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La croissance de la mobilité constitue I'un des phénomenes marquants de notre
société. Cette plus grande mobilité s’exprime particuliérement dans une région comme
la Montérégie, caractérisée par une forte hausse de sa population. D’une part, les
personnes, plus mobiles qu’auparavant, engendrent davantage de déplacements.
Drautre part, la position géographique de la Montérégie en fait une région charniére
pour le transport de marchandises lié au commerce extérieur.

Dans le cadre d’une planification des transports, le principal défi consiste 2
répondre a ces besoins croissants d’une maniére qui respecte 'environnement, qui soit
socialement acceptable et qui soit viable sur le plan économique. Par ailleurs, les
moyens que la collectivité peut consacrer aux infrastructures et aux systémes de
transport sont limités. Il importe donc de se doter d’un outil comme le plan de
transport, qui permettra au Ministére et a ensemble de ses partenaires d’effectuer les
meilleurs choix possibles.

Le plan de transport s’élabore en plusieurs étapes. La présente étape,
« Diagnostic et orientations », permet d’évaluer la situation des transports et de se doter
d’orientations. L’étape suivante, « Proposition de plan de transport », déterminera les
moyens d’action d’ici horizon 2016. Afin que ce plan de transport refléte le plus
fideélement possible les préoccupations régionales, le Ministére invite ses partenaires a
participer aux activités de consultation prévues a chacune de ces étapes.

L’efficacité des interventions en transport qui seront mises en ceuvre demain
dans la Montérégie dépendra de la qualité du diagnostic posé aujourd’hui.

Qil&dny Bz iy

DANIEL FILION MIVILLE VILLENEUVE
Directeur, Est-de-la-Montérégie Directeur par intérim, Ouest-de-la-Montérégie
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Mise en garde

Le présent document et annexe cartographique ne tiennent pas compte des
fusions municipales réalisées apres le 31 janvier 2001, les données statistiques n’étant
disponibles que selon les anciens découpages territoriaux et les analyses ayant été
réalisées avant cette date.
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Diagnostic : une étape vers le plan de transport

Le plan de transpott encadrera I'action du ministere des Transports du Québec
pour la région administrative de la Montérégie jusqu’en I'an 2016. Il permettra, a partir
d’une vision globale partagée par le milieu, de déterminer les interventions prioritaires
afin de satisfaire les besoins de transport des personnes et des marchandises de la
région.

La réalisation du plan s’effectue en plusieurs étapes, dont celle du Diagnostic et
orientations qui fait Pobjet du présent document. Le diagnostic vise a cerner les
principaux problémes de transport qui affectent la région. Des orientations et des
objectifs préliminaires y sont également formulés afin de servir de base de discussion
avec des partenaires régionaux. Ces orientations conduiront, dans la prochaine étape,
Proposition de plan de transport, a 'identification des moyens d’action a mettre en place au
cours des quinze prochaines années.

Facteurs influant sur les déplacements

La Montérégie : la deuxiéme région la plus populeuse du Québec

Avec 1,25 million de personnes en 1996, la Montérégie occupait le deuxiéme
rang parmi les régions administratives du Québec, aprés I'lle de Montréal. Selon les
projections pour 2016, sa population devrait atteindre 1,4 million d’habitants. La région
sera, en outre, celle qui contribuera le plus a I'accroissement démographique du Québec,
suivie des régions des Laurentides, de Lanaudiére et de I’Outaouais.

Un ralentissement de la croissance démographique
Toutefois, la population augmentera de fagon plus modeste que par le passé.
En effet, pour la période 1996-2016, la région ne comptera pas plus de 150 000

habitants supplémentaires, correspondant a la moitié de la variation qu’a connue la
région entre 1976 et 1996.

Vers un plan de transport de la Montérégie



Un vieillissement accentué de la population

A linstar de Pensemble du Québec, le vieillissement «accéléré» de la
population montérégienne affectera la demande en transport des personnes. La
proportion de la population dgée de moins de 20 ans diminuera de 5 % entre 1996 et
2016, ce qui entrainera une baisse de la clientéle du transport en commun, de Pautocar
et, de fagon plus marquée, du transport scolaire.

La population d’age dit actif (20-59 ans) perdra aussi 5% de ses effectifs,
abaissant le nombre de déplacements 4 des fins de travail et par conséquent, ceux
effectués en période de pointe.

La proportion de la population agée de plus de 60 ans passera de 14 % a 24 %.
La hausse de la population retraitée qui en découle augmentera les déplacements 4 des
fins autres que le travail. Cette situation contribuera aussi a la progression des
déplacements internes de la Montérégie et de ceux effectués en dehors des périodes de
pointe.

Un plafonnement du taux d’activité des femmes

Au cours des trois derniéres décennies, I’arrivée massive des femmes sut le
marché du travail a fortement contribué a Paugmentation de la motorisation des
ménages ainsi que des déplacements en période de pointe. Au Québec, entre 1971 et
1991, le taux d’activité des hommes est demeuré similaire alors que chez les femmes, il a
doublé. Le taux d’activité des femmes tend toutefois a plafonner d’ici 2016. En
conséquence, l'influence de ce facteur sur la demande en transport sera beaucoup
moindre a 'avenir.

Des activités économiques dispersées sur le territoire

Une toile d’activités économiques est tissée sur I’'ensemble de la Montérégie, au-
deli de ce que certains appellent la Rive-Sud immédiate. Ainsi, les entreptises
manufacturiéres de la MRC La Haute-Yamaska, comprenant les poles de Bromont et de
Granby, se distinguent par la forte valeur de leurs expéditions. Les activités agticoles
sont réparties sur 'ensemble du territoire : leur production représente un intrant de
premier ordre pour de nombreuses industries de transformation et de distribution.
Enfin, les activités récréo-touristiques sont particuliérement importantes dans la partie
est de la région.

I n’en demeure pas moins que plusieurs activités économiques sont
concentrées dans le quadrilatére compris entre les autoroutes 10, 20 et 30. L’autoroute
20 savere un élément clé de localisation des entreprises de distribution et des
entreprises manufacturiéres. De méme, les routes 112, 116 et 134 supportent une part
importante d’activités commerciales.

vii Diagnostic et orientations — Sommatre
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L’emploi : une dépendance moins grande envers Montréal

Entre 1981 et 1998, le nombre d’emplois a doublé pour atteindre environ
643 000. Si le développement des entreprises en Montérégie se poursuit au rythme des
années passées, la dépendance de la région envers le marché de I'emploi de Montréal
sera moindre.

Une tégion charniére en mati¢re d’exportations

La Montérégie présente un bassin de population et un niveau d’activités
économiques importants, voire dominant sous I'angle de la pénétration du marché
américain. En effet, en 1995, les fabricants exportateurs de la Montérégie expédiaient
aux Etats-Unis pour quelque 6,8 millions de dollars, soit 41 % de leurs expéditions
totales de 16,5 millions de dollars. En comparaison, ceux de lile de Montréal
expédiaient pour 54 millions de dollars vers ce méme pays, soit 22% de leurs
expéditions totales de 24,7 millions de dollars. L’économie de la Montérégie s’avére
donc particuliérement ouverte sur le marché américain. L’avenir se montre encore plus
prometteur a cet égard.

De plus, 90 % de la valeur des expéditions manufacturiéres québécoises
destinées aux Etats-Unis transite par les voies routiéres de la Montérégie, soit par les
autoroutes 15 et 20 et par la route 133. La Montérégie est donc une région charniére
pour le transport des marchandises entre les autres régions du Quebec les provmces
maritimes, 'Ontatio et les Etats-Unis. Or, la discontinuité du réseau autoroutier de la
Montérégie oblige bon nombre de transporteurs a passer pat le réseau trés sollicité de
I'lle de Montréal, méme si ceux-ci n’ont pas a s’y arréter.

Un aménagement du territoire qui favorise Putilisation
prédominante de ’automobile

Depuis les quinze derniéres années, le développement résidentiel se concentre
dans les MRC qui font partie de la région métropolitaine de Montréal. La MRC
Champlain a accaparé la plus grande part de marché jusqu’a la fin des années 1980.
Depuis, elle a été rejointe par les MRC limitrophes de Roussillon, Lajemmerais et La
Vallée-du-Richelieu, ainsi que par la MRC Vaudreuil-Soulanges. Comme J'urbanisation
suit de prés les tendances démographiques, le développement devrait donc se
poursuivre mais a un rythme moins effréné que par le passé.

Bien que certains secteurs soient plus densément construits, en particulier dans
la MRC Champlain, la Montérégie se caractérise généralement par de faibles densités
d’occupation des sols, difficiles 4 desservir par le transport en commun. Cette situation
favorise l'utilisation prédominante de 'automobile.

Vers un plan de transport de la Montérégie ix



L’urbanisation en bordure du réseau routier qui affecte la fluidité
de la circulation et la sécurité des usagers

Pres de 800 kilometres du réseau routier de la Montérégie subissent la pression
de l'urbanisation. Un cinquiéme de la longueur des routes nationales et régionales du
territoire présente un nombre élevé d’acces par km. Une part importante du réseau est
donc transformée irrémédiablement en artéres urbaines, entrainant des problémes de
fonctionnalité et de sécurité routiére. A lintérieur des agglomérations, la route s’avére
plus qu’un simple axe de circulation: elle en devient l'artére principale. Or, les
aménagements actuels et la géométrie de la route a l'intérieur des milieux urbanisés
favorisent généralement des vitesses véhiculaires élevées, le conducteur ayant peu
d’indication lors de son entrée dans une agglomération.

La gestion des corridors routiers passe par un partenariat entre le Ministeére, les
MRC et les municipalités. Elle permet de conserver ce pattimoine collectif et de
concilier a la fois des objectifs de mobilité, de sécurité et de qualité de vie des milieux
traversés.

Portrait des déplacements des personnes

Une croissance modérée des déplacements

Le ralentissement de la croissance de la population, son vieillissement, ainsi que
le plafonnement du taux d’activitt des femmes limiteront l'augmentation des
déplacements d’ici 2016. D’ici les quinze prochaines années, les projections révélent
que P'augmentation des déplacements en provenance de la Montérégie appartenant a la
région métropolitaine de Montréal, sera, en effet, nettement plus faible que par le passé
en période de pointe du matin. Entre 1998 et 2016, le nombre de déplacements
n’augmenterait que de 1 000 par an, comparativement a 6 500 entre 1987 et 1998.

Une poursuite de Paccroissement des déplacements internes et
une diminution significative des déplacements interrives

En 1998, alors que les déplacements internes de la Montérégie correspondaient
aux deux tiers des déplacements effectués en période de pointe du matin, les projections
pour 2016 laissent présager que cette proportion grimperait aux trois quarts. Les
déplacements internes augmenteront de 9 % au détriment de ceux vers Montréal, qui
perdront également 9 %. Parallélement, une hausse de 27 % est anticipée pour les
déplacements qui proviennent de Montréal a destination de la Montérégie. L’évolution
des déplacements des travailleurs corrobore d’ailleurs I'autonomie grandissante de la
Montérégie sur le plan de 'emploi et donc, la dépendance moins grande envers ile de
Montréal a cet égard.
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La perte de Pattrait du centre-ville et du centre de Montréal au
profit de Pouest de Pile

Le centre-ville de Montréal demeurera, en 2016, la destination la plus
importante sur I'lle pour les déplacements effectués en période de pointe du matin en
provenance de la Montérégie. Il représentera plus du tiers des déplacements vers Iile.
Toutefois, il subira une diminution considérable de 20 % par rapport a 1998. Le centre
de I'lle, excluant le centre-ville, perdra aussi de son attrait, le nombre de déplacements
vers cette destination chutant de 16 %, tandis qu’a 'opposé, I'ouest de I'lle gagnera 14 %
de déplacements supplémentaires.

Une seule exception 2 la diminution des déplacements intertives :
la MRC Vaudreuil-Soulanges

Bien que la MRC Champlain demeurera, et de loin, le principal pole générateur
de déplacements en direction de Montréal, le fléchissement déja amorcé dans la
décennie précédente se poursuivra d’ici 2016. Bien que moins substantielles, des baisses
sont aussi anticipées pour les autres MRC, sauf pour la MRC Vaudreuil-Soulanges qui
connaitra une hausse significative des déplacements de sa population vers lile de
Montréal, en particulier vers sa partie ouest.

Un usage accru de Pautomobile sur un réseau routier plus
congestionné

En 1998, les deux tiers des déplacements des résidants de la Montérégie étaient
effectués en automobile alors que seulement 10 % utilisaient le transport en commun.
Cependant, la part de ce dernier mode est largement supérieure pour les déplacements
vers le centre-ville de Montréal et le centre de lile, avec, respectivement, un
déplacement sur deux et un déplacement sur quatre. Elle est largement plus faible pour
les déplacements vers I’est et I'ouest de Ille de Montréal (4 et 5 % respectivement). 1l
en est de méme pour les déplacements internes de la Montérégie (3 %).

