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DU TRANSPORT COLLECTIF À LA MOBILITÉ DURABLE

AVANT PROPOS

La Loi sur les sociétés de transport en commun (L.R.Q. c. S-30.01) prévoit à son article 130 que 

les sociétés de transport en commun doivent se doter d’un Plan stratégique de développement 

qui présente une perspective de développement du transport en commun sur une période  

de dix ans. Adopté par le Conseil d’administration de la STL le 5 mars 2013, le Plan stratégique 

de la Société de transport de Laval (STL) a été approuvé par la Communauté métropolitaine de 

Montréal le 13 juin 2013, de même que par la Ville de Laval le 8 juillet 2013, comme le prévoit la loi. 

Ce plan doit faire l’objet d’une révision à tous les cinq ans.

Ce document est structuré de la façon suivante : 

Ë .MËQDSQNTUDQ@ËC�@ANQCËKDRËENMCDLDMSRËCDËK@ËUHRHNMËPTHË@MHLDËK@Ë23+ËC@MRËK@ËOK@MHB@SHNMË 
CDËRDRËHMSDQUDMSHNMRË@TËBNTQRËCDRËOQNBG@HMDRË@MMŕDRË

Ë +DRËRDBSHNMRË�ËDSË�ËENMSËKDËONHMSËRTQËK@ËCDL@MCDËDSËK�NQDËCDËSQ@MRONQSËBNKKDBSHEËŌË+@U@KË 
DSËQ@OODKKDMSËKDRËFQ@MCRËE@BSDTQRËSDMC@MBHDKRËPTHËCŕMHQNMSËK�DMUHQNMMDLDMSËC@MRËKDPTDKË 
KDËSQ@MRONQSËBNKKDBSHEËŕUNKTDQ@ËDSËRDËCŕUDKNOODQ@ËC@MRËKDËETSTQË

Ë +@ËRDBSHNMË�ËOQŕRDMSDËRTBBHMBSDLDMSËKDRËFQ@MCRËNAIDBSHERËCTË/K@MËDSËKDRËRSQ@SŕFHDRË 
PTHËRDQNMSËLHRDRËDMËOK@BDËONTQËKDRË@SSDHMCQD�ËCDËLŖLDËPTDËKDRËBNMCHSHNMRËCDËQŕTRRHSDË 
CDËK@ËLHRDËDMËnTUQDËCTË/K@M

Ë +DRËRDBSHNMRË�ËŌË��ËDWONRDMSËSNTQËŌËSNTQËBG@BTMDËCDRËRSQ@SŕFHDR�ËKDRË@WDRËC�HMSDQUDMSHNMË
OQHNQHS@HQDRËDSËKDRËLNXDMRËPTHËKDTQRËRNMSË@RRNBHŕR

Ë +DRËRDBSHNMRË��ËDSË��ËOQŕRDMSDMSËDMËCŕS@HKËKDRËBNMCHSHNMRËCDËQŕTRRHSDËCTË/K@MËRSQ@SŕFHPTDË 
DSËDWONRDMSËKDRË@BSHNMRËPTHËRDQNMSËOQHRDRËŌËBDSËŕF@QCË

Ë $MM�ËTMDËODQRODBSHUDËM@MBHŔQDËCŕBNTK@MSËCDRËRSQ@SŕFHDRËDSËLDRTQDRËOK@MHŕDRËE@HSËK�NAIDSË 
CDËK@ËCDQMHŔQDËO@QSHD

Ë +�@MMDWDË ËOQŕRDMSDËKDRËKHDMRËPTHËR�ŕS@AKHRRDMSËDMSQDËKDRËHMSDQUDMSHNMRËOQŕUTDRËDSËKDË/K@MË 
LŕSQNONKHS@HMËC�@LŕM@FDLDMSËDSËCDËCŕUDKNOODLDMS

Ë +�@MMDWDË!ËCQDRRDËTMËAHK@MËCTËOQŕBŕCDMSË/K@MËRSQ@SŕFHPTDËCDËCŕUDKNOODLDMSËCDËK@Ë23+�Ë 
BNTUQ@MSËK@ËOŕQHNCDË���������
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MOT DU PRÉSIDENT DU  
CONSEIL D’ADMINISTRATION  
ET DU DIRECTEUR GÉNÉRAL

Ce nouveau Plan stratégique donne à la STL l’occasion 

de renouveler la vision qui guide l’accomplissement de sa 

mission, de formuler de nouvelles priorités et de nouveaux 

objectifs, et ce, dans un contexte qui a grandement évolué 

depuis l’adoption du précédent Plan stratégique 2004-2013.

$MÌDΊDS�ÌDMÌFQ@MCDÌO@QSHDÌFQėBDÌĕÌK@ÌUNKNMSĞÌCDÌK@Ì23+ÌCDÌRDÌ
doter d’objectifs ambitieux visant à contrer les tendances 

défavorables au transport collectif, ainsi qu’avec le soutien 

du ministère des Transports du Québec (MTQ) et de la  

Ville de Laval, les perspectives inquiétantes qui 

présageaient une stagnation, voire un déclin du 

transport collectif au début de la décennie, on fait 

place à un nouvel optimisme. 

De plus, la STL et la Ville de Laval ont rendu public, en 

juin 2011, le premier Plan de mobilité durable de Laval, qui  

vise à diminuer de 50 %, d’ici 2031, les émissions de gaz à 

DΊDSÌCDÌRDQQDÌ�&$2�ÌO@QÌG@AHS@MSÌOQNCTHSRÌO@QÌKDÌSQ@MRONQSÌ
des Lavallois. Ce document, soumis à la consultation, 

s’inscrit dans la nouvelle politique d’urbanisme durable  

de la Ville de Laval, connue sous le nom d’ķUNKT"HSŕ. 

L’année 2011 a aussi donné lieu à l’adoption de deux 

CNBTLDMSRÌCDÌOK@MHB@SHNMÌL@IDTQRÌDMÌL@SHĝQDÌCDÌSQ@MRONQSÌ
et d’aménagement dans la région de Montréal.

D’une part, l’Agence métropolitaine de transport (AMT) 

rendait public son Plan stratégique de développement du 

transport collectif1. D’autre part, la CMM dotait la région du 

Plan métropolitain d’aménagement et de développement 

(PMAD)2Ì "DRÌ CDTWÌ CĞL@QBGDRÌ CDÌ OK@MHB@SHNMÌ UHDMMDMSÌ 
en quelque sorte proposer une vision de l’avenir de la région, 

en matière d’aménagement et de transport, la première sur 

TMÌGNQHYNMÌCDÌ��Ì@MR�ÌK�@TSQDÌRTQÌTMÌGNQHYNMÌCDÌ��Ì@MR

Avec l’adoption récente du PMAD, auquel le gouvernement 

@Ì CNMMĞÌ RNMÌ @U@K�Ì K@Ì 23+Ì ODTSÌ @TINTQC�GTHÌ SDMHQÌ BNLOSDÌ
d’une vision métropolitaine à l’intérieur de laquelle sa 

OQNOQDÌOK@MHB@SHNMÌRSQ@SĞFHPTDÌUHDMSÌR�HLAQHPTDQÌ

À cet égard, les axes d’intervention prioritaires et 

les stratégies qui leur sont associées dans ce Plan 

stratégique montrent un niveau élevé de convergence 

avec les objectifs du PMAD, particulièrement en ce 

qui concerne l’arrimage entre le transport collectif 

DSÌ K�@LĞM@FDLDMSÌ CTÌ SDQQHSNHQDÌ $MÌ DΊDS�Ì K@Ì 5HKKDÌ
de Laval, par sa nouvelle politique d’urbanisme 

CTQ@AKD�Ì DRSÌ QĞRNKTLDMSÌ DMF@FĞDÌ C@MRÌ TMDÌ @OOQNBGDÌ
d’aménagement de type Transit Oriented Development.

Quant au Plan stratégique de l’AMT, il prévoit certains projets 

que la STL considère comme nécessaires pour rendre le 

SQ@MRONQSÌBNKKDBSHEÌRTR@LLDMSÌ@SSQ@X@MSÌONTQÌRNTSDMHQÌK@Ì
vision d’aménagement de Laval et ses objectifs de réduction 

CDRÌ ĞLHRRHNMRÌ CDÌ&$2Ì.MÌ ODMRDÌ HBHÌ @TÌ OQNKNMFDLDMSÌ CTÌ
LĞSQN�ÌĕÌK�ĞKDBSQHB@SHNMÌCTÌSQ@HMÌCDÌA@MKHDTDÌDSÌĕÌK�TSHKHR@SHNMÌ
éventuelle du tunnel du mont Royal par la ligne de trains  

de banlieue Blainville-Saint-Jérôme.

Le Plan stratégique 2013-2022 de la STL s’appuie donc 

RTQÌ KDÌBGDLHMÌO@QBNTQTÌCDOTHRÌ K@ÌOK@MHB@SHNMÌ���������Ì 
(KÌ QDΌĝSDÌK@ÌUNKNMSĞÌO@QS@FĞDÌCDÌK@Ì5HKKDÌCDÌ+@U@KÌDSÌCDÌK@Ì
STL de prendre le virage de la mobilité durable.

/NTQÌK@Ì23+�ÌBDK@ÌRHFMHD�ÌAHDMÌRįQ�ÌNOĞQDQÌDSÌCĞUDKNOODQÌRNMÌ
réseau d’autobus en misant sur la qualité et la performance, 

CDÌE@ĜNMÌĕÌ@SSHQDQÌDSÌĕÌCĞKHRDQÌK@ÌBKHDMSĝKDÌ,@HRÌHKÌR�@FHSÌ@TRRHÌ
de repenser le concept de mobilité et d’élargir le spectre des 

HMSDQUDMSHNMRÌCDÌK@Ì2NBHĞSĞ�Ì@MÌCDÌO@QSHBHODQÌOKDHMDLDMSÌĕÌ
l’instauration d’une culture de la mobilité durable à Laval.

1 |Ë ,3�Ë3Q@MRONQSRËBNKKDBSHERËC�@UDMHQËONTQËK@ËQŕFHNMËCDË,NMSQŕ@KËdË5HRHNMË����ËdË/K@MËRSQ@SŕFHPTDËCDËCŕUDKNOODLDMSËCTËSQ@MRONQSËBNKKDBSHE
2 |Ë",,�Ë4MËFQ@MCË,NMSQŕ@KË@SSQ@BSHE�ËBNLOŕSHSHEËDSËCTQ@AKDËdË/K@MËLŕSQNONKHS@HMËC�@LŕM@FDLDMSËDSËCDËCŕUDKNOODLDMS
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À cet égard, la vision qui anime la STL va bien au-delà du désir 

CDÌCHLHMTDQÌKDRÌĞLHRRHNMRÌCDÌ&$2�ÌAHDMÌPTDÌBDSÌDMIDTÌRNHSÌ
L@IDTQÌ$MÌDΊDS�ÌK@ÌMNSHNMÌCDÌLNAHKHSĞÌCTQ@AKD�ÌSNTSÌBNLLDÌ
celle du développement durable, se trouve à l’intersection 

CDRÌ ROGĝQDRÌ DMUHQNMMDLDMS@KD�Ì ĞBNMNLHPTDÌ DSÌ RNBH@KDÌ
+�@OOQNBGDÌDSÌKDRÌ@BSHNMRÌPTHÌDMÌCĞBNTKDMSÌUHRDMSÌ@TS@MSÌĕÌ
soutenir une économie concurrentielle et équilibrée, qu’à 

assurer l’équité entre les individus et entre les générations 

ou à favoriser l’accès aux services et la participation  

sociale. En s’engageant dans cette voie, la STL passera du 

transport collectif à la mobilité durable.

C’est pourquoi nous croyons que la mise en œuvre de ce 

Plan stratégique contribuera à faire de Laval un milieu de vie 

de qualité, prospère, socialement inclusif, moins dépendant 

de l’automobile et plus respectueux de l’environnement.

Le président, Le directeur général,

 

#@UHCÌ#DÌ"NSHRÌ &TXÌ/HB@QC
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1. UN ENGAGEMENT  
FERME EN FAVEUR DU  
DÉVELOPPEMENT DURABLE

1.1 RETOUR SUR LE PLAN  
STRATÉGIQUE ����˹����

#@MRÌRNMÌ/K@MÌRSQ@SĞFHPTDÌ����������ÌK@Ì23+Ì@U@HSÌHCDMSHĞÌ
quatre axes d’intervention prioritaires et 21 mesures. Pour 

la grande majorité des initiatives prévues, des progrès 

RHFMHB@SHERÌ NMSÌ ĞSĞÌ QĞ@KHRĞRÌ DSÌ KDRÌ NAIDBSHERÌ WĞRÌ NMSÌ
été atteints. Un bilan complet de ce plan est présenté  

à l’ANNEXE B du présent document. Nous brossons ici  

les grandes lignes des progrès accomplis dans ces quatre 

axes d’intervention. 

AXE 1ÀÀ/˯RIRÀDESÀLIAISONSÀRAPIDESÀ 
et les plus directes possible  
à destination de Montréal

L’élément le plus important à cet égard est sans doute 

l’ouverture, en 2007, des trois nouvelles stations de 

métro à Laval, dont le succès instantané ne s’est pas 

démenti depuis. Bien qu’ayant amené une baisse nota-

AKDÌ DSÌ OQĞUHRHAKDÌ CDÌ K�@BG@K@MC@FDÌ CTÌ QĞRD@TÌ CDÌ K@Ì 23+�Ì 
ce développement majeur a servi de levier à une 

réorganisation complète du réseau d’autobus. 

$MÌ DΊDS�Ì @TÌ KHDTÌ CDÌ RDÌ KHLHSDQÌ ĕÌ RHLOKDLDMSÌ @ITRSDQÌ RNMÌ
réseau pour assurer l’interface avec le métro, la STL 

@Ì CHUDQRHĞÌ DSÌ @Ì ANMHĞÌ BNMRHCĞQ@AKDLDMSÌ RNMÌ NΊQD�Ì DMÌ
O@RR@MSÌCDÌ��ÌĕÌ��ÌBHQBTHSRÌC�@TSNATRÌPTHÌRNMSÌ@TINTQC�GTHÌ
OKTRÌCHQDBSR�ÌOKTRÌQ@OHCDRÌDSÌOKTRÌ@AKDRÌ

&KNA@KDLDMS�ÌK@ÌQĞNQF@MHR@SHNMÌCTÌQĞRD@TÌ@TQ@ÌCNMMĞÌKHDTÌ
ĕÌTMDÌ@TFLDMS@SHNMÌCDÌ����ÌΛÌCDÌK�NΊQDÌCDÌRDQUHBDÌCDO-

THRÌ����Ì"DK@ÌRDÌSQ@CTHSÌO@QÌTMÌ@BG@K@MC@FDÌDMÌG@TRRD�Ì
qui a repris le terrain perdu lors de l’ouverture du métro. 

Ainsi, selon la prévision pour l’année 20123, l’augmentation 

CDÌK�@BG@K@MC@FDÌ���������Ì@SSDHMCQ@Ì����ÌΛÌL@KFQĞÌKDRÌ
DΊDSRÌMĞF@SHERÌCDÌK@ÌQĞBDRRHNMÌ���������ÌDSÌCDRÌFQĝUDRÌ
étudiantes de 2012. 

/@QÌ@HKKDTQR�ÌKDRÌKHDMRÌ@UDBÌ,NMSQĞ@KÌRDÌRNMSÌ@LĞKHNQĞRÌFQėBDÌ
à une nouvelle desserte mise en place dans l’axe du pont 

de l’autoroute 25, tandis que les travaux se poursuivent 

3 |Ë$MËC@SDËCDËMNUDLAQDË����

avec l’AMT pour le développement du corridor de service 

rapide par autobus dans l’axe Pie-IX. Les liens avec le train 

de banlieue ont aussi été améliorés, notamment par la 

mise en place de train-bus.

AXE 2ÀÀ!SSURERÀUNEÀCOUVERTUREÀCOMPLĠTEÀ 
et concurrentielle du territoire lavallois  
par transport durable

+DRÌ DΊNQSRÌ CDÌ K@Ì 23+Ì RDÌ RNMSÌ CĞOKNXĞRÌ C@MRÌ SNTSDRÌ
les facettes du service à l’usager. Par exemple,  

K@Ì G@TRRDÌ CDÌ K�NΊQDÌ CDÌ RDQUHBDÌ @Ì MNS@LLDMSÌ CNMMĞÌ KHDTÌ 
ĕÌ TMDÌ @TFLDMS@SHNMÌ RHFMHB@SHUDÌ CDÌ K@Ì EQĞPTDMBDÌ DMÌ
OĞQHNCDRÌGNQRÌONHMSDÌ

La ponctualité sur l’ensemble du réseau a atteint  

DMÌ����ÌTMÌMHUD@TÌCDÌOKTRÌCDÌ��ÌΛ�ÌCĞO@RR@MSÌLğLDÌ��ÌΛÌ
DMÌEĞUQHDQÌDSÌL@QR�ÌTMÌQĞRTKS@SÌGHRSNQHPTDÌONTQÌK@Ì23+Ì

La STL maintient aussi une couverture du territoire  

PTHÌR�@ITRSDÌĕÌTMDÌUHKKDÌDMÌOKDHMDÌDWO@MRHNMÌ HMRH�Ì����ÌΛÌ
des ménages lavallois se situent à moins de 500 mètres 

d’un arrêt d’autobus, et la quasi-totalité des ménages,  

RNHSÌ����ÌΛ�ÌĕÌLNHMRÌC�TMÌJHKNLĝSQD

AXE 3ÀÀ2ġPONDREÀAUXÀBESOINSÀSPġCI˰QUESÀ
DESÀDI˯ġRENTSÀSEGMENTSÀDEÀLAÀCLIENTĠLE

Au cours des dernières années, la STL a su tirer parti du 

CĞUDKNOODLDMSÌ Q@OHCDÌ CDRÌ SDBGMNKNFHDRÌ CDÌ K�HMENQL@SHNMÌ
et de la communication pour se positionner comme 

BGDEÌCDÌKDÌDMÌBDÌCNL@HMDÌ+DRÌMNLAQDTWÌOQNIDSRÌPTHÌNMSÌ
découlé de cette vision ont permis, d’une part, d’améliorer 

K@ÌOQNCTBSHUHSĞÌCDÌ K�DMSQDOQHRDÌDS�ÌC�@TSQDÌO@QS�ÌC�NΊQHQÌĕÌR@Ì
BKHDMSĝKDÌ CDÌ LTKSHOKDRÌ NTSHKRÌ C�HMENQL@SHNMÌ DB@BDRÌ DSÌ
ODQRNMM@KHRĞRÌPTHÌRHLOKHDMSÌK@ÌUHDÌCDRÌTR@FDQRÌ(KÌU@ÌCDÌRNHÌ
que la STL entend poursuivre sur cette lancée.

Plus particulièrement, la STL s’est positionnée en 

BGDEÌ CDÌ KDÌ C@MRÌ KDÌ CNL@HMDÌ CDÌ K�HMENQL@SHNMÌ DMÌ SDLORÌ
QĞDK�Ì MNS@LLDMSÌ O@QÌ K@Ì LHRDÌ DMÌ OK@BDÌ CDÌ ��Ì @BGDTQRÌ
numériques aux arrêts qui indiquent précisément aux 

TR@FDQRÌ KDÌ SDLORÌ C�@SSDMSDÌ @U@MSÌ KDRÌ CDTWÌ OQNBG@HMRÌ
passages d’autobus. De plus, la connaissance de 

l’état du réseau en temps réel a permis de développer  

un éventail d’outils d’information et d’interaction avec 

la clientèle qui font de la STL un modèle du genre.  
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"DRÌ CĞUDKNOODLDMSRÌ SDBGMNKNFHPTDRÌ NTUQDMSÌ K@Ì ONQSDÌ ĕÌ
plusieurs projets, tant du côté du réseau régulier que de 

celui du transport adapté. 

Les nouveaux outils de perception facilitent par ailleurs  

TMDÌS@QHB@SHNMÌ HMBHS@SHUDÌPTHÌONTQQ@HSÌğSQDÌDLOKNXĞDÌC@MRÌ 
le futur pour permettre à la STL de mieux atteindre ses  

NAIDBSHERÌC�@TFLDMS@SHNMÌCDÌK�@BG@K@MC@FDÌ

Enfin, en 2011, la STL a déposé au MTQ, qui l’a approuvé, 

son nouveau plan de développement de l’accessibilité au 

transport en commun, en conformité avec la Loi assurant 

K�DWDQBHBDÌ CDRÌ CQNHSRÌ CDRÌ ODQRNMMDRÌ G@MCHB@OĞDRÌ DMÌ UTDÌ
de leur intégration scolaire, professionnelle et sociale.  

Il s’agit d’une étape importante, puisque ce plan prévoit, 

notamment, l’implantation graduelle de l’accessibilité 

du réseau régulier aux personnes en fauteuil roulant,  

une première ligne ayant été rendue accessible dès 2011.

AXE 4  Améliorer la situation  
˰NANCIĠREÀDEÀLAÀ34,

La STL a pu compter sur le soutien de la Ville de Laval, 

qui pourvoit, encore en 2012, à environ 47 %   de ses 

revenus de fonctionnement. Mais il convient aussi de 

LDMSHNMMDQÌKDRÌDΊNQSRÌCDRÌCDTWÌO@KHDQRÌCDÌFNTUDQMDLDMSÌ
RTOĞQHDTQR�ÌĕÌO@QSHQÌCDÌ�����Ì@TÌBG@OHSQDÌCDRÌHMEQ@RSQTBSTQDRÌ
et des opérations, qui ont permis d’accélérer la réalisation 

du plan 2004-2013. 

+@Ì 23+Ì @Ì @HMRHÌ OTÌ CĞUDKNOODQÌ RNMÌ NΊQDÌ CDÌ SQ@MR-

port locale, ce qui s’est traduit par des résultats con-

BQDSRÌ  HMRH�Ì DMÌ �����Ì K�@BG@K@MC@FDÌ CDÌ K@Ì 23+Ì ĞS@HSÌ CDÌ
20,1 millions de déplacements, soit une augmenta-

tion de plus d’un million et demi par rapport à 2003.  

Ce résultat est d’autant plus remarquable que les études 

prévoyaient une baisse de 16 % provoquée par l’arrivée du 

LĞSQNÌDMÌ�����ÌBDÌPTHÌMDÌR�DRSÌO@RÌ@UĞQĞÌFQėBDÌ@TWÌLDRTQDRÌ
mises en place.

+@Ì RHST@SHNMÌ M@MBHĝQDÌ HMPTHĞS@MSDÌ PTHÌ OQĞU@K@HSÌ @TÌ
CĞATSÌCDÌK@ÌOĞQHNCDÌ@ÌCNMBÌE@HSÌOK@BDÌÌĕÌTMÌGNQHYNMÌLNHMRÌ
RNLAQDÌ+DÌMNTUD@TÌB@CQDÌM@MBHDQÌBNMUDMTÌDMSQDÌKDRÌĞKTRÌ
de la région en 2010 a notamment permis d’ajouter 1,5 ¢/l  

à la taxe existante sur l’essence. Par ailleurs, ce cadre 

OQĞUNHSÌ TMDÌ QĞO@QSHSHNMÌ CDRÌ RNTQBDRÌ CDÌ M@MBDLDMSÌ
métropolitaines plus équitables. 

Cela dit, les défis restent nombreux pour dégager 

SNTSDRÌ KDRÌ QDRRNTQBDRÌ MĞBDRR@HQDRÌ @MÌ PTDÌ KDÌ SQ@MRONQSÌ
collectif puisse pleinement jouer son rôle. La consultation 

SDMTDÌO@QÌK@Ì",,ÌRTQÌKDÌÌM@MBDLDMSÌCTÌSQ@MRONQSÌBNKKDBSHEÌ
en témoigne. Les discussions doivent se poursuivre dans 

K@Ì QĞFHNMÌ LNMSQĞ@K@HRDÌ @MÌ C�ĞK@ANQDQÌ TMÌ B@CQDÌ M@MBHDQÌ
du transport collectif qui permette de maintenir et de 

développer les services avec des sources de revenus 

RTR@MSDR�ÌRS@AKDRÌDSÌOQĞUHRHAKDR



19

1

DU TRANSPORT COLLECTIF À LA MOBILITÉ DURABLE

1.2  LAVAL, UNE VILLE  
EN MOUVEMENT

Comme plusieurs villes nord-américaines, Laval s’est 

développée en symbiose avec l’automobile. Cela a conduit 

à un aménagement résidentiel à faible densité et une 

ségrégation des fonctions urbaines, qui séparent les zones 

résidentielles et commerciales, les secteurs d’emploi ou 

institutionnels, créant ainsi un environnement peu adapté 

à d’autres modes de transport que l’automobile.

+@U@KÌ BNLOSDÌ @TINTQC�GTHÌ OKTRÌ CDÌ ���Ì ���Ì QĞRHCDMSRÌ DSÌ
devrait en accueillir près de 500 000 en 2031. Avec cet essor 

CĞLNFQ@OGHPTD�Ì BDÌ LNCĝKDÌ CDÌ CĞUDKNOODLDMSÌ MDÌ ODTSÌ
plus tenir. Laval doit devenir une ville moins dépendante 

de l’automobile. Cela est d’autant plus nécessaire dans  

KDÌ ÌBNMSDWSDÌ CDÌ KTSSDÌ @TWÌ BG@MFDLDMSRÌ BKHL@SHPTDRÌ PTHÌ
devrait tous nous préoccuper. À cet égard, un inventaire 

 réalisé sur le territoire de la CMM a permis de constater qu’à 

+@U@K�Ì��ÌΛÌCDRÌ&$2ÌRNMSÌHRRTRÌCTÌSQ@MRONQS�ÌOQHMBHO@KDLDMSÌ
du transport des résidents.4

Une nouvelle politique d’urbanisme  
et un Plan de mobilité durable

#DU@MSÌ BDRÌ CĞR�Ì +@U@KÌ @Ì @CNOSĞÌ TMDÌ MNTUDKKDÌ ONKHSHPTDÌ
d’urbanisme5, connue sous le nom d’ķUNKT"HSŕ, qui mise 

sur des aménagements plus denses, multifonctionnels, 

PTHÌE@BHKHSDMSÌK@ÌL@QBGD�ÌKDÌUĞKNÌDS�ÌRTQSNTS�ÌK�TSHKHR@SHNMÌCTÌ
SQ@MRONQSÌBNKKDBSHEÌ"DÌUHQ@FD�ÌB@QÌB�DMÌDRSÌTM�ÌUHDMSÌHMRTΎDQÌ
une nouvelle dynamique à Laval et à la STL, celle de 

K�TQA@MHRLDÌ DSÌ CDÌ K@Ì LNAHKHSĞÌ CTQ@AKDR�Ì QDΌĞS@MSÌ @HMRHÌ K@Ì
maturité que notre ville a acquise au cours des années ainsi 

que l’équilibre urbain vers lequel elle tend. 

