens de relier le Cégep André-

Laurendeau de manière efficace, mais cela demande un service qui soit capable soit 

dévier de l’axe Newman (comme un SRB), soit qui ne circule pas sur l’axe Newman 

(métro ou tramway). 

En ce qui concerne la connexion entre le mode structurant et la Rive-Sud, elle serait 

parfaite dans le cas d’un SRB sur Newman dont certains bus dévieraient pour se rendre 

vers le Cégep et elle serait acceptable dans le cadre d’un scénario où une station de 

correspondance existerait entre un prolongement du métro ou un tramway allant vers le 

canal de l’Aqueduc et les services de bus de la Rive-Sud.  

Inversement, un tramway dans l’axe Newman ne servirait ni les objectifs relatifs à la 

desserte du Collège André-Laurendeau, ni ceux liés à la bonne circulation des autobus 

en provenance de la Rive-Sud. 
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F. Connexion entre la gare Dorval et l’Aéroport 

La gare Dorval est un lieu d’une rare connectivité dans la région métropolitaine. En effet, 

en plus d’y trouver de nombreux autobus de la STM, le lieu accueille aussi une gare de 

train de banlieue de la ligne 11 Vaudreuil-Hudson, ainsi que des trains de Via Rail vers 

Toronto et Ottawa. Qui plus est, cette gare est située à environ un kilomètre de l’aéroport 

Pierre-Elliott-Trudeau. 

Pourtant les infrastructures ne sont pas connectées entre elles, ce qui produit des 

résultats franchement absurdes. 

 

 

Même si la gare Dorval est située à environ 600 mètres de l’aéroport, la configuration des 

routes fait en sorte que le déplacement à pied prend environ 30 minutes. Une connexion 

motorisée s’avère donc essentielle. 

Par ailleurs, comme le REM ne sera pas prolongé vers la gare de Dorval, il est nécessaire 

qu’une solution soit mise en place pour relier les deux pôles. Dans un monde idéal, cette 

solution serait connectée au reste du projet du Grand Sud-Ouest, peu importe le mode 

choisi.  

Une telle connexion aurait deux avantages. Premièrement, elle permettrait aux employés 

et voyageurs du Grand Sud-Ouest et de la ligne de Vaudreuil-Hudson de rejoindre 

l’aéroport. Deuxièmement, cela permet aux habitants des mêmes secteurs de rejoindre 

la station du REM située à l’aéroport. 

Il est donc indispensable que l’ARTM prévoie une connexion fréquente et fiable entre la 

gare Dorval et l’aéroport Pierre-Elliot-Trudeau. 

  



10 

 

Conclusion 

En somme, l’ARTM doit prendre en considération les infrastructures existantes et les 

déplacements qui s’effectuent entre la Rive-Sud et Montréal via le Grand Sud-Ouest. 

Cela signifie de tenir compte de la ligne 14 Candiac du train de banlieue ainsi que les 131 

départs par jour dans l’axe du boulevard Newman. L’ARTM doit aussi réfléchir aux liens 

entre le réseau projeté et deux générateurs de déplacements importants, soit le Cégep 

André-Laurendeau et l’Aéroport Pierre-Elliott Trudeau.  

Ces considérations amènent l’ATCRS à effectuer les recommandations suivantes à 

l’ARTM : 

- L’ARTM devrait étudier une bonification du service de ligne 14 Candiac pour mieux 

desservir les gares du Canal et LaSalle. Cette bonification implique du service en 

contre-pointe, hors des heures de pointe. 

 

- L’ARTM devrait s’assurer que les gares du Canal et LaSalle soit des milieux plus 

agréables pour les usagers si elles deviennent des gares de correspondance. Cela 

implique d’avoir un bâtiment chauffé muni de toilettes. En outre, le trajet de 

correspondance doit être réduit par des aménagements en conséquence. 

 

- Dans l’axe du boulevard Newman, un SRB apparaît comme la meilleure solution 

technique dans le contexte où 131 départs d’exo s’ajoutent au service de la STM. 

Seul un SRB permet une synergie entre ces deux services. 

 

- Si l’ARTM choisit un tramway, elle doit éviter que ce mode ne nuise au transport 

par autobus d’exo dans le corridor Newman. Ainsi, il serait préférable d’orienter le 

tramway dans le corridor du canal de l’Aqueduc. 

 

- Le réseau projeté doit bien desservir le Cégep André-Laurendeau, ce qui implique 

soit une solution en SRB, soit un tramway dans l’axe du canal de l’Aqueduc, soit 

un prolongement du métro avec une station près du cégep. Cette desserte est 

incompatible avec un tramway dans l’axe Newman. 

 

- Finalement, l’ARTM doit aussi se pencher sur un lien entre l’Aéroport Pierre-Elliot-

Trudeau et la gare de Dorval, car il serait inconcevable que le réseau structurant 

desserve le dernier endroit, sans prévoir une desserte du générateur de 

déplacement important qu’est l’aéroport. 

L’ATCRS croit qu’avec ces balises, l’ARTM a en main toutes les cartes nécessaires pour 

assurer du projet un succès, tant sur le plan des services pour le Grand Sud-Ouest, que 

pour une interconnexion censée avec les services d’exo sur la Rive-Sud. 