L’accroissement des déplacements en provenance des MRC plus éloignées,
caractérisées par leurs populations plus fortement motorisées, combiné aux destinations
plus dispersées sur I'lle de Montréal, favorisera une utilisation accrue de I'automobile.
Les projections laissent entrevoir que les déplacements en automobile poursuivront leur
forte croissance au détriment du transport en commun entre 1998 et 2016. Ainsi,
pendant qu’il y aura en période de pointe du matin prés de 40 000 déplacements
supplémentaires en automobile, une perte d’environ 7 000 déplacements est prévue
pour le transport en commun.

En dépit de la baisse anticipée des déplacements interrives, la hausse du
nombre de déplacements en automobile aggravera les conditions de circulation sur les
principales traversées du Saint-Laurent. Parallelement et toujours dans ’hypothése d’un
maintien des réseaux de transport existants, la part du transport en commun chutera de
10 % a 8 %, reflétant les tendances a I’échelle de la région métropolitaine.

Veers un plan de transport de la Montérégie xi



Réseau routier

Des discontinuités majeures des liens routiers stratégiques pour le
commerce extérieur

Le réseau routier sous la responsabilité du ministére des Transports est appelé
communément le réseau routier supérieur. Bien qu’il ne représente que 13 % du
kilométrage total du réseau québécois, le réseau montérégien supporte des axes de
communication vitaux pour I'accés aux principaux marchés extérieurs du Québec. Ces
axes, constitués des autoroutes et de certains troncons de routes nationales, sont
d’ailleurs identifiés comme appartenant au réseau routier stratégique de transport
québécois en soutien au commerce extérieut.

Le réseau routier de la Montérégie est dense et ramifié et assure, de facon
générale, une desserte adéquate de la région. Toutefois, 'absence d’une intégration
complete de ces autoroutes au sein d’un réseau, outre le nceud concentrique trés sollicité
sur Ille de Montréal, est un obstacle au développement économique non seulement de
la région mais du Québec tout entier. Ainsi, les trongons manquants de ’autoroute 30,
entre Candiac et Sainte-Catherine de méme qu’entre Chateauguay et Vaudreuil-Dorion,
constituent des discontinuités majeures du réseau autoroutier. En outre, certains
trongons du réseau stratégique, en particulier les autoroutes 10 2 Brossard de méme que
autoroute 20, entre Longueuil et Sainte-Julie, sont devenus peu fonctionnels avec
l'accroissement important de leur achalandage et de l'urbanisation a leurs abords.
Enfin, 4 Ille-Perrot et 4 Vaudreuil-Dotion, cette derniére autoroute posséde des
caractéristiques de boulevard urbain, nuisant a la fluidité de la circulation sut ce lien
économique majeut.

Des déficiences de chaussées et de structures sur une proportion
importante du réseau

L’évaluation de la chaussée a partir des trois indicateurs que sont l'uni de
surface, I'orniérage et la gélivité montre que des interventions sont requises sur une
partie importante du résean. En 1999, prés de 8 % du réseau routier supérieur de la
Montérégie, cotrespondant a 276 km, affichait des déficiences majeures de I'uni de
surface tandis que 22 %, soit 770 km, était affecté par des déficiences mineures.

La présence d’orniéres profondes peut affecter gravement la sécurité des
usagers en augmentant les risques d’aquaplanage ou de perte de contréle de leur
véhicule. Sur le territoire de la Montérégie, des orniéres de profondeur moyenne (de 8 2
15 mm) sont présentes sur pres de 17 % du réseau alors que 2 % du réseau montre des
ornieres de profondeur excessive (supérieure a 15 mm).
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Un écart important entre 'uni hivernal et I'uni estival indique une gélivité de la
chaussée pouvant affecter non seulement le confort des usagers mais également, a partir
d’un certain niveau, leur sécurité. Pres de 17 % du réseau supérieur de la Montérégie est
affecté d’une déficience au gel, dont prés de 8 % de déficience majeure.

Enfin, toujours en 1999, pres des trois quarts (74 %) des chaussées du réseau
stratégique de la Montérégie en soutien au commerce extérieur présentaient une qualité
acceptable sur le plan de l'uni, des déficiences mineures et majeures étant constatées sur
20 % et 6 % de ce réseau, respectivement. Des investissements importants sont donc a
prévoir a court et moyen terme pour protéger 'actif que constitue le réseau pour la
collectivité.

Un total de 1263 structures se retrouvent en Montérégie. En 2000, prés du
quart des structures du réseau routier supérieur et pres du tiers des structures du réseau
routier municipal, nécessitaient des interventions majeures en terme d’état structural.

Le réseau stratégique, en soutien au commerce extérieur, compte 274 structures
dans la région. Toujours en 2000, preés de la moitié de ces structures étaient dans un
état variant de bon 2 trés bon. Les effets du vieillissement du réseau autoroutier,
construit depuis 30 a 40 ans, exigent des investissements importants pour la remise en
état de ces ponts et viaducs.

Une congestion croissante des liens intertives

L’évolution des débits de circulation sut les ponts reliant I'lle de Montréal et les
principales routes montre un accroissement important au fil des décennies. Depuis
vingt ans, les débits de circulation ont en effet plus que doublé sur les ponts. Les débits
des autoroutes et des routes nationales a proximité de Montréal ainsi qu’aux principales
portes d’entrée de la région ont connu une évolution comparable.

Cette situation occasionne des probléemes de congestion en amont des
principaux ponts de la Rive-Sud immédiate et de certains trongons de route. Des files
d’attente de longueur et de durée variables se forment de maniére récurrente en amont
des goulots d’étranglement du réseau routier, allongeant, au fil des années, la durée des
périodes de pointe. Avec I'accroissement projeté de I'usage de I'automobile d’ici 2016,
la congestion est susceptible de s’aggraver davantage.

Vers un plan de transport de la Montérégie xiii



Un plus grand nombre d’accidents mortels et graves en
Montérégie qu’ailleurs au Québec

Une proportion de 17 % des accidents de 'ensemble du Québec surviennent en
Montérégie, alors que 19 % des véhicules immatriculés au Québec proviennent de ce
territoire et qu’un important trafic de transit circule sur les routes de la région. Bien
qu’elle occupe le deuxiéme rang parmi les 17 régions administratives du Québec au
chapitre du nombre d’accidents totaux, la Montérégie enregistre annuellement le plus
grand nombre d’accidents mortels et graves. L’importance de son parc de véhicules,
des distances parcourues annuellement et du trafic de transit circulant sur son réseau
routier expliquent en partie ce résultat peu enviable. La géométrie patfois déficiente des
infrastructures routiéres ainsi que le comportement des conducteurs sont aussi d’autres
causes potentielles.

Le bilan de sécurité routiére conclut que 700 km de routes, soit 23 % du réseau
routier supérieur, présentent un taux d’accidents supérieur au taux critique. Ces divers
segments se répartissent dans l'ensemble du territoire. Toutefois, le nombre de
trongons ou se concentrent les accidents mortels et avec blessés graves est beaucoup
plus limité et s’observent sur 32 km. Ceux-ci doivent faire I'objet d’études particulieres
afin de préciser les causes et de cibler les mesures de correction possibles.

Une proportion de 58 % des accidents se produisent sur le réseau routier
municipal. De plus, entre 1,4 % et 2,5 % des accidents qui surviennent en Montérégie
impliquent respectivement des piétons et des cyclistes. Plus des trois quarts de ces
accidents ont lieu sur le réseau municipal. Ces accidents ont toutefois un indice de
gravité beaucoup plus élevé que la moyenne. Les municipalités ont donc un important
role a jouer pour améliorer le bilan de sécurité routiére a ce chapitre.

Le transport des mati¢res dangereuses : une enquéte pour
déterminer les itinéraites a risques

Environ 60 % des produits dangereux qui entrent au Canada passent par les
routes de la Montérégie. Une enquéte, réalisée aupres des entreprises montérégiennes
susceptibles de générer du transport de matiéres dangereuses, avait pour but d’éclairer
les gestionnaires publics sur les itinéraires les plus utilisés par ce transport. Méme si
cette enquéte ne permet pas d’évaluer les quantités de matiéres dangereuses en transit,
cet exercice constitue, néanmoins, un premier pas important pour mieux planifier les
mesures d’urgence visant a assurer la sécurité tant des usagers de la route que des
populations riveraines. Toutes les autoroutes du tetritoire, de méme que certains
trongons des routes nationales 132, 138 et 139, dont plusieurs traversent d’importantes
zones urbanisées, supportent annuellement plus de 20 000 camions transportant des
matieres dangereuses.
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Problématiques environnementales

Une augmentation prévisible des gaz a effet de serre résultant
notamment de Pusage croissant de Pautomobile

Le défi dans le cadre du plan de transport est de favortiser 'utilisation de modes
de transport moins dommageables pour I'environnement et moins « énergivores » que le
transport motorisé individuel (automobile a un seul occupant ou camion) et de
promouvoir une gestion de Purbanisation visant a restreindre la dépendance envers
Pautomobile. Or, les orientations retenues par les MRC de la Montérégie en matiére
d’aménagement du territoire laissent présager que le modele d’urbanisation actuel, a
faible densité et a vocation unique, pourrait perdurer dans les années a venir.

Le bruit de la circulation routi¢re : des contraintes a Poccupation
du sol sur la presque totalité du téseau supérieur

En raison du climat sonore élevé, presque tout le réseau supérieur de la
Montérégie pose des contraintes a 'occupation du sol a proximité. En vertu de la Lo/
sur l'aménagement et l'urbanisme, les MRC ont la responsabilité d’identifier ces voies de
circulation dans leur schéma d’aménagement et sont tenues d’imposer aux municipalités
concernées des dispositions réglementaires afin de prévenir les inconvénients causés aux
populations riveraines par le bruit routier.

De plus, des secteurs sensibles (résidentiels, institutionnels et récréatifs)
subissent un climat sonore fortement perturbé. Ces secteurs sont répartis sur une
trentaine de kilométres linéaires de routes a accés controlés. D’autres secteurs subissent
un climat sonore moyennement perturbé et s’étalent sur 22 kilometres. En vertu de la
Politique sur le bruit routier du Ministére, publiée en mars 1998, des mesures d’atténuation
peuvent étre mises en place pour les secteurs déja construits avant cette date. Ces
mesures peuvent étre financées, a parts égales, par le Ministére et les municipalités
affectées.

Les paysages montérégiens : des potentiels méconnus de mise en
valeur

La Montérégie, une des principales portes d’entrée du Québec, offre les
principaux liens routiers vers les grands poles touristiques de la métropole et de la
capitale. Son paysage, en particulier, celui visible des principaux axes autoroutiers,
constitue donc un enjeu important. Toutefois, plusieurs contraintes nuisent a sa mise
en valeur : la surabondance de I'affichage publicitaire, la forte présence des services
publics aériens tels que les lignes de transport électrique ou les antennes de
télécommunication, la perte de boisés contigus aux emprises routiéres, le peu
d’intégration visuelle de plusieurs secteurs industriels et commerciaux, ainsi que le
manque d’harmonisation de certaines infrastructures routiéres.
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Les potentiels de mise en valeur comprennent les éléments géographiques
d’intérét comme les collines montérégiennes et les rivieres, le patrimoine végétal des
emprises routiéres, les routes d’intérét esthétique et patrimonial et les noyaux villageois,
les vues panoramiques, de méme que les portes d’entrée de la région. Les traversées
d’agglomération, en particulier 'aménagement de leurs portes d’entrée, de méme que les
patcs routiers, surtout ceux situés aux seuils du territoire, métitent aussi une attention

particuliere.
Réseau cyclable et réseau de véhicules hors route

Des dispositions législatives, réglementaites ou normatives mal
adaptées a I’évolution rapide du réseau cyclable et du réseau de véhicules
hors route (VHR)

La Montérégie posséde des caractéristiques favorables a la pratique du vélo.
Par conséquent, elle posséde un des réseaux cyclables les plus développés du Québec.
Or, des problémes de sécurité surviennent, principalement aux interfaces avec le réseau
routier supérieur. Des recherches supplémentaires sont requises afin d’adapter la
réglementation et de compléter les normes actuelles face a la croissance de l'utilisation
des réseaux cyclables.

Aussi longtemps que les VHR circuleront sans autorisation dans les emprises
routiéres, cette situation causera un risque pour la sécurité, autant celle des utilisateurs
de ces véhicules que celle des usagers de la route, sans compter une détérioration de la
propriété publique et de I'environnement. Pour améliorer la situation, le Ministére vise
a adapter les lois, les réglements, politiques et normes a ce chapitre. Enfin, ce dernier
doit également favoriser la concertation avec ses partenaires que sont les clubs et les
fédérations, ainsi que les municipalités et les corps policiers.

Les emprises de voies ferrées abandonnées : une vocation a définir

Les emprises de voies ferrées abandonnées représentent un immense potentiel
en Montérégie, que ce soit a des fins récréo-touristiques, de transport ou de services
publics. Actuellement, le réseau de ces anciens corridors ferroviaires s’étend sur pres de
700 km, dont un peu plus du quart a été converti en pistes cyclables. La vocation de
plus de 500 km reste a définir. En plus de représenter un immense potentiel,
l'utilisation de ces emprises, faute d’entretien et de surveillance, crée un probleme de
sécurité non négligeable. A titre d’exemple, plusieurs structures, parfois en mauvais état
et donc peu sécuritaires, sont utilisées sans autorisation par des VHR. D’autres sont
démolies, obligeant ainsi les utilisateurs a circuler sur des structures routiéres souvent
mal adaptées a leur présence.
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Transport collectif

Le transport en commun axé sur les liens vers Montréal

Afin d’offrir une solution de rechange a la congestion aux approches des ponts,
loffre de transport en commun en Montérégie s’est développée en fonction de la
desserte du centre de I'lle de Montréal et en particulier de son centre-ville. En 1998, la
part modale du transport en commun vers le centre-ville était d’ailleurs trés élevée, un
déplacement sur deux étant effectué ainsi vers cette destination alors qu’il était de un sur
quatre vers la partie centrale de I'ile.