Pour réussir son pari, Laval doit compter sur un réseau 

et des services de transport collectif performants 

et compétitifs. Le prolongement du métro à Laval, 

dont le succès de fréquentation ne se dément pas, 

a d’ailleurs permis de repenser l’aménagement 

des secteurs autour des stations.  Dès 2007, des 

programmes particuliers d’urbanisme (PPU) ont été 

@CNOSĞRÌ@MÌCDÌCNSDQÌKDRÌRDBSDTQRÌCDRÌRS@SHNMRÌCDÌLĞSQNÌ
Cartier et de la Concorde d’une nouvelle image, au cadre 

AėSHÌ BNLO@BS�Ì LTKSHENMBSHNMMDKÌ DSÌ BNMUHUH@KÌ +@Ì MNTUDKKDÌ
@OOQNBGDÌC�TQA@MHRLDÌONTQRTHUQ@ÌDMÌBDÌRDMR�ÌB�DRS�ĕ�CHQDÌ

arrimer le développement urbain à celui des infrastructures 

de transport collectif et créer des environnements qui 

minimisent le recours à l’auto.

C’est dans cet esprit que le premier geste d’importance lié 

ĕÌK@ÌCĞL@QBGDÌķUNKT"HSŕËa été, en juin 2011, le dévoilement 

du Plan de mobilité durable +@U@KË ����ËmË 4MDË UHKKDË DMË
mouvement. Ce plan contient 21 mesures, certaines 

proposées à d’autres paliers décisionnels, regroupées dans 

cinq familles d’intervention :

Ë "QŕDQËTMËDMUHQNMMDLDMSËTQA@HMËE@UNQHR@MSË 
K@ËLNAHKHSŕËCTQ@AKD�Ë

Ë  LŕKHNQDQËK�DB@BHSŕËŕBNŕMDQFŕSHPTDË 
CDRËUŕGHBTKDRËLNSNQHRŕR�

Ë  LŕKHNQDQËK�NQDËCDËSQ@MRONQSËBNKKDBSHEËDSË@BSHE�

Ë (MTDMBDQËKDRËBNLONQSDLDMSRË 
O@QËK@ËRB@KHSŕËDSËK@ËS@QHB@SHNM�

Ë (MENQLDQËDSËLNAHKHRDQËK@ËONOTK@SHNMËK@U@KKNHRD

4 |Ë/NQSQ@HSËCDRËŕLHRRHNMRËCDË&$2ËRTQËKDËSDQQHSNHQDËCDËK@Ë",,�Ë1@OONQSËM@K�Ë $".,Ë3DBRTKSË(MB�ËRDOSDLAQDË����
5 |Ë5NHQËKDËCNBTLDMSËËÉvoluCité - Laval, vers l’équilibre urbain – Politique de l’urbanisme durable de Laval�ËCHRONMHAKDËRTQËKDËRHSDË6DAËCDËK@Ë5HKKDË 
CDË+@U@K�ËŌËVVVUHKKDK@U@KPBB@
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"DSSDÌ CĞL@QBGDÌ BNMINHMSDÌ CDÌ K@Ì 23+Ì DSÌ CDÌ K@Ì 5HKKDÌ
de Laval est caractérisée par une volonté d’arrimer 

étroitement le développement du transport collectif à la 

nouvelle politique d’urbanisme, avec l’objectif ambitieux, 

mais rassembleur, de diminuer de 50 % les émissions  

CDÌ&$2ÌO@QÌG@AHS@MSÌOQNCTHSRÌO@QÌ KDÌ SQ@MRONQSÌCDRÌ+@U@KKNHRÌ 
d’ici 2031. 

Qu’est-ce que la mobilité durable ?
Bien que le Plan de mobilité durable de Laval mette 

l’accent sur cet aspect, la notion de mobilité durable ne 

RDÌ KHLHSDÌO@RÌĕÌ K@Ì QĞCTBSHNMÌCDRÌ&$2ÌDSÌ @TWÌPTDRSHNMRÌ
environnementales. Il s’agit d’un concept qui remet 

DMÌ B@TRDÌ CDRÌ L@MHĝQDRÌ CDÌ E@HQDÌ CDÌ K@Ì OK@MHB@SHNMÌ
traditionnelle en reportant l’attention en amont des 

problématiques strictes de transport. Cela permet 

de faire ressortir un certain nombre d’enjeux sociaux, 

BTKSTQDKRÌ DSÌ ĞBNMNLHPTDRÌ PT�NBBTKSDÌ TMDÌ @OOQNBGDÌ 
plus exclusivement centrée sur les déplacements 

comme tels.

Tout comme le développement durable, la mobilité dura-

AKDÌRDÌRHSTDÌCNMBÌDKKDÌ@TRRHÌĕÌK�HMSDQRDBSHNMÌCDÌSQNHRÌROGĝQDR�Ì
soit celles de la société, de l’économie et de l’environnement.

Société
Satisfaire les besoins en santé,  

ĞCTB@SHNM�ÌG@AHS@S�ÌDLOKNH�Ì 
prévention de l'exclusion  

et équité intergénérationnelle.

Économie
"QĞDQÌCDRÌQHBGDRRDRÌ 

et des conditions  

de vie matérielles.

Environnement
Préserver la diversité des espèces,  

ainsi que les ressources naturelles  

et énergétiques.

Équitable

Viable

Durable

Vivable

Développement durable
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(KÌM�DWHRSDÌO@RÌCDÌCĞMHSHNMÌTMHPTDÌCDÌK@ÌMNSHNMÌCDÌLNAHKHSĞÌ
durable. Pour certains auteurs, il s’agit même d’un concept 

PTHÌRDÌB@Q@BSĞQHRDÌO@QÌ K�@ARDMBDÌCDÌCĞMHSHNMÌ ENQLDKKD�ÌCDÌ
K@ÌLğLDÌL@MHĝQDÌPTDÌRNMSÌO@QÌDWDLOKDÌK@ÌcÌCĞLNBQ@SHDÌi�Ì
K@Ì cÌKHADQSĞÌiÌ NTÌ K@Ì cÌITRSHBDÌiÌ "DODMC@MS�Ì HKÌ DRSÌ ONRRHAKDÌ 
CDÌ OQĞBHRDQÌ BDSSDÌ MNSHNMÌ ĕÌ K�HMSĞQHDTQÌ CDRÌ SQNHRÌ ROGĝQDRÌ 
du développement durable, en y positionnant les éléments-

clés qui la caractérisent6.

"DRÌFQ@MCDRÌB@Q@BSĞQHRSHPTDRÌ@RRNBHĞDRÌ@TWÌSQNHRÌROGĝQDRÌ
CTÌCĞUDKNOODLDMSÌCTQ@AKDÌRDÌQDSQNTUDMSÌC@MRÌK@ÌCĞMHSHNMÌ
générale que propose le Plan de mobilité durable de Laval : 

La mobilité durable c’est : 

Ë 4MËRXRSŔLDËPTHËR@SHRE@HSËKDRËADRNHMRË
ENMC@LDMS@TWËCDRËHMCHUHCTR�ËCDRËDMSQDOQHRDRË
DSËCDRËBNKKDBSHUHSŕRËDMËL@SHŔQDËC�@BBŔRË 
DSËCDËCŕUDKNOODLDMS�ËCDËE@œNMËRŕBTQHS@HQDË 
DSËBNLO@SHAKDË@UDBËK@ËR@MSŕËCDËK�GNLLDË 
DSËCDRËŕBNRXRSŔLDR�ËDSËE@UNQHR@MSËK�ŕPTHSŕË 
@TËRDHMËCDËBG@PTDËFŕMŕQ@SHNMËDSËDMSQDË 
KDRËFŕMŕQ@SHNMR�

Ë 4MËRXRSŔLDËM@MBHŔQDLDMSË@ANQC@AKD�Ë 
ŕPTHS@AKDËDSËDB@BD�ËNQ@MSËKDËBGNHWËCTËLNCDË 
CDËSQ@MRONQSËDSËRNTSDM@MSËTMDËŕBNMNLHDË
BNMBTQQDMSHDKKDËDSËŕPTHKHAQŕD�ËË

Ë 4MËRXRSŔLDËKHLHS@MSËKDRËŕLHRRHNMRËDSËQDIDSR�Ë
PTHËTSHKHRDËKDRËQDRRNTQBDRËQDMNTUDK@AKDRËŌË
KDTQËS@TWËCDËQDBNMRSHSTSHNMËNTËLNHMRËDSËKDRË
QDRRNTQBDRËMNMËQDMNTUDK@AKDRËDMËENMBSHNMËCTË
CŕUDKNOODLDMSËCDËRTARSHSTSRËQDMNTUDK@AKDRË
NTËLNHMR�ËDSË@X@MSËTMDËHMBHCDMBDËLHMHL@KDË
RTQËK�TSHKHR@SHNMËCDRËSDQQDRËDSËK@ËOQNCTBSHNMË 
CDËMTHR@MBDRËRNMNQDR7

 

DIMENSION

ÉCONOMIQUE ENVIRONNEMENTALE SOCIALE

 Accessibilité aux lieux d’emploi, 
C�ĞCTB@SHNM�ÌCDÌRDQUHBD�

 $B@BHSĞÌDSÌDBHDMBDÌĞBNMNLHPTDÌ 
CDRÌRXRSĝLDR�Ì

 "NįSRÌDSÌAĞMĞBDRÌĞBNMNLHPTDR�
 5H@AHKHSĞÌM@MBHĝQDÌDSÌFNTUDQM@MBDÌ 

appropriée.

 Utilisation et préservation  
CDRÌQDRRNTQBDR�

 (LO@BSRÌRTQÌK�ĞBNKNFHDÌ�ĞBNRXRSĝLDR��
 /NKKTSHNMÌCDÌK�@HQ�
 !QTHS�Ì
 &@ROHKK@FDÌCDÌK�DRO@BD

 Accessibilité aux lieux d’emploi, 
d’éducation, de service dans une  
ODQRODBSHUDÌC�ĞPTHSĞ�

 Accessibilité à un système  
M@MBHĝQDLDMSÌ@ANQC@AKD�

 2ĞBTQHSĞÌDSÌR@MSĞ�
 "NGĞRHNMÌRNBH@KD

6 |Ë(MROHQŕËCDË!NTQC@FD�Ë)@CDËDSË"G@LO@FMDËķQHB�ËcË/DMRDQËK@ËLNAHKHSŕËCTQ@AKDË@T�CDKŌËCDËK@ËOK@MHB@SHNMËSQ@CHSHNMMDKKDËCTËSQ@MRONQSËi�Ë 
VertigO - la revue électronique en sciences de l’environnement :$MËKHFMD<�Ë'NQR�RŕQHDË��Ë[ËL@HË�����ËLHRËDMËKHFMDËKDË��ËL@HË�����Ë"NMRTKSŕËKDË��ËITHMË����Ë 
41+Ë�ËGSSO���UDQSHFNQDUTDRNQF������Ë�Ë#.(Ë�Ë�������UDQSHFN�����
7 |Ë3HQŕËCDË.OSHNMË3Q@MRONQSËCTQ@AKD�ËŌËVVVSQ@MRONQSCTQ@AKDPBB@�
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Appliquée au contexte de la STL, en tant que société de 

transport collectif, cette notion de mobilité durable prend 

TMÌ RDMRÌ OKTRÌ OQĞBHRÌ  HMRH�Ì K@Ì 23+Ì RNTG@HSDÌ CĞUDKNOODQÌ ĕÌ
Laval une culture de mobilité durable :

Ë $MËNQ@MSËCDRËRDQUHBDRËCDËSQ@MRONQSË
BNKKDBSHEË@BBDRRHAKDRË@TËOKTRËFQ@MCËMNLAQDË
DSËDMËRNTSDM@MSË@HMRHËKDËCŕUDKNOODLDMSË
ŕBNMNLHPTD�ËRNBH@KËDSËBTKSTQDKËCDRËHMCHUHCTR�Ë
DMSQDOQHRDRËDSËBNKKDBSHUHSŕR�ËDSËBD�ËC@MRË 
TMËRNTBHËC�ŕPTHSŕËHMSQ@FŕMŕQ@SHNMMDKKDË 
DSËHMSDQFŕMŕQ@SHNMMDKKD�

Ë $MËDWOKNHS@MSËRNMËQŕRD@TË@UDBËDBHDMBDËDSË
DB@BHSŕË@HMRHËPT�DMËNQ@MSËTMËŕUDMS@HKË 
CDËLNCDRËCDËSQ@MRONQSËRŕBTQHS@HQDRËDSË
BNMENQS@AKDR�

Ë $MËOQNONR@MSËCDRËRNKTSHNMRËMNU@SQHBDRËCDË
LNAHKHSŕ�ËDMËRXLAHNRDË@UDBËKDËCŕUDKNOODLDMSË
TQA@HMËDSËKDRËLHKHDTWËCDËUHD�

Ë $MËNQ@MSËŌËK@ËONOTK@SHNMËK@ËONRRHAHKHSŕË
C�@BPTŕQHQËCDRËG@AHSTCDRËCDËLNAHKHSŕËPTHËRNMSË
E@UNQ@AKDRËŌËK@ËR@MSŕ�ËSDKKDRËKDRËLNCDRËCDË
CŕOK@BDLDMSË@BSHE�

Ë $MËLHMHLHR@MSËKDRËDDSRËMŕE@RSDRËCDËRDRË
@BSHUHSŕRËRTQËKDRËŕBNRXRSŔLDR�ËK�TSHKHR@SHNMËCDRË
QDRRNTQBDRËMNMËQDMNTUDK@AKDRËDSËKDRËMTHR@MBDRË
BNLLDËKDËAQTHSËDSËKDRËONTRRHŔQDR

"DSSDÌUHRHNMÌCDÌK@ÌLNAHKHSĞÌCTQ@AKDÌRTOONRDÌTMÌBG@MFDLDMSÌ
de paradigme, les problématiques de transport ne se 

KHLHS@MSÌ OKTRÌ ĕÌ CDRÌ CĞOK@BDLDMSRÌ OGXRHPTDRÌ MHÌ ĕÌ CDRÌ
moyens de déplacement, mais devenant des enjeux où 

K�DRO@BD�ÌKDÌSDLOR�ÌKDRÌBNįSR�ÌKDRÌHMRSHSTSHNMRÌDSÌKDRÌQ@OONQSRÌ
sociaux interagissent entre eux. Autrement dit, délaissant 

TMDÌOK@MHB@SHNMÌ CDRÌ SQ@MRONQSRÌ A@RĞDÌ RTQÌ TMDÌ @OOQNBGDÌ
SDBGMHBHRSD�ÌK@ÌLNAHKHSĞÌCTQ@AKDÌUDTSÌ@FHQÌRTQÌK�TQA@MHRLDÌDSÌ
la maîtrise du développement des milieux urbains, de façon 

ĕÌ E@UNQHRDQÌ TMÌ BG@MFDLDMSÌ BTKSTQDKÌ OQNENMCÌ ĕÌ K�ĞF@QCÌ CDÌ 
la mobilité. 

LA STL ET SES EMPLOYÉS ONT POUR MISSION :

 #DËCŕUDKNOODQËDSËC�NQHQËŌË+@U@KËTMËRDQUHBDËCDË
SQ@MRONQSËBNKKDBSHEËCDËPT@KHSŕËDSËODQENQL@MS�Ë
ŕUNKT@MSËDMËENMBSHNMËCDRËADRNHMRËCDËK@Ë
BNLLTM@TSŕËK@U@KKNHRDËC@MRËKDËATSËC�@LŕKHNQDQË
R@ËPT@KHSŕËCDËUHD�

 #DËOQNLNTUNHQËK@ËLNAHKHSŕËCTQ@AKDË@TËRDHMË 
CDËK@ËUHKKDËCDË+@U@KËDSËC�XËBNMSQHATDQ�

 De s’assurer que l’ensemble des modes  
CDËSQ@MRONQSËBNKKDBSHERËRTQËRNMËSDQQHSNHQDËRNHDMSË
AHDMËHMSŕFQŕRËDMSQDËDTWË@HMRHËPT�@UDBËK@ËL@QBGDË
DSËKDËUŕKN

+@Ë23+ËQŕ@KHRDËR@ËLHRRHNMËOQHMBHO@KDLDMSËDMËDWOKNHS@MSË 
TMËQŕRD@TËC�@TSNATRËDSËCDËSQ@MRONQSË@C@OSŕË@HMRHËPTDËO@QË
CDRËO@QSDM@QH@SRËDSËCDRËDMSDMSDRË@UDBËCHUDQRËNQF@MHRLDR

+�@OOQNBGDÌ FKNA@KDÌ OQĞRDMSĞDÌ C@MRÌ KDÌ /K@MÌ CDÌ LNAHKHSĞÌ
durable de Laval, qui fait appel à divers paliers décisionnels, 

témoigne de cette nouvelle façon de concevoir la mobilité. 

Elle inspirera les principales actions de la STL au cours des 

OQNBG@HMDRÌ@MMĞDR�ÌPTDÌBDÌRNHSÌDMÌ@BBQNHRR@MSÌK@ÌPT@MSHSĞÌ
DSÌ K@Ì PT@KHSĞÌ CDÌ K�NΊQDÌ CDÌ RDQUHBD�Ì DMÌ QDMC@MSÌ RNMÌ O@QBÌ
C�@TSNATRÌ OKTRÌ ĞBNĞMDQFĞSHPTD�Ì DMÌ RNTSDM@MSÌ CHΊĞQDMSDRÌ
mesures favorables au covoiturage et au transport actif ou 

en sensibilisant le public et les employeurs à la nécessité 

C�@CNOSDQÌCDRÌG@AHSTCDRÌCDÌSQ@MRONQSÌOKTRÌQDRODBSTDTRDRÌ 
de l’environnement. 

#ĞOKNXĞÌ RTQÌ TMÌ GNQHYNMÌ CDÌ ��Ì @MR�Ì KDÌ /K@MÌ CDÌ LNAHKHSĞÌ
durable fournit, pour l’essentiel, le cadre et les orientations 

qui guideront les interventions prévues dans ce Plan 

stratégique 2013-2022 et pose les fondements de la 

UHRHNMÌPTHÌ@MHLDÌK@Ì23+Ì"DSSDÌUHRHNMÌWDÌĕÌ��ÌΛÌK�NAIDBSHEÌ
CDÌG@TRRDÌC�@BG@K@MC@FDÌONTQÌK@ÌOĞQHNCDÌ���������Ì/NTQÌ
K�GNQHYNMÌ�����ÌKDÌSDQLDÌCDÌBDÌ/K@MÌRSQ@SĞFHPTD�ÌK�NAIDBSHEÌDRSÌ
CDÌG@TRRDQÌK�@BG@K@MC@FDÌCDÌ��ÌΛ
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NOTRE VISION 

La Société de transport de Laval compte  
SEÀPOSITIONNERÀCOMMEÀCHEFÀDEÀ˰LEÀDANSÀLEÀDOMAINEÀ 
de la mobilité durable : 

Ë $MË@RRTQ@MSËCDRËRDQUHBDRËQ@OHCDRËDSËCDËPT@KHSŕ�ËPTHËRNMSËŕBNKNFHPTDRËDSË@BBDRRHAKDRË 
@TËOKTRËFQ@MCËMNLAQDËDSËPTHËQŕONMCDMSË@TWËADRNHMRËCDËK@ËBNLLTM@TSŕËK@U@KKNHRD�

Ë $MËLDSS@MSËDMËOK@BDËCDRË@WDRËCDËSQ@MRONQSËBNKKDBSHEËŌËG@TSËMHUD@TËCDËRDQUHBDË 
DSËTMËQŕRD@TËCDËSQ@MRONQSËDWHAKDËDSË@BBDRRHAKD�

Ë $MËLDSS@MSËŌËOQNSËCDRËSDBGMNKNFHDRËDSËCDRËRNKTSHNMRË@U@MS�F@QCHRSDRËPTHËHMBHSDMSË 
KDRËBHSNXDMRËŌË@CNOSDQËCDRËG@AHSTCDRËCDËLNAHKHSŕËQDRODBSTDTRDRËCDËK�DMUHQNMMDLDMS�

Ë $MËR�@OOTX@MSËRTQËTMDËŕPTHODËLNAHKHRŕDËDSËBNLOŕSDMSDË

Cette vision se concrétisera par une contribution soutenue aux objectifs de la Ville  

CDÌ+@U@KÌDMÌL@SHĝQDÌCDÌQĞCTBSHNMÌCDRÌ&$2ÌDSÌO@QÌTMÌ@BBQNHRRDLDMSÌCDÌ��ÌΛÌCDÌK@ÌBKHDMSĝKDÌ 
de 2011 à 2031.
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2
2.  LE PORTRAIT DE LA MOBILITÉ 
DES LAVALLOIS ET DE L’OFFRE  
DE TRANSPORT

2.1  ÉVOLUTION DE L’ACHALANDAGE  
DE LA STL

$MÌ�����ÌK�@BG@K@MC@FDÌCDÌK@Ì23+ÌDRSÌDRSHLĞÌĕÌÌ����ÌLHKKHNMRÌ
de déplacements8, ce qui représente une  augmentation de 

plus de deux millions de déplacements par rapport à 2003. 

+�@BG@K@MC@FDÌ@Ì BDODMC@MSÌΌTBSTĞÌ@TÌ BNTQRÌCDRÌ@MMĞDRÌ
Ainsi, l’arrivée du métro, en 2007, a provoqué une 

BGTSDÌ C�@BG@K@MC@FDÌ "DSSDÌ A@HRRD�Ì PTHÌ ĞS@HSÌ OQĞUHRHAKDÌ
en raison du nombre d’usagers de la STL pouvant 

dorénavant accéder à pied au métro ou y stationner leur 

UĞGHBTKD�Ì @Ì ĞSĞÌ SNTSDENHRÌ LNHMRÌ HLONQS@MSDÌ PTDÌ BDKKDÌ
@MSHBHOĞDÌ HMHSH@KDLDMS�Ì OTHRPTDÌ K@Ì 23+Ì @Ì @BBQTÌ RNMÌ NΊQDÌ
CDÌ RDQUHBDÌ CDÌ L@MHĝQDÌ RHFMHB@SHUDÌ KNQRÌ CDÌ K�NTUDQSTQDÌ 
du métro.

8 |Ë$RSHL@SHNMËCDËK�@MMŕDË����ËDMËC@SDËCDËMNUDLAQDË����

/@QÌ K@Ì RTHSD�Ì K@Ì G@TRRDÌ CTÌ OQHWÌ CDÌ K�DRRDMBDÌ @Ì E@UNQHRĞÌ KDÌ
QDSNTQÌ CDÌ K@Ì BQNHRR@MBDÌ CDÌ K�@BG@K@MC@FDÌ DMÌ ����Ì /THR�Ì
KDRÌ BNMCHSHNMRÌ ĞBNMNLHPTDRÌ PTHÌ NMSÌ OQĞU@KTÌ CDÌ ����Ì @TÌ
début de 2011 ont freiné cet élan. Toutefois, 2011 et 2012 

LNMSQDMSÌTMDÌG@TRRDÌRNKHCD�ÌDSÌBD�ÌL@KFQĞÌKDRÌQĞODQBTRRHNMRÌ
CDRÌFQĝUDRÌĞSTCH@MSDRÌRTQÌK�@BG@K@MC@FDÌ

Ainsi, les déplacements sur le réseau de la STL ont augmenté 

de 10,8 % de 2003 à 2012 et de 5,2 % pour les deux dernières 

@MMĞDRÌ"NLOSDÌSDMTÌCDÌK@ÌA@HRRDÌC�@BG@K@MC@FDÌ@MSHBHOĞDÌ
que devait provoquer l’arrivée du métro, selon les études 

C�@BG@K@MC@FD�ÌHKÌR�@FHSÌC�TMDÌRNKHCDÌODQENQL@MBD

#DÌE@HS�ÌBDÌQĞRTKS@SÌHLOQDRRHNMM@MSÌCĞBNTKDÌCTÌBGNHWÌCDÌK@Ì
STL et des élus lavallois de tirer avantage de l’arrivée du 

LĞSQNÌONTQÌ@BBQNģSQDÌSQĝRÌRHFMHB@SHUDLDMSÌK�NΊQDÌCDÌRDQUHBDÌ
+@Ì23+Ì@TQ@HSÌAHDMÌOTÌOQNSDQÌCTÌOQNKNMFDLDMSÌCTÌLĞSQNÌ
ONTQÌQĞCTHQDÌRNMÌNΊQD�ÌMNS@LLDMSÌO@QÌKDÌQ@BBNTQBHRRDLDMSÌ
des trajets se rabattant aux nouvelles stations de métro. 