Dans les dix derniéres années, bien qu’il y ait eu une trés légere augmentation
des déplacements vers I'lle de Montréal, la congestion des liens interrives s’est accentuée
en raison de la hausse significative des déplacements effectués en automobile. Malgré la
baisse anticipée des déplacements vers Montréal dici 2016, lusage accru de
Pautomobile aggravera la congestion routiere.  Par conséquent, les besoins
d’amélioration du transport en commun vers I'lle de Montréal seront toujours aussi
impératifs pour contrer la tendance généralisée de I’érosion de la part de ce mode.

Avec le fort accroissement prévisible des déplacements internes, la rareté ou
Pabsence de services intra MRC et inter MRC est un probléme important qui
compromet les besoins de mobilité de la clientéle captive ne possédant pas
d’automobile. Un autre probléme concerne la difficulté de se rendre en transport en
commun vers 'ouest de Ille de Montréal, une destination importante pour la population
montérégienne.

Toutefois, en raison de la faible densité d’occupation des sols de la Montérégie,
la mise en place d’'une desserte par transport en commun concurrentielle 2 'automobile
pose un défi de taille. L’éclatement des lieux d’origines et de destination conjugué a la
forte motorisation des ménages favorisent en effet l'utilisation prédominante de
'automobile.

Une inadéquation entre Poffre et la demande en mati¢re de
transport adapté

Avec ses dix-huit OTA, les services de transport adapté sont accessibles a 81 %
de la population montérégienne. Cependant, 56 municipalités ne sont toujours pas
desservies, ce qui représente un bassin de 250 000 personnes. La Montérégie, a 'instar
des autres régions du Québec, a vu augmenter tant la clientéle admise au transport
adapté que les déplacements effectués. Cette hausse de I’achalandage s’explique par le
vieillissement de la population et la mobilité accrue des personnes handicapées résultant
des programmes gouvernementaux mis sut pied pour favoriser leur intégration sociale.
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Or, depuis les derniéres années, un gel des contributions gouvernementales et
municipales oblige plusieurs organismes a restreindre leurs services, qui ne suffisent plus
a la demande. Le ministére des Transports propose une réforme en profondeur du
cadre organisationnel et financier a ce chapitre pour améliorer l’accessibilité et
Pefficacité des services.

Des services de taxi complémentaires au transport collectif

La Montérégie compte 41 territoires de taxi qui touchent 130 municipalités et
regroupent 87 % de la population sur 55 % du territoire. L’étendue de la Montérégie,
avec ses zones €éloignées, moins densément peuplées, conjuguée a la forte motorisation
des ménages constituent autant de facteurs limitant 'opération de services de taxi dans
la région. Toutefois, la réglementation actuelle offre déja la possibilité de développer de
nouveaux marchés comme le transport en commun, le transport scolaire, le transport
adapté et le transport entre les établissements de santé. Plusieurs services novateurs ont
dailleurs été instaurés en Montérégie, tels que le taxibus a Sorel-Tracy, a Vaudreuil-
Dorion de méme que sur le territoire de la STRSM. Devant P'accroissement de la
clientéle de transport adapté, ce marché offre aussi d’intéressants débouchés. Enfin, la
réforme du taxi du ministére des Transports vise a améliorer la qualité des services a la
clientéle ainsi que les conditions économiques de I'industrie.

Des setvices d’autocars et de trains développés

La position frontaliére de la Montérégie en fait une région charniére pour les
services d’autocars et de trains entre Monttréal et les destinations de Toronto, Québec,
Ottawa, New York et Boston. Quelques services locaux d’autocars desservent les MRC
Brome-Missisquoi, La Haute-Yamaska et Acton. Les autres MRC ont, pour la plupart,
acces 4 un service de transport en commun public. L’éventuelle déréglementation des
services d’autocars extraprovinciaux sonnera la fin du régime d’interfinancement
québécois des services déficitaires par d’autres rentables. Actuellement, quatre services
sont interfinancés dans la région et ils sont donc menacés d’abandon a plus ou moins
bréve échéance.

Des installations aéroportuaires surtout a vocation d’affaires et de
loisirs

Quatorze aéroports desservent la région. L’envergure des installations, ainsi
que leur vocation et leur niveau d’activité, varient considérablement dans la région.
Cependant, aucun de ces aéroports n’est desservi par des vols réguliers. Les activités
aéroportuaires sont essentiellement liées a ’aviation d’affaires et de loisirs et, dans
certains cas, aux activités industrielles et de formation dans le domaine de
’aéronautique.
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Les infrastructures aéroportuaires publiques de la région font partie du réseau
local défini dans la politique du gouvernement du Québec en matiére d'infrastructures
aéroportuaires. Le gouvernement du Québec ne posséde pas d’aéroports en Montérégie
et il n’a pas de programme de soutien financier pour les aéroports dont il n’est pas
propriétaire. Deux aéroports, ceux de Saint-Hubert et de Saint-Jean-sur-Richelieu, sont
de propriété fédérale et pourraient étre cédés a un tiers en vertu de la politique fédérale
de cession des infrastructures. Jusqu’a ce jour, seule la municipalité de Saint-Jean-sur-
Richelieu a été touchée par ce processus.

Transport des marchandises

Une transformation de Péconomie québécoise modifiant la nature
des marchandises transportées

L’activité économique constitue un facteur qui influence la demande en
transport des marchandises. La répartition spatiale des activités économiques en
Montérégie témoigne de I'existence de certains poles générateurs de déplacements de
marchandises. La présence d’entreprises importantes devrait assurer une certaine
pérennité a ces poles.

Des changements structurels majeurs au sein de I’économie québécoise depuis
les années 1960 ont modifié la nature des marchandises transportées au Québec, la
proportion des matiéres premiéres ayant diminué au profit des produits manufacturés.
Du méme coup, Pimportance relative des différents modes de transport s’est déplacée
en faveur du camionnage.

La croissance des exportations vers les Etats-Unis favotise le
camionnage

La nouvelle tendance des exportations massives aux Etats-Unis est confirmée
pour le Québec. L’analyse des marchés des fabricants exportateurs de la Montérégie a
montré que cette tendance est particulierement forte pour cette région. Ainsi, la
perspective d’un accroissement des expéditions des entreprises manufacturiéres de la
Montérégie vers les Etats-Unis devrait contribuer au renforcement du transport routier
des marchandises par rapport aux autres modes.

L’industrie ferroviaire s’est adaptée a ces nouvelles conditions de marché,
notamment par I'abandon de certaines voies et de liaisons déficitaires. Ainsi, les
principales compagnies ont amélioré leur rentabilité, exploitant efficacement une niche
commerciale sur le plan des conteneurs maritimes dans un axe transcontinental, tout en
accaparant certaines parts de marché du transport maritime pour les produits tels que le
vrac et le carburant.
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Le transport maritime, mal adapté aux produits manufacturés et au marché des
Etats-Unis, et la compétition de lindustrie ferroviaire pour certaines matiéres
pondéreuses, ont amené une stagnation des volumes manutentionnés par les ports
québécois. Alors que ce volume était de 129 millions de tonnes en 1979, il ne
représente aujourd’hui que 105 millions de tonnes.

En 1998, les quatre ports situés en Montérégie participaient a la manutention de
8,8 millions de tonnes, soit 8 % du total québécois. Le port de Sorel-Tracy concentrait
plus des deux tiers du tonnage manutentionné dans la région. Cependant, la
sédimentation et ’absence d’un lien ferroviaire avec sa partie est nuisent a 'accessibilité
de cette infrastructure.

Le deuxiéme port en importance est celui de Contrecoeur, avec 24 % du
tonnage manutentionné. Les interventions prévues par I’Administration portuaire de
Montréal, qui en est propriétaire, visent d’abord I'amélioration des installations
existantes destinées 4 la manutention du vrac solide. Ce port comprend aussi une
réserve fonciére appréciable, si bien qu’a terme, la partie ouest poutrait étre aménagée
pour la manutention des marchandises conteneurisées au moment ou la demande le
justifiera.

Enfin, malgré la prédominance du transport routier des marchandises, les
modes ferroviaire et maritime demeurent importants pour certains groupes industriels
en Montérégie.

La discontinuité et la congestion du réseau routier :
des contraintes majeures au développement économique

La discontinuité du réseau autoroutier de la Montérégie, qui oblige bon nombre
de transporteurs a transiter par lle de Montréal, constitue le probléme le plus
important. La congestion des liens interrives, les déficiences géométriques et
fonctionnelles de certains liens économiques vitaux, de méme que I'incohérence des
réseaux de camionnage québécois et municipaux constituent aussi des problématiques
non négligeables.

Finalement, en raison de la dispersion des activités manufacturieres en
Montérégie, la région offre actuellement peu de conditions propices au développement
d’équipements intermodaux rail-route, uniquement disponibles sur 'ille de Montréal.
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Orientations

Pour améliorer la situation générale des transports et pour mettre en place les
conditions propres a assurer un soutien au développement socio-économique de la
région, le Ministére propose des orientations et des objectifs, desquels découleront par
la suite, toute une série de moyens d'action. Ces orientations et objectifs seront soumis
a la consultation des partenaires afin de les valider et de les bonifier. Les résultats de ces
consultations seront intégrés dans I'étape subséquente appelée « Proposition de plan de
transport ».

230806

880

Les six orientations proposées sont :

i)
& Q améliorer et développer les systémes de transport en soutien au commerce
oy extérieur.
)
Q accroitre lefficacité des liens avec Montréal dans une perspective de

développement durable.

| O “_;“

O

assurer 'efficacité des liens routiers intra-régionaux.

accroitre la sécurité routiére en collaboration avec les partenaires concernés.

O

soutenir le développement du transport collectif intrarégional pour I'adapter a
I’évolution de la demande.

{

D

améliorer la qualité de vie et de I'environnement le long du réseau routier
supérieur.
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Infroduction

Le plan de transport régional est un des instruments que privilégie le ministere
des Transports du Québec (MTQ) pour l'aider a faire les choix les plus judicieux
possibles en matiére de transport en y associant le milieu. Il permet d’établir un
diagnostic de la situation des transports dans une région et de proposer des pistes de
solutions aux principaux problémes qui I'affectent, en tenant compte des enveloppes
budgétaires disponibles ainsi que des orientations du milieu et du Ministére. Le plan
constitue en fait un cadre général d’intervention qui balisera 'action du MTQ et de ses
partenaires pour les quinze prochaines années.

Le territoire

La Montérégie est délimitée, au nord, par les régions administratives de
Monttéal, des Laurentides et de Lanaudiere, au sud par les Etats de New York et du
Vermont, a l’est par les régions de 'Estrie et du Centre-du-Québec et enfin, a 'ouest,
par ’Ontario (voir carte 1-1 de 'annexe cartographique).

A ce jour, la région regroupe prés de 200 municipalités réparties sur le territoire
de 15 municipalités régionales de comté. A ces municipalités s’ajoutent deux territoires
Mohawks, soit Kahnawake et Akwesasne.

La Montérégie est desservie par deux directions territoriales du Ministére : la
Direction de I’Est-de-la-Montérégie et la Direction de ’Ouest-de-la-Montérégie.

L’élaboration du plan : 5 grandes étapes

La démarche proposée pour Iélaboration du Plan de transport de la Montérégie
comprend les cinq grandes étapes suivantes :

Etape 1: Programme de travail. Cette premiére étape précise les études a
effectuer en fonction des problématiques préliminaires de transport énoncées et décrit
les modalités de réalisation du plan de transport.
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Etape 2: Diagnostic et orientations. Cette deuxiéme étape permet
d’analyser la situation actuelle et prévisible des transports et de formuler des
orientations pour encadrer le choix des moyens d’action dans I’étape subséquente. Une
consultation des partenaires du milieu permet de valider le diagnostic proposé et de
recueillir leurs avis sur les orientations et les objectifs préliminaires.

Etape 3: Proposition de plan de transport. Cette troisiéme étape
comprend une série de moyens qui encadreront ’action du MTQ et de ses partenaires
d’ici 'horizon 2016. Un document, la Proposition de plan de transport, est élaboré pour
servir de base a la consultation des organismes intéressés. Un rapport de consultation
présente les avis et les opinions exprimés lors de cette consultation.

Etape 4 : Plan de transport. Les résultats de la consultation effectuée sur la
proposition de plan sont intégrés dans la version finale du Plan de transport de la
Montérégie.

Etape 5: Mise en ceuvre et suivi. La mise en ceuvre du plan de transport
s’effectue par I'intermédiaire de plans d’action couvrant des horizons de 3 a2 5 ans. Les
moyens d’action proposés dans le plan de transport y sont ordonnancés en fonction des
disponibilités budgétaires et de I’échéancier de préparation technique des projets. Un
processus de suivi du plan de transport est mis de ’avant et des bilans périodiques sont
effectués. Une mise a jour du plan ou de certaines de ses parties est prévue suivant
I’évolution de la situation des transpotts.

Le contenu du présent document

Diagnostic et orientations comporte 9 chapitres :

Le chapitre 1 fait état du contexte de planification dans lequel est réalisé le plan
de transport. Il décrit les orientations gouvernementales et ministérielles qui encadrent
le plan, de méme que les principales préoccupations dans le domaine des transports qui
émergent des exercices régionaux de planification.

Le chapitre 2 analyse les principaux facteurs qui influencent 'évolution future
des déplacements tant des personnes que des marchandises, soit les caractéristiques
socio-démographiques, ’économie et 'aménagement du territoire.

58]
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Le chapitre 3 dresse le portrait actuel et futur des déplacements des personnes.
En raison de la disponibilité des données, I’analyse porte principalement sur les
déplacements en provenance ou a destination de la partie de la Montérégie appartenant
a la grande région de Montréal. Une analyse des lieux de résidence et de travail permet
de compléter ce portrait pour le reste du tertitoire.

Le chapitre 4 porte sur le réseau routier sous la gestion du ministére des

Transports appelé communément « réseau routier supérieur ».

Il décrit d’abord le

réseau par classes de route. Ensuite, les principaux problémes y sont présentés : état
des chaussées et des structures, caractéristiques géométriques, conditions de circulation,
signalisation de destination, fonctionnalité du réseau et sécurité routiere.
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Le chapitre 5 traite d’abord sommairement de la problématique des gaz a effet
de serre pour ensuite s’attarder aux problématiques environnementales particuliéres liées
aux infrastructures routiéres que sont le bruit et les paysages.

Le chapitre 6 décrit les réseaux de voies cyclables et de sentiers de véhicules
hors route et fait état des problemes d’interface avec le réseau routier supérieur. La
situation des emprises ferroviaires abandonnées y est enfin présentée.

Le chapitre 7 traite du transport collectif des personnes. Il décrit la situation
actuelle du transport en commun, du transport par taxi, du transport adapté, ainsi que
du transport interurbain par autocar et par train. Les installations aéroportuaires y sont
enfin présentées.

Le chapitre 8 se consacre au transport des marchandises. Il donne d’abord un
apercu de la répartition des divers modes de transport utilisés au Québec pour ensuite
décrire la situation du transport routier, ferroviaire et maritime en Montérégie.

Le chapitre 9 présente le bilan des problématiques et énonce les orientations et
les objectifs qui feront I'objet de la consultation des partenaires.

Enfin, une annexe cartographique permet de visualiser pour chaque chapitre
les thématiques qui ressortent de ce diagnostic.
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1. Contexte de planification

Contexte gouvernemental
Un nouveau partage des responsabilités

En matiére de transport, le partage des responsabilités entre les différents
paliers de gouvernement a évolué grandement au fil du temps. Par le passé, le
gouvernement fédéral a joué un role important dans le financement et 'exploitation des
infrastructures et services de transport maritime, aérien et ferroviaire relevant de sa
compétence. Son intervention s’est modifiée radicalement au cours des années pour
répondre aux impératifs budgétaires. Ce nouveau role a pris la forme d’un
désengagement de sa part, soit par la privatisation de certaines activités, soit par un
transfert de ses responsabilités a des entités locales, régionales ou provinciales en ce qui
concerne les ports et aéroports. Cette nouvelle approche vise a retirer le gouvernement
fédéral des activités purement opérationnelles pour concentrer son action notamment
sur les politiques et le cadre réglementaire.

Dans ce contexte, le gouvernement du Québec vise a préserver intégrité et la
compétitivité des réseaux de transport et a s’assurer que les choix effectués répondent a
la fois a P'intérét général des régions et a la capacité financiére des milieux intéressés a
assumer de nouvelles responsabilités.

Un cadre de gestion axé sur les résultats

Le nouveau cadre de gestion gouvernementale proposé en 1999 vise 2 améliorer
les services aux citoyens. Cette réforme comporte trois volets : une réforme générale de
Pencadrement administratif de la fonction publique, la généralisation progressive de
contrats de performance et d’imputabilité spécifiques a chaque unité et le renforcement
de la reddition de comptes. Il améne les ministéres a revoir leur gestion en adoptant
une approche qui met I’accent sur les résultats et qui est plus transparente.

La préparation du Plan de transport de la Montérégie s’inscrit dans cette tendance
car il servira d’outil de gestion a ’échelle des directions territoriales concernées. Le plan
débouchera sur des cibles a atteindre pour évaluer la performance des moyens d’action
qui seront retenus dans cet exercice. L’élaboration du plan est également une démarche
qui se veut transparente car elle associe le milieu aux étapes clés du processus.

Vers un plan de transport de la Montérégie



Le Plan d'action québécois 2000-2002 sur les
changements climatiques

En octobre 2000, le gouvernement québécois rendait public un plan d’action
sur les changements climatiques, qui vise des réductions additionnelles des grands
émetteurs de gaz a effet de serre (GES) et, en particulier, le fléchissement de la courbe
ascendante des émissions liées au transport. Au Québec, le secteur des transports est a
la fois la premiére source d’émission de gaz a effet de serre et celui qui enregistre la plus
forte croissance. En 1998, le secteur des transports comptait pour 38 % des émissions
totales. Les mesures suivantes ont pour objectif de réduire les émissions dans ce
secteur :

a I'implantation d’un programme obligatoire d’inspection et d’entretien des
véhicules légers et lourds;

a la réalisation d’une étude de faisabilité sur la mise en place d’un programme de
redevances et de remise a l’achat de véhicules légers neufs, selon le degré
d’émission de gaz a effet de serre du véhicule;

m] la mise sur pied d’un projet pilote de formation des chauffeurs de camions et
des exploitants d’entreprises de camionnage visant 'acquisition de meilleures
pratiques de conduite et 'optimisation du choix du véhicule selon les charges
et trajets.

De plus, «(...) de nouvelles mesures d’appui au transport collectif des
personnes s’ajoutent a celles déja annoncées par le ministére des Transports dans les
infrastructures de transport en commun pour la période 2000-2005. » ! Le Ministére
prévoit notamment :

] développer de nouvelles formules de financement des sociétés de transport;

a encourager les employeurs a mettre en place des mesures pour réduire les
déplacements en voiture;

Q réaliser une campagne d’information afin de valoriser le transport collectif et
d’autres modes de déplacements plus écologiques.

Le défi du Plan de transport de la Montérégie est de favoriser I'utilisation de modes
de transport moins dommageables pour Penvironnement et moins consommateurs
d’énergie que le transport motorisé individuel (automobile 2 un seul occupant ou
camion) et de promouvoir une gestion de l'urbanisation visant a restreindre la
dépendance envers 'automobile.

! Ministére de I'Environnement du Québec. Plan d'action québécois 2000-2002 sur les changements
climatigues, communiqué de presse, 13 octobre 2000.
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La réorganisation municipale

En mai 2000, le gouvernement déposait un livre blanc sur la réorganisation
municipale? qui proposait le regroupement de municipalités locales et le renforcement
des agglomérations urbaines et des municipalités régionales de comté (MRC). Les
objectifs poursuivis par la réorganisation municipale sont de favoriser '’émergence d’'une
vision commune du devenir des collectivités, de contrdler efficacement le
développement urbain dans les 31 agglomérations urbaines du Québec et d’améliorer
Pefficacité du secteur municipal en allégeant et en assurant une meilleure répartition du
fardeau fiscal.

A la fin de Pannée 2000, le gouvernement adoptait le projet de loi 170 ayant
pour objet d’instituer notamment les nouvelles villes de Montréal et de Longueuil.
Cette loi divise le territoire de ces villes en arrondissements, détermine la composition
des conseils municipaux, de méme que les compétences des villes et des
arrondissements. La nouvelle ville de Longueuil regroupe les six municipalités de la
MRC Champlain, en plus de celles de Boucherville et de Saint-Bruno-de-Montarville.

Un nouveau palier métropolitain est aussi mis en place, soit la Communauté
métropolitaine de Montréal. La carte 1-1 illustre la délimitation de son territoire en
Montérégie : il correspond a celui de la région métropolitaine de recensement (RMR) en
lui ajoutant les municipalités de Calixa-Lavallée, Contrecoeur et Vercheres sises dans la
MRC Lajemmerais. Les compétences conférées aux communautés métropolitaines
touchent, entre autres, "'aménagement du territoire et le transport en commun.

Les communautés métropolitaines ont l’obligation d’adopter un schéma
d’aménagement qui tienne compte du cadre d’aménagement élaboré par le
gouvernement pour la région de Montréal. Les MRC situées dans le territoire des
communautés métropolitaines voient plusieurs responsabilités prises en charge par ces
derniéres, dont la planification de I'aménagement du territoire. Les MRC situées a
Pextérieur du territoire des communautés métropolitaines continuent a exercer les
mémes responsabilités qu’avant la réforme et héritent de nouvelles compétences dont,
par exemple, 'aménagement d’un aérodrome ou d’un port et la réglementation du
transport par taxi.

Pour ce qui est du transport en commun, les communautés métropolitaines
sont responsables de sa planification, de sa coordination et du financement des aspects
ayant une portée métropolitaine, en tenant compte des orientations gouvernementales
en la matiére. Dans l'agglomération de Montréal, c’est I’Agence métropolitaine de
transport (AMT) qui continue d’exercer ce role. Les organismes de transport actuels,
tels que les sociétés de transport comme la STRSM, les conseils intermunicipaux de

2 Ministére des Affaires municipales et de la Métropole. La réorganisation municipale, sommaire [En
ligne], 2000. [www.mamm.gouv.qc.ca/mamm.html] (15 novembre 2000).
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transport (CIT) et les organismes municipaux et intermunicipaux de transport (OMIT),
demeurent responsables de la planification opérationnelle et de la gestion des services
mais des regroupements sont envisageés.

Orientations du ministere des Transports

La mission

« Assurer, sur tout le territoire du Québec, la mobilité des personnes et des
marchandises par des systémes de transport efficaces et sécuritaires qui contribuent au
développement économique, social et durable du Québec. »

La politique québécoise des transports

Cette politique met de I'avant une nouvelle approche gouvernementale en
transport et définit les orientations qui guideront le ministére des Transports au cours
de la prochaine décennie. Elle est articulée autour d’objectifs d’accessibilité, de mobilité
et de sécurité permettant de soutenir le développement du Québec selon la triple
perspective économique, sociale et environnementale. Les otientations retenues
permettront de relever six défis : un transport des personnes efficient et de qualité, le
transport de marchandises a des couts compétitifs, des réseaux d’infrastructures
multimodaux performants, des déplacements effectués en toute sécurité, des transports
respectant ’environnement et la qualité de vie et 'optimisation par I'innovation, source
d’amélioration intégrée dans tous les secteurs des transports.

La mise en ceuvre de cette politique passe par des actions structurantes portant
sur les systémes de transport nationaux, régionaux et locaux et leurs interfaces, de méme
que dans les domaines de la sécurité, de 'environnement et de 'innovation. A court
terme en découleront lidentification d’un réseau stratégique intégré multimodal,
I’élaboration d’un schéma directeur pour I'ensemble du Québec, la finalisation de plans
de transport régionaux, I'identification d’un cadre de gestion des déplacements et la
révision des programmes d’aide au transport en commun. Une stratégie en matiere de
sécurité routiere, un plan d’action pour la lutte aux GES et une stratégie en matiére
d’innovation seront également mis de I’avant.

8 Diagnostic et orientations — Chapitre 1
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Le réseau stratégique pour soutenir le commerce
extérieur

Un des moyens retenus par le Ministére afin d’assumer pleinement sa mission
est P'identification d’un réseau stratégique de transport au Québec. Il permettra au
Ministére de s’assurer que ses interventions aient une forte incidence sur la compétitivité
et la croissance de I'économie québécoise. Dans la région de la Montérégie, le réseau
routier stratégique est constitué de toutes les autoroutes sillonnant le territoire, soit les
autoroutes 10, 15, 20, 30, 35, 40 et 540 de méme que la route 133 qui donne accés a
Pautoroute 89 dans I'Etat du Vermont. D’autres trongons routiers font aussi partie du
réseau stratégique, de méme que des infrastructures ferroviaires et maritimes. La carte
1-2 illustre ce réseau en Montérégie.

Le Plan stratégique 2001-2004

Le Ministere élabore et révise chaque année une planification stratégique. La
mission et les orientations du Plan stratégigue 2001-2004 qui influencent I’élaboration du
Plan de transport de la Montérégie sont énoncés ci-apres.

Orientation 1: Des systémes de transport plus efficaces au service du
développement socioéconomique du Québec et de ses régions.

Axe d’intervention 1.1: Favoriser la compétitivité du Québec par des
systémes de transport plus efficaces pour accéder aux marchés extérieuts.