.Q�ÌKDÌBGNHWÌHMUDQRDÌ@ÌĞSĞÌE@HSÌ�ÌK�NΊQDÌCDÌRDQUHBDÌR�DRSÌ@BBQTDÌ
de 33,6 % entre 2007 et 2012.
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FIGURE 1 Évolution de l’achalandage de la STL 2003-2012 
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2.2  LES VARIATIONS DANS  
LA MOBILITÉ DES LAVALLOIS

+DRÌ CNMMĞDRÌ CDRÌ DMPTğSDRÌ .QHFHMD�#DRSHM@SHNMÌ QĞ@KHRĞDRÌ
en 2003 et 2008, rapportées au Tableau 1, montrent une 

augmentation de près de 2 % du nombre de déplacements 

DΊDBSTĞRÌO@QÌK@ÌONOTK@SHNMÌK@U@KKNHRDÌ

TABLEAU 1 Déplacements de la population lavalloise (24 h) par mode, tous motifs  
 (sauf retour au domicile)

Enquête O-D 2003 Enquête O-D 2008 Variation

Automobile 303 042 �����Ë̂� ���Ì���Ì�����Ë̂� -3 %

Transport collectif ��Ì���Ì����Ë̂� 40 461 �����Ë̂� 36 %

Bimodaux 7 186 ����Ë̂� 12 123 ����Ë̂� ��ÌΛ

Autobus scolaire ��Ì���Ì����Ë̂� 23 205 ����Ë̂� 7 %

Marche et vélo 23 756 ����Ë̂� 23 458 ����Ë̂� -1 %

Autres �Ì���Ì����Ë̂� �Ì���Ì����Ë̂� -7 %

Total 388 256 395 017 2 %

Source :  Mobilité des personnes dans la région de Montréal, Enquêtes Origine-Destination 2003 et 2008  
  Traitement STL.

La ventilation par mode de transport met en évidence 

KDÌ SQ@MREDQSÌ PTHÌ R�DRSÌ NOĞQĞÌ @TÌ BNTQRÌ CDÌ K@Ì OĞQHNCD�Ì @KNQRÌ
que l’automobile accuse une perte de près de 10 000 

CĞOK@BDLDMSR�Ì KDÌ SQ@MRONQSÌ BNKKDBSHEÌ@BGDÌTMDÌBQNHRR@MBDÌ
de 10 817 déplacements, et même de 15 754 déplacements 

en incluant les déplacements bimodaux. 

Cette augmentation importante des déplacements en 

transport collectif et bimodal découle à la fois de l’ouverture 

CTÌLĞSQNÌĕÌ+@U@KÌDMÌ����ÌDSÌCDÌK�@BBQNHRRDLDMSÌCDÌK�NΊQDÌCDÌ
la STL.

L’augmentation de 36 % des déplacements en transport 

collectif et la diminution de 3 % des déplacements 

@TSNLNAHKDR�Ì@TÌBNTQRÌCDRÌBHMPÌ@MMĞDR�ÌLNCHDMSÌKDRÌO@QSRÌ
modales. Par rapport à l’ensemble des modes, qu’ils soient 

LNSNQHRĞRÌNTÌMNM�ÌK@ÌO@QSÌCDÌK�@TSNLNAHKDÌ@ÌΌĞBGHÌCDÌ��ÌΛÌ
à 74 %,  alors que celle du transport collectif, incluant les 

CĞOK@BDLDMSRÌAHLNC@TW�Ì@TFLDMS@HSÌCDÌ���ÌΛÌĕÌ����ÌΛ
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Par ailleurs, les données du Tableau 2 nous renseignent  

sur l’évolution des déplacements entre les deux enquêtes 

.�#�Ì BDSSDÌ ENHR�BHÌ DMÌ BDÌ PTHÌ @Ì SQ@HSÌ @TWÌ CĞOK@BDLDMSRÌ 
internes, sortants et entrants. 

�Ce sont les déplacements internes (origine et destination 

sur le territoire de Laval) qui ont le plus augmenté au 

cours de la période (4,7 %). À l’inverse, les déplacements 

sortants (de Laval vers l’extérieur du territoire) ont diminué 

de 2,1 %. Les déplacements entrants (origine à l’extérieur 

du territoire et destination Laval) ont pour leur part diminué 

de 7,5 %. 

Lorsqu’on examine la répartition modale en relation avec les 

déplacements internes, entrants et sortants (Tableau 3), 

on note principalement une diminution de la part de 

l’automobile dans les déplacements sortants, qui est 

TABLEAU 2 Déplacements de la population lavalloise (24 h) par catégorie de déplacement,  
 tous modes et tous motifs (sauf retour au domicile)

Déplacements Enquête O-D 2003 Enquête O-D 2008 Variation

Internes Ì ���Ì��� ����ÌΛ ���Ì��� 60,7 %  10 682  4,7 %

Sortants  147 806 38,1 % 144 737 36,6 % Ì ��Ì����  - 2,1 %

Entrants  11 357 ���ÌΛ 10 503 2,7 %  (854)  S.0.�

TOTAL  388 256 100 % 395 015  100 %  6 759  1,7 %

Source :  Mobilité des personnes dans la région de Montréal, Enquêtes Origine-Destination 2003 et 2008 
  Traitement STL.

O@RRĞDÌCDÌ��ÌΛÌĕÌ��ÌΛ�ÌBDÌPTHÌQDΌĝSDÌK�@QQHUĞDÌCTÌLĞSQNÌDSÌ
TMÌSQ@MREDQSÌLNC@KÌ$MÌDΊDS�ÌĕÌK�HMUDQRD�ÌK@ÌO@QSÌCTÌSQ@MRONQSÌ
collectif dans les déplacements sortants, incluant les 

déplacements bimodaux, est passée de 16 % à 24 %. En ce 

PTHÌBNMBDQMDÌKDRÌCĞOK@BDLDMSRÌHMSDQMDR�ÌK@ÌO@QSÌCDÌBG@PTDÌ
mode de transport varie peu entre les deux enquêtes. 

Cependant, en nombre absolu, les déplacements internes 

DMÌ SQ@MRONQSÌ BNKKDBSHEÌ NMSÌ BNMMTÌ TMDÌ G@TRRDÌ @OOQĞBH@AKDÌ
CDÌOQĝRÌCDÌ�Ì���ÌCĞOK@BDLDMSR�ÌRNHSÌ��ÌΛÌ"DSSDÌG@TRRDÌ
est nettement supérieure à l’augmentation du nombre de 

déplacements internes en automobile qui n’a été que de 

3,5 % pendant la même période.

$MM�Ì DMÌ BDÌ PTHÌ @Ì SQ@HSÌ @TWÌ CĞOK@BDLDMSRÌ DMSQ@MSR�Ì NMÌ
NARDQUDÌTMDÌCHLHMTSHNMÌCDÌK@ÌO@QSÌCDÌK�@TSNLNAHKDÌCDÌ��ÌΛÌĕÌ
86 %, tandis que le transport collectif et les déplacements 

AHLNC@TWÌ@BGDMSÌTMDÌG@TRRDÌBNLAHMĞDÌCDÌ�ÌΛÌĕÌ��ÌΛÌ
Encore ici, l’arrivée du métro a favorisé cette évolution.

9 |ËË-NTRË@UNMRËBGNHRHËCDËOQŕRDMSDQËK�DMRDLAKDËCDRËCŕOK@BDLDMSRËCDRË+@U@KKNHR�ËR@MRËQDSNTQË@TËCNLHBHKDË"DBHËHMBKTSËCNMBËCDRËCŕOK@BDLDMSRËCDË+@U@KKNHRË
cËDMSQ@MSËiËŌË+@U@KË"DËE@HR@MS�ËMNTRËBNMRDQUNMR�ËO@QËRNTBHËCDËBNGŕQDMBD�ËKDËLŖLDËMNLAQDËCDËCŕOK@BDLDMSRËPT�@TË3@AKD@TË��ËRNHSËK@ËSNS@KHSŕËCDRË
CŕOK@BDLDMSRËË+DRËCŕOK@BDLDMSRËCDRË+@U@KKNHRËDMSQ@MSËŌË+@U@KËRNMSËBDODMC@MSËTMËOGŕMNLŔMDË@RRDYËL@QFHM@KË�O@QËDWDLOKD�ËTMË+@U@KKNHRËSQ@U@HKK@MSËŌË
,NMSQŕ@KËDSËPTHËUHDMSËCǨMDQËŌË+@U@K�ËNTËPTHËR�@QQŖSDËC@MRËTMDËF@QCDQHDËŌË+@U@KË@U@MSËCDËQDINHMCQDËRNMËCNLHBHKD�Ë+�HMSŕQŖSËCDËBDË3@AKD@TËDRSËOKTSŜSËC�NARDQUDQË
K�ŕUNKTSHNMËCDRËCŕOK@BDLDMSRËHMSDQMDRËDSËCDRËCŕOK@BDLDMSRËRNQS@MSR�ËPTHËSNS@KHRDMSËOKTRËCDË��Ë̂ËCDRËCŕOK@BDLDMSRË+DËLŖLDËBNLLDMS@HQDËR�@OOKHPTDË@TË
3@AKD@TË�
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Par ailleurs, en période de pointe du matin, le nombre de 

déplacements en transport collectif a augmenté de 31 % 

alors que celui des déplacements automobiles a diminué de 

�ÌΛ�ÌHMΌĞBGHRR@MSÌK@ÌBNTQADÌCDÌBQNHRR@MBDÌCDÌK�@TSNLNAHKDÌ
ONTQÌTMDÌOQDLHĝQDÌENHRÌCDOTHRÌPTDÌCDRÌDMPTğSDRÌ.�#ÌRNMSÌ
QĞ@KHRĞDRÌC@MRÌK@ÌQĞFHNMÌ������Ì+@ÌO@QSÌLNC@KDÌCTÌSQ@MRONQSÌ
BNKKDBSHEÌ DRSÌ @HMRHÌ O@RRĞDÌ CDÌ ��Ì ΛÌ ĕÌ ��Ì Λ�Ì DMSQDÌ ����Ì 
et 2008. Inversement, la part de l’automobile a diminué  

de 73 % à 70 %. 

TABLEAU 3 Déplacements de la population lavalloise (24 h) par mode, tous motifs  
 (sauf retour au domicile)

Total Automobile Transport 
collectif Bimodaux Autobus 

scolaire
Marche et 

vélo Autres

Enquête O-D 2003

Internes 229 093 59,0 % 170 393
 ���Ë̂�

13 003
��Ë̂�

163
����Ë̂�

20 153
��Ë̂�

23 265
���Ë̂�

2 116
��Ë̂�

Sortants 147 806 38,1 % 122 167
���Ë̂�

16 229
���Ë̂�

6 652
��Ë̂�

1 576
��Ë̂�

433
����Ë̂�

749
��Ë̂�

Entrants 11 357 2,9 % 10 482
���Ë̂�

412
��Ë̂�

371
��Ë̂�

0
��Ë̂�

58
��Ë̂�

34
����Ë̂�

TOTAL 388 256 100 % 303 042
(78,1 %)

29 644
(7,6 %)

7 186
(1,9 %)

21 729
(5,6 %)

23 756
(6,1 %)

2 899
(0,7 %)

Enquête O-D 2008

Internes 239 775 60,7% 176 343
���Ë̂�

16 774
��Ë̂�

326
��Ë̂�

21 558
��Ë̂�

22 806
���Ë̂�

1 967
��Ë̂�

Sortants 144 737 36,6% 107 717
���Ë̂�

23 071
���Ë̂�

11 027
��Ë̂�

1 646
��Ë̂�

594
����̂�

682
����Ë̂�

Entrants 10 503 2,7% 9 011
���Ë̂�

616
��Ë̂�

770
��Ë̂�

0
��Ë̂�

57
��Ë̂�

50
����Ë̂�

TOTAL 395 015 100 % 293 071
(74,2 %)

40 461
(10,2 %)

12 123
(3,1 %)

23 204 
(5,9 %)

23 457
(5,9 %)

2 699
(0,7 %)

Source :  Mobilité des personnes dans la région de Montréal, Enquêtes Origine-Destination 2003 et 2008 
  Traitement STL.
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FIGURE 2 #LIENTĠLEÀPARÀTRANCHEÀD�ĚGESÀÀĄVOLUTIONÀ�������� 
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2.3  LE PROFIL DE LA CLIENTÈLE 

Les personnes utilisant les services de la STL sont très 

K@QFDLDMSÌ CDRÌ QĞRHCDMSRÌ CDÌ +@U@KÌ (KRÌ DΊDBST@HDMSÌ ��ÌΛÌ
CDRÌCĞOK@BDLDMSRÌDMÌ�����ÌDSÌ��ÌΛÌDMÌ����Ì+DRÌ@TSQDRÌ
utilisateurs de la STL sont les Montréalais (5 %) et les 

résidents de la Rive-Nord (1 %), en baisse de 2 points de 

pourcentage depuis 2003. Deux facteurs  expliquent cette 

diminution : la STL ne dessert plus le terminus Saint-

$TRS@BGD�ÌB�DRSÌ KDÌ"(3Ì+@TQDMSHCDRÌPTHÌ@RRTQDÌL@HMSDM@MSÌ
K@ÌKH@HRNMÌDMSQDÌBDRÌLTMHBHO@KHSĞRÌDSÌKDÌLĞSQNÌ,NMSLNQDMBX�Ì
par ailleurs, plus de personnes se dirigent directement 

vers le métro comme en témoignent les relevés du 

stationnement incitatif Montmorency, occupé à 20 % par 

des résidents de la Rive-Nord. 

Source :  Mobilité des personnes dans la région de Montréal, Enquêtes Origine-Destination 2003 et 2008 
  Traitement STL.

La clientèle est toujours composée majoritairement 

de femmes, mais de façon moins marquée. Celles-ci, 

qui comptaient pour 61 % de la clientèle en 2003, en 

représentent 56 % en 2008. 

La progression du groupe des 45-64 ans, notée entre 

����Ì DSÌ �����Ì RDÌ ONTQRTHS�Ì @UDBÌ TMDÌ BQNHRR@MBDÌ CDÌ BHMPÌ
points de pourcentage, pour atteindre 21 %. Malgré le 

vieillissement observé, la clientèle demeure une clientèle 

jeune, alors que 54 % n’ont pas 25 ans. Comme le montre 

K@Ì%HFTQDÌ��ÌKDÌFQNTODÌCDRÌ�����Ì@MRÌM�@ÌOQ@SHPTDLDMSÌO@RÌ
bougé depuis 2003, il continue d’être le plus important dans 

la clientèle, à 30 %, notamment en raison de la clientèle 

scolaire. Le groupe des 20-24 ans et des 25-34 ans sont 

respectivement à 13 % et à 12 %. Cependant, le premier est 

en décroissance, alors que le second augmente. 
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2.4  LES DÉPLACEMENTS  
DE LA CLIENTÈLE DE LA STL

+@Ì QĞO@QSHSHNMÌ CDRÌLNSHERÌ CDÌ CĞOK@BDLDMSÌ @Ì ODTÌ BG@MFĞÌ 
entre 2003 et 2008. Le motif Études demeure le plus 

important avec 43 % des déplacements. Il précède, de peu, 

le motif Travail qui représente 41 % des déplacements. 

Les motifs Loisir et Magasinage représentent respec-

SHUDLDMSÌ �ÌΛÌ DSÌ �ÌΛÌ CDRÌ CĞOK@BDLDMSRÌ $MM�Ì KDÌLNSHEÌ
Autres regroupe les 6 % restants.

TABLEAU 4À 0RINCIPALESÀDESTINATIONSÀDEÀLAÀCLIENTĠLE�À��ÀHEURES�ÀTOUSÀMOTIFSÀSAUFÀLEÀRETOURÀAUÀDOMICILE

2003 2008

LAVAL

Pont-Viau, Laval-des-Rapides 25 % 24 %

Chomedey 15 % 15 %

Duvernay, Saint-Vincent-de-Paul 4 % 6 %

Vimont, Auteuil 3 % 2 %

Sainte-Rose, Fabreville 2 % 2 %

Saint-François 1 % 1 %

TOTAL LAVAL 50 % 50 %

MONTRÉAL

Centre-ville 19 % 19 %

Ahuntsic 9 % 8 %

Côte-des-Neiges 6 % 5 %

Saint-Laurent 3 % 4 %

Villeray 2 % 3 %

Plateau Mont-Royal 1 % 1 %

Rosemont 1 % 1 %

TOTAL MONTRÉAL 41 % 42 %

Source :  Mobilité des personnes dans la région de Montréal, Enquêtes Origine-Destination 2003 et 2008 
  Traitement STL

Les destinations de la clientèle STL, tous motifs confondus, 

sont principalement lavalloises (50 %), Montréal suivant de 

près. Le centre-ville continue d’être la principale destination 

LNMSQĞ@K@HRD�Ì @UDBÌ ��Ì ΛÌ CDRÌ CĞOK@BDLDMSRÌ SNS@TWÌ 
+DRÌ @QQNMCHRRDLDMSRÌ C� GTMSRHB�Ì CDÌ "ĩSD�CDR�-DHFDRÌ 
et de Saint-Laurent sont toujours les autres destinations 

externes d’importance (Tableau 4). 

Par ailleurs, en examinant les déplacements pour le seul 

motif Travail (Tableau 5), le poids du centre-ville comme 

CDRSHM@SHNMÌ@TFLDMSDÌĕÌ��ÌΛ�ÌDMÌG@TRRDÌCDÌCDTWÌONHMSRÌ 
de pourcentage par rapport à 2003.
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TABLEAU 5À 0RINCIPALESÀDESTINATIONSÀDEÀLAÀCLIENTĠLE�À��ÀHEURES�ÀMOTIFÀ4RAVAIL

2003 2008

LAVAL

Pont-Viau, Laval-des-Rapides  18 %  18 %

Chomedey  13 %  12 %

Autres  12 %  10 %

TOTAL  43 %  40 %

MONTRÉAL

Centre-ville Ì ��ÌΛ  31 %

Ahuntsic  6 %  5 %

Saint-Laurent  4 %  5 %

Côte-des-Neiges  4 %  5 %

Villeray  4 %  4 %

Plateau Mont-Royal  1 %  2 %

TOTAL  48 %  52 %

Source :  Mobilité des personnes dans la région de Montréal, Enquêtes Origine-Destination 2003 et 2008 
  Traitement STL.
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La Figure 3 illustre la longueur des déplacements des 

Lavallois selon le mode, tous motifs confondus pour 

����Ì .MÌ MNSDÌ ODTÌ CDÌ CHΊĞQDMBDÌ C@MRÌ K@Ì KNMFTDTQÌ CDRÌ
déplacements entre 2003 et 2008.

Source :  Mobilité des personnes dans la région de Montréal, Enquêtes Origine-Destination 2008 
  Traitement STL.

FIGURE 3 Longueur des déplacements des Lavallois, tous motifs (24 h),  
 enquête O-D  2008 
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2.5  LE PORTRAIT GLOBAL DE L’OFFRE 
EN 2011

Le Plan stratégique 2004-2013 prévoyait une 

@TFLDMS@SHNMÌCDÌK�NΊQDÌDSÌCDÌK@ÌPT@KHSĞÌCTÌRDQUHBDÌ@MÌCDÌ
susciter une augmentation de la demande. Le Tableau 6 

OQĞRDMSDÌ TMDÌ RXMSGĝRDÌ CDRÌ LNCHB@SHNMRÌ @OONQSĞDRÌ
DSÌCDRÌDΊDSRÌRTQÌKDRÌQDRRNTQBDRÌCDÌK@Ì23+Ì(KÌLNMSQDÌK@Ì
MNTUDKKDÌ QĞO@QSHSHNMÌ CDRÌ RNTQBDRÌ CDÌ M@MBDLDMSÌ ĕÌ K@Ì
suite du réinvestissement du gouvernement du Québec. 

$MM�Ì KDÌ S@TWÌ CDÌ ONMBST@KHSĞÌ QDΌĝSDÌ KDRÌ @LĞKHNQ@SHNMRÌ
apportées à la qualité du service.

+DRÌ BG@MFDLDMSRÌ RTARS@MSHDKRÌ @OONQSĞRÌ ĕÌ K�NΊQDÌ CDÌ
service, notamment pour soutenir des liaisons plus 

CHQDBSDRÌ DSÌ @TFLDMSDQÌ K@Ì EQĞPTDMBDÌ DMÌ OĞQHNCDRÌ GNQRÌ
pointe notamment, et l’accent mis sur la communication 

avec la clientèle pour réduire le temps d’attente perçu 

se sont traduits par un service de plus grande qualité, 

ONMBSTDKÌDSÌ@AKD

+�@LĞKHNQ@SHNMÌ CTÌ RNTSHDMÌ M@MBHDQÌ CTÌ FNTUDQMDLDMSÌ CTÌ
Québec a été déterminante, particulièrement en soutenant 

KDRÌOQNIDSRÌĕÌB@Q@BSĝQDÌSDBGMNKNFHPTDÌDSÌDMÌQĞHMSQNCTHR@MSÌ
TMDÌ @HCDÌ @TÌ M@MBDLDMSÌ CDÌ K�DWOKNHS@SHNMÌ "DSSDÌ @HCDÌ 
@ÌODQLHRÌC�@TFLDMSDQÌ K�NΊQDÌCDÌRDQUHBDÌDSÌCDÌL@HMSDMHQÌ K@Ì
contribution de la clientèle sous les 30 %. La participation 

gouvernementale a également permis de mieux redistribuer 

K@ÌOQDRRHNMÌM@MBHĝQDÌDMSQDÌKDRÌ@BSDTQRÌCDRÌCHΊĞQDMSRÌO@KHDQRÌ
$MÌ�����Ì K@Ì5HKKDÌCDÌ+@U@KÌ@Ì@RRTQĞÌ��ÌΛÌCTÌM@MBDLDMSÌ 
du transport collectif.
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TABLEAU 6À 0ARAMĠTRESÀDEÀL�O˯REÀDEÀSERVICEÀ��������À

2011 2004 (ou 2006)10 Variation

Achalandage annuel 

 20 114 965  18 675 046 8 %

/˯REÀDEÀSERVICE

Kilométrage (2006-2011)  12 248 240  9 388 993 30 %

Heures de service (2006-2011)  490 797  352 937 39 %

Longueur du réseau  1 359  1 254 8 %

Nombre de circuits  43  34 26 %

Autobus (2006-2011)  247  185 34 %

Abribus  460  360 28 %

Infobus  1 386  400 247 %

 BGDTQRÌĞKDBSQNMHPTDRÌ�@QQğSR�  84  0  

 BGDTQRÌĞKDBSQNMHPTDRÌ�C@MRÌK�@TSNATR�  241  0  

Taux de ponctualité  90 %  87 %  

2ESSOURCESÀ˰NANCIĠRES

Budget  118 M$  80 M$ 48 %

3OURCESÀDEÀ˰NANCEMENTÀ

Ville  47 %  55 % 

Clientèle  26 %  29 %

Gouvernement du Québec  12 %  8 %

AMT  12 %  5 %

Autres  3 %  3 %

 UDBÌ KDRÌBG@MFDLDMSRÌ@OONQSĞRÌĕÌ K�NΊQDÌDSÌĕÌ K@Ì KHUQ@HRNMÌ
du service, la STL peut compter sur des atouts importants 

pour continuer à se développer. Contrairement à 2004, 

NĭÌDKKDÌ@ΊQNMS@HSÌTMDÌBQHRDÌM@MBHĝQDÌL@IDTQD�Ì K@Ì23+ÌDRSÌ
@TINTQC�GTHÌ DMÌ LDHKKDTQDÌ R@MSĞÌ M@MBHĝQDÌ $KKDÌ CHRONRDÌ
C�HMEQ@RSQTBSTQDRÌ DSÌ C�TMÌ O@QBÌ CDÌ UĞGHBTKDRÌ DMÌ ANMÌ ĞS@SÌ
Les élus de Laval appuient le développement du transport 

collectif et maintiennent une des plus importantes 

BNMSQHATSHNMRÌ M@MBHĝQDRÌ @TÌ 0TĞADBÌ $MM�Ì KDRÌ FDRSDRÌ
posés, en termes de réorganisation, de formation et de 

reconnaissance du personnel, assurent la rapidité des 

OQNBDRRTRÌ CĞBHRHNMMDKR�Ì FQėBDÌ ĕÌ TMDÌ ĞPTHODÌ CXM@LHPTD�Ì
compétente et novatrice.

109  | $MËBDËPTHËBNMBDQMDËKDËJHKNLŕSQ@FD�ËKDRËGDTQDRËCDËRDQUHBDËDSËKDËMNLAQDËC�@TSNATR�ËMNTRËOQŕRDMSNMRËKDRËCNMMŕDRËCDË�����ËDMËQ@HRNMËCDËK@ËQŕNQF@MHR@SHNMË
CDRËRDQUHBDRËCTDËŌËK�NTUDQSTQDËCTËLŕSQNËŌË+@U@KË"DSSDËQŕNQF@MHR@SHNMË@ËCNMMŕËKHDTËŌËTMËCŕBQDSËCTËFNTUDQMDLDMSËCTË0TŕADBË�CŕBQDSË��������Ë 
CTË�Ë@UQHKË�����ËPTHË@ËWŕËKDRËCNMMŕDRËCDËQŕEŕQDMBDRËONTQË����Ë@TWËMRËCTËB@KBTKËCDËK@ËRTAUDMSHNMËUDQRŕDËDMËUDQSTËCTË/QNFQ@LLDËC�@HCDË 
FNTUDQMDLDS@KDËŌËK�@LŕKHNQ@SHNMËCDRËRDQUHBDRËCDËSQ@MRONQSËDMËBNLLTMË
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3  LES TENDANCES

/KTRHDTQRÌ E@BSDTQRÌ HMΌTDMBDMSÌ K@ÌLNAHKHSĞÌ CDRÌODQRNMMDRÌ
Les facteurs liés à la population, soit la croissance, le vieil-

KHRRDLDMS�ÌKDÌMNLAQDÌDSÌK@ÌS@HKKDÌCDRÌLĞM@FDRÌNMSÌTMDÌHMΌT-

ence déterminante. L’évolution de la motorisation ainsi que 

son prix jouent aussi un rôle déterminant dans la mobilité 

des personnes. Les facteurs liés à l’activité économique, 

plus particulièrement l’emploi, constituent une troisième 

B@SĞFNQHDÌ$MM�ÌKDRÌE@BSDTQRÌQDKHĞRÌĕÌK�DMUHQNMMDLDMSÌODT-

vent également agir sur la mobilité.

Lors de la confection du Plan stratégique 2004-2013, 

plusieurs de ces tendances s’annonçaient défavorables. 

L’environnement externe ayant substantiellement évolué, 

KDRÌSDMC@MBDRÌ@TWPTDKKDRÌE@HSÌE@BDÌK@Ì23+ÌRNMSÌ@TINTQC�GTHÌ
moins sombres et certains facteurs pourraient même 

s’avérer favorables au développement du transport 

collectif. Les sections suivantes passent en revue les 

principales tendances qui ont été observées en 2012.

3.1  PERSPECTIVES DÉMOGRAPHIQUES

+�(MRSHSTSÌCDÌK@ÌRS@SHRSHPTDÌCTÌ0TĞADBÌ�(20�Ì@ÌQDUTÌĕÌK@ÌG@TRRDÌ
RDRÌ ODQRODBSHUDRÌ CDÌ BQNHRR@MBDÌCĞLNFQ@OGHPTDÌ $MÌ DΊDS�Ì
la Ville de Laval a connu une croissance beaucoup plus 

importante que prévu. En 2004, les prévisions de croissance 

de la population pour 2006-2011, 2011-2016 et 2016-2021 

ĞS@HDMSÌ QDRODBSHUDLDMSÌ CDÌ ���ÌΛ�Ì ���ÌΛÌ DSÌ ���ÌΛÌ .Q�Ì K@Ì
croissance réelle pour la période 2006-2011 s’est avérée 

SQNHRÌENHRÌOKTRÌHLONQS@MSDÌPTDÌK@ÌOQĞUHRHNM�ÌRNHSÌ���ÌΛÌ+DRÌ
augmentations anticipées pour les périodes 2011-2016 et 

���������ÌNMSÌCNMBÌĞSĞÌQDUTDRÌĕÌK@ÌG@TRRD

Le Tableau 7 montre les perspectives de croissance de 

la population de Laval comparativement aux prévisions 

pour l’ensemble du Québec. Selon les scénarios de l’ISQ, 

la Ville de Laval connaîtra une croissance beaucoup plus 

vigoureuse que celle du Québec et atteindra près d’un 

CDLH�LHKKHNMÌC�G@AHS@MSRÌDMÌ����

TABLEAU 7  Perspectives démographiques 2006-2031 

2006 2011 2016 2021 2026 2031 Variation 2031/2006

Laval 372 410 401 870 425 524 445 497 463 547 478 887

Variation 7,9 % 5,9 % 4,7 % 4,1 % 3,3 % 28,6 %

Ensemble 
Québec

7 631 552 7 946 837 8 227 004 8 470 571 8 678 345 8 838 257

Variation 4,1 % 3,5 % 3,0 % 2,5 % 1,8 % 15,8 %

Source : ISQ, Perspectives démographiques du Québec et des régions, 2006-2056, Édition 2009.
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Dans la perspective 2031, l’accroissement naturel de la 

ONOTK@SHNMÌ BNLOSDQ@Ì ONTQÌ ��ÌΛÌ CDÌ K@Ì BQNHRR@MBDÌ SNS@KD�Ì
la migration internationale pour 46 % et les migrations 

interrégionale et interprovinciale pour 25 %. Les migrations 

contribuent au vieillissement moins rapide de la population, 

puisqu’elles concernent surtout de jeunes familles (groupe 

CDRÌ�����Ì@MR�

Par ailleurs, au cours des 20 dernières années, le nombre 

de ménages a augmenté de 45 % à Laval, alors que  

la croissance de la population était de l’ordre de 30 %.  

+@ÌS@HKKDÌCDRÌLĞM@FDRÌ@Ì@HMRHÌCHLHMTĞÌCDÌ��ÌΛÌ$MÌ�����Ì 
un ménage comptait 2,86 personnes, alors qu’en 2008, on 

n’en dénombre plus que 2,56. Cette tendance s’observe 

dans toute la région métropolitaine. 

3.2  VIEILLISSEMENT DE LA POPULATION

La population de Laval vieillit moins vite que celle du 

Québec, mais plus vite que celle de la région métropolitaine 

DSÌ CDÌ K�ģKDÌ CDÌ ,NMSQĞ@KÌ $MÌ �����Ì K�ėFDÌ LĞCH@MÌ CDÌ K@Ì
ONOTK@SHNMÌ K@U@KKNHRDÌĞS@HSÌCDÌ����Ì@MRÌ+�(20ÌOQĞUNHSÌPT�HKÌ
@SSDHMCQ@Ì����ÌDMÌ����Ì$MÌBNLO@Q@HRNM�ÌK�ėFDÌLĞCH@MÌONTQÌ
le reste du Québec est de 43,4 ans et il sera de 48,2 en 2031. 

&KNA@KDLDMS�ÌK@ÌONOTK@SHNMÌCDÌK@ÌQĞFHNMÌLĞSQNONKHS@HMD�ÌOKTRÌ
jeune que celle de Laval en 2006, vieillira plus lentement 

RTQÌK�GNQHYNMÌ����Ì�3@AKD@TÌ��

TABLEAU 8À 2ġPARTITIONÀDEÀLAÀPOPULATIONÀPARÀGROUPESÀD�ĚGEÀ��������

2006 2031

0-19 ans 20-64 ans 65 ans+ 0-19 ans 20-64 ans 65 ans+

Laval  24,0 %  62,0 %  14,0 %  22,5 %  54,8 %  22,7 %

Communauté 
métropolitaine  
de Montréal

 22,9 %  63,8 %  13,3 %  21,4 %  56,8 %  21,8 %

Ensemble  
du Québec

 22,6 %  63,4 %  14,0 %  20,3 %  54,1 %  25,6 %

Source : Institut de la statistique du Québec, à www.stat.gouv.qc.ca1110.

11 |Ë(MRSHSTSËCDËK@ËRS@SHRSHPTDËCTË0TŕADBË/DQRODBSHUDRËCŕLNFQ@OGHPTDRËCTË0TŕADBËDSËCDRËQŕFHNMR�Ë����������Ë$DBSHEËDSËONHCRËCDRË����Ë@MR�Ë�����Ë@MRË 
DSË��Ë@MRËDSËOKTR�ËRBŕM@QHNË Ë�Ë1ŕEŕQDMBD�Ë0TŕADB�ËQŕFHNMRË@CLHMHRSQ@SHUDR�ËQŕFHNMRËLŕSQNONKHS@HMDRË�1,1�ËDSËBNLLTM@TSŕRËLŕSQNONKHS@HMDR�Ë����ËDSË�����Ë
OË���ËŌËVVVRS@SFNTUPBB@�OTAKHB@SHNMR�CDLNFQ@O�OCE�����ODQRODBSHUDR����>����OCE
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La diminution du segment des jeunes, la croissance du 

groupe des aînés et la diminution du groupe des 25-64 ans, 

KDÌFQNTODÌ@BSHEÌ RTQÌ KDÌL@QBGĞÌCTÌ SQ@U@HK�ÌNAKHFDQNMSÌĕÌCDRÌ
RSQ@SĞFHDRÌCHΊĞQDMBHĞDRÌDSÌBHAKĞDRÌ�%HFTQDÌ��

,ESÀE˯ETSÀDUÀVIEILLISSEMENTÀSURÀLAÀMOBILITġ
+DÌFQNTODÌCDRÌ@ģMĞRÌM�DRSÌO@RÌGNLNFĝMDÌDSÌNMÌXÌQDSQNTUDÌ
des attentes et des besoins qui sont parfois opposés.  

+DRÌOQHMBHO@TWÌDΊDSRÌCTÌUHDHKKHRRDLDMSÌCDÌK@ÌONOTK@SHNMÌ
sont les suivants :

Ë +@ËL@INQHSŕËCDRËODQRNMMDRËŎFŕDRËCDËCDL@HMË
@TQNMSËTMËRSXKDËCDËUHDË@BSHE�ËHMCŕODMC@MSËDSË
LNAHKDË+DRËS@TWËCDËCŕOK@BDLDMSRËBNMSHMTDQ�
NMSËŌË@TFLDMSDQËONTQËKDRË@ǨMŕR�

Ë +DËMNLAQDËCDËBNMCTBSDTQRËŎFŕR�ËXËBNLOQHRË
KDRËEDLLDR�Ë@TFLDMSDQ@Ë(KRËEDQNMSËOKTRËCDË
CŕOK@BDLDMSRËDSËCDËJHKNLŕSQ@FDË(KRËRDQNMSË
G@AHSTŕRËŌËK@ËKHADQSŕËDSËŌËK@ËDWHAHKHSŕËCDË
K�@TSNLNAHKDË+DËMHUD@TËCDRË@SSDMSDRËRDQ@ËŕKDUŕ�

FIGURE 4ÀÀ 0OPULATIONÀPARÀTRANCHEÀD�ĚGEÀĘÀ,AVAL À0ERSPECTIVESÀ��������
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Ë +DRËCŕOK@BDLDMSRËCDRË@ǨMŕRËMDËRNMSËO@RËQDKHŕRË 
@TËSQ@U@HKË+DTQËPT@KHSŕËCDËUHDËCŕODMCËDMËFQ@MCDË
O@QSHDËCDËK�@BBŔRËŌËTMËMNLAQDËU@QHŕËC�@BSHUHSŕRË 
DSËCDËRDQUHBDRË(KËXË@TQ@ËTMDËU@QHŕSŕËCDËCDRSHM@SHNMRË
DSËC�GNQ@HQDR�Ë

Ë +DËMNLAQDËCDËODQRNMMDRËŌËLNAHKHSŕËQŕCTHSDËRDQ@Ë 
DMËBQNHRR@MBD�ËKDRËOKTRËŎFŕRË@TQNMSËADRNHMËC�@HCDË
ONTQËRDËCŕOK@BDQË+DRËADRNHMRËCDËSQ@MRONQSË 
DSËC�@BBNLO@FMDLDMSËRDQNMSËBQNHRR@MSR�

Ë +�ŕSHNKDLDMSËCDRËQŕRD@TWËE@LHKH@KËDSËRNBH@KË
BQŕDQ@ËCDRËADRNHMRËC�@RRHRS@MBDËONTQËKDRË
CŕOK@BDLDMSR

Source : Institut de la statistique du Québec op.cit.
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3.3  MOTORISATION

Entre 2003 et 2008, le parc automobile lavallois s’est accru 

CDÌ ����Ì Λ�Ì ONTQÌ @SSDHMCQDÌ PTDKPTDÌ ���Ì ���Ì UĞGHBTKDRÌ
+�DMPTğSDÌ .�#Ì ����ÌLNMSQDÌ PTDÌ KDRÌLĞM@FDRÌ K@U@KKNHRÌ
ONRRĞC@HDMS�ÌDMÌLNXDMMD�Ì����Ì@TSNÌ

Les données produites annuellement par la Société 

d’assurance automobile du Québec (SAAQ)12 indiquent que 

��ÌΛÌCDÌK@ÌONOTK@SHNMÌK@U@KKNHRD�ÌėFĞDÌCDÌ��Ì@MRÌDSÌOKTR�Ì
possédaient un permis de conduire en 2010. Ce pourcentage 

@SSDHMSÌOKTRÌCDÌ��ÌΛÌBGDYÌKDRÌ�����Ì@MRÌ�%HFTQDÌ��Ì

+@Ì BQNHRR@MBDÌ CTÌ MNLAQDÌ CDÌ UĞGHBTKDRÌ RTQÌ KDRÌ QNTSDRÌ
s’observe pour l’ensemble du Québec dans des proportions 

semblables. Ainsi, au Québec, l’augmentation du nombre 

CDÌUĞGHBTKDRÌ@ÌĞSĞÌ���ÌENHRÌOKTRÌĞKDUĞDÌPTDÌK@ÌBQNHRR@MBDÌCDÌ
K@ÌONOTK@SHNM�ÌDMSQDÌ����ÌDSÌ����13. 

FIGURE 5  Proportion de titulaires de permis de conduire à Laval,  
À PARÀTRANCHEÀD�ĚGE�ÀENÀ����
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12 |Ë2  0�Ë#NRRHDQËRS@SHRSHPTD�Ë!HK@MË�����ËOTAKHŕËDMË�����Ë���ËO
13 |Ë2S@SHRSHPTDË"@M@C@�Ë3@AKD@TË���������Ë(L@SQHBTK@SHNMËCDËUŕGHBTKDRË@TSNLNAHKDR�ËO@QËOQNUHMBDËDSËSDQQHSHNQD�Ë����ËDSË����



43

DU TRANSPORT COLLECTIF À LA MOBILITÉ DURABLE

3
Toutefois, nous constatons que la croissance de la 

motorisation à Laval est inférieure à la moyenne québécoise 

et s’aligne davantage sur celle observée à Montréal, plutôt 

que celle des régions voisines de la couronne montréalaise, 

ainsi que l’indique le tableau suivant.

/@QÌ@HKKDTQR�ÌKDRÌQĞRTKS@SRÌCDÌK�DMPTğSDÌ.�#Ì����ÌLNMSQDMSÌ
que malgré la croissance du parc automobile et du taux 

CDÌLNSNQHR@SHNM�ÌHKÌXÌ@�ÌONTQÌK@ÌOQDLHĝQDÌENHRÌCDOTHRÌ����10

14, 

une légère diminution du nombre de déplacements en 

@TSNÌC@MRÌSQNHRÌCDRÌBHMPÌRDBSDTQRÌFĞNFQ@OGHPTDRÌCTÌ&Q@MCÌ
,NMSQĞ@K�ÌCNMSÌ+@U@KÌ$MÌDΊDS�ÌK�DMPTğSDÌ.�#Ì����ÌQĞUĝKDÌ
PT�ĕÌK�GDTQDÌCDÌONHMSDÌKDÌL@SHM�ÌKDRÌCĞOK@BDLDMSRÌDMÌUNHSTQDÌ
ont diminué de 1 %, tandis que ceux en transport collectif 

ont augmenté de 15 % dans l’ensemble de la région 

 TABLEAU 9 Motorisation de la population dans la région métropolitaine de Montréal  
À ETÀAUÀ1UġBECÀ�NOMBREÀD�AUTOMOBILES��À���ÀHABITANTS	

2004 2005 2006 2007 2008 2009 Croissance 
2004-2009

Montréal 357 359 362 364 364 368  3,1 %

Laval 520 521 525 529 532 536  3,1 %

,ANAUDIĠREÀ 576 581 588 598 608 616  6,9 %

Laurentides 579 584 589 598 607 613  6,0 %

Montérégie 556 561 567 575 582 590  6,0 %

Québec 
(province) 505 510 516 523 529 537  6,4 %

Source :  Le transport en commun – Au cœur du développement économique de Montréal,  
   Chambre de commerce du Montréal métropolitain, novembre 2010, p. 17.

LNMSQĞ@K@HRDÌ.MÌODTSÌONRDQÌK�GXONSGĝRDÌPTDÌK@ÌBQNHRR@MBDÌ
de la motorisation soit davantage liée à l’évolution 

socioéconomique de la population qu’à des besoins de 

LNAHKHSĞÌNTÌĕÌ K�NΊQDÌCDÌ SQ@MRONQSÌ QNTSHDQÌ,@HRÌ HKÌ DRSÌ R@MRÌ
doute trop tôt pour parler de tendance, notamment parce 

PT�@TÌ LNLDMSÌ NĭÌ K�DMPTğSDÌ @Ì ĞSĞÌ DΊDBSTĞD�Ì KDRÌ OQHWÌ CDÌ
K�DRRDMBDÌ@U@HDMSÌRTAHÌTMDÌENQSDÌG@TRRD

Quoi qu’il en soit, il est encourageant de constater que la 

G@TRRDÌ CTÌ S@TWÌ CDÌ ONRRDRRHNMÌ C�@TSNLNAHKDRÌ MDÌ RDLAKDÌ
plus entraîner automatiquement une utilisation accrue  

de ce mode de transport. 

14 |  MMŕDËNŠË@ËŕSŕËDDBSTŕDËK@ËOQDLHŔQDËDMPTŖSDË.QHFHMD�#DRSHM@SHNMËC@MRËK@ËQŕFHNMËCDË,NMSQŕ@K
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3.4  DÉVELOPPEMENT ÉCONOMIQUE 
#DOTHRÌ OKTRHDTQRÌ @MMĞDR�Ì +@U@KÌ DΊDBSTDÌ TMDÌ SQ@MRHSHNMÌ
entre son statut de banlieue-dortoir et celui d’un pôle 

d’emplois parmi les plus dynamiques de la région.

Selon les données du ministère du Développement 

économique, de l’Innovation et de l’Exportation (MDEIE) et 

CDÌK�(20�Ì@UDBÌ���Ì���ÌDLOKNHR�ÌDMÌ�����ÌK@ÌQĞFHNMÌCDÌ+@U@KÌ
regroupait 5,2 % des emplois du Québec, soit une proportion 

KĞFĝQDLDMSÌRTOĞQHDTQDÌĕÌRNMÌONHCRÌCĞLNFQ@OGHPTDÌPTHÌDRSÌ
de près de 5,1 % 14

15.

L’économie de Laval repose principalement sur le secteur 

tertiaire qui regroupe près de 81,6 % des emplois 

BNLO@Q@SHUDLDMSÌ ĕÌ ����ÌΛÌONTQÌ KDÌ0TĞADBÌ +DÌ RDBSDTQÌ
de la fabrication est aussi légèrement plus présent que 

dans l’ensemble du Québec avec 14,3 % des emplois contre 

12,3 %. De plus, la région est tournée davantage vers les 

emplois liés à la transformation complexe.

     

��Ë[

��

15 |Ë,#$($�Ë+@U@KË/NQSQ@HSËQŕFHNM@K�ËķCHSHNMË�����ËS@AKD@TË��ËËË�ËË(20Ë/@MNQ@L@ËCDRËQŕFHNMRËķCHSHNMË�����ËS@AKD@TË��
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Les Lavallois travaillent de plus en plus souvent à Laval. 

$MÌUHMFSÌ@MR�ÌRNHSÌDMSQDÌK�DMPTğSDÌ.�#Ì����ÌDSÌBDKKDÌCDÌ�����Ì
le pourcentage de résidents de Laval qui y travaillent est 

passé de 31 % à 36 %. Ce faisant, les Lavallois ont réduit la 

KNMFTDTQÌCDÌKDTQÌCĞOK@BDLDMSÌ2DKNMÌK�DMPTğSDÌ.�#Ì�����Ì
ceux qui travaillent au centre-ville de Montréal parcourent 

DMÌLNXDMMDÌ��ÌJHKNLĝSQDRÌONTQÌRDÌQDMCQDÌ@TÌSQ@U@HK�ÌS@MCHRÌ
que ceux qui travaillent à Laval parcourent seulement  

7,5 kilomètres.

Cette tendance à l’autonomisation de Laval en matière 

d’emplois nécessitera que la STL soit attentive à  la  desserte 

HMSDQMDÌCDÌRNMÌSDQQHSNHQD�ÌDMÌOQNONR@MSÌTMDÌNΊQDÌ@LĞKHNQĞDÌ 
DSÌCHUDQRDRÌRNKTSHNMRÌCDÌQDBG@MFDÌĕÌK�@TSN�RNKN



46

0,!.À342!4Ą')15%À����˹����

3.5  ENVIRONNEMENT

Au cours des récentes années, la question environne-

mentale a pris de plus en plus d’importance. Il n’est guère  

de politique publique ou de plan d’intervention qui n’ait 

été placé sous le signe du développement durable.  

"�DRSÌ RTQSNTSÌ K@Ì KTSSDÌ @TWÌ BG@MFDLDMSRÌ BKHL@SHPTDRÌ PTHÌ
DRSÌ ĕÌ K@Ì RNTQBDÌ CDÌ BDSSDÌ OQĞNBBTO@SHNMÌ /KTRÌ PT�TMÌ DΊDSÌ 
CDÌ LNCD�Ì BDÌ UHQ@FDÌ BG@MFDQ@Ì OQNENMCĞLDMSÌ MNSQDÌ E@ĜNMÌ 
de nous déplacer et d’occuper le territoire.

Compte tenu du rôle des instances municipales en matière 

d’aménagement du territoire et de mobilité urbaine, il est 

clair que ce palier deviendra de plus en plus le pivot de la 

mise en œuvre de pratiques de développement durable. En 

rendant publique au printemps 2011 la nouvelle politique 

d’urbanisme durable — ķUNKT"HSŕÌ dÌ DSÌ C@MRÌ K@Ì LğLDÌ
foulée, le /K@MËCDËLNAHKHSŕËCTQ@AKDËmË+@U@KË����ËdË4MDË5HKKDË
en mouvement, la Ville de Laval et la STL ont clairement 

OQHRÌBDÌUHQ@FD�Ì@WĞÌRTQÌK@ÌQĞCTBSHNMÌCDRÌ&$2ÌOQNCTHSRÌO@QÌKDÌ
transport des Lavallois, en misant sur le transport collectif 

DSÌK@ÌCDMRHB@SHNMÌCTÌSDQQHSNHQDÌ

Le transport collectif est donc appelé à jouer un rôle  

de plus en plus stratégique, qu’il s’agisse d’augmenter 

K�NΊQDÌ CDÌ RDQUHBDÌ ONTQÌ @SSHQDQÌ CDRÌ @TSNLNAHKHRSDR�Ì 
C�@BPTĞQHQÌ CDRÌ UĞGHBTKDRÌ OKTRÌ OQNOQDRÌ ONTQÌ QĞCTHQDÌ KDRÌ
ĞLHRRHNMRÌCDÌ&$2ÌCDÌK@Ì23+�ÌNTÌCDÌBNKK@ANQDQÌ@UDBÌK@Ì5HKKDÌ
pour arrimer étroitement l’aménagement du territoire  

et le transport collectif.

3.6  PRÉVISIONS DE MOBILITÉ  
DU MINISTÈRE DES TRANSPORTS  
DU QUÉBEC

Les prévisions de mobilité 2008-2031 du MTQ montrent 

que les déplacements des Lavallois passeront de 413 520 

DMÌ ����Ì ĕÌ ���Ì ����Ì RNHSÌ TMDÌ G@TRRDÌ CDÌ OQĝRÌ CDÌ ��Ì ΛÌ 
Le MTQ prévoit peu de variation dans la répartition  

des déplacements selon le motif. De fait, la proportion  

CDÌ BG@PTDÌLNSHEÌ U@QHDQ@Ì SNTSÌ @TÌ OKTRÌ CDÌ �ÌΛÌ C�HBHÌ �����Ì
comme l’indique le tableau suivant.

TABLEAU 10 Évolution prévue des déplacements des Lavallois selon le motif  
 (24 heures, sans retour au domicile)

2008
Nombre (% de l’ensemble)

2031
Nombre (% de l’ensemble)

Travail 148 815  (36,0%) 193 871  (37,0 %)

Études 76 337  (18,5 %) 95 714  (18,3 %)

Loisirs 45 603  (11,0 %) 56 340  (10,8%)

Magasinage 52 735  (12,8 %) 67 870 (13,0 %)

Autres 90 030  (21,8 %) 110 026 (21,0 %)

Source :  Enquête Origine-Destination 2008 et Prévisions de mobilité du MTQ 2008-2031 (version 2).   
  Traitement STL.
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Selon ces mêmes prévisions, la part modale du transport 

collectif passerait de 13,7 % en 2008 à 15,7 % en 2031, 

S@MCHRÌPTDÌBDKKDÌCTÌSQ@MRONQSÌ@BSHEÌ@BGDQ@HSÌTMDÌQDK@SHUDÌ
stabilité, passant de 6,2 % à 6,0 %. 

Quant aux destinations des travailleurs, on observera un 

accroissement relativement mo deste de la proportion de 

+@U@KKNHRÌPTHÌSQ@U@HKKDMSÌĕÌ+@U@K�ÌRNHSÌCDÌ����ÌΛÌĕÌ����ÌΛÌ
Cette augmentation se fera au détriment du centre-ville 

(15,5 % à 15,0 %) et du reste de la ville de Montréal (40,0 % 

à 36,0 %). Les autres destinations attireront un peu plus 

de travailleurs, de telle sorte que, dans l’ensemble, on 

assistera à une lente, mais constante croissance de la 

proportion de Lavallois qui travaillent à Laval, tandis que 

les autres destinations auront tendance à devenir de plus 

en plus éclatées.

Les prévisions du MTQ  peuvent apparaître conservatrices, 

voire pessimistes, si l’on considère les objectifs de la Ville 

de Laval et de la STL16
1

2, mais également ceux de la CMM  

et l’AMT.

Ces prévisions découlent cependant de l’observation de 

tendances lourdes et, en ce sens, elles montrent toute 

K�HLONQS@MBDÌC�TMÌDΊNQSÌ@BBQTÌONTQÌ@LĞKHNQDQÌDMBNQDÌOKTRÌ
K@ÌPT@KHSĞÌDSÌKDÌMHUD@TÌCDÌK�NΊQDÌCDÌRDQUHBDÌRHÌK�NMÌUDTSÌPTDÌKDÌ
transport collectif progresse davantage.

Il faut se rappeler, par ailleurs, que les prévisions de mobilité 

du MTQ, au début des années 2000, laissaient entrevoir un 

avenir beaucoup plus sombre, pour le transport collectif, 

PTDÌ BDÌ PTHÌ R�DRSÌ M@KDLDMSÌ @UĞQĞÌ "DK@Ì HMCHPTDÌ PTDÌ CDRÌ
mesures vigoureuses, comme celles contenues au 

présent Plan stratégique, sont susceptibles de produire 

des résultats plus positifs pour le transport collectif et actif 

que ceux anticipés.

1615 | ,EÀ0LANÀDEÀMOBILITġÀDURABLEÀDEÀ,AVALÀ˰XEÀL�OBJECTIFÀDEÀ��À�ÀPOURÀLAÀPARTÀMODALEÀDUÀTRANSPORTÀACTIFÀETÀDEÀ��À�ÀPOURÀLAÀPARTÀMODALEÀDUÀTRANSPORTÀ
collectif en 2031.