Obijectif
m] Améliorer la qualité et le niveau de service du réseau stratégique québécois :

= réduire de moitié, d’ici 2005, Iécart actuel entre la qualité des routes du
réseau stratégique en soutien au commerce extérieur et celle des routes du
réseau stratégique des Etats du Nord-Est américain;

* contribuer a réduire a terme la congestion sur les routes du réseau
stratégique montréalais par la mise en ceuvre du Plan de gestion des
déplacements de la région métropolitaine de Montréal;

B accroitre P'efficacité du transport des marchandises en favorisant
intermodalité et I'utilisation des différents modes de transport;

= accélérer la construction de nouvelles infrastructures de transport dans la
région de Montréal par la réalisation de deux projets de concession en
partenariat avec le secteur privé.

Vers un plan de transport de la Montérigie 9




Axe d’intervention 1.2 : Appuyer le développement socioéconomique des
régions du Québec.

Objectif

a Adapter les systemes de transport et leurs niveaux de service afin de mieux
soutenir le développement des régions :

" soutenir le développement des régions en ciblant les interventions
rioritaires en transport par ’adoption de 14 plans de transport régionaux;
P POIEP P B P Bt
" maintenir la qualité du réseau routier supérieur québécois, notamment par
des interventions soutenues d’entretien curatif et préventif;

® maintenir un service adéquat de transport aérien entre les régions et les
grands centres;

» faciliter Pintégration des services de transport des personnes selon les
particularités des régions;

" contribuer au cyclotourisme dans les régions par un apport financier a
'aménagement de la Route verte, qui sera terminé en 2005.

Axe d’intervention 1.3 : Accroitre Pefficacité des systémes de transport
dans les grandes agglomérations.

Objectif

Q Faciliter les déplacements dans les grandes agglomérations tout en contribuant
a la préservation de la qualité de vie et de 'environnement :

® accroitre l'utilisation des modes de transport autres que I'usage individuel
de 'automobile afin de limiter la congestion, notamment par I'adaptation
des programmes d’aide financiére au transport en commun;

= contribuer a réduire les émissions de gaz a effet de serre attribuables aux
transports par la mise en ceuvre des mesures prévues au Plan d'action
québécois sur les changements climatiques touchant les transports.

10 Diagnostic et orientations — Chapitre 1
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Orientation 2 : Des transports plus sécuritaites en collaboration avec
tous les organismes privés et publics concernés.
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Obijectif

Axe d’intervention 2.1: Accrofitre la sécurité dans les transports.

Réduire le nombre de morts et de blessés graves dus aux accidents routiers d’ici
2005.

contribuer a réduire le nombre de morts sur les routes du Québec a 650 et
de blessés graves a 4 750 en 2005, notamment par un entretien efficace et
adapté a la densité de la circulation durant hiver et la correction des
infrastructures routiéres dans les sites ou il y a une fréquence d’accidents
élevée;

contribuer a réduire le nombre de morts a 120 et de blessés graves a 380
dans les accidents impliquant un camion lourd en 2005, notamment par la
mise en ceuvre des recommandations de la Table de concertation gonvernement-
industrie sur la sécurité des véhicules lourds s’adressant au Ministére;

parmi les interventions d’entretien d’été, accorder la priorité a celles qui
ont un impact sur la sécurité, notamment par le marquage, la réparation de
glissieres et le nivellement d’accotements en gravier;

favoriser une plus grande concertation entre les organismes privés et
publics concernés par la sécurité en transport.

Contexte régional

Le plan de gestion des déplacements pour la région de
Montréal

Au printemps 2000, le ministre des Transports déposait un plan de gestion des
déplacements pour la grande région de Montréal. Quatre orientations guident
Pétablissement des priorités en matiére d’interventions :

privilégier les interventions qui soutiennent la compétitivité de I’économie
régionale et québécoise;

privilégier les interventions qui favorisent la revitalisation du territoire au centre
de I'agglomération et qui facilitent I’atteinte des objectifs gouvernementaux en
matiere de développement économique, d’aménagement et d’environnement;

Vers un plan de transport de la Montérégie 1




] donner la priorité au renforcement et a la modernisation des réseaux de
transport existants;

Q assurer Pefficacité et I’équité du financement.

Le tableau 1-1 présente les projets ou mesures prévus sur le territoire de la
Montérégie.

Le plan stratégique de ’Agence métropolitaine de
transport

L’Agence métropolitaine de transport (AMT) a vu le jour le 1¢ janvier 1996. La
mission de cet organisme est d’améliorer I'efficacité des déplacements des personnes
dans la métropole, en favorisant l'utilisation du transport collectif. Cet organisme
comprend, sauf exception, les municipalités appartenant au territoire de la Région
métropolitaine de recensement (RMR) de 1991, établi par Statistique Canada. La partie
de la Montérégie couverte par ’Agence est constituée en tout ou en partie par les
territoires des MRC suivantes : Beauharnois-Salaberry, Champlain, Lajemmerais, La
Vallée-du-Richelieu, Roussillon, Rouville et Vaudreuil-Soulanges.

En novembre 1997, PAMT adoptait son Plan stratigigue de développement du
transport métropolitain pour I'horizon 2007. Ce plan, actuellement en cours de révision,
proposait plusieurs interventions visant a améliorer I’efficacité du transport en commun
entre la Montérégie et I'lle de Montréal.

Les grandes orientations du Plan stratégique de PAMT étaient :

Q ameéliorer la fluidité des déplacements des personnes;

m} desservir adéquatement les principaux poles d’activité;

Q favoriser la croissance de l'utilisation du transport en commun;

a planifier de facon intégrée et a Iéchelle métropolitaine 'aménagement du
territoire et les transports afin d’améliorer le bilan énergétique et la qualité de
Penvironnement;

a améliorer l'efficience et la flexibilité des systémes de transport, de méme que

I'intégration et la simplification des services de transport en commun.
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Tableaun 1-1

Plan de gestion des déplacements — Région métropolitaine de Montréal
Projets ou mesures prévus sur le territoire de la Montérégie

Catégories
d’intervention

Stratégie d’intervention
ptioritaire

Décisions a prendre

Gestion de la
demande

Programmes employeurs et autres
mesures

Interventions en
transport en commun

Prolongement de la ligne 4 du
meétro a Longueuil

Ameénagement de I'estacade pres
du pont Champlain

Mise en service de la ligne de train
de banlieue Mont-Saint-Hilaire -
Montréal

Amélioration du service sur la
ligne Rigaud - Montréal

Stationnements incitatifs, voies
réservées (au centre de 'A-10) et
terminus intermodaux

Systéme léger sur rail (SLR) dans
I’axe du boulevard Roland-
Thetrien 4 Longueuil

Ligne de train de banlieue Delson
- Montréal!

Interventions sur le
réseau routier au
centre de
I'agglomération

Amélioration de ’A-10 entre la
route 134 et 'A-30

Gestion de la circulation
autoroutiére

Interventions sur le
réseau routier menant
au centre de
I'agglomération

Amélioration de ’A-20 entre le
pont-tunnel L.-H.-La Fontaine et
la sortie 102 a Sainte-Julie

Parachévement de ’A-30 entre
Candiac et Sainte-Catherine

Parachévement de ’A-30 entre
Chiteauguay et Vaudreuil-Dorion,
en partenariat avec le gouverne-
ment fédéral et le secteur privé

Parachévement de PA-20 a
Vaudreuil-Dorion et sur lile
Perrot

Interventions pour
rénover les réseaux de
transport

A-40, pont de I'lle-aux-Tourtes
Route 138, pont Honoré-Mercier
A-20, pont Galipeault

A-15 Nord au sud de ’'A-30

Vers un plan de transport de la Montérégie

! La mise en place de cette ligne est prévue au cours de 2001.
MTQ. Plan de gestion des déplacements de la région de Montréal, avril 2000.
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Le plan d’action en matié¢re de transport des
marchandises

En novembre 2000, les cinq conseils régionaux de développement de Iile de
Montréal, de Lanaudiére, des Laurentides, de Laval et de la Montérégie publiaient un
plan d’action en matiére de transport des marchandises afin d’accentuer la position
concurrentielle de la grande région de Montréal.

Deux grands projets concernent spécifiquement la Montérégie, soit le centre de
distribution de denrées bioalimentaires de la Montérégie, porté par le CRDM, et le
corridor de commerce Québec - New York, dont le leadership serait assuré par la
Chambre de commerce du Montréal métropolitain (CCMM).

Le centre de distribution réunirait les producteurs bioalimentaires, les
responsables de la mise en marché et ’ensemble des services logistiques et connexes.
Ce centre offrirait des services d’inspection, de douane, de transport, de courtage,
d’entreposage et de manutention rapide, le tout dans une zone franche. Ce centre serait
localisé a proximité des principaux axes autoroutiers et de la frontiére américaine.

La participation des instances régionales au corridor de commerce entre le
Québec et I'Etat de New York permettrait de renforcer les relations entre les partenaires
canadiens et américains et contribuerait a assurer le développement de politiques, de
projets et d’investissements susceptibles de dynamiser la croissance de Iactivité
économique de ce corridor.

De plus, cinq axes d’intervention sont formulés dans le plan d’action, lesquels
regroupent 57 recommandations. Voici ces axes :

a la planification et I'amélioration des réseaux et des setvices;
m] le développement des marchés;

Q les modifications au cadre fiscal et réglementaire;

Q le développement de la main-d’ceuvre;

a le développement technologique.

Les recommandations qui interpellent particulierement la planification et
Pamélioration des réseaux de transport et qui concernent la Montérégie font partie des
projets routiers et de transport collectif déja énumérés dans le Plan de gestion des

déplacements de Montréal.
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Une commission consultative pour ’étude d’un nouveau
lien de transport entre 1'ile de Montréal et la Rive-Sud

Mise sut pied par le ministre des Transports en janvier 2001, une commission
consultative a pour mandat d'éclairer le gouvernement sur un projet de nouveau lien de
transport entre I'le de Montréal et la Rive-Sud. Elle a pour responsabilité de valider,
aupres de la population et des intervenants, le projet de nouveau lien de transport.

Afin de remplir son mandat, la Commission doit identifier des corridors
potentiels ou des types de lien de transport, évaluer les contraintes et les effets de ce
projet sur l'aménagement du territoire et le développement du grand Montréal et de
mesurer ses incidences sur le plan du transport ainsi que sur les plans économique,
social et environnemental. La Commission devra de plus explorer les différents modes
de financement possibles, incluant le partenariat et le péage.

Le plan stratégique de développement régional

Le Conseil régional de développement de la Montérégie (CRDM) vient de
conclure la révision de son plan stratégique. Ce dernier meéne a la négociation d’une
nouvelle entente-cadre avec le gouvernement du Québec. Les objectifs touchant
directement les transports sont les suivants :

a participer a 'élaboration du Plan de transport de la Montérégie et assurer le suivi du
plan de transport métropolitain, en particulier la réalisation du projet
Autoroute 30;

m] ameéliorer I'accessibilité au transport en commun intra et inter MRC, au besoin
par des formules alternatives de transport communautaire dont il faut assurer la
viabilité;

a suivre les travaux du Comité interrégional de transport des marchandises et

participer a la mise en ceuvre de son plan d’action;

m] mener a terme ’étude de faisabilité du terminal logistique multimodal de
denrées bioalimentaires.

Vers un plan de transport de la Montérégie 15



Les schémas d’aménagement des MRC en révision

Les MRC de la Montérégie révisent présentement leur schéma d’aménagement,
sauf certaines qui ont déja complété I'exercice. Outre des projets ponctuels de réfection
ou d’amélioration du réseau routier, plusieurs MRC proposent des projets majeurs de
développement comme le prolongement des autoroutes 30 et 35, la construction
d’échangeurs sur les autoroutes 10 et 20, de meilleurs liens vers le réseau autoroutier
existant, des élargissements de trongons routiers ainsi que des voies de contournement
d’agglomérations. Certaines MRC proposent également de modifier la classification
fonctionnelle de quelques trongons de route. Un grand nombre de MRC préconisent
enfin des objectifs de gestion des corridors routiers de méme que la cohérence des
réseaux municipaux de camionnage avec celui du Québec.

En matiére de transport collectif, les MRC les plus urbanisées appuient des
projets comme le lien de I'estacade du pont Champlain ou Pinstauration de lignes de
trains de banlieue. Certaines proposent la mise en place de services de transport en
commun mieux intégrés tant a Iintérieur de la MRC qu’avec les MRC adjacentes. En
outre, la plupart des MRC ont comme objectif de développer ou de poursuivre le
développement d’un réseau cyclable régional.

L’entente sur les transports et les droits d’usage entre le
Québec et Kahnawake

Le 30 mars 1999, une entente était signée entre le gouvernement du Québec et
Kahnawake. Cette entente découle de la déclaration de compréhension et de respect
mutuel et d’'une entente-cadre qui prévoit la négociation d’ententes sectorielles dans un
certain nombre de domaines, dont les transports.

« Considérant que Kahnawake doit étre adéquatement indemnisé pour la perte
de jouissance de son territoire et les autres inconvénients qui découlent de la présence
de grandes routes », I’entente a pour objet d’établir le cadre de relations harmonieuses
en matiére de transport et de régler la question des droits d’usage sur ce territoire.
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2. Facteurs influant sur les
déplacements

Socio-démographie

Intuitivement, I'augmentation de la population apparait comme un facteur
important qui agit sur la demande en transport. L’examen de ’évolution de la
population, des permis de conduire et du parc automobile entre 1971 et 19963, a
Iéchelle du Québec, incite toutefois a remettre en question cette perception initiale. En
effet, malgré une croissance assez modeste de la population de 18,4 %, le nombre de
permis de conduire s’est accru de 104,1 % et le parc automobile, de 90,4 %. Par
conséquent, au-dela de la croissance démographique, la motorisation des ménages agit
encore davantage sur la demande en transport. Outre ces facteurs, la répartition
géographique de la population, sa structure d’age et la participation des femmes au
marché du travail influencent aussi les déplacements des personnes.

Un ralentissement et une répartition inégale de la
croissance de la population

Entre 1976 et 1996, la population de la Montérégie s’accroit de 294 000
personnes pour atteindre 1255 200 personnes, soit une augmentation de 30,6 %
comparativement a 14,4 % dans l'ensemble du Québec (voir tableau 2-1). Cet
accroissement se concentre au sein du territoire de la RMR de Montréal, tel que I'illustre
la carte 2-1.

Selon les projections, la Montérégie connait une croissance moindre de sa
populaton entre 1996 et 2016, soit 11,4 %, correspondant a [Pajout de
142 600 personnes. En comparaison, le Québec affiche une croissance inférieure, soit
8,4 % (tableau 2-1). Cette croissance se concentre encore sur le territoire de la RMR.
Cependant, la MRC Champlain n’apparait plus dominante a ce titre, tel que I'illustre la
figure 2-1. En effet, less MRC Roussillon, Vaudreuil-Soulanges, Lajemmerais et La
Vallée-du-Richelieu accaparent toutes une hausse plus importante d’habitants que la
MRC Champlain.

3 Ministére des Transports du Québec. Soao-démagraphie des transports, tendances et perspectives, juillet
1998.
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. Tableau 2-1
Evolution et prévision de la population
des MRC de la Montérégie et du Québec de 1976 a 2016

MRC 1976 1996 2016 Variation Variation
76-96 prévue 96-16
Nombre| % [Nombre| %
RMR (en tout ou en partie)
Beauharnois-Salaberry 57365 59738 58530 23731 4,1%| -1208] -2,0%
Champlain 258 455| 314 319 324 165| 55864| 21,6%| 9846] 3,1%
Lajemmerais 52440 95622 120567| 43 182| 82,3 %| 24945| 26,1 %
La Vallée-du-Richelieu 79 745] 113 814| 135071 34 069) 42,7 %| 21257| 18,7 %
Roussillon 86 250} 132119| 164 700 45869 53,2%| 32581 24,7 %
Rouville 24 825 33049 36586| 8224| 33,1%| 3537| 10,7 %
Vaudreuil-Soulanges 575101 95243 121342| 37 733| 65,6 %} 26099} 274 %
Hors RMR
Acton 12905 15283 16600] 2378 184%| 1317 8,6%
Brome-Missisquoi 42820 45857[ 47336 3037 7,1%| 1479 32%
La Haute-Yamaska 56 805 76944] 85297| 20139{ 355%| 8353] 10,9 %
Le Bas-Richelieu 51730 52247{ 47307 517 1,0%| -4940 -9,5%
Le Haut-Richelieu 72485 97503] 111280 25018 34,5%| 13777 14,1 %
Le Haut-Saint-Laurent 22345 21941] 21717 -404| -1,8% -224; -1,0%
Les Jardins-de-Napierville 18 865 22901 24242] 4036| 21,4%| 1341 59%
Les Maskoutains 66 665 78658 83137 11993] 18,0%| 44791 57%
Montérégie 961 210f1 255 238|1 397 877| 294 028 30,6 %| 142639 114 %
Le Québec 6 234 4457 132 027(7 732 759| 897 582| 14,4 %| 600 732| 8,4 %

Statistique Canada, Recensement 1996.
MTQ. ES-3, Projections de la population et des ménages, 1996-2021, novembre 1999, p. 69.
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Figure 2-1
Répartition de la population selon les MRC de la Montérégie
en 1996 et projection pour 2016
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Statistique Canada, Recensement 1996.
MTQ. ES-3, Projections de la population et des ménages, 1996-2012, novembre 1999.

Hors du territoire de la RMR, seules les MRC Le Haut-Richelieu, Les
Maskoutains et La Haute-Yamaska connaissent des hausses sensibles de leur population
alors que les autres MRC voient leur population se stabiliser, voire diminuer.
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La carte 2-2 illustrant les projections pour la période 1996-2016 indique la
stabilité de la population de la plupart des municipalités composant la MRC Champlain,
de méme que celle des villes satellites comme Saint-Hyacinthe et Granby. Cette carte
montre aussi la décroissance démographique des autres villes satellites de Salaberry-de-
Valleyfield et de Sorel-Tracy. En revanche, les municipalités en périphérie de la MRC
Champlain et de ces villes satellites affichent, pour la plupart, des gains. Les
municipalités a plus forte croissance dans le tetritoire de la RMR sont: Varennes,
Sainte-Catherine, Chambly, Saint-Constant, Sainte-Julie, Saint-Hubert, Saint-Lazare,
Pincourt, La Prairie et Saint-Basile-le-Grand.

Toujours pour la période 1996-2016, hors du territoire de la RMR, la croissance
démographique est accaparée surtout par dix municipalités, soit Saint-Jean-sur-
Richelieu, Saint-Zotique, Bromont, Shefford, Coteau-du-Lac, Granby (ville), Saint-
Thomas-d’Aquin, Sainte-Rosalie, Saint-Anicet et Marieville. Enfin, plusieurs
municipalités rurales, faiblement peuplées, risquent de voir leur population diminuer
sensiblement, notamment dans les MRC Le Haut-Saint-Laurent, Brome-Missisquoi et
Le Bas-Richelieu.

Enfin, la Montérégie est la région qui contribue le plus a I'accroissement
démographique du Québec, malgré le ralentissement projeté de la croissance de sa
population entre 1996 et 2016. A cet égard, elle est suivie des Laurentides, de
Lanaudiére et de I’Outaouais, comme le montre la figure 2-2.

Figure 2-2
Variation projetée de la population entre 1996 et 2016
selon les régions administratives du Québec
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MTQ. ES-3, Projections de la population et des ménages, 1996-2021, novembre 1999.
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Une densité de population plus forte dans la partie
métropolitaine de la Montérégie

La densité moyenne de la population pour ’ensemble de la Montérégie est un
indicateur qui ne traduit guére la réalité. En effet, le territoire est beaucoup plus
densément habité dans les limites de la RMR de Montréal. Le tableau 2-2 illustre, en
effet, qu’en 1996, le territoire de la Montérégie commun a la RMR affiche une densité
de population de 458 personnes par kilomeétre carré, comparativement a 54, pour le
territoire de la Montérégie au-dela de la RMR.

Tableau 2-2
Perspective d’évolution de la densité de population
de la Montérégie entre 1996 et 2016

Tertitoire Supetficie 1996 2016 Variation
(km?) | Population| Densité | Population | Densité 96-16
(pop/km?) (pop/km?)
Inclus dans 1589 727 435 458 836 931 527 15%
RMR
Hors RMR 9733 527 803 54 560 946 58 7%

MTQ. ES-3, Projections de la population et des ménages, 1996-2021, p. 87.

A Péchelle des MRC, c’est la MRC Champlain qui détient, en 1996, la plus
haute densité de population régionale, avec 1932 personnes par kilometre carré, soit
une densité quatre fois supérieure a celle de la Montérégie incluse dans la RMR.

Selon les projections pour 2016, I'augmentation prévue de la population se
retrouve principalement dans la partie métropolitaine de la Montérégie, de sorte que la
densité s’accroit encore davantage dans cette derniére.

Un vieillissement important de la population

Le vieillissement de la population est maintenant une réalité québécoise. Dans
la Montérégie, il s’accentue entre 1996 et 2016, comme I'lllustrent la figure 2-3 et le
tableau 2-3. Pendant que la part de la population 4gée de G0 ans et plus passe de 14 a
24 % durant cette période, celle de moins de 20 ans diminue, passant de 28 a 23 %. A
Iinstar de l'ensemble de la population du Québec, ce vieillissement accéléré est
attribuable aux « baby-boomers », aujourd’hui 4gés de 40 a 55 ans, qui forment le plus
imposant contingent de la population. La population potentiellement active (20-59 ans)

passe, pour sa part, de 58 % a 53 %.
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Figure 2-3

Répartition de la population

selon le groupe d’ige en 1996 et 2016
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MTQ. ES-3, Projections de la population et des ménages, 1996-2021, Annexe 1, p. 17.

Tableau 2-3

Répartition de la population

selon le groupe d’dge en 1996 et 2016

1996 2016
Population
Nombre % Nombte %
0-19 ans 351 331 28 % 325 041 23 %
20-59 ans 724 654 58 % 745 289 53 %
60 ans et plus 179 253 14 % 327 238 24%
TOTAL 1255 238 100 % 1397 877 100 %

MTQ. ES-3, Projections de la population et des ménages, 1996-2021, Annexe 1, p. 17.
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Un plafonnement du taux d’activité des femmes

L’emploi est un indicateur qui refléte le dynamisme de I'économie régionale.
Les résidants de la Montérégie travaillent certes dans leur région mais également a
Pextérieur de celle-ci, principalement sur I'lle de Montréal. Ainsi, le taux d’activité est un
meilleur indicateur que 'emploi pour apprécier la demande en transport des personnes,
car il représente la proportion de la population de 15 ans et plus qui réside en
Montérégie, occupe un emploi ou s’en cherche un activement.

A Péchelle du Québec, I’arrivée massive des femmes sur le marché du travail est
une source importante d’augmentation du taux d’activité de la population entre 1971 et
1991. Au cours de cette période, le taux d’activité des hommes demeure similaire, alors
qu’il double chez les femmes.

L’accroissement du taux d’activité chez les femmes de 15 ans et plus s’amenuise
toutefois au fil des années. En effet, entre 1975 et 1983, il s’éléve a 6,7 %, entre 1984 et
1991, 4 5,3 % et entre 1992 et 1999, a seulement 1,5 %, pour atteindre 55,1 % a I’échelle
du Québec.

Pour la Montérégie, le taux d’activité des femmes de 15 ans et plus augmente de
4,1 % entre 1992 et 1999, passant a 60,1 %. Au regard des données trés récentes, ce
facteur continue d’agir sur la demande en transport en Montérégie.

Une augmentation des distances parcourues moins
marquée que par le passé

Au Québec, le nombre de titulaires de permis de conduire augmentait de 104 %
entre 1971 et 1998. Toutefois, il montre un net ralentissement depuis 1991, la période
1971-1991 étant reconnue pour sa croissance démographique supérieure a celle des
années précédentes. De plus, I'arrivée massive des femmes sur le marché du travail,
accroissement marqué de ces derniéres comme titulaires de permis et la baisse
importante de la taille des ménages se manifestent fortement au cours de cette méme
période. Ces tendances continuent donc d’avoir un effet sur la demande en transport,
au-dela de I’évolution de la population, mais de maniére moins forte que par le passé.

La figure 2-4 illustre un accroissement de 45 % du nombre de titulaires de
permis de conduire entre 1986 et 2016 en Montérégie'. Cependant, la plus forte hausse,
23 %, est enregistrée entre 1986 et 1996. Entre 1996 et 2016, 'augmentation n’est que
de 18 % sur une période pourtant deux fois plus longue. Cette figure montre aussi que
Iécart entre les sexes a cet égard tend a s’amenuiser.

+ MTQ. Socio-démographie des transports, tendances et perspectives, avril 2000, 37 p. et annexes.
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Figure 2-4

Evolution et prévision du nombre de titulaires de permis de conduire

en Montérégie entre 1986 et 2016
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MTQ. Socio-démographie des transports, tendances et perspectives, avril 2000, 37 p. et annexes.

Selon les données de la Société d’assurance-automobile du Québec (SAAQ), le
parc automobile de la Montérégie se chiffrait a environ 800 000 véhicules en 1996. Il
s’avére de 6 % supérieur a celui de la région administrative de Montréal, alors que la
population montérégienne est de 29 % moins élevée. De plus, la figure 2-5 indique que
la Montérégie figure au second rang parmi les régions administratives pour les distances
parcourues annuellement entre 1996 et 2016, arrivant presque ex @guo avec Ille de
Montréal. Son taux plus élevé de motorisation, de méme que sa plus faible densité de
population, expliquent cette situation. Enfin, le rythme d’augmentation de la demande
en transport est plus faible. Selon les prévisions, les distances parcourues par la
population montérégienne augmentent de 14 % entre 1996 et 2006 comparativement a
seulement 7 % pour la décennie suivante.
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Figure 2-5
Distances parcourues annuellement
selon certaines régions administratives du Québec en 1996 et 2016
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MTQ. Socio-démographie des transports, tendances et perspectives, avsil 2000, 37 p. et annexes.

Economie

La présente section trace un portrait des activités économiques actuelles et
prévisibles de la Montérégie en se concentrant sur les aspects liés au transport des
personnes et des marchandises.  Ainsi, la localisation des centres d’activités
économiques et des grands patrons d’échanges découlant des marchés apparait
importante dans une perspective de transport. Cette image s’appuie sur des notions
usuelles, notamment celles des secteurs primaire, secondaire et tertiaire d’activités.