3
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4  OBJECTIFS, STRATÉGIES  
ET CONDITIONS DE RÉUSSITE

+DRÌCHWÌOQNBG@HMDRÌ@MMĞDRÌRDQNMSÌBQTBH@KDRÌONTQÌK@Ì23+�Ì
tout autant que pour la Ville de Laval. Les engagements 

pris par la STL et la Ville et décrits dans le Plan de 

LNAHKHSĞÌCTQ@AKD�ÌS@MSÌĕÌK�ĞF@QCÌCDÌK�NΊQDÌCDÌRDQUHBDÌPTDÌ
de la synergie à resserrer entre le transport collectif et 

le développement urbain, nécessiteront des actions 

concertées et une volonté ferme de faire de Laval 

un milieu moins dépendant de l’automobile. Ce Plan 

stratégique vient donc préciser les interventions que la 

STL mettra de l’avant pour concrétiser ces engagements.

Le succès des trois premières stations de métro situées 

sur le territoire lavallois montre l’importance de continuer 

le développement, à Laval, de modes de transport 

collectifs à grande capacité. De tels projets demeurent 

au cœur de la stratégie de développement de la partie 

centrale de Laval.

En ce qui concerne le réseau de la STL proprement dit, 

KDRÌOQNIDSRÌDSÌCĞRÌRNMSÌMNLAQDTWÌ+@U@KÌDRSÌTMDÌUHKKDÌDMÌ
BQNHRR@MBDÌ CĞLNFQ@OGHPTDÌ DSÌ K�DLOKNHÌ R�XÌ CĞUDKNOODÌ CDÌ
plus en plus. Le modèle de desserte très orienté vers les 

liens avec Montréal devra évoluer vers une organisation qui 

tient davantage compte de la dynamique de déplacements 

propre à Laval, car les déplacements internes y sont en 

augmentation. À cet égard, la STL entreprendra une révision 

DMÌOQNENMCDTQÌCDÌRNMÌ QĞRD@TÌ@MÌCDÌCĞMHQÌTMDÌMNTUDKKDÌ
RSQTBSTQDÌCDÌCDRRDQSDÌONTQÌ KDRÌGNQHYNMRÌ SDLONQDKRÌ�����Ì
2021 et 2031. 

Le virage vers la mobilité durable sera aussi pour la STL 

l’occasion d’amorcer la transition vers un parc d’autobus  

ĕÌYĞQNÌĞLHRRHNMÌCDÌ&$2�ÌTMÌCDRÌOQNIDSRÌKDRÌOKTRÌHLONQS@MSRÌ 
CDÌ K@Ì RNBHĞSĞÌ CDÌ SQ@MRONQSÌ C@MRÌ KDRÌ OQNBG@HMDRÌ @MMĞDRÌ 
La STL élargira aussi le spectre de ses interventions,  

en proposant une vision plus globale de la mobilité. Cela 

CNMMDQ@Ì KHDTÌ ĕÌ CDRÌ @BSHNMRÌ MNU@SQHBDR�Ì BNLLDÌ cÌ"+("Ìi�Ì 
ce projet de covoiturage avec des voitures électriques 

K@MBĞÌDMÌ�����ÌNTÌDMBNQD�ÌKDÌRDQUHBDÌcÌ23+Ì2NKTSHNMÌLNAHKHSĞÌ
CTQ@AKDÌiÌ LHRÌ RTQÌ OHDCÌ DMÌ ����Ì "DÌ CDQMHDQÌ OQNIDSÌ UHRDÌ ĕÌ
RDMRHAHKHRDQÌKDRÌFQ@MCRÌDLOKNXDTQRÌCDÌ+@U@KÌ@MÌCDÌSQNTUDQ�Ì
avec eux, des solutions de mobilité durable à l’intention 

de leur personnel, qu’il s’agisse par exemple de transport 

collectif, de covoiturage, de transport actif ou de gestion  

du stationnement.

/@QÌ@HKKDTQR�ÌK@Ì23+ÌBNMSHMTDQ@ÌC�ğSQDÌTMÌBGDEÌCDÌKDÌC@MRÌ
K�TSHKHR@SHNMÌ CDRÌ MNTUDKKDRÌ SDBGMNKNFHDRÌ ONTQÌ NOSHLHRDQÌ
l’exploitation de son réseau et fournir une information 

@AKDÌ DSÌ BNMUHUH@KDÌ ĕÌ R@Ì BKHDMSĝKDÌ +DRÌ RXRSĝLDRÌ CDÌ
transport intelligents pourront à l’avenir faciliter encore 

plus les déplacements de divers segments de la clientèle, 

tant dans le service de transport adapté que dans le 

réseau régulier de la STL.

øÌ SQ@UDQRÌ BDSSDÌ UHRHNMÌ DSÌ BDRÌ OQNIDSR�Ì K@Ì 23+Ì RNTG@HSDÌ
BNMRNKHCDQÌRNMÌKD@CDQRGHOÌDMÌL@SHĝQDÌCDÌLNAHKHSĞÌCTQ@AKDÌ
par l’innovation, la qualité du service et la mobilisation 

de tous les acteurs. Cette vision sera mise en œuvre  

à travers deux grands objectifs que se donne la STL pour 

KDRÌCHWÌOQNBG@HMDRÌ@MMĞDRÌ
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Deux grands objectifs : 
Ë  MËCDËE@UNQHRDQËK@ËLNAHKHSŕËCTQ@AKDËŌË+@U@K�Ë 
K@Ë23+ËDMSDMCËQDODMRDQËR@ËUHRHNMËCDËK@ËLNAHKHSŕË
DS�ËOQHMBHO@KDLDMS�ËBNMR@BQDQËSNTRËKDRËDNQSRË
MŕBDRR@HQDRËONTQË@BBQNǨSQDËRHFMHB@SHUDLDMSË 
RNMË@BG@K@MC@FDË

Έ +�NAIDBSHEΈʥWĞΈDRSΈTMDΈG@TRRDΈ
C�@BG@K@MC@FDΈCDΈ��Έ˓ΈDMΈ�����Έ 
CDΈ��Έ˓ΈDMΈ����ΈDSΈCDΈ��Έ˓ΈDMΈ����

Ë "NLLDËDMSQDOQHRD�ËK�DMF@FDLDMSËCDËK@Ë23+ËDMË
L@SHŔQDËCDËCŕUDKNOODLDMSËCTQ@AKDËRDËSQ@CTHQ@Ë
O@QËTMDËQŕCTBSHNMËHLONQS@MSDËCDËRDRËOQNOQDRË
ŕLHRRHNMRËCDË&$2ËË

Έ +�NAIDBSHEΈʥWĞΈDRSΈTMDΈCHLHMTSHNMΈCDΈ�Έ˓Έ
CDRΈĞLHRRHNMRΈCDΈ&$2ΈO@QΈJHKNLĝSQDΈ
DMΈ�����ΈCDΈ��Έ˓ΈDMΈ����ΈDSΈCDΈ��Έ˓Έ
DMΈ����

Les stratégies :
Trois stratégies seront mises en œuvre pour atteindre  

ces objectifs : 

Ë #ķ/+.8$1Ë4-$Ë.%%1$Ë#$Ë2$15("$Ë
 331 8 -3$Ë$3Ë".,/ķ3(3(5$

Ë -NTRËRNLLDRËHBHË@TËBnTQËCDËK@ËLHRRHNMË 
CDËK@Ë23+Ë"DSSDËRSQ@SŕFHDËUHRDQ@�ËC�TMDËO@QS�Ë 
ŌË@TFLDMSDQËDSËŌË@LŕKHNQDQËK�NQDËCDËRDQUHBD�Ë 
ŌË@LŕKHNQDQËK@ËODQENQL@MBDËCTËQŕRD@T�Ë 
ŌË@BBQNǨSQDËK�@BBDRRHAHKHSŕË@TWËODQRNMMDRË
ŌËLNAHKHSŕËQŕCTHSDËDSËŌËBNKK@ANQDQË@TË
CŕUDKNOODLDMSËCDËOQNIDSRËLŕSQNONKHS@HMRË 
ŌË+@U@KË#�@TSQDËO@QS�ËK�@BBDMSËRDQ@ËLHRË 
RTQËK@ËPT@KHSŕËCDËK�DWOŕQHDMBDËUŕBTDËO@QË 
K@ËBKHDMSŔKDË#@MRËBDSSDËODQRËODBSHUD�ËK@Ë23+Ë
BGDQBGDQ@ËŌËLHDTWËBNMM@ǨSQDËKDRËADRNHMRË 
CDRËBKHDMSRËDSËQDMENQBDQ@ËRNMËDMF@FDLDMSË 
ŌËKHUQDQËTMDËOQDRS@SHNMËCDËRDQUHBDËG@TSDLDMSË
OQNEDRRHNMMDKKDË"DRËDNQSRËUHRDQNMSË@TS@MSË 
KDËQŕRD@TËQŕFTKHDQËPTDËKDRËRDQUHBDRËCDË 
SQ@MRONQSË@C@OSŕ

Ë 1$/$-2$1Ë-.31$Ë5(2(.-Ë#$Ë+ Ë,.!(+(3ķË
$3Ë#$Ë+�$-5(1.--$,$-3Ë41! (-

Ë  TRRHËDB@BDËDSËODQENQL@MSËPTDËOTHRRDË
ŖSQDËKDËRDQUHBDËCTËQŕRD@TËC�@TSNATRËCDËK@Ë
23+�ËHKËMDËODTSËŖSQDËK@ËRDTKDËNOSHNMËNDQSDË
@TWË@TSNLNAHKHRSDRËONTQËBG@MFDQËKDTQRË
BNLONQSDLDMSRË+@Ë23+ËBNLOSDË@HMRHË 
ŕK@QFHQËKDËRODBSQDËCDËRDRËHMSDQUDMSHNMRË 
DMËSQ@U@HKK@MSË@UDBËKDRËDMSQDOQHRDR�Ë 
DMËE@UNQHR@MSËKDËBNUNHSTQ@FDËDSËK�@TSNO@QS@FD�Ë
DSËDMËR�@RRNBH@MSËC@U@MS@FDËŌËK@Ë5HKKDË
CDË+@U@K�ËC@MRËKDËB@CQDËCDËR@ËONKHSHPTDË
C�TQA@MHRLDËCTQ@AKD

Ë % (1$Ë#$Ë+ Ë23+Ë4-$Ë$-31$/1(2$Ë/+42Ë
ķ".1$2/.-2 !+$

Ë "DSSDËRSQ@SŕFHDËUHRDQ@�ËC�TMDËO@QS�ËK@ËQŕCTBSHNMË
CDËK@ËBNMRNLL@SHNMËCTËO@QBËC�@TSNATRËDS�Ë
C�@TSQDËO@QS�ËK�@LŕKHNQ@SHNMËCDËK@ËODQENQL@MBDË
environnementale des pratiques internes  
CDËK@Ë23+�ËBNLLDËDMSQDOQHRD

4
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Les conditions de réussite : 
"NQNKK@HQDLDMSÌĕÌBDRÌNAIDBSHER�ÌK@Ì23+Ì@ÌHCDMSHĞÌKDRÌBNMCHSHNMRÌ
de réussite de ce Plan stratégique, qui se regroupent en deux 

grandes catégories.

Ë 2$Ë#.--$1Ë+$2Ë,.8$-2Ë%(- -"($12

Ë ,ŖLDËRHËK@ËRHST@SHNMËM@MBHŔQDËCDËK@Ë23+ËR�DRSË
@LŕKHNQŕDË@TËBNTQRËCDRËCDQMHŔQDRË@MMŕDRË 
DSËPTDËKDRËODQRODBSHUDRËRNMSËLNHMRËRNLAQDRË
PT�DMË�����ËHKËM�DMËCDLDTQDËO@RËLNHMRËPTDËKDË
M@MBDLDMSËCTËSQ@MRONQSËBNKKDBSHEËCDLDTQDË
TMËDMIDTËSQŔRË@BSTDKË+@ËBNMRTKS@SHNMËRTQËKDË
M@MBDLDMSËCTËSQ@MRONQSËBNKKDBSHEËLDMŕDË 
DMË����ËO@QËK@Ë",,ËDMËSŕLNHFMDË+@ËQŕTRRHSDË
CDËBDË/K@MËRSQ@SŕFHPTDËMŕBDRRHSDËPTDËKDRË
QDRRNTQBDRËRNHDMSË@TËQDMCDY�UNTR�ËONTQË
KDËCŕUDKNOODLDMSËCTËSQ@MRONQSËBNKKDBSHEË
LŕSQNONKHS@HMËDSËKNB@K

Ë 5(2$1Ë+�$7"$++$-"$Ë#a %% (1$2

Ë  TRRHËMŕBDRR@HQDRËPTDËRNHDMSËKDRËQDRRNTQBDRË
M@MBHŔQDR�ËDKKDRËMDËRNMSËO@RËK@ËQŕONMRDË 
ŌËSNTSË"NLLDËDMSQDOQHRD�ËK@Ë23+ËCNHSËLHRDQË
RTQËTMDËŕPTHODËLNAHKHRŕDËDSËBNLOŕSDMSD�Ë
RTQËK@ËLHRDËDMËOK@BDËCDËOQNBDRRTRËC�@@HQDRË
DB@BDRËDSËDMËQŕUHRHNMËBNMSHMTD�ËSNTSË@TS@MSË
PTDËRTQËCDRËHMRS@KK@SHNMRËOGXRHPTDRË@CŕPT@SDR�Ë
ODQLDSS@MSËŌËK@Ë2NBHŕSŕËC�@BBNLOKHQËR@ËLHRRHNMË
DB@BDLDMSË

+@ÌO@FDÌRTHU@MSDÌOQĞRDMSDÌTMÌRBGĞL@ÌPTHÌQDFQNTOD�ÌC@MRÌ
K@Ì RDBSHNMÌ CTÌ G@TS�Ì KDRÌ NAIDBSHER�Ì KDRÌ RSQ@SĞFHDRÌ DSÌ KDRÌ
axes d’intervention prioritaires contenues dans ce Plan 

stratégique. La section du bas présente, pour sa part, les 

conditions de réussite nécessaires à la mise en œuvre  

du plan et les priorités et  moyens qui en découlent.
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OBJECTIFS
 ͷMÌCDÌE@UNQHRDQÌK@ÌLNAHKHSĞÌCTQ@AKDÌĕÌ+@U@K�ÌK@Ì23+ÌDMSDMCÌÌQDODMRDQÌR@ÌUHRHNMÌCDÌK@ÌLNAHKHSĞÌDS�ÌOQHMBHO@KDLDMS�ÌBNMR@BQDQÌSNTRÌ 
KDRÌDͶNQSRÌMĞBDRR@HQDRÌONTQÌ@BBQNģSQDÌRHFMHͷB@SHUDLDMSÌRNMÌ@BG@K@MC@FDÌ,�OBJECTIFÀ˰XġÀESTÀUNEÀHAUSSEÀD�ACHALANDAGEÀDEÀ��À�À 
en 2015, de 19 % en 2017 et de 40 % en 2022. 

CONDITIONS  
DE RÉUSSITE 3EÀDONNERÀLESÀMOYENSÀ˰NANCIERS 6ISERÀL�EXCELLENCEÀD�A˯AIRES

Axes d’intervention  
prioritaires

Agir globalement, aux paliers gouvernemental, régional  
et local ,DSSQDÌDMÌOK@BDÌKDRÌLDHKKDTQDRÌOQ@SHPTDR ,HRDQÌRTQÌTMDÌL@HM�C�nTUQDÌPT@KHͷĞDÌDSÌLNAHKHRĞD Maintenir et développer les actifs

Moyens Ë ,DSSQDËDMËOK@BDËTMDËMNTUDKKDËRSQTBSTQDËS@QHE@HQDËQŕFHNM@KDË
DB@BDËDSËDBHDMSD
Ë 1ŕUHRDQËK@ËFNTUDQM@MBDËDSËKDËB@CQDËM@MBHDQË 
CTËSQ@MRONQSËDMËBNLLTMËC@MRËK@ËQŕFHNMË
Ë /QNLNTUNHQËK@ËG@TRRDËCDËK@ËS@WDËRTQËK�DRRDMBDË 
BNLLDËRNTQBDËCDËM@MBDLDMSË@CCHSHNMMDKKD
Ë #HUDQRHDQËKDRËQDUDMTRËKNB@TWËCDËK@Ë23+

Ë 1ŕUHRDQËDSËNOSHLHRDQËKDRËOQNBDRRTRËC�@@HQDR
Ë 2DËCNSDQËCDËQDRRNTQBDRËHMENQL@SHNMMDKKDRË 
DB@BDRËDSËDBHDMSDR

Ë 1DUNHQËKDRËBNLOŕSDMBDRËQDPTHRDRËONTQËBG@PTDË 
B@SŕFNQHDËC�DLOKNHR
Ë "NLLTMHPTDQË@TWËDLOKNXŕRËKDRËNAIDBSHERËRSQ@SŕFHPTDRË 
CDËK�NQF@MHR@SHNM
Ë  RRTQDQËK@ËBNLOŕSDMBDËCTËODQRNMMDKËO@QËCDRËOK@MRË 
CDËENQL@SHNMË@C@OSŕR
Ë .ASDMHQËK�@BBQŕCHS@SHNMËcË$MSQDOQHRDËDMËR@MSŕËi
Ë #ŕUDKNOODQËK�HL@FDËCDËK@Ë23+ËDMËS@MSË 
PT�DLOKNXDTQËQDBNMMT

Ë  TFLDMSDQËDSËCHUDQRHDQËKDËO@QBËCDËUŕGHBTKDRË 
CDËK@Ë23+

 Doter la STL d’installations lui permettant  
C�NOŕQDQËDSËCDËCŕUDKNOODQËKDËRDQUHBDË 
CDËE@œNMËNOSHL@KDËË

STRATÉGIES $ġPLOYERÀUNEÀO˯REÀDEÀSERVICEÀÀATTRAYANTEÀ 
et compétitive

Repenser notre vision  
de la mobilité et de l’environnement urbain

Faire de la STL une entreprise  
plus écoresponsable  

Axes d’intervention  
prioritaires

Développer, optimiser et intégrer  
les services

Améliorer l’expérience client Arrimer le transport collectif  
et l’aménagement du territoire

Mettre en place des solutions  
ĞBNĞMDQFĞSHPTDRÌDSÌHMMNU@MSDR

Réduire la consommation  
du parc d’autobus de la STL 

Améliorer la performance  
DMUHQNMMDLDMS@KDÌCDRÌOQ@SHPTDRÌ
internes de la STL

Moyens Ë  TFLDMSDQËDSË@LŕKHNQDQËK�NQDË 
CDËRDQUHBDËCDËK@Ë23+
Ë  LŕKHNQDQËK@ËODQENQL@MBDËCTËQŕRD@TË 
CDËK@Ë23+
Ë  BBQNǨSQDËK�@BBDRRHAHKHSŕËCTËQŕRD@TË
QŕFTKHDQËCDËK@Ë23+
Ë "NKK@ANQDQË@TWËOQNIDSRËLŕSQNONKHS@HMR

Ë ,HDTWËBNMM@ǨSQDËKDRËADRNHMRË 
CDËMNSQDËBKHDMSŔKD
Ë  LŕKHNQDQËK@ËPT@KHSŕËCDRËRDQUHBDR
Ë #ŕUDKNOODQËCDRËNTSHKRËSDBGMNKNFHPTDRË

assurant une meilleure information  
ŌËK@ËBKHDMSŔKD
Ë  LŕKHNQDQËK@ËLHRDËDMËL@QBGŕË 
CDRËRDQUHBDRËCDËK@Ë23+
Ë  LŕKHNQDQËKDRËRDQUHBDRËCDËSQ@MRONQSË
@C@OSŕ

Ë 2�HMRBQHQDËŌËO@QSËDMSHŔQDËBNLLDË 
O@QSDM@HQDËCDËK@ËCŕL@QBGDË 
cķUNKT"HSŕiËCDËK@Ë5HKKDËCDË+@U@K

Ë /QNONRDQËCDRËNOSHNMRËCDËQDBG@MFDË 
ŌËK�@TSN�RNKN
Ë /QNLNTUNHQËCDRËHMHSH@SHUDRËPTHË 
HMTDMBDMSËKDRËBNLONQSDLDMSRË 
CDRË@TSNLNAHKHRSDR

Ë ķU@KTDQËKDRËCHŕQDMSRËLNCDRË 
CDËOQNOTKRHNMË@KSDQM@SHERË@TËCHDRDK
Ë ķU@KTDQËKDRËHLO@BSRËCDËK@ËSQ@MRHSHNMË
UDQRËËCDËMNTUD@TWËSXODRËCDËUŕGHBTKDRË
OKTRËŕBNKNFHPTDR

 Instaurer au quotidien des pratiques 
LNHMRËŕMDQFHUNQDR

Ë 2�DMF@FDQËC@MRËTMDËCŕL@QBGDË 
RSQTBSTQŕDËCDËCŕUDKNOODLDMSËCTQ@AKD
Ë #HLHMTDQËK�DLOQDHMSDËŕBNKNFHPTDË 
CDËK�DMSQDOQHRD

Comme entreprise, l’engagement de la STL en matière de développement durable se traduira par une réduction importante  
CDÌRDRÌOQNOQDRÌĞLHRRHNMRÌCDÌ&$2Ì,�OBJECTIFÀ˰XġÀESTÀUNEÀDIMINUTIONÀDEÀ�À�ÀDESÀġMISSIONSÀDEÀ'%3ÀPARÀKILOMĠTREÀENÀ�����À 
de 11 % en 2017 et de 25 % en 2022.
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DU TRANSPORT COLLECTIF À LA MOBILITÉ DURABLE

PREMIÈRE STRATÉGIE

$ġPLOYERÀUNEÀO˯REÀDEÀSERVICEÀATTRAYANTEÀETÀCOMPġTITIVE

Les axes d’intervention prioritaires et les moyens 
retenus pour concrétiser cette stratégie sont  
les suivants :

Ë #ŕUDKNOODQ�ËNOSHLHRDQËDSËHMSŕFQDQËKDRËRDQUHBDR

Ë  TFLDMSDQËDSË@LŕKHNQDQËK�NQDËCDËRDQUHBDËCDËK@Ë23+

Ë  LŕKHNQDQËK@ËODQENQL@MBDËCTËQŕRD@TËCDËK@Ë23+

Ë  BBQNǨSQDËK�@BBDRRHAHKHSŕËCTËQŕRD@TËQŕFTKHDQËCDËK@Ë23+

Ë "NKK@ANQDQË@TWËOQNIDSRËLŕSQNONKHS@HMR

Ë  LŕKHNQDQËK�DWOŕQHDMBDËBKHDMS

Ë ,HDTWËBNMM@ǨSQDËKDRËADRNHMRËCDËMNSQDËBKHDMSŔKD

Ë  LŕKHNQDQËK@ËPT@KHSŕËCDRËRDQUHBDR

Ë #ŕUDKNOODQËCDRËNTSHKRËSDBGMNKNFHPTDRË@RRTQ@MSËTMDËLDHKKDTQDËHMENQL@SHNMË 
ŌËK@ËBKHDMSŔKD

Ë  LŕKHNQDQËK@ËLHRDËDMËL@QBGŕËCDRËRDQUHBDRËCDËK@Ë23+

Ë  LŕKHNQDQËKDRËRDQUHBDRËCDËSQ@MRONQSË@C@OSŕ
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5
5  DÉVELOPPER, OPTIMISER  
ET INTÉGRER LES SERVICES

 TÌBNTQRÌCDRÌCDQMHĝQDRÌ@MMĞDR�ÌK�NΊQDÌCDÌSQ@MRONQSÌBNKKDBSHEÌ
RTQÌKDÌSDQQHSNHQDÌK@U@KKNHRÌR�DRSÌO@RR@AKDLDMSÌCHUDQRHĞD�Ì@MÌ
de répondre tout à la fois à des objectifs de croissance de 

K�@BG@K@MC@FDÌDSÌCDÌQĞO@QSHSHNMÌLNC@KD�ÌL@HRÌ@TRRHÌC@MRÌKDÌ
but de développer des solutions de mobilité durable.

 HMRH�Ì DMÌ �����Ì K@Ì 23+Ì HLOK@MS@HSÌ TMÌ MNTUD@TÌ QĞRD@TÌ
d’autobus dont l’objectif était de mieux relier les deux plus 

importants générateurs de déplacements lavallois, que 

sont le Collège Montmorency et Le Carrefour Laval, aux 

CHΊĞQDMSRÌ PT@QSHDQRÌ QĞRHCDMSHDKRÌ CTÌ SDQQHSNHQDÌ #DÌ ����Ì ĕÌ
2007, plusieurs nouveaux services ont été mis en place 

afin de combler les besoins des secteurs résidentiels,  

commerciaux et industriels émergents. Ces nouveaux 

services ont notamment pris la forme de circuits express, 

de lignes de taxis collectifs, de trajets spéciaux pour 

CDRRDQUHQÌCDRÌQĞRHCDMBDRÌCDÌODQRNMMDRÌėFĞDR�ÌCDÌKH@HRNMRÌ
OKTRÌCHQDBSDR�ÌDSBÌ TÌBNTQRÌCDÌBDSSDÌOĞQHNCD�ÌK�@BG@K@MC@FDÌ
CDÌK@Ì23+Ì@ÌBQįÌCDÌOKTRÌCDÌ��ÌΛÌ/@Q@KKĝKDLDMS�ÌKDRÌMHUD@TWÌ
de service des lignes de train de banlieue de l’Agence 

métropolitaine de transport (AMT) traversant Laval se sont 

sensiblement accrus.

$MM�ÌDMÌ�����ÌĕÌK�NBB@RHNMÌCDÌK�NTUDQSTQDÌCTÌLĞSQNÌĕÌ+@U@K�Ì
la STL a revu entièrement son réseau d’autobus, passant 

de 34 à plus de 40 circuits, avec des lignes plus directes, 

donc plus rapides, pour relier les grands générateurs et 

pour assurer la meilleure interface possible entre le réseau 

C�@TSNATRÌ DSÌ KDÌ LĞSQNÌ øÌ K�@TSNLMDÌ �����Ì K�@BG@K@MC@FDÌ
de la STL s’est accru de plus de 6 % par rapport  

ĕÌ K�@TSNLMDÌ �����Ì RHFMDÌ PTDÌ KDRÌ BGNHWÌ CDÌ K@Ì 23+Ì ĞS@HDMSÌ 
les bons. 

De fait, Laval est en évolution continue. Les nouveaux 

développements urbains, la croissance constante de la 

ONOTK@SHNM�ÌK�@TFLDMS@SHNMÌQ@OHCDÌCTÌMNLAQDÌCDÌUĞGHBTKDRÌ
RNMSÌ O@QLHÌ KDRÌ E@BSDTQRÌ PTHÌ HMΌTDMBDQNMSÌ K�NQF@MHR@SHNMÌ
future du transport collectif à Laval. Ces facteurs, ainsi que 

le virage important que prend la STL en matière de mobilité 

durable, nécessitent un renouvellement de la vision  

du transport public à Laval.

#@MRÌBDÌBNMSDWSD�ÌK@Ì23+Ì@ÌDMSQDOQHRÌCDRÌĞSTCDRÌ@M�ÌC�TMDÌ
part, d’évaluer la performance actuelle de son réseau, et, 

d’autre part, de concevoir une nouvelle structure de réseau 

ONTQÌKDRÌGNQHYNMRÌSDLONQDKRÌ�����Ì����ÌDSÌ����Ì"DRÌĞSTCDRÌ
tiendront compte des grands projets de transport collectif 

à Laval, notamment le prolongement du métro.

Les trois scénarios à élaborer auront pour objectif 

d’accroître la performance du réseau actuel de la STL, 

que ce soit en termes de niveau de service, de temps 

de déplacements et d’attente, d’accessibilité, de frais 

d’exploitation, d’attractivité, etc. Les résultats de cette 

étude, déjà en cours, devraient être connus au début  

de 2013.
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5.1  AUGMENTER ET AMÉLIORER 
L’OFFRE DE SERVICE DE LA STL

Accroître le service sur les grands axes
#DRÌ@WDRÌCDÌSQ@MRONQSÌBNKKDBSHERÌOQHNQHS@HQDRÌNMSÌĞSĞÌHCDMSHĞRÌ
dans le Plan de mobilité durable de la Ville de Laval.  

.MÌ XÌ QDSQNTUDÌ MNS@LLDMSÌ KDRÌ ANTKDU@QCRÌ "TQĞ�+@ADKKD�Ì 
Le Corbusier, des Laurentides, Notre-Dame, de la Concorde, 

Dagenais et Saint-Martin. Plusieurs de ces axes sont aussi 

HCDMSHĞRÌ @TÌ /, #Ì BNLLDÌ E@HR@MSÌ O@QSHDÌ CTÌ QĞRD@TÌ CDÌ
transport en commun métropolitain structurant.

+@Ì23+ÌBNLOSDÌ@BBQNģSQDÌRHFMHB@SHUDLDMSÌK�NΊQDÌCDÌRDQUHBDÌ
sur ces axes de façon à soutenir la structuration de 

l’urbanisation préconisée dans le PMAD autour de ces 

corridors. L’étude d’optimisation du réseau que la STL mène 

@BSTDKKDLDMSÌODQLDSSQ@ÌCDÌ Q@MDQÌ KDRÌLDRTQDRÌĕÌLDSSQDÌ
en place et de prioriser les interventions.

Optimiser la desserte des quartiers
Conséquemment à l’amélioration du service sur les grands 

axes, la desserte des quartiers sera revue et optimisée,  

CDÌ L@MHĝQDÌ ĕÌ SQ@MRONQSDQÌ OKTRÌ DB@BDLDMSÌ DSÌ OKTRÌ
Q@OHCDLDMSÌ KDRÌ TR@FDQRÌ UDQRÌ KDRÌ @WDRÌ ĕÌ G@TSÌ MHUD@TÌ 
de service. 

Améliorer la desserte interne
Les déplacements internes sont en croissance à Laval. 

Ils représentaient près de 61 % des déplacements 

DMÌ �����Ì DMÌ G@TRRDÌ CDÌ OQĝRÌ CDÌ �Ì ΛÌ CDOTHRÌ ����Ì
,@KGDTQDTRDLDMS�Ì TMDÌ ENQSDÌ OQNONQSHNMÌ CDÌ BDTW�BHÌ DRSÌ 
DΊDBSTĞDÌ DMÌ @TSNLNAHKDÌ ���Ì Λ�Ì MDÌ K@HRR@MSÌ PT�TMÌ
maigre pourcentage (7 %) au transport collectif, les  

autres déplacements étant réalisés par transport actif 

NTÌ O@QÌ @TSNATRÌ RBNK@HQDÌ (KÌ XÌ @Ì CNMBÌ CDRÌ DΊNQSRÌ ĕÌ E@HQDÌ 
ONTQÌLHDTWÌB@OSDQÌBDÌL@QBGĞÌDSÌK�TMÌCDRÌNAIDBSHERÌCDÌK�ĞSTCDÌ
C�NOSHLHR@SHNMÌ CTÌ QĞRD@TÌ DMÌ BNTQRÌ DRSÌ C�HCDMSHDQÌ CDRÌ
solutions adaptées aux besoins de cette clientèle.
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5

5.2  AMÉLIORER LA PERFORMANCE  
DU RÉSEAU DE LA STL

Implanter un réseau de bus à haut niveau 
de service 
Non seulement la STL augmentera le service sur les grands 

axes cités précédemment, mais elle compte les transformer 

DMÌ BNQQHCNQRÌ CDÌ ATRÌ ĕÌ G@TSÌ MHUD@TÌ CDÌ RDQUHBDÌ �!'-2�Ì 
$MÌ DΊDS�Ì K�@INTSÌ CDÌ RDQUHBDÌ RDTKDLDMSÌ RDQ@HSÌ HMRTR@MSÌ 
pour rendre l’autobus assez attrayant sur ces axes. 

L’objectif principal est d’améliorer les temps de parcours, 

permettant de rejoindre rapidement divers secteurs 

de Laval, le métro ou le train de banlieue. De plus, ces 

infrastructures favoriseront la régularité du service et 

seront dotées d’arrêts conçus pour assurer une information 

plus complète et un maximum de confort à la clientèle,  

y compris aux personnes à mobilité réduite.

Ainsi, l’implantation d’un réseau de voies réservées sera 

AHDMÌ@LNQBĞDÌC�HBHÌK@ÌMÌCDÌBDÌ/K@MÌRSQ@SĞFHPTDÌ+DRÌBNQQHCNQRÌ
HCDMSHĞRÌNMSÌĞSĞÌCĞMHRÌĕÌO@QSHQÌCDRÌCDMRHSĞRÌCDÌONOTK@SHNMÌ
et des principaux générateurs de déplacements. 

La faisabilité de ces projets sera évaluée au cours des trois 

OQNBG@HMDRÌ@MMĞDR�ÌBNLLDÌKDÌOQĞUNHSÌKDÌ/K@MÌC�@Ί@HQDRÌCDÌ
K@Ì23+Ì"DRÌSQ@U@TWÌRDQNMSÌDΊDBSTĞRÌDMÌBNKK@ANQ@SHNMÌ@UDBÌ
l’AMT, puisque ces corridors font partie, dans la plupart 

des cas, du réseau de transport collectif métropolitain 

structurant.

Une étude est en cours pour l’axe du boulevard de la 

Concorde. Les autres axes à prioriser sont les boulevards 

des Laurentides et Notre-Dame pour lesquels des études 

devront être réalisées.

Les interventions sur les boulevards Curé-Labelle, 

#@FDM@HRÌDSÌ2@HMS�,@QSHMÌRNMSÌOQĞUTDRÌ@T�CDKĕÌCDÌK�GNQHYNMÌ
de 10 ans de ce Plan stratégique. Dans les deux derniers cas, 

la réalisation de corridors BHNS est liée à la construction 

de certains tronçons manquants à ces boulevards.  

En ce qui concerne l’axe Le Corbusier, qui n’est pas un axe 

métropolitain, la nature des interventions prévues est  

ĕÌCĞMHQÌDMÌENMBSHNMÌCDRÌQĞRTKS@SRÌCDÌK�ĞSTCDÌC�NOSHLHR@SHNMÌ
CTÌ QĞRD@TÌ +@Ì 23+Ì RNTG@HSDÌ QĞ@KHRDQÌ BDSSDÌ HMSDQUDMSHNMÌ 
d’ici 2017.
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Mettre en place des mesures  
préférentielles 
La réalisation de voies réservées n’est pas toujours possible. 

+ĕÌNĭÌKDRÌBNMSQ@HMSDRÌOGXRHPTDRÌDLOğBGDMSÌK�HLOK@MS@SHNMÌ
de voies réservées continues, des mesures préférentielles 

faciliteront le passage des autobus aux points de congestion, 

BNLLDÌ K�@KKNMFDLDMSÌ CTÌ EDTÌ UDQS�Ì TMDÌ OG@RDÌ OQHNQHS@HQDÌ 
de départ ou l’allongement des zones d’arrêt. 

Notamment, la Ville de Laval et la STL collaborent à 

un projet de remplacement des contrôleurs de feux de 

circulation par une génération intelligente qui permettra une 

OQĞDLOSHNMÌNTÌTMDÌHMSDQ@BSHNMÌ@UDBÌKDRÌUĞGHBTKDRÌCDÌK@Ì23+
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Examiner la possibilité d’intégrer  
des autobus articulés, des midibus  
ou des minibus au parc de véhicules
La vaste étude que la STL mène actuellement sur 

l’optimisation de son réseau sera l’occasion d’examiner  

KDÌONSDMSHDKÌPT�NΊQDMSÌCDRÌ@TSNATRÌCDÌCHΊĞQDMSDRÌ S@HKKDR�Ì
S@MSÌONTQÌK@ÌCDRRDQSDÌMDÌCDRÌPT@QSHDQRÌPTDÌRTQÌKDRÌFQ@MCRÌ
axes de BHNS. 

Ainsi, les quartiers de plus faible densité pourraient être 

desservis par des midibus ou des minibus. À l’opposé, des 

@TSNATRÌ@QSHBTKĞRÌONTQQ@HDMSÌNΊQHQÌTMDÌOKTRÌFQ@MCDÌB@O@BHSĞÌ
RTQÌ KDÌ QĞRD@TÌ CDÌ UNHDRÌ QĞRDQUĞDRÌ PTDÌ K@Ì 23+Ì RNTG@HSDÌ
mettre en place.

+DÌBGNHWÌC�@TSQDRÌSXODRÌCDÌUĞGHBTKDRÌCDUQ@ÌSNTSDENHRÌğSQDÌ
ITRSHĞÌ M@MBHĝQDLDMSÌ  HMRH�Ì C@MRÌ RNMÌ /K@MÌ RSQ@SĞFHPTDÌ
OQĞBĞCDMS�ÌK@Ì23+ÌBNMBKT@HSÌPTDÌKDRÌBNįSRÌC�DWOKNHS@SHNMÌCDRÌ
LHMHATRÌĞS@HDMSÌĕÌSNTSDRÌMRÌTSHKDRÌCTÌLğLDÌNQCQDÌPTDÌBDTWÌ
d’un autobus conventionnel. Une mise à jour des analyses  

M@MBHĝQDRÌCDÌBDÌOQNIDSÌCDUQ@ÌCNMBÌğSQDÌQĞ@KHRĞD

5.3  ACCROÎTRE L’ACCESSIBILITÉ  
DU RÉSEAU RÉGULIER DE LA STL

Rendre le réseau graduellement 
accessible aux personnes en  
fauteuil roulant
Le développement graduel de l’accessibilité des lignes 

d’autobus régulières aux personnes en fauteuil roulant 

est la mesure centrale du Plan de développement  

de l’accessibilité du transport en commun que la STL  

a produit en novembre 2011 et qui a été approuvé  

par le ministre des Transports du Québec en mars 2012.

#DOTHRÌ �����Ì KDRÌ @TSNATRÌ RNMSÌ ĞPTHOĞRÌ C�TMDÌ Q@LODÌ
QĞSQ@BS@AKDÌĕÌK�@QQHĝQDÌ"DODMC@MS�ÌK@Ì23+Ì@ÌE@HSÌKDÌBGNHWÌ
de ne pas les utiliser, en raison de leur manque de  

@AHKHSĞÌDSÌCDÌKDTQRÌBNįSRÌC�DMSQDSHDMÌ

Les autobus sont maintenant équipés d’une rampe 

à bascule à l’avant qui présente un niveau de 

@AHKHSĞÌ AD@TBNTOÌ OKTRÌ HLONQS@MS�Ì BDÌ PTHÌ ODQLDSÌ
le déploiement graduel de ce service. Aussi, une 

première ligne (ligne 60) a été rendue accessible 

DMÌ �����Ì C�@ANQCÌ KDRÌ MRÌ CDÌ RDL@HMDÌ @HMRHÌ PTDÌ KDRÌ
jours fériés, puis, toute la semaine à partir de l’été 

2012. Le service sera ensuite étendu aux autres 

lignes du réseau, au fur et à mesure que le nombre 

d’autobus équipés d’une rampe à l’avant augmentera.  

La totalité du parc d’autobus devrait être ainsi équipée 

vers 2028.

Cependant, pour réaliser ce projet de façon optimale, 

il faudra que la STL convienne, avec la Ville de Laval, d’un 

OK@MÌCDÌLHRDÌ@TWÌMNQLDRÌCDRÌ@QQğSRÌ$MÌDΊDS�ÌK�@ARDMBDÌ
EQĞPTDMSDÌ CDÌ SQNSSNHQRÌ ĕÌ +@U@KÌ NTÌ TMDÌ BNMFTQ@SHNMÌ
inadéquate des lieux aux arrêts constituent un de 

OQHMBHO@TWÌCĞRÌPTDÌONRDÌKDÌCĞOKNHDLDMSÌCDÌBDÌRDQUHBDÌ

Tout au cours du démarrage de nouvelles lignes 

accessibles aux personnes en fauteuil roulant, une 

ĞU@KT@SHNMÌ BNMSHMTDÌ CTÌ OQNIDSÌ RDQ@Ì DΊDBSTĞD�Ì DMÌ
collaboration avec les milieux associatifs et la Ville 

de Laval. 

Faciliter l’utilisation du réseau  
POURÀDIVERSÀSEGMENTSÀDEÀLAÀCLIENTĠLE
Le système d’exploitation en temps réel, jumelé avec 

CHUDQRDRÌ@TSQDRÌ SDBGMNKNFHDR�Ì BNLLDÌ KDRÌ SĞKĞOGNMDRÌ
intelligents, ouvre la porte à toutes sortes de nouvelles 

applications, dont certaines peuvent s’avérer fort utiles 

ONTQÌ K@Ì BKHDMSĝKDÌPTHÌ ĞOQNTUDÌCDRÌCHBTKSĞRÌĕÌTSHKHRDQÌ 
le réseau. 

Le projet STL Compagnon est un exemple de ce 

type de projets. Il fait partie intégrante du Plan de 

développement de l’accessibilité du transport en 

commun de la STL. Son objectif est d’amener des 

IDTMDRÌ OQĞRDMS@MSÌ TMDÌ CĞBHDMBDÌ HMSDKKDBSTDKKDÌ
NTÌ TMÌ SQNTAKDÌ DMU@GHRR@MSÌ CTÌ CĞUDKNOODLDMSÌ 
à utiliser le transport en commun régulier, plutôt que 

les services de transport adapté ou une autre forme 

de transport supervisé.

DU TRANSPORT COLLECTIF À LA MOBILITÉ DURABLE
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5
Cette clientèle possède un certain potentiel d’apprentissage 

à l’utilisation du réseau d’autobus régulier. Cependant,  

elle est vulnérable lorsque se présentent des situations  

qui dérogent à la routine des déplacements quotidiens. 

Le projet vise donc à accroître leur sentiment de sécurité, en 

KDRÌCNS@MSÌC�TMÌSĞKĞOGNMDÌHMSDKKHFDMSÌ@C@OSĞÌUHRTDKKDLDMSÌ
et opérationnellement à leur condition. Cet outil leur 

permettra de recevoir de l’information en temps réel ou 

de communiquer avec une personne ressource (parent, 

superviseur, école, etc.). Ainsi, il sera possible de joindre 

K�TR@FDQÌ ONTQÌ K�@UHRDQÌ CDÌ SNTSÌ BG@MFDLDMSÌ CDÌ O@QBNTQR�Ì
C�GNQ@HQDÌNTÌC�@TSQDRÌHMBHCDMSRÌ(MUDQRDLDMS�ÌRHÌBDÌCDQMHDQÌRDÌ
trompe d’autobus, descend au mauvais endroit ou a besoin 

de quelque assistance que ce soit, il pourra rapidement 

INHMCQDÌ PTDKPT�TMÌ PTHÌ ÌHMSDQUHDMCQ@Ì @MÌ CDÌ QĞRNTCQDÌ 
le problème.

Pour la réalisation de ce projet, la STL a conclu une 

entente de partenariat avec le Centre de réadaptation 

DMÌ CĞBHDMBDÌ HMSDKKDBSTDKKDÌ -NQL@MC�+@Q@LĞDÌ CDÌ +@U@KÌ
"DSSDÌ HMRSHSTSHNMÌ@ÌONTQÌLHRRHNMÌC�NΊQHQÌĕÌR@ÌBKHDMSĝKDÌCDRÌ
services d’adaptation, de réadaptation et de participation 

RNBH@KDÌ +@Ì BG@HQDÌ CDÌ QDBGDQBGDÌ RTQÌ KDRÌ SDBGMNKNFHDRÌ CDÌ
soutien à l’autodétermination de l’Université du Québec 

à Trois-Rivières s’est aussi jointe au projet. Un budget de 

170 000 $, dont 75 % proviennent du MTQ, permettra de 

réaliser ce projet. Selon les résultats obtenus, le projet 

pourrait être étendu à une plus vaste clientèle, comme  

les jeunes écoliers ou les nouveaux clients. 

Voilà donc un exemple concret qui illustre les possibilités 

NΊDQSDRÌ O@QÌ KDRÌ MNTUDKKDRÌ SDBGMNKNFHDRÌ  TÌ BNTQRÌ CDRÌ
OQNBG@HMDRÌ @MMĞDR�Ì K@Ì 23+Ì CDLDTQDQ@Ì ĕÌ K�@ΊįSÌ CDÌ SNTRÌ
les nouveaux moyens susceptibles de rendre l’utilisation 

du réseau d’autobus plus facile pour toutes les clientèles 

présentant des limitations fonctionnelles.

Adapter les services à une population 
vieillissante
+DÌ0TĞADBÌBNMM@ģSQ@Ì@TÌBNTQRÌCDRÌOQNBG@HMDRÌ@MMĞDRÌTMDÌ
SQ@MRENQL@SHNMÌCĞLNFQ@OGHPTDÌB@Q@BSĞQHRĞDÌOQHMBHO@KDLDMSÌ
O@QÌ KDÌ UHDHKKHRRDLDMSÌ CDÌ R@ÌONOTK@SHNMÌ +@U@KÌ M�ĞBG@OODQ@Ì
O@RÌĕÌBDÌOGĞMNLĝMDÌ

+@Ì OQNONQSHNMÌ CDÌ ODQRNMMDRÌ ėFĞDRÌ CDÌ ��Ì @MRÌ DSÌ OKTR�Ì
qui  était de 14 % en 2006, passera à 23 % en 2031.  

Si Laval ne semble pas se démarquer de façon 

particulière par rapport à la CMM et au Québec dans son 

DMRDLAKD�ÌHKÌM�DMÌCDLDTQDÌO@RÌLNHMRÌPTDÌKDÌOGĞMNLĝMDÌ
est très important. En nombre absolu, la Ville, qui 

BNLOS@HSÌ��Ì���Ì@ģMĞRÌDMÌ�����ÌDMÌ@BBTDHKKDQ@Ì���Ì���Ì
en 2031, une progression considérable. 

Il faudra donc être toujours plus attentif aux besoins 

des aînés. À ce sujet, la Ville de Laval est devenue 

K�TMDÌ CDRÌ OQDLHĝQDRÌ UHKKDRÌ CDÌ ���Ì ���Ì G@AHS@MSRÌ DSÌ OKTRÌ
@TÌ 0TĞADBÌ ĕÌ @CGĞQDQÌ ĕÌ K@Ì CĞL@QBGDÌ,TMHBHO@KHSŕË @LHDË
CDRË @ǨMŕR, dès avril 2010. Elle prépare actuellement 

une politique et un plan d’action en vue d’obtenir une 

@BBQĞCHS@SHNMÌ "DSSDÌ@CGĞRHNMÌ QDΌĝSDÌ K@Ì UNKNMSĞÌCDÌ+@U@KÌ
d’adapter ses politiques, ses programmes, ses services 

et ses structures aux besoins des aînés, notamment 

DMÌÌÌL@SHĝQDÌC�G@AHS@SHNM�ÌCDÌKNHRHQR�ÌC�@LĞM@FDLDMSÌTQA@HM�Ì
de  transport et de sécurité.

La STL accompagnera la Ville de Laval dans la mise en 

œuvre des actions qui la concerne, particulièrement, bien 

RįQ�ÌDMÌL@SHĝQDÌCDÌLNAHKHSĞÌ-NTRÌCDUNMRÌOQDMCQDÌDMÌBNLOSDÌ
que les aînés se déplacent moins souvent et sur de plus 

courtes distances. Toutefois, leur taux de motorisation est 

OKTRÌHLONQS@MSÌ@TINTQC�GTHÌPT�HKÌXÌ@Ì��ÌNTÌ��Ì@MRÌ

Dans une société qui valorise la participation à la collectivité, 

il est à prévoir que les aînés demeureront de plus en plus 

actifs. Ainsi, des services de transport qui répondent aux 

ADRNHMRÌ O@QSHBTKHDQRÌ CDÌ BDSSDÌ SQ@MBGDÌ CDÌ K@Ì ONOTK@SHNMÌ
devront être prévus ainsi que des aménagements facilitant 

le recours au transport actif. 

+@Ì 23+Ì @Ì CĞIĕÌ BNLOQHRÌ K@Ì MĞBDRRHSĞÌ C�@C@OSDQÌ K�NΊQDÌ CDÌ
SQ@MRONQSÌĕÌK@ÌQĞ@KHSĞÌCTÌUHDHKKHRRDLDMSÌ$KKDÌNΊQDÌCDRÌBHQBTHSRÌ
communautaires, essentiellement conçus sous forme de 

M@UDSSDRÌ ONQSDÌ ĕÌ ONQSDÌ CTQ@MSÌ KDRÌ OĞQHNCDRÌ GNQRÌ ONHMSDÌ
Ces navettes, qui desservent des résidences pour aînés, 

RNMSÌBNNQCNMMĞDRÌ@UDBÌKDRÌGNQ@HQDRÌCDRÌONHMSRÌC�HMSĞQğSRÌ
KNB@TW�ÌBNLLDÌKDRÌBNLLDQBDR�Ì K@ÌAHAKHNSGĝPTD�Ì KDÌBDMSQDÌ
communautaire. La demande pour de tels services 

adaptés aux besoins des aînés ira en augmentant. La STL 

demeurera donc attentive aux besoins exprimés par cette 

clientèle et adaptera ses services en conséquence.
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5.4  COLLABORER AUX PROJETS  
MÉTROPOLITAINS 

Collaborer aux études sur le prolongement 
du métro
+DÌ LĞSQNÌ BNMRSHSTDÌ K�NOSHNMÌ CDÌ BGNHWÌ ONTQÌ RSQTBSTQDQÌ KDRÌ
secteurs centraux de Laval, dans l’esprit de l’urbanisme 

CTQ@AKDÌ DSÌ CDÌ K�@LĞM@FDLDMSÌ CDÌ PT@QSHDQRÌ CDÌ SXODÌ 3.#�Ì
@HMRHÌPTDÌKDÌOQĞBNMHRDÌKDÌ/, #Ì.MÌODTSÌC�@HKKDTQRÌ@QLDQÌ
que les trois premières stations de métro à Laval ont été un 

succès instantané, qui ne se dément pas depuis déjà plus 

de cinq ans. 

2TQÌKDÌOK@MÌCDÌK�@BG@K@MC@FD�ÌK�DMPTğSDÌ.�#Ì����ÌHMCHPTDÌPTDÌ
le nombre de Lavallois qui utilisent le métro en période de 

pointe du matin a augmenté de 70 % par rapport à l’enquête 

précédente en 2003. L’ouverture des trois premières stations 

DMÌ����ÌDMÌDRS�ÌAHDMÌRįQ�ÌK@ÌOQHMBHO@KDÌQ@HRNMÌ+@ÌO@QSÌLNC@KDÌ
du transport collectif à Laval a augmenté et celle de l’auto 

a diminué. Depuis le tout premier jour, les stationnements 

incitatifs autour des stations de métro sont utilisés au 

maximum de leur capacité.

De plus, on observe, surtout autour de la station Montmo-

rency, mais aussi près des stations Cartier et de la Concorde, 

le pouvoir d’attraction que le métro exerce pour une forme 

de développement urbain plus dense, un principe de base  

de l’urbanisme durable. 

0,!.À342!4Ą')15%À����˹����



Le développement du métro à Laval doit se poursuivre. À ce 

sujet, le gouvernement du Québec créait, en septembre 

�����ÌTMÌATQD@TÌCDÌOQNIDSÌRTQÌKDÌOQNKNMFDLDMSÌCTÌQĞRD@TÌ
du métro de la région métropolitaine de Montréal. Doté 

d’un budget initial de 12,0 M$, ce bureau de projet a pour 

mandat de faire les études et de procéder à l’analyse 

CDÌ K�DMRDLAKDÌ CDRÌ BNįSRÌ DSÌ CDRÌ AĞMĞBDRÌ CTÌ OQNIDSÌ CDÌ
OQNKNMFDLDMSÌCTÌLĞSQNÌ(KÌCDUQ@ÌCĞMHQÌKDRÌĞSTCDRÌQDPTHRDR�Ì
CĞMHQÌ KDRÌ SQ@BĞR�Ì OQĞBHRDQÌ KDÌ MNLAQDÌ DSÌ K@Ì KNB@KHR@SHNMÌ
CDRÌ RS@SHNMRÌ CDÌ LĞSQN�Ì CĞMHQÌ KDRÌ ADRNHMRÌ DMÌ L@SHĝQDÌ 
CDÌ L@SĞQHDKÌ QNTK@MS�Ì DRSHLDQÌ KDRÌ BNįSRÌ C�HLLNAHKHR@SHNMÌ 
DSÌC�DWOKNHS@SHNMÌOTHR�ÌM@KDLDMS�Ì ENTQMHQÌCDRÌGXONSGĝRDRÌ
de calendrier de réalisation.