Un secteur primaire dominé par agriculture

L’agriculture apparait d’emblée comme I'activité dominante du secteur primaire
en Montérégie, la production minérale et 'exploitation de la forét étant marginales. En
1994, les revenus agricoles s’élevaient a environ 1,1 milliard de dollars, soit environ
30 % de ceux du Québec.

Vers un plan de transport de la Montérégie 25



Toujours en 1994, la production minérale en Montérégie génére des revenus de
140 millions de dollars, soit 4,8 % de la valeur de la production québécoise. En 1998, ce
poids demeure autour de 5 % alors qu’une région comme la Céte-Nord fournit plus de
38% a la production minérale du Québec. Méme si cette activité ne semble pas
déterminante pour I’économie montérégienne, elle génere néanmoins du transport en
vrac de matériaux susceptible d’affecter, a certains endroits, le réseau routier.

L’exploitation de la forét, que certains associent a I'agriculture, contribue peu a
’économie régionale. Le volume de bois recueilli en 1992-1993 ne représente, en effet,
que 0,1 % de la récolte québécoise.

Le développement de I’agriculture est tributaire de facteurs naturels comme la
qualité des sols, une topographie généralement plane, d’importants bassins de sols
organiques et un climat des plus favorables. La réalisation d’importants travaux
mécanisés (défrichement, nivellement, drainage) ainsi que la proximité des marchés
montréalais, ontarien et américain contribuent aussi a l'essor de lagriculture en
Montérégie.

En somme, ces quelques chiffres expliquent que I'agriculture génére 95 % de
I'emploi dans le secteur primaire en Montérégie.

L’importance du secteur « bioalimentaire »

La représentation d’'un monde rural constitué de paysages bucoliques et d’une
agriculture de subsistance familiale, image persistante des années 1940, se perpétue
encore de nos jours. La comparaison entre les revenus agticoles bruts annuels (quelque
1,6 milliard de dollars en 1996) et la valeur des expéditions manufacturiéres (quelque
19,5 milliards de dollars en 1996) ou les statistiques sur la chute du nombre de fermes
contribuent a maintenir cette image d’une agriculture en sursis, a la marge de
I’économie.

Toutefois, ce secteur d’activité s’est transformé radicalement au fil des derniéres
décennies, passant d’une agriculture de subsistance a une industrie agricole, avec des
entreprises tournées vers des marchés régionaux, nationaux et internationaux. « Une
entreprise qui, a cette époque, nourrissait sept personnes, en nourtit aujourd’hui plus de
250. »

5 Fédération de 'UPA de Saint-Jean-de-Valleyfield. Le transport des produits agricoles dans le S uroi,
Intervention dans le cadre du forum sur les transports (AQTR), 7 juin 1996.
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La production agricole devient aujourd’hui un intrant de base pour de
nombreux établissements. Bien que I'agriculture ne procure directement qu’environ
20000 emplois en Montérégie, la production agricole est le pilier du secteur
« bioalimentaire », regroupant prés de 70 000 emplois, soit environ 10 % du total des
emplois dans la région. Ce secteur intégre des activités variées et interreliées :¢

a du secteur primaire, I’agriculture;
a du secteur secondaire, la transformation des aliments et boissons;
a du secteur tertiaire, le commerce de gros des aliments, le commerce de détail

des aliments et la restauration.

Une trés forte proportion du territoire zoné agricole

Depuis 1978, une loi protége le principal facteur de production de l'industrie
agricole, a savoir, le sol. A ce jour, 9 541 kilometres carrés, soit plus de 85 % de la
Montérégie, se retrouvent sous la juridiction de la LoZ sur la protection du territoire et des
activités agricoles. Outre la MRC Champlain, qui se distingue tant par sa superficie
restreinte que par le faible pourcentage de son territoire en zone agricole (26 %), la
majorité des MRC comptent plus de 80 % de leur superficie en zone agticole.

La production de mais-grain : une activité génératrice d’échanges

On retrouve en Montérégie pres de 70 % des superficies du Québec cultivées a
des fins de mais-grain, de soya et de blé. Ces cultures totalisent plus de 330 000
hectares, dont 210 000 consacrés au mais-grain en 19957. La pomoculture et la culture
de légumes sont deux autres productions végétales particuliérement importantes a
’échelle du Québec. En effet, la région compte plus de 71 % des pommiers du Québec
et fournit 95 % de la production des légumes de transformation et 38 % des légumes
frais du Québec. Les productions animales sont aussi bien représentées,
particulierement par I'industrie porcine et la production de veaux lourds.
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6 Ministére de I'Agriculture, des Pécheries et de ’Alimentation du Québec. Profi/ de /'industrie
bioalimentaire, Direction régionale de la Montérégie, secteur Ouest, avril 1999.

7 Ibid.
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Pour la saison 1994-19958, la région sud-ouest’ de la Montérégie produit
725 000 tonnes de mais-grain, dont 615 000 tonnes excédent les besoins régionaux. La
région de Richelieu - Saint-Hyacinthe produit un excédent de 294 000 tonnes. Les
autres régions du Québec sont toutes déficitaires a ce titre, particulierement l'est du
Québec : la Beauce (280 000 tonnes), la région de Québec (264 000 tonnes), I’Estrie
(164 000 tonnes) et le Bas Saint-Laurent - Gaspésie (91 000 tonnes). Ces sutplus et ces
déficits systématiques en mais-grain génerent donc un patron d’échanges général d’ouest
en est.

Les entreprises agricoles sont aussi davantage dispersées sur le territoire que
celles du secteur secondaire. Selon P'UPA, I'accessibilité réduite a la partie sud-ouest du
territoire entraine des couts additionnels de transport. Elle les évalue a plus de 1,5
millions de dollars par année pour le seul secteur céréalier du sud-ouest de la
Montérégielo,

Un secteur secondaire développé, axé sur le marché
américain

La construction et les activités manufacturieres composent le secteur
secondaire. La construction s’aveére une importante source d’activités, comptant
beaucoup d’entreprises et quelque 25 600 emplois en 1998. Il s’agit, par ailleurs,
d’activités ayant plutét des incidences temporaires sur la demande en transport,
comparativement au secteur manufacturier avec ses 152 600 emplois.

8 Fédération des producteurs de cultures commerciales et Société québécoise de
développement de la main-d’ceuvre. Notes de cours sur la mise en marché des grains, 1996, 196 p.

2 En 1994, la Montérégie était principalement couverte par le bureau du MAPAQ du sud-ouest
de Montréal (les MRC Vaudreuil-Soulanges, Beauharnois-Salaberry, Le Haut-Saint-Laurent,
Roussillon, Les Jardins-de-Napierville et Le Haut-Richelieu) et par celui de Richelieu - Saint-
Hyacinthe (Champlain, Rouville, Lajemmerais, La Vallée-du-Richelieu, Les Maskoutains, Le
Bas-Richelieu et une partie d’Acton). Les MRC La Haute-Yamaska et Brome-Missisquoi
étaient rattachées au bureau de 'Estrie. Depuis le 1¢* avril 1996, toutes les MRC de la
Montérégie relevent de deux bureaux régionaux.

10 Fédération de 'UPA de Saint-Jean-Valleyfield. Le fransport des produits agricoles dans e Suroit,
Intervention dans le cadre du forum sur les transports (AQTR), juin 1996.
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La Montérégie : au second rang québécois pour la valeur des
expéditions manufacturie¢res

La valeur des expéditions est un bon indicateur de I'importance du secteur
manufacturier. La figure 2-6 indique que la Montérégie se situe au second rang des
régions administratives en 1996, alors qu’environ 20 % du total québécois des
expéditions manufacturiéres proviennent de ses entreprises, soit plus de 19 milliards de
dollars.

Figure 2-6
Valeur des expéditions manufacturiéres
selon les régions administratives du Québec en 1996

35

En milliards de dollars

Institut de la statistique du Québec. Statistiqgues manufacturiéres régionales, collection « L’économie »,
éd. 1999.

La répartition des expéditions manufacturiéres au sein de 21 grands groupes
d’industries montre la prédominance de six groupes pour la Montérégie. En effet, ces
derniers représentent 70 % de la valeur totale des expéditions. Ce sont les groupes des
produits électriques, des aliments, des métaux de premiére transformation, des produits
chimiques, du matériel de transport et des produits métalliques. Ils apparaissent comme
les assises de la production manufacturiére en Montérégie.
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A Pinstar des autres activités économiques ou de la répartition de la population,
les expéditions manufacturieres ne se répartissent pas uniformément sur le territoire,
comme le montre la figure 2-7. Prés de 60% de la valeur des expéditions
manufacturiéres de la Montérégie repose sur les établissements situés dans les MRC La
Haute-Yamaska, Lajemmerais, Champlain et Les Maskoutains. Aussi, plus de 60 % de
la valeur des expéditions provient d’établissements situés a lextérieur de la partie
montérégienne de la RMR de Montréal.

Figure 2-7
Valeur des expéditions manufacturiéres
selon les MRC de 1a Montérégie en 1996

=] MRC dans la RMR

g MRC hors RMR

En milliards de dollars

Institut de la statistique du Québec. Statistigues manufacturiéres régionales, collection « L’économie »,
éd. 1999.

De nombreux pdles d’activités manufacturi¢res

Le Centre de recherche industrielle du Québec (CRIQ) répertorie
2 406 établissements manufacturiers dans la région. La carte 2-3 permet de localiser les
établissements manufacturiers de 200 employés et plus. Ils sont concentrés
principalement le long de I'autoroute 20 a Longueuil, Boucherville et Saint-Hyacinthe,
prés de 'autoroute 30 a Sorel-Tracy, Contrecoeur et Varennes, a I'est, et a Salaberry-de-
Valleyfield, 4 'ouest, prés de la route 112 a Saint-Hubert, Granby et Marieville, prés de
P'autoroute 35 a Saint-Jean-sur-Richelieu et prés de I'autoroute 10, a Bromont.
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»’I”\"W Le tableau 2-4 illustre, de plus, 'importance relative des principales villes
(—J f manufacturiéres que sont Granby, Boucherville, Longueuil, Saint-Hubert, Saint-Jean-
sur-Richelieu et Saint-Hyacinthe, qui regroupent prés de 40 % des établissements
@ manufacturiers, petits et grands.
@
po Tableau 2-4
y Principales villes manufacturiéres de la Montérégie en 2000
&) Villes Nombre d'établissements manufacturiers
) 1 2 49 employés 50 2 199 200 employés et
™ employés plus
o Granby 143 35 9
’j) Boucherville 136 31

Longueuil 117 18 9
Saint-Hubert 97 19 3
Saint-Hyacinthe 77 28 5

9

Saint-Jean-sur-Richelieu 76 -
Total des 6 villes 646 154 42

Total des municipalités de la 1967 334 105
Montérégie

)
@
6]
@)
O
)
S‘;) Poids relatif des six villes 33 % 46 % 40 %

© Centre de recherche industrielle du Québec. Compilation MTQ, [En ligne], [wsww.criq.qc.ca],
) (mars 2000).

L’Ontario et les Etats-Unis : les principaux marchés des fabricants
exportateurs

Depuis I’Accord de libre échange canado-américain en 1989, nos échanges
transfrontaliers bondissent et montrent clairement le nouvel axe nord-sud du
commerce. Qu’il s’agissent de 'abolition des barriéres psychologiques liées a ce traité,
de la proximité du marché américain, de la faiblesse du dollar canadien, voire des
échanges obligés entre les entreprises affiliées, implantées a la fois au Québec et aux
Etats-Unis, la valeur des biens québécois expédiés aux FEtats-Unis connait une
croissance fulgurante.

&

dD

@
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Le Québec exporte des services mais surtout des biens (marchandises)!!. Le
ratio entre la valeur des biens et services exportés est a peu pres stable au fil des années,
soit autour de 84 % pour les biens et de 16 % pour les services. En 1997, les biens
exportés totalisent quelque 86 milliards de dollars comparativement a 18 milliards de
dollars pour les services.

Toutefois, la part relative des deux grands marchés extérieurs du Québec, a
savoir les autres pays et les autres provinces, change considérablement entre 1988 et
1997. En effet, alors qu’en 1988 ces deux marchés sont d’égale importance, dix ans plus
tard, les autres pays accaparent les deux tiers des expéditions de biens.

Plus précisément, ces deux grands marchés extérieurs sont principalement
représentés par 'Ontario et les Etats-Unis. Ainsi, la part relative des exportations
québécoises vers ce dernier ne cesse de croitre : de 66 % en 1968, elle passe a 75 % en
1988 et 2 82 % en 1997. »

Outre la valeur des exportations et la destination des biens et services qui
évoluent grandement dans le temps, la nature des biens exportés change également. En
1948, les principaux produits exportés sont surtout constitués de ressources naturelles a
Iétat primaire ou transformées'2. Vingt-cinq ans plus tard, ce type de produit demeure
la base des exportations, bien que I'on assiste a I’émergence de produits finis. En 1998,
les principales exportations se retrouvent au sein des industries du matériel de transport
(17 %), des produits électriques et électroniques (15 %), de la premiere transformation
des métaux (12 %) et du papier et produits connexes (12 %).