Ce bureau de projet est sous l’autorité de l’AMT, qui 

FĝQDÌ K@ÌOK@MHB@SHNMÌDSÌ K@ÌBNMRSQTBSHNMÌCTÌLĞSQNÌ+@Ì23+Ì 
y est associée, tout comme les deux autres sociétés  

de transport de la région. 

En ce qui concerne Laval, la proposition initiale consistait 

ĕÌ OQNKNMFDQÌ K@Ì KHFMDÌ NQ@MFDÌ ĕÌ RDRÌ CDTWÌ DWSQĞLHSĞR�Ì @MÌ
de relier les deux tronçons de la ligne. Cependant, au 

fur et  à mesure que les travaux du bureau de projet 

progressent, il est devenu de plus en plus évident pour 

la STL que la priorité doit être accordée au prolongement 

CDÌK@ÌKHFMDÌ�ÌNTDRS�Ì@MÌC�NΊQHQÌTMDÌNOSHNMÌRTOOKĞLDMS@HQDÌ
aux Lavallois et aux résidents de la couronne Nord, pour 

rejoindre l’Île de Montréal. 

"DSSDÌ @KSDQM@SHUDÌ ODQLDSSQ@HSÌ CDÌ QĞĞPTHKHAQDQÌ KDRÌ BG@QFDRÌ
entre les tronçons est et ouest de la ligne orange et de 

résoudre ainsi un problème structurel qui nuit à l’utilisation 

optimale de l’actif stratégique que constitue le réseau 

CTÌ LĞSQNÌ $MÌ DΊDS�Ì K@Ì AQ@MBGDÌ est de la ligne est déjà 

fortement utilisée et le prolongement de la ligne bleue 

vers l’est à Montréal est susceptible d’amener encore plus 

d’usagers sur ce tronçon. Il apparaît de plus en plus que 

le prolongement de la ligne 2 ouest constitue une pièce 

maîtresse du développement du réseau de métro.

La STL collabore activement aux études sur les 

prolongements de métro et entend continuer à le faire, 

S@MSÌ @TÌ MHUD@TÌ CDÌ RNMÌ DWODQSHRDÌ SDBGMHPTDÌ PTDÌ ONTQÌ
partager sa vision du développement de Laval dans 

l’ensemble métropolitain.
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5
Participer au développement de corridors 
régionaux de transport collectif
Plusieurs corridors régionaux de transport par autobus 

RDQNMSÌĞSTCHĞRÌ@TÌBNTQRÌCDRÌOQNBG@HMDRÌ@MMĞDRÌO@QÌK� ,3Ì
et les sociétés de transport, dont un bon nombre sur le 

territoire de Laval. Ce sont pour l’essentiel les corridors 

NĭÌK@Ì23+ÌRNTG@HSDÌHLOK@MSDQÌCDRÌ!'-2�Ì@HMRHÌPTDÌCHRBTSĞÌ
précédemment dans ce document. 

Ainsi, une étude sur le boulevard de la Concorde est déjà 

en cours. Il s’agit d’une priorité pour la STL. Les autres axes 

priorisés par la STL sont  les boulevards des Laurentides 

et Notre-Dame.

La réalisation de corridors BHNS dans les axes Curé-

Labelle, Dagenais et Saint-Martin est prévue au-delà de 

K�GNQHYNMÌCDÌBDÌ/K@MÌRSQ@SĞFHPTDÌ#@MRÌKDRÌCDTWÌCDQMHDQRÌB@R�Ì
la réalisation de voies réservées est liée à la construction 

de certains tronçons manquants à ces boulevards.  

Pour sa part, le projet de l’axe Pie-IX progresse toujours. 

"DSÌ @WDÌ DRSÌ K�TMÌ CDRÌ OKTRÌ @BG@K@MCĞRÌ RTQÌ KDÌ SDQQHSNHQDÌ 
de l’AMT ainsi que l’un des corridors de transport collectif 

les plus importants sur le territoire de Montréal, à l’est  

de la ligne 2 orange du métro. 

Le projet de l’AMT, auquel collabore la STL, consiste  

à développer un corridor métropolitain à Montréal et à 

Laval, par l’implantation de voies réservées permanentes 

DMÌRHSDÌOQNOQD�ÌBDÌPTHÌODQLDSSQ@ÌC�NΊQHQÌTMÌRDQUHBDÌ@SSQ@X@MSÌ
et de grande qualité. Le corridor s’étendrait de la rue Notre-

Dame à Montréal jusqu’à l’autoroute 440 à Laval.

L’axe sera surtout emprunté par les autobus de la Société 

de transport de Montréal, mais aussi par le Conseil 

régional de transport de Lanaudière et par la STL17.  

#DRÌ BNQQDRONMC@MBDRÌ RDQNMSÌ NΊDQSDRÌ ĕÌ K@Ì ETSTQDÌ RS@SHNMÌ 
de métro de la ligne 5 bleue, à la gare Montréal-Nord  

du Train de l’Est et à la station de métro Pie-IX de la  

ligne 1 verte.

 

#OLLABORERÀĘÀLAÀRġ˱EXIONÀRġGIONALEÀ 
sur la priorisation des projets
+DÌ /, #Ì HCDMSHDÌ KDRÌ FQ@MCRÌ OQNIDSRÌ LĞSQNONKHS@HMRÌ
de transport collectif à réaliser d’ici 2020. Ces projets 

totalisent près de 23 milliards de dollars, en maintien 

C�@BSHERÌNTÌDMÌMNTUDKKDRÌHMHSH@SHUDRÌ4MÌSDKÌDΊNQSÌRTQÌCHWÌ@MRÌ
QDOQĞRDMSDÌTMÌCĞÌHLLDMRD

Devant l’ampleur des investissements requis, la CMM  

a indiqué dans le PMAD, ainsi que dans le plan d’action qui 

en découle, qu’une séquence d’investissements respectant 

la capacité de payer de l’ensemble des partenaires devra 

ğSQDÌCĞMHD

17 | +@Ë23+ËOQŕUNHSËLDSSQDËDMËOK@BDËTMDËKHFMDËPTHËRDËQDMCQ@ËITRPT�ŌËK@ËETSTQDËRS@SHNMËCDËLŕSQNËCDËK@ËKHFMDËAKDTDËC@MRËKDËRDBSDTQË)D@M�3@KNM�/HD�(7
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+@Ì 23+Ì RNTRBQHSÌ ĕÌ BDSSDÌ @OOQNBGDÌ DSÌ @Ì DKKD�LğLDÌ
proposé, lors de la consultation de la CMM sur le 

M@MBDLDMSÌCTÌSQ@MRONQSÌBNKKDBSHEÌSDMTDÌDMÌL@HÌ�����Ì
d’étaler les investissements, de manière à réduire 

K�DΊNQSÌM@MBHDQÌQDPTHRÌDS�ÌO@QBDÌPT�TMÌSDKÌOQNFQ@LLD�Ì
en tout réalisme, ne pourrait être réalisé dans un si 

BNTQSÌ K@ORÌCDÌ SDLORÌ+@Ì23+Ì@ÌDMCNRRĞÌ K@ÌCĞL@QBGDÌ
de la CMM, selon laquelle il faudra entreprendre  

un exercice de priorisation concerté de ces projets,  

DSÌRNTG@HSDÌXÌO@QSHBHODQÌ@BSHUDLDMS

Soutenir les projets d’amélioration  
des lignes de trains de banlieue
Le réseau de trains de banlieue de l’AMT compte cinq 

lignes, dont deux desservent le territoire lavallois. 

D’une part, la ligne Montréal-Deux-Montagnes compte 

deux gares dans l’extrême ouest de Laval. Cette ligne 

a fait l’objet d’une transformation complète au milieu 

CDRÌ @MMĞDRÌ ��Ì DSÌ DRSÌ CDUDMTDÌ K@Ì RDTKDÌ KHFMDÌ ĞKDBSQHĞDÌ
du  réseau. D’autre part, la ligne Blainville-Saint-Jérôme, 

qui compte trois gares à  Laval, utilise des locomotives 

diesel, comme les autres lignes du réseau. 

L’AMT prévoit diverses mesures pour améliorer et 

@TFLDMSDQÌ K�NΊQDÌCDÌRDQUHBDÌRTQÌBDRÌCDTWÌ KHFMDRÌ+@Ì23+Ì
est, a priori, favorable à toute mesure qui augmentera 

l’attrait des lignes de trains desservant son territoire  

DSRNTSHDMCQ@ÌK� ,3ÌĕÌBDSÌDΊDSÌ

TABLEAU 11 Projets des organismes de transport du Grand Montréal18

Maintien des actifs $ġVELOPPEMENTÀDEÀL�O˯RE

Projets en cours de réalisation

Métro : remplacement des MR-63 et Programme Réno-métro 4,0 G$

Trains : matériel roulant, centres d’entretien et garages 1,0 G$ Train de l’Est 0,7 G$

Autobus : infrastructures et renouvellement du parc 2,3 G$ SRB Pie-IX 0,3 G$

Autres 0,5 G$

Sous-total 7,8 G$  1,0 G$

Projets en planification

Métro : remplacement des MR-73 2,5 G$ Métro : prolongement  
et matériel roulant additionnel 6,5 G$
3Q@HMÌCDÌK�.TDRSÌDSÌOK@MHͷB@SHNMÌCDÌK� ,3Ì ���Ì&�
1ĞRD@TÌHMHSH@KÌCTÌSQ@LV@XÌĕÌ,NMSQĞ@KÌ ���Ì&�
SLR A-10 1,5 G$
 TSNATRÌ�ÌUNHDRÌQĞRDQUĞDR�ÌĞPTHODLDMSRÌ 
DSÌ@BPTHRHSHNMRÌ ���Ì&�

Sous-total 2,5 G$  11,6 G$

TOTAL 10,3 G$  12,6 G$

18 | "NLLTM@TSŕËLŕSQNONKHS@HMDËCDË,NMSQŕ@K�ËË%HM@MBDQËKDËSQ@MRONQSËDMËBNLLTMËC@MRËKDË&Q@MCË,NMSQŕ@K�Ë#NBTLDMSËCDËBNMRTKS@SHNM�ËL@QRË����
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5
/@QLHÌ BDRÌ LDRTQDR�Ì K�ĞKDBSQHB@SHNMÌ CTÌ QĞRD@TÌ CDÌ SQ@HMRÌ
de banlieue est sans doute la plus importante. Au cours 

des dernières années, l’AMT a entrepris des études à ce 

sujet. Il s’agit d’une modernisation majeure qui nécessitera 

des investissements substantiels. Cette modernisation 

devra aussi être conciliée avec le fait que les voies ferrées 

appartiennent pour l’essentiel aux compagnies ferroviaires. 

"DÌOQNIDSÌFTQDÌDMÌNTSQDÌ@TÌ/K@MÌC�@BSHNMÌ���������ÌRTQÌ
KDRÌ UĞGHBTKDRÌ ĞKDBSQHPTDRÌ CTÌ FNTUDQMDLDMSÌ CTÌ 0TĞADBÌ
"DÌ CDQMHDQÌ OQĞUNHSÌ HMSDMRHDQÌ RNMÌ @OOTHÌ @TWÌ NQF@MHRLDRÌ
de transport collectif, dont l’AMT, dans leur virage à 

K�ĞKDBSQHBHSĞÌ+�NAIDBSHEÌWĞÌO@QÌKDÌFNTUDQMDLDMSÌDRSÌCDÌE@HQDÌ
DMÌRNQSDÌPTDÌ��ÌΛÌCDRÌCĞOK@BDLDMSRÌDMÌSQ@MRONQSÌBNKKDBSHEÌ
recourent à l’électricité en 2030. 

+�ĞKDBSQHB@SHNMÌCDÌK@ÌKHFMDÌ!K@HMUHKKD�2@HMS�)ĞQĩLDÌODQLDSSQ@HSÌ
en outre de faire circuler les trains de cette ligne dans le 

tunnel du mont Royal, en y apportant les mises aux normes 

requises. Cela se traduirait par une réduction de 15 minutes  

du temps de parcours, ce qui est considérable pour un projet 

de transport en commun.

Ce type de mesure souscrit aux principes du dévelop-

pement et de la mobilité durables. En tant que partenaire, 

K@Ì23+ÌRNTSHDMCQ@ÌK� ,3ÌC@MRÌRDRÌCĞL@QBGDRÌ@MÌCDÌCNSDQÌ
la région montréalaise d’un réseau de trains de banlieue 

aussi propre que le métro.

Contribuer à la mise en place de solutions 
de transport collectif pour atténuer 
l’impact des chantiers routiers
En raison des enjeux liés à la mobilité des personnes et au 

SQ@MRONQSÌCDRÌL@QBG@MCHRDRÌC@MRÌK@ÌQĞFHNMÌLĞSQNONKHS@HMD�Ì
@KNQRÌ PTDÌ CDÌ LTKSHOKDRÌ BG@MSHDQRÌ UHDMMDMSÌ @FFQ@UDQÌ 
la congestion routière, un comité regroupant les décideurs 

et les principaux acteurs du domaine des transports a été 

mis sur pied par le MTQ en juin 2011.

&KNA@KDLDMS�ÌKDÌBNLHSĞÌOQNONRDÌCDRÌLDRTQDRÌBNMBDQSĞDRÌ
qui couvrent trois volets : la gestion de la circulation, le 

transport collectif et la communication. La STL souscrit 

tout à fait à la nécessité de ce comité, dont elle est 

membre à part entière. Elle y collabore activement et 

entend continuer à le faire dans les années futures. 

En outre, la mise en place de mesures de transport 

BNKKDBSHEÌ ONTQÌ @SSĞMTDQÌ KDRÌ DΊDSRÌ CDRÌ SQ@U@TWÌ QNTSHDQRÌ
BNMRSHSTDÌ TMDÌ NBB@RHNMÌ CDÌ QDMENQBDQÌ K�NΊQDÌ CDÌ RDQUHBDÌ DSÌ
d’attirer de nouvelles clientèles. À l’origine, le service du 

train de Blainville avait été mis en place comme mesure  

de mitigation. 
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DÉVELOPPER, OPTIMISER ET INTÉGRER LES SERVICES
Ë  TFLDMSDQËDSË@LŕKHNQDQËK�NQDËCDËRDQUHBDËCDËK@Ë23+

Ë  LŕKHNQDQËK@ËODQENQL@MBDËCTËQŕRD@TËCDËK@Ë23+

Ë  BBQNǨSQDËK�@BBDRRHAHKHSŕËCDRËRDQUHBDRËCTËQŕRD@TËQŕFTKHDQËCDËK@Ë23+

Ë "NKK@ANQDQË@TWËOQNIDSRËLŕSQNONKHS@HMR

RÉSULTATS ATTENDUS
Ë 1ŕRD@TËQDODMRŕËONTQËKDRËGNQHYNMRË�����Ë����ËDSË�����ËPTHËSHDMCQ@ËBNLOSDËCDRËFQ@MCRËOQNIDSRË 
CDËSQ@MRONQSËBNKKDBSHEËŌË+@U@K

ËËË(LOK@MS@SHNMËCDRËBNQQHCNQRË!'-2ËRTHU@MSRË�

 Le Corbusier 

Ë CDËK@Ë"NMBNQCDË�ŕSTCDËDMËBNTQR�

Ë CDRË+@TQDMSHCDRËDSË-NSQD�#@LDË

Ë -NSDË�Ë+DRËHMSDQUDMSHNMRËRTQËKDRËANTKDU@QCRË"TQŕ�+@ADKKD�Ë#@FDM@HRËDSË2@HMS�,@QSHMËRNMSËOQŕUTDRË@T�CDKŌËCDËK�GNQHYNMË 
CDË��Ë@MRËCDËBDË/K@MËRSQ@SŕFHPTD

Ë  M@KXRDËCDËCHŕQDMSRËLNCDRË�@QSHBTKŕR�ËLHMHATR�ËLHCHATR�ËS@WHRËBNKKDBSHER�ËDMËKHDMË@UDBËKDRËRBŕM@QHNRËC�NOSHLHR@SHNMËCTËQŕRD@TË 
DSËCŕBHRHNMËRTQËK@ËONRRHAHKHSŕËC�@BPTŕQHQËCHŕQDMSRËSXODRËCDËUŕGHBTKDR

Ë ,HRDËDMËnTUQDËCTË/K@MËCDËCŕUDKNOODLDMSËCDËK�@BBDRRHAHKHSŕË@TËSQ@MRONQSËDMËBNLLTMËCDËK@Ë23+

Ë ķSTCDRËRTQËKDËOQNKNMFDLDMSËCTËLŕSQNËBNLOKŕSŕDRËDSËOQNKNMFDLDMSËCDËK@ËKHFMDË�ËNTDRSËOK@MHŕ

Ë "NQQHCNQË/HD�(7Ë�ËOQNIDSËQŕ@KHRŕËDSËNOŕQ@SHNMMDKËDMË����

Ë "NQQHCNQRËLŕSQNONKHS@HMRËCDË!'-2ËRTQËKDRËANTKDU@QCRËCDËK@Ë"NMBNQCD�Ë-NSQD�#@LDËDSËCDRË+@TQDMSHCDRËBNLOKŕSŕRËDMË����

Ë 1ŕRD@TËCDËSQ@HMRËCDËA@MKHDTDËŕKDBSQHŕËNTËDMËUNHDËCDËQŕ@KHR@SHNMËDMË����

Ë "NKK@ANQ@SHNMËDMËBNMSHMTË@TËBNLHSŕËRTQËK@ËLNAHKHSŕËCDRËODQRNMMDRËDSËCDRËAHDMRË

INDICATEURS 
   2015 ÌÌGNQHYNMÌ/K@MÌC�@Ί@HQDRÌ���������

   2017   année de révision du Plan stratégique 

   2022   terme du Plan stratégique

Année 2012 2015 2017 2022
Kilométrage de service commercial  
�ENÀMILLIONSÀDEÀKILOMĠTRES	 12,1 13,1 14,1 15,7

Kilométrage de BHNS 0 0 5,2 km 34,3 km

Vitesse commerciale (PAM)

Ë  WDË+DË"NQATRHDQ ����ÌJL�G ����ÌJL�G ����ÌJL�G ����ÌJL�G
Ë  WDËCDËK@Ë"NMBNQCD ����ÌJL�G ����ÌJL�G ����ÌJL�G ����ÌJL�G
Ë  WDËCDRË+@TQDMSHCDRË ����ÌJL�G ����ÌJL�G ����ÌJL�G ����ÌJL�G
Ë  WDË-NSQD�#@LD ����ÌJL�G ����ÌJL�G ����ÌJL�G ����ÌJL�G

Nombre de feux de circulation intelligents 
(priorité aux autobus hors BHNS) 0 5 15 30

Nombre de lignes accessibles  
aux personnes en fauteuil roulant 1 4 7 18

En résumé



 ,Ā+(.1$1Ì+a$7/Ā1($-"$Ì"+($-3
6
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6
ɲÀÀ!-Ą,)/2%2À,�%80Ą2)%.#%À 
CLIENT 

6.1  MIEUX CONNAÎTRE LES BESOINS  
DE NOTRE CLIENTÈLE

2ġALISERÀUNEÀVASTEÀġTUDEÀDEÀMARKETING
Le transport collectif, à l’instar de tout autre produit ou service, 

CNHSÌ ğSQDÌLHRÌDMÌL@QBGĞÌCDÌ E@ĜNMÌCXM@LHPTDÌONTQÌ@SSHQDQÌ 
une nouvelle clientèle et pour fidéliser la clientèle existante.

3NTSDENHR�ÌONTQÌCĞMHQÌKDRÌRSQ@SĞFHDRÌĕÌLDSSQDÌDMÌOK@BD�ÌHKÌDRSÌ
fondamental de bien comprendre comment les individus 

prennent les décisions qui ont un impact sur leur mobilité. 

C’est pourquoi la STL intègre à ses activités la réalisation 

d’études de marketing.

Dans l’immédiat, une vaste étude a été entreprise, en 

collaboration avec l’Université du Québec à Montréal. 

Elle portera, d’une part, sur l’analyse de villes ayant un 

OQNKÌ RDLAK@AKDÌ ĕÌ +@U@K�Ì @M�Ì MNS@LLDMS�Ì C�HCDMSHDQÌ
KDRÌLDHKKDTQDRÌOQ@SHPTDRÌCDÌLHRDÌDMÌL@QBGĞÌCTÌSQ@MRONQSÌ
collectif. D’autre part, l’étude scrutera le territoire lavallois, 

O@QÌRDBSDTQ�Ì@MÌCDÌBNLOQDMCQDÌKDRÌ@SSHSTCDRÌCDRÌBHSNXDMRÌ
envers le transport collectif. 

Les objectifs poursuivis sont de mieux cerner les raisons 

qui font que l’on utilise le transport collectif, pourquoi on 

cesse de l’utiliser, ou encore, pourquoi on y revient. Cette 

BNLOQĞGDMRHNMÌ CTÌ BNLONQSDLDMSÌ CDÌ K@Ì ONOTK@SHNM�Ì BHAKĞDÌ
par quartiers, permettra à la STL de bien calibrer ses 

LDRR@FDRÌDSÌCDÌLHDTWÌCĞMHQÌKDRÌRDQUHBDRÌĕÌLDSSQDÌDMÌOK@BDÌ
ONTQÌ@SSHQDQÌK@ÌBKHDMSĝKDÌ"DSSDÌCĞL@QBGDÌDRSÌBNNQCNMMĞDÌ@UDBÌ
l’étude d’optimisation du réseau qui est en cours à la STL. 

Par ailleurs, la STL déploie du personnel sur le terrain pour 

rencontrer les citoyens, que ce soit lors d’événements 

spéciaux ou tout simplement dans le cadre de leurs 

activités quotidiennes, dans les centres commerciaux 

ou les terminus, par exemple. Ainsi, la population est 

LHDTWÌ HMENQLĞDÌ CDRÌ RDQUHBDRÌ NΊDQSRÌ O@QÌ K@Ì 23+Ì DSÌ ODTS�Ì 
en contrepartie, faire part de ses attentes envers la société 

de transport. 

%˯ECTUERÀENÀCONTINUÀDESÀSONDAGESÀ 
sur la qualité des services
La connaissance en continu de la perception de la 

clientèle quant à la qualité des services constitue un 

intrant incontournable pour une entreprise comme la STL.  

Il importe donc de prendre les moyens requis pour sonder 

la clientèle et la population en général. Qu’il s’agisse de 

sondages en ligne ou plus traditionnels d’enquêtes à bord 

NTÌCDÌQDMRDHFMDLDMSRÌNASDMTRÌO@QÌCDRÌcÌBKHDMSRÌLXRSĝQDRÌi�Ì
la STL s’assurera d’être alimentée en continu sur le degré 

de satisfaction de la clientèle à l’égard de la qualité de  

ses services.
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6.2  AMÉLIORER LA QUALITÉ DES SERVICES

Assurer une prestation de service  
hautement professionnelle par  
le respect de nos normes de qualité
#@MRÌKDÌATSÌC�NΊQHQÌKDÌLDHKKDTQÌRDQUHBDÌONRRHAKDÌĕÌK@ÌBKHDMSĝKD�Ì
la STL vise l’excellence opérationnelle, par la mise en place 

des meilleurs pratiques. Cette priorité se concrétise par  

K@ÌCĞL@QBGDÌC�@LĞKHNQ@SHNMÌCTÌRDQUHBDÌDSÌHMSĝFQDÌK@ÌMNSHNMÌ
de service 5/5. Plus précisément, le service 5/5 concerne  

les aspects suivants :

 La ʿABILITĠËCTËRDQUHBD�ËB�DRSdŌ�CHQDËUHRDQËŌËBDË
PTDËSNTRËKDRËUNX@FDRËOQŕUTRËŌËK�GNQ@HQDËRNHDMSË
Qŕ@KHRŕR�

 La PONCTUALITĠËCTËRDQUHBDËPTHËUHRDËŌËBDËPTDËKDRË
@TSNATRËO@RRDMSË@TWË@QQŖSRËŌËK�GDTQD�Ë@UDBË 
TMËQDS@QCËL@WHL@KËCDË�ËLHMTSDR�ËNTËTMDË
@U@MBDËL@WHL@KDËC�TMDËLHMTSD�ËO@QËQ@OONQSË
ŌËK�GNQ@HQD�ËC@MRËKDRËBNMCHSHNMRËMNQL@KDRË
C�NOŕQ@SHNMR�

 Le CONFORTËC@MRËKDRËUŕGHBTKDR�ËB�DRS�Ō�CHQDË
TMDËBNMCTHSDËDMËCNTBDTQËDSËTMDËSDLOŕQ@STQDË
@LAH@MSDË@CŕPT@SD�

 La COURTOISIE et le professionnalisme du per�
RNMMDKËC@MRËRDRËHMSDQ@BSHNMRË@UDBËK@ËBKHDMSŔKD�

 la PROPRETĠËCDRËUŕGHBTKDR

"DSSDÌCĞL@QBGD�ÌLHDTWÌBNMMTDÌRNTRÌKDÌMNLÌCDÌOQNFQ@LLDÌ
&@Q@MSHDÌ PT@KHSĞ�Ì DRSÌ MNS@LLDMSÌ B@Q@BSĞQHRĞDÌ O@QÌ CDRÌ
remboursements sous forme de titres de transport 

aux clients qui ont subi un manquement au service.  

Cet engagement nécessite la mise en place de diverses 

stratégies, autant à l’interne qu’auprès de la clientèle. 

Ainsi, à l’égard de son personnel, la STL est à mettre 

en place un nouveau programme de supervision des 

BG@TΊDTQRÌ "DSSDÌ @OOQNBGDÌ UHRDÌ MNS@LLDMSÌ ĕÌ CQDRRDQÌ
TMÌ OQNKÌ ODQRNMM@KHRĞÌ ONTQÌ BG@PTDÌ BG@TΊDTQ�Ì PT@MSÌ 
à sa performance par rapport aux critères de qualité.  

C’est ainsi que les zones d’améliorations sont décelées, 

PTDÌ K@Ì ODQENQL@MBDÌ CDRÌ BG@TΊDTQRÌ DMSQDÌ DTWÌ ODTSÌ 
être comparée et que les priorités de formation peuvent 

être établies. 

Ce contrôle s’accompagne d’informations recueillies 

O@QÌ CDRÌ cÌBKHDMSR�LXRSĝQDRÌiÌ PTHÌ RNMSÌ HMUHSĞRÌ ĕÌ QĞONMCQDÌ
ĕÌ TMÌ PTDRSHNMM@HQDÌ QDK@SHUDLDMSÌ DWG@TRSHEÌ BNMBDQM@MSÌ
KDRÌ CHΊĞQDMSRÌ @RODBSRÌ CTÌ RDQUHBD�Ì ONTQÌ TMÌ CĞOK@BDLDMSÌ
donné. Ainsi, en 2011, plus de 400 évaluations ont été 

DΊDBSTĞDRÌDSÌBDÌMNLAQDÌ@Ì@SSDHMSÌ���ÌDMÌ����Ì(KÌDMÌQDRRNQSÌ
qu’actuellement le pourcentage de clients qui reçoit un 

service 5/5 avoisine les 80 %. La STL se donne comme 

NAIDBSHEÌC�ĞKDUDQÌDSÌCDÌL@HMSDMHQÌBDSSDÌOQNONQSHNMÌĕÌ��ÌΛ
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6
!SSURERÀLAÀDI˯USIONÀD�INFORMATIONSÀ 
PRġCISESÀETÀCOMPLĠTESÀĘÀLAÀCLIENTĠLEÀ 
concernant le service
+@Ì23+Ì@BBNQCDÌAD@TBNTOÌC�HLONQS@MBDÌĕÌ K@Ì@AHKHSĞÌDSÌĕÌ
la précision des informations transmises à la clientèle 

ONTQÌ OK@MHDQÌ RDRÌ CĞOK@BDLDMSRÌ "DSÌ DMF@FDLDMSÌ RDÌ
poursuivra, notamment, en garantissant la justesse 

CDRÌ QDMRDHFMDLDMSRÌ RTQÌ KDRÌ GNQ@HQDRÌ C�@TSNATRÌ DSÌ RTQÌ
les itinéraires les plus rapides. Un client ayant subi des 

inconvénients à cause d’erreurs d’information relativement 

ĕÌK�GDTQDÌCDÌO@RR@FDÌC�TMÌ@TSNATRÌNTÌĕÌTMÌHSHMĞQ@HQDÌRTFFĞQĞÌ
RDÌ UNHSÌ NΊQHQÌ TMÌ CQNHSÌ CDÌ O@RR@FDÌ U@K@AKDÌ RTQÌ K�DMRDLAKDÌ 
du réseau régulier.

Améliorer le confort et la qualité  
des déplacements 
#NSDQËKDËO@QBËCDËUŕGHBTKDRËCTËRDQUHBDË(MSDQMDSËR@MRËKË�6H�%H�Ë

En 2011, la STL a doté une première ligne, pendant une 

OĞQHNCDÌSDRS�ÌCTÌRDQUHBDÌ(MSDQMDSÌR@MRÌKÌ�6H�%H�Ì(KÌR�@FHRR@HSÌ
CDÌ K@Ì MNTUDKKDÌ KHFMDÌ ����Ì C@MRÌ K�@WDÌ CDÌ K�@TSNQNTSDÌ ���Ì
rendue possible par la construction du nouveau pont.

Cette ligne, qui rejoint la station de métro Radisson, est 

de type navette, ce qui se prêtait particulièrement bien  

ĕÌ BDSSDÌ OQDLHĝQDÌ DWOĞQHDMBDÌ CDÌ RDQUHBDÌ (MSDQMDSÌ R@MRÌ K�Ì 
B@QÌ KDRÌ TR@FDQRÌ O@RRDMSÌ TMÌ SDLORÌ RTR@MSÌ ĕÌ ANQCÌ ONTQÌ
qu’il vaille la peine de l’utiliser.

+�@BBĝRÌ (MSDQMDSÌ R@MRÌ KÌ R�@UĝQDÌ O@QÌ @HKKDTQRÌ DRRDMSHDK�Ì ĕÌ
l’implantation de certains projets, dont 23+Ë BNLO@FMNMË
(voir la section Accroître l’accessibilité du réseau régulier de 

la STL��ÌCDRSHMĞRÌĕÌCDRÌRDFLDMSRÌROĞBHPTDRÌCDÌK@ÌBKHDMSĝKD

Consciente que la compétitivité du transport collectif peut 

être renforcée par des mesures de ce type, la STL étudiera 

SNTRÌKDRÌHLO@BSRÌM@MBHDQRÌKHĞRÌĕÌBDÌOQNIDSÌ@U@MSÌCDÌRS@STDQÌ
sur la possibilité d’aller de l’avant. L’implantation de  

ce service est vraisemblablement envisageable d’ici deux 

à cinq ans. 

 LŕKHNQDQËK@ËSDLOŕQ@STQDË@LAH@MSDËC@MRËKDRË@TSNATR

La température qui règne à l’intérieur des autobus est 

parfois source d’inconfort pour la clientèle, et ce, que ce soit 

K�GHUDQÌNTÌK�ĞSĞÌ&ĞMĞQ@KDLDMS�ÌB�DRSÌK@ÌBG@KDTQÌSQNOÌĞKDUĞDÌ
qui est en cause. La STL examinera diverses options pour 

rendre ses autobus plus confortables à cet égard.

.MÌODMRD�ÌAHDMÌRįQ�ÌĕÌK@ÌONRRHAHKHSĞÌCDÌCNSDQÌKDRÌ@TSNATRÌCDÌ
K�@HQÌBKHL@SHRĞÌ.TSQDÌKDRÌBNįSRÌQDK@SHERÌĕÌBDÌOQNIDS�ÌK@Ì23+Ì
CDUQ@ÌBNMRHCĞQDQÌK�HLO@BSÌRTQÌRDRÌĞLHRRHNMRÌCDÌ&$2Ì(KÌDRSÌ
possible que les usagers additionnels qu’un tel élément 

peut attirer compensent une plus grande consommation 

de carburant.
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Mais d’autres solutions seront étudiées, notamment une 

meilleure ventilation à bord, ou encore, l’installation de 

ODKKHBTKDRÌ PTHÌ QĞΌĞBGHRRDMSÌ K@Ì BG@KDTQÌ +@Ì 23+Ì BGDQBGDQ@Ì
aussi à améliorer le confort des déplacements en période 

GHUDQM@KD�Ì DMÌ DWOKNQ@MSÌ CDRÌ RNKTSHNMRÌ @TWÌ BNMCHSHNMRÌ CDÌ
RTQBG@TΊDÌPTHÌRDÌOQĞRDMSDMSÌO@QENHR

Améliorer le confort aux arrêts
La présence d’un abribus à l’arrêt constitue un élément 

de confort important pour la clientèle. Le réseau de la STL 

compte actuellement 460 abribus. Plusieurs d’entre eux 

NMSÌ@SSDHMSÌK@ÌMÌCDÌKDTQÌUHDÌTSHKDÌ+@Ì23+ÌBNLOSDÌCNMBÌĕÌK@Ì
fois remplacer des abribus, et en ajouter graduellement de 

nouveau à son réseau.

D’une part, il est prévu de remplacer 45 abribus d’ici 

2015. Par la suite, la STL vise le remplacement d’environ 

140 abribus supplémentaires d’ici 2022. D’autre part, 15 

nouveaux abribus seront installés d’ici 2014. Les arrêts à 

G@TSÌMHUD@TÌC�@BG@K@MC@FDÌDSÌKDRÌONHMSRÌCDÌBNQQDRONMC@MBDÌ
seront privilégiés. Selon l’analyse des besoins, la STL 

poursuivra l’acquisition de nouveaux abribus au cours des 

années ultérieures. 

La STL envisage aussi de doter certains points d’accès 

au réseau d’équipements plus importants que les abribus 

conventionnels. Il s’agirait en quelque sorte de mini 

SDQLHMTRÌNΊQ@MSÌAD@TBNTOÌOKTRÌCDÌBNMENQSÌĕÌK@ÌBKHDMSĝKDÌDSÌ
pouvant aussi être utiles au personnel. 

Les aires d’attente aux nouvelles stations de métro 

CDUQNMSÌ @TRRHÌ NΊQHQÌ SNTSÌ KDÌ BNMENQSÌ MĞBDRR@HQDÌ ,ğLDÌ
s’ils se comparent avantageusement à ce que l’on 

retrouve à la plupart des  stations de métro de Montréal, 

les aménagements actuels des terminus d’autobus 

NΊQDMSÌ TMÌ MHUD@TÌ CDÌ ÌBNMENQSÌ HMRTR@MSÌ +DRÌ SDQLHMTRÌ
aux futures stations de métro devraient avoir des aires 

d’attente et d’embarquement à l’intérieur, comme on 

en retrouve aux terminus Longueuil et Centre-Ville  

à Montréal.
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pour en améliorer les fonctionnalités
+�HMSQNCTBSHNMÌ CDÌ K@Ì B@QSDÌ ./42Ì @Ì BNMRSHSTĞÌ TMDÌ
modernisation importante des titres de transport dans 

K@Ì QĞFHNMÌ CDÌ ,NMSQĞ@KÌ DSÌ K�ĞUNKTSHNMÌ CDRÌ SDBGMNKNFHDRÌ
NΊQDÌ SNTINTQRÌ OKTRÌ CDÌ ONRRHAHKHSĞRÌ ONTQÌ DMÌ @LĞKHNQDQÌ KDRÌ
fonctionnalités. 

Une nouvelle application, dont la mise en œuvre est prévue 

DMÌ�����Ì ODQLDSSQ@Ì K@Ì QDBG@QFDÌ CDÌ K@Ì B@QSDÌ ĕÌ CHRS@MBDÌ ĕÌ
O@QSHQÌ C�(MSDQMDS�Ì ĞUHS@MSÌ @TÌ BKHDMSÌ KDRÌ KDRÌ C�@SSDMSDÌ @TWÌ
ANQMDRÌ CDÌ QDBG@QFDLDMSÌ PTDÌ K�NMÌ NARDQUDÌ RNTUDMSÌ KDÌ
premier du mois.

D’autres avenues seront explorées, telles l’utilisation du 

SĞKĞOGNMDÌLNAHKDÌBNLLDÌRTOONQSÌ@TWÌSHSQDRÌCDÌSQ@MRONQSÌ
�CĞL@SĞQH@KHR@SHNMÌCDÌK@ÌB@QSDÌ./42�Ì+@ÌQDBG@QFDÌĕÌO@QSHQÌCDÌ
MNTUD@TWÌB@M@TW�ÌO@QÌDWDLOKDÌKDRÌFTHBGDSRÌ@TSNL@SHPTDRÌ
bancaires, fait aussi partie des applications à examiner, 

tout comme l’utilisation de la carte comme support pour 

accéder à divers services municipaux. 

L’éventualité de paiement par carte bancaire sans contact 

FTQDÌ ĞF@KDLDMSÌ O@QLHÌ KDRÌ DWOĞQHLDMS@SHNMRÌ ONRRHAKDR�Ì
bien qu’a priori, cette option nécessiterait d’adapter ou de 

BG@MFDQÌKDRÌU@KHCDTQRÌĕÌANQCÌCDRÌ@TSNATR�ÌBDÌPTHÌQDOQĞRDMSDÌ
CDRÌBNįSRÌHLONQS@MSR
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6.3  DÉVELOPPER DES OUTILS  
TECHNOLOGIQUES ASSURANT  
UNE MEILLEURE INFORMATION  
À LA CLIENTÈLE

$IVERSI˰ERÀETÀFACILITERÀLESÀMOYENSÀ
D�INFORMATIONÀĘÀLAÀCLIENTĠLE
La mise en place d’un système d’exploitation en temps réel 

CDÌLğLDÌPTDÌKDÌCĞUDKNOODLDMSÌCDÌCHUDQRDRÌSDBGMNKNFHDRÌ
de communication ont permis à la STL de se positionner 

BNLLDÌ TMÌ CDRÌ BGDERÌ CDÌ KDÌ B@M@CHDMRÌ DMÌ L@SHĝQDÌ
d’information à la clientèle.  

1DFQNTOĞÌ RNTRÌ KDÌ UNB@AKDÌ cÌ23+Ì 2XMBGQNÌi�Ì KDÌ RXRSĝLDÌ
d’information à la clientèle permet à l’usager de rester 

AQ@MBGĞÌ@TWÌ@TSNATRÌCDÌK@Ì23+�ÌODTÌHLONQSDÌNĭÌHKÌRDÌSQNTUD�Ì
ĕÌ O@QSHQÌ C�TMÌ SĞKĞOGNMDÌ BDKKTK@HQD�Ì C�TMÌ NQCHM@SDTQÌ NTÌ DMÌ
BNMRTKS@MSÌKDRÌ@BGDTQRÌ@TWÌ@QQğSR

L’usager peut aussi s’abonner au service ,@Ë 23+Ë en 

indiquant les lignes et les arrêts qu’il utilise. Il peut ainsi 

recevoir les alertes de retards ou de détours directement 

RTQÌRNMÌBDKKTK@HQDÌ#DÌOKTR�ÌHKÌODTSÌBGNHRHQÌKDRÌOK@FDRÌGNQ@HQDRÌ
de réception des alertes.

+@Ì23+ÌDRSÌO@QSHBTKHĝQDLDMSÌĝQDÌCDÌK�HMRS@KK@SHNM�ÌDMÌ�����Ì
C�@BGDTQRÌ @KOG@MTLĞQHPTDRÌ C@MRÌ PTDKPTDÌ ���Ì KHDTWÌ
OTAKHBRÌDSÌ@QQğSRÌSQĝRÌ@BG@K@MCĞRÌ"DRÌ@BGDTQRÌHMCHPTDMSÌKDÌ
MNLAQDÌOQĞBHRÌCDÌLHMTSDRÌ@U@MSÌKDÌO@RR@FDÌCDRÌOQNBG@HMRÌ
autobus. Ce service est très apprécié de la clientèle.  

/@QÌ @HKKDTQR�Ì C�HBHÌ �����Ì BG@PTDÌ TR@FDQÌ CDÌ K@Ì 23+Ì ONTQQ@Ì 
QDBDUNHQ�ÌO@QÌSĞKĞOGNMDÌNTÌ2,2�ÌTMÌ@UHRÌDMÌSDLORÌQĞDKÌRHÌ
K�@TSNATRÌ@ÌOQHRÌCTÌQDS@QC�Ì@MÌCDÌKTHÌHMCHPTDQÌK�GDTQDÌOQĞUTDÌ
de l’arrivée à l’arrêt. 

$MM�Ì TMÌ @BGDTQ�Ì RHSTĞÌ ĕÌ K�@U@MSÌ CDÌ BG@PTDÌ @TSNATRÌ DSÌ
visible par les usagers, annonce l’intersection où se situe 

KDÌ OQNBG@HMÌ @QQğSÌ $MÌ BNLOKĞLDMSÌ CDÌ BDSSDÌ HMENQL@SHNMÌ
visuelle, un nouveau système d’information vocale à bord 

des autobus (SIVA), visant l’annonce de tous les arrêts, est 

DMÌOG@RDÌC�HLOK@MS@SHNMÌ+DÌUNKDSÌRNMNQDÌCTÌ2(5 ÌUHDMCQ@Ì
CNMBÌBNMRNKHCDQÌK�HMENQL@SHNMÌNΊDQSDÌĕÌANQCÌCDRÌ@TSNATRÌCDÌ
K@Ì23+ÌDSÌR�@UĝQDÌTSHKDÌONTQÌ KDRÌODQRNMMDRÌRNTΊQ@MSÌC�TMÌ
G@MCHB@OÌUHRTDK

+DRÌ ONRRHAHKHSĞRÌ NΊDQSDRÌ O@QÌ KDÌ RXRSĝLDÌ C�DWOKNHS@SHNMÌ
DMÌ SDLORÌ QĞDKÌ M�DLOğBGDMSÌ O@RÌ KDRÌ @LĞKHNQ@SHNMRÌ @TWÌ
moyens plus traditionnels d’informer la clientèle. Ainsi, 

KDÌ"DMSQDÌBNMS@BSÌBKHDMSRÌ�QDMRDHFMDLDMSRÌO@QÌSĞKĞOGNMD�Ì
HMENQLDÌ���ÌODQRNMMDRÌBG@PTDÌINTQÌ+DRÌ@FDMSR�ÌRDQUHBDÌ 
à la clientèle, connaissant maintenant l’état du réseau  

en temps réel, peuvent guider l’usager de son origine  

à sa destination, sur le réseau de la STL. En plus  

CDRÌ QĞONMRDRÌ SĞKĞOGNMHPTDR�Ì OQĝRÌ CDÌ �Ì ���Ì QĞONMRDRÌ
écrites (courriels) ont été adressées à la clientèle en 2010  

à la suite de plaintes ou de commentaires.

/@QÌ@HKKDTQR�ÌNTSQDÌKDRÌ@BGDTQRÌMTLĞQHPTDR�ÌDMUHQNMÌ�Ì���Ì
panonceaux Infobus NΊQDMSÌ @TWÌ @QQğSRÌ CDÌ K�HMENQL@SHNMÌ
CĞS@HKKĞDÌRTQÌKDRÌKHFMDRÌPTHÌR�XÌ@QQğSDMSÌ�OK@MRÌDSÌGNQ@HQDRÌ
OK@MHĞRÌ ĕÌ K�@QQğS�Ì "DRÌ CDQMHDQRÌ BNLONQSDMSÌ TMÌ OK@MÌ
RHLOKHĞÌCTÌO@QBNTQRÌ�@UDBÌTMÌOHBSNFQ@LLDÌ5NTRËŖSDRËHBH) 
DSÌK�GNQ@HQDÌCĞS@HKKĞÌCDÌBG@PTDÌO@RR@FDÌ@TWÌ@QQğSRÌ/KTRÌCDÌ
��ÌΛÌCDÌK@ÌBKHDMSĝKDÌODTSÌBNMRTKSDQÌTMÌ(MENATRÌĕÌRNMÌ@QQğSÌ
C�DLA@QPTDLDMSÌ%HM@KDLDMS�ÌKDRÌCĞOKH@MSRÌGNQ@HQDRÌRNMSÌ
toujours disponibles aux terminus, permettant d’apporter 

@UDBÌRNHÌK�GNQ@HQDÌOK@MHĞÌCDRÌKHFMDRÌTSHKHRĞDR

.MÌKDÌUNHS�ÌK@Ì23+Ì@ÌBNLOQHRÌK�HLONQS@MBDÌCDÌK�HMENQL@SHNMÌ
ĕÌK@ÌBKHDMSĝKDÌDSÌKDRÌONRRHAHKHSĞRÌNΊDQSDRÌO@QÌKDRÌMNTUDKKDRÌ
SDBGMNKNFHDRÌ.MÌODTSÌ@QLDQÌPTDÌBDRÌCĞUDKNOODLDMSRÌNMSÌ
permis à la STL de constituer une somme impressionnante 

C�HMENQL@SHNMR�ÌBNLOKĝSDRÌDSÌ@AKDR

#@MRÌKDRÌ@MMĞDRÌETSTQDR�ÌK�DΊNQSÌCDUQ@ÌLNHMRÌONQSDQÌRTQÌ
l’acquisition d’information et davantage sur la façon de 

rendre cette information encore plus conviviale pour 

la clientèle. La facilité d’accès à l’information pour 

tous sera donc au centre de la stratégie de la STL.  

À cet égard, une piste prometteuse consistera à étendre 

le service 23+Ë BNLO@FMNM�� à d’autres segments de  

K@Ì BKHDMSĝKD�Ì BNLLDÌ KDRÌ IDTMDR�Ì KDRÌ ODQRNMMDRÌ ėFĞDRÌ 
ou encore les usagers occasionnels.

19 | 5NHQËK@ËRDBSHNMË�Ë%@BHKHSDQËK�TSHKHR@SHNMËCTËQŕRD@TËONTQËCHUDQRËRDFLDMSRËCDËK@ËBKHDMSŔKD
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 BSTDKKDLDMS�Ì KNQRPT�HKÌ RNTG@HSDÌ TSHKHRDQÌ CDTWÌ QĞRD@TWÌ
CDÌ SQ@MRONQSÌ BNKKDBSHEÌ NTÌ OKTR�Ì K�TR@FDQÌ CNHSÌ BGDQBGDQÌ
RNMÌ HMENQL@SHNMÌ ĕÌ CHΊĞQDMSDRÌ RNTQBDRÌ DSÌ RNTRÌ CHΊĞQDMSRÌ
formats. Les irritants que cette situation génère doivent 

être minimisés. Par ailleurs, les opérateurs ont tout 

avantage à améliorer leurs communications interréseau 

pour optimiser le service à l’usager.

L’information au voyageur 

Dans un contexte métropolitain, il faut s’assurer que 

la multiplication des sources d’information facilite les 

déplacements multimodaux et multiopérateurs, plutôt 

que de les compliquer. La coordination des systèmes 

d’information en temps réel qui se développent dans 

la région montréalaise est un enjeu important à cet 

égard, car la multiplicité des formats et des canaux de 

transmission peut devenir un casse-tête pour l’usager 

qui doit emprunter plus d’un réseau. Leader en matière 

C�HMENQL@SHNMÌ ĕÌ K@Ì BKHDMSĝKD�Ì K@Ì23+Ì RNTG@HSDÌ @OONQSDQÌ R@Ì
OKDHMDÌBNMSQHATSHNMÌĕÌK@ÌQDBGDQBGDÌCDÌRSQ@SĞFHDRÌHMSĞFQĞDRÌ
C�HMENQL@SHNMÌĕÌK@ÌBKHDMSĝKDÌĕÌK�ĞBGDKKDÌLĞSQNONKHS@HMD

Ainsi, la STL et l’AMT se sont associées pour annoncer 

ĕÌKDTQÌBKHDMSĝKDÌ KDRÌGDTQDRÌCDÌCĞO@QS�ÌDMÌSDLORÌQĞDK�ÌCDRÌ
autobus de la STL sur le territoire lavallois. Ainsi, depuis 

le 3 décembre 2012, les données fournies par la STL 

RTQÌ KDRÌ GDTQDRÌ CDÌ CĞO@QSÌ CDRÌ @TSNATRÌ RNMSÌ SQ@MRLHRDRÌ
automatiquement au système informatique de l’AMT et 

QDSQ@MRLHRDRÌ RTQÌ KDRÌ O@MMD@TWÌ ĕÌ @BG@FDÌ CXM@LHPTDÌ
Ce projet pilote vise les terminus Cartier et Montmorency 

@HMRHÌ PTDÌ KDRÌ F@QDRÌ 2@HMSD�1NRDÌ DSÌ 2@HMSD�#NQNSGĞDÌ 
Il est également prévu que la gare Vimont soit intégrée à 

ce circuit d’information en 2013.

4MDËLDHKKDTQDËBNNQCHM@SHNMËCDRË@TSNATRË 
@UDBËKDRËLNCDRËKNTQCR

&QėBDÌ ĕÌ K�HMENQL@SHNMÌ DMÌ SDLORÌ QĞDK�Ì HKÌ DRSÌ ONRRHAKDÌ CDÌ
LHDTWÌ BNNQCNMMDQÌ KDRÌCHΊĞQDMSRÌLNCDR�Ì O@QSHBTKHĝQDLDMSÌ
K�@TSNATRÌDSÌKDÌSQ@HM�Ì@MÌCDÌLHMHLHRDQÌKDÌSDLORÌC�@SSDMSDÌ
ĕÌ K@Ì BNQQDRONMC@MBDÌ /@QÌ DWDLOKD�Ì R@BG@MSÌ PT�TMÌ SQ@HMÌ
légèrement en retard est sur le point de se présenter, 

TMÌ BG@TΊDTQÌ C�@TSNATRÌ ONTQQ@HSÌ CHΊĞQDQÌ PTDKPTDÌ ODTÌ
RNMÌ CĞO@QSÌ @MÌ C�NΊQHQÌ TMDÌ BNQQDRONMC@MBDÌ R@MRÌ SDLORÌ
d’attente, dans la mesure où ce délai ne pénalise pas 

HMCįLDMSÌ C�@TSQDRÌ TR@FDQRÌ CDÌ BDSÌ @TSNATRÌ +@Ì 23+Ì
travaille présentement avec l’AMT à mettre en place un 

mode de communication en temps réel qui permettra de 

réaliser cette coordination des services, pour le plus grand 

AĞMĞBDÌCDÌK@ÌBKHDMSĝKD
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6.4  AMÉLIORER LA MISE EN MARCHÉ 
DES SERVICES DE LA STL

Renforcer l’image de marque de la STL  
et sa présence dans la communauté
Le rôle de la STL ne se limite pas strictement à exploiter 

un service de transport par autobus. Elle est également 

présente dans la communauté, par le biais de diverses 

HMHSH@SHUDRÌDSÌ@RRNBH@SHNMRÌĕÌCHΊĞQDMSRÌĞUĞMDLDMSR

Ainsi, la STL relancera, annuellement, sa campagne  KDQSDË
au smog. Elle continuera de  développer des partenariats 

avec des organismes œuvrant dans le domaine de 

l’environnement et du transport durable et renforcera son 

QĩKDÌCDÌSQ@MRONQSDTQÌNBHDKÌCDÌK@ÌBNLLTM@TSĞÌK@U@KKNHRD�Ì
en s’associant à divers événements se déroulant sur  

le territoire.

Rappelons que l’ KDQSDË @TË RLNFË est un outil privilégié 

pour faire la promotion du transport collectif et accroître 

K�@BG@K@MC@FDÌ ODMC@MSÌ K@Ì R@HRNMÌ DRSHU@KDÌ #DÌ OKTR�Ì BDSSDÌ