L’importance accrue du marché américain, la prédominance des biens par
rapport au service au niveau des exportations et la nature méme des biens exportés sont
trois caractéristiques déterminantes dans une perspective de transport. Certes, il en
découle un « patron d’échange dominant nord-sud ». La proximité du marché américain
et le type de biens en cause expliquent 'importance du transport des marchandises par
camion. Ce mode de transport semble davantage refléter I'évolution de ’économie
quun choix modal délibéré et assujetti a une préférence d’agents économiques.
L’acheminement de produits électroniques finis ou semi-finis provenant
d’établissements de la région de Granby vers le Vermont s’effectue « naturellement » par
camion. Des établissements tels que IBM Canada et Générale Electrique du Canada, sis
dans la municipalité de Bromont, pour lesquels des établissements de la méme
entreprise sont localisés au Vermont, en sont aussi de bons exemples.

11 Ministére de 'Industrie et du Commerce. Le commerce extérienr du Québec depuis la mise en anvre de
L’ Accord de libre-échange, [En ligne], 2000, [www.micst.gouv.ca/commerce/note990120] (mars
2000).

12 Idem.
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En Montérégie, la valeur des expéditions manufacturiéres totalise 18 186
milliards de dollars en 1995. De ce montant, 16 543 milliards de dollars sont
attribuables aux fabricants exportateurs'>. Certes, ces établissements expédient leurs
produits sur les marchés extérieurs, mais aussi au Québec.

La figure 2-8 illustre 'importance du marché américain des expéditions de la
Montérégie. Ceci reflete dailleurs une tendance générale pour 'ensemble des fabricants
exportateurs du Québec et ceux de la plupart des régions. La Montérégie constitue, en
outre, la principale région du Québec pour les exportations de biens vers les Etats-Unis.

Par ailleurs, la carte 2-4 témoigne de 'importance relative des axes routiers de la
Montérégie par lesquels transitent 90 % des expéditions manufacturiéres québécoises
expédiées par voie routiére aux Etats-Unis. L’autoroute 20, qui rejoint autoroute 401
en Ontario, débouche sur les postes frontaliers de Windsor, Sarnia, Lansdowne et Fort
Erie. Plus de 10 milliards de dollars d’expéditions québécoises sortent par ces quatre
postes qui donnent accés 4 limportant marché du centre des Etats-Unis.

Plus de 7 milliards de dollars d’expedltlons québécoises transitent par le poste
frontalier de Lacolle, sur 'autoroute 15 qui rejoint Iautoroute 87 dans 'Etat de New
York. Un peu moins de 5 milliards de dollars passent par le poste de Philipsburg, sur la
route 133, qu1 se raccorde 2 Pautoroute 89 dans PEtat du Vermont. Ces deux postes
donnent accés i limportant marché du nord-est des Etats-Unis.

La localisation géographique de la Montérégie, la présence de secteurs
industriels performants et d’assises industrielles bien établies, de méme que la volonté
de ses entrepreneurs contribuent a 'excellent bilan et au potentiel élevé de cette région
au chapitre des exportations.

13 Note : Etablissements qui ont expédié 1 million de dollars et plus hors du Québec.
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Un secteur tertiaire en expansion

Une forte a entation du nombre d’emplois
ugm p

A Plinstar du Québec, le nombre d’emplois dans le secteur tertiaire en
Montérégie augmente fortement de 1981 a 1998, passant de 203 200 a 453 000. ILa
répartition des emplois dans ce secteur pour les « catégories » moteur, traditionnel et
non commercial est similaire a celle de 'ensemble du Québec. Ainsi, en 1998, des
453 300 emplois du secteur tertiaire, environ 17 % sont attribuables au tertiaire
moteur!d, 54 % au tertiaire traditionnel et 29 % au tertiaire non commercial.

Figure 2-8
Marchés des fabricants exportateurs
des régions administratives du Québec en 1995

35

Ean milliards de dollars

+ s R | : |
d y-Lac- | Autres régions |

Cl
Monitftgic Mornéal Appalaches Saint Jean admumistratives | Le Quétee

‘D Vers le este du Canada t 1,0 ;7 31 ‘ 03 i 03 '8 0,1 T 19 | 6,7

M Vers les autres pays t 1,4 N 28 1 0,1 | 0,5 1 0,6 | 1.7 7,1

\OVers 'Ontaro I T B e e | 30 129

BVersle Q‘uébec | 45 96 1 25 I8 0.6 ] 1,2 | 5,0 ! 23,4 1

WVers les Etats-Unis ) 6:8 55 | 1.2 | 4,1 i 25 99 30,2

al 4 i

Ministére de 'Industrie, du Commerce et de la Technologie. Profi/ économique de la rigion de la
Montérégie. Direction de I'analyse des PME et des régions, 1999.

" Emploi-Québec. Probléimatigne du marché du travail et de I'emploi en Montérégie, octobre 1999.

15 Selon la catégorie retenue dans le document du Ministére de I'Industrie, du Commerce, de la
Science et de la Technologie, La tertiarisation de 'économie du Québec, novembre 1996, p. 3.
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Du point de vue de la demande en transport, les lieux ou se concentrent le
commerce de détail (centres commerciaux, commerces de grande surface, «rues
commerciale »), les entreprises de distribution et les «bureaux de I'administration
publique » s’avérent d’importants générateurs de déplacements de personnes ou de
marchandises.

Le secteur non commercial : une plus grande antonomie de la région

La répartiion géographique des bureaux des gouvernements québécois et
canadien, des établissements d’enseignement et des établissements de santé témoigne
d’une couverture assez complete de 'ensemble du territoire. La croissance de 'emploi
dans ces champs d’activités entre 1981 et 199816 illustre aussi une plus grande
autonomie de la région : I'enseignement croit de plus de 200 %, les services médicaux et
sociaux, de plus de 300 % et ’'administration publique, de plus de 85 %.

Les deux tiers des bureaux gouvernementaux sont regroupés a Longueuil ainsi
que dans les villes satellites de Saint-Hyacinthe, Sorel-Tracy, Saint-Jean-sur-Richelieu,
Granby et Salaberry-de-Valleyfield!”. Les institutions d’enseignement se retrouvent
principalement dans les MRC les plus populeuses de Champlain, Roussillon, La Vallée-
du-Richelieu et Le Haut-Richelieu, avec respectivement 89, 46, 41 et 34 institutions.
Ces derniéres comprennent aussi les établissements de plus grande taille (plus de mille
étudiants)'®. Quant aux établissements hospitaliers, outre ceux situés dans les villes
satellites, ils se retrouvent a Longueuil, Greenfield Park, Cowansville, Kahnawake,
Orsmtown, Huntingdon et Chateauguay.

En somme, plusieurs établissements sont concentrés dans certaines villes, ce
qui corrobore I'idée communément répandue de P'existence de péles d’activités. De
plus, peu d’établissements sont susceptibles d’étre de grands générateurs de
déplacements a I'exception des établissements de plus grande taille (cégeps et hopitaux
importants) et, par conséquent, d’affecter la demande en transport de maniére
déterminante.

16 Pour 1990 et 1998 : Emploi-Québec. Problématique du marché du travail et de 'emploi en Montérégre,
octobre 1999.

Pour 1981 : Bulletin régional sur le marché du travail, vol. 1, n° 2.
17" Selon une liste de Communication-Québec, hiver 2000.

18 Selon une liste du ministére de 'Education du Québec, hiver 2000.
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Le commerce de détail : une concentration dans les MRC les plus populeuses

La Montérégie compte plus de 43 centres commerciaux importants!® pour
environ 900 000 métres carrés en superficie locative, répartis a 'intérieur de douze sur
un total de quinze MRC (voir carte 2-3). Les MRC Le Haut-Saint-Laurent, Les Jardins-
de-Napierville et de Rouville ne comptent aucun centre commercial important. La
MRC Champlain regroupe, pour sa part, pres de la moitié de ces centres commerciaux
et le plus important est situé dans la MRC La Vallée-du-Richelieu, a savoir Les
Promenades Saint-Bruno, avec plus de 100 000 métres carrés en superficie locative.

Les entreprises de distribution concentrées dans les MRC Champlain, Lajemmerais,
Les Maskoutains et La Haute-Y amaska

Les entreprises de distribution peuvent générer de nombreux déplacements de
marchandises. La Montérégie compte environ 1250 entreprises de distribution. La
carte 2-3 montre les entreprises de plus grande taille (comptant plus de 30 employés).
La moitié de ces derniéres sont situées dans les MRC Champlain et Lajemmerais. Le
plus grand nombre de ces entreprises se retrouvent dans les villes de Boucherville (35
entreprises), Longueuil (28), Granby (13), Saint-Hyacinthe (12) et Saint-Hubert (11), soit
ptes des axes des autoroutes 10, 20 et 30, de méme que de la 112.

Le tourisme en Montérégie axé sur les exccursionnistes

Les délimitations des régions touristique et administrative de la Montérégie ne
coincident pas. De fait, les MRC Brome-Missisquoi et La Haute-Yamaska font partie
de la région touristique des Cantons-de-’Est. Ces MRC comprennent notamment les
centres de ski alpin de Sutton, du Mont Glen et de Bromont, qui sont des générateurs
importants de déplacements, surtout durant les fins de semaine.

19 Comité AARQ-MAMM. La planification des espaces de commerces et de services a l'échelle régionale dans
la grande rigion de Montréal, janvier 1997.
Des données ont également été vérifiées a ’hiver 2000 lors d’entrevues téléphoniques.
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Outre le segment des excursionnistes?, la région touristique de la Montérégie
attirait 851 000 visites-régions en 1999, soit 4 % des 21,4 millions des visites-régions
effectuées par les touristes au Québec. La région touristique des Canton-de-I'Est attirait
pour sa part 1,7 million de visites-régions, soit 8 % des visites-régions au Québec. La
proportion attribuable aux MRC Brome-Missisquoi et La Haute-Yamaska n’est pas
connue.

Plus des trois quarts des touristes de la région touristique de la Montérégie
proviennent du Québec. Les Canadiens des autres provinces et les Ameéricains
représentent chacun 9 % et la clientele des autres pays, 4 %.

Le tourisme dans la région administrative de la Montérégie est aussi une activité
économique importante, alors que les touristes y ont dépensé quelque 150 millions de
dollars en 19982,

Le tourisme s’y développe sur la base des attraits naturels, paysagers et
patrimoniaux répartis sur 'ensemble du territoire. Les produits moteurs (ceux sur
lesquels repose en grande partie la forfaitisation) sont des attraits particuliers comme le
Parc Safari, certains événements générateurs d’affluence comme le Festival de la
Montgolfiere a Saint-Jean-sur-Richelieu ou les régates a Salaberry-de-Valleyfield, de
méme que les théatres d’été. L’importance de I'agriculture en Montérégie représente
aussi un fort potentiel pour I'agro-tourisme.

Toutefois, bon nombre de ces attraits présentent un intérét saisonnier et
répondent davantage au marché des excursionnistes qu’a celui des touristes.
L’importance du marché montréalais et sa proximité avec le territoire montérégien
contribuent a accroitre ce segment de clientele. D’ailleurs, le diagnostic posé par
’Association touristique de la Montérégie dans son plan stratégique est que «(...) le
produit toutistique montérégien est constitué encore aujourdhui d'un ensemble
d'attraits, nombreux, variés et tous intéressants mais dont aucun ne ressort comme
produit d'appel distinctif de la région. »2 Enfin, des produits sont en émergence : que
'on pense a cet égard au cyclotourisme, au nautisme ou a ’écotourisme.

2 Tourisme Québec. Statistiques touristignes 1999, Direction de la recherche et de la planification
2000.
Note : les excursionnistes sont des visiteurs dont la durée de séjour est de moins de 24 heures
alors que les touristes sont des visiteurs d’au moins une nuitée dans un hébergement privé ou
commercial.

2l Estimation a partir des dépenses effectuées dans la région touristique de la Montérégie en
1998, soit 80 millions de dollars, et des dépenses effectuées dans les Cantons-de-I'Est, soit
170 million de dollars.

2 Association touristique de la Montérégie, Plan stratégigue de développement et de marketing tonristique
2000-2003, document préliminaire, mai 2000, p. 7.
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La carte 2-3 illustre certains des poles récréotouristique suivants 2 :

a le territoire des MRC Brome-Missisquoi et La Haute-Yamaska :

= ski alpin et activités aquatiques a Bromont;
= 200 a Granby;
®  route des vins 2 Dunham, etc.;

u] les abords de la riviére Richelieu entre le fleuve Saint-Laurent, au nord, et le lac
Champlain, au sud;

Q les collines montérégiennes comme les monts Saint-Bruno, Saint-Hilaire,
Rougemont, Yamaska, etc.;

o les abords du fleuve Saint-Laurent et de ses ramifications, a savoir, le lac Saint-
Louis, le lac des Deux-Montagnes, la riviére des Outaouais, les canaux de
Beauhatnois et Soulanges, le lac Saint-Francois et les iles de Boucherville et de
Sotel.

Upne porte d'entrée pour les touristes américains et ontariens

La grande majorité des touristes américains et ontariens qui accedent <ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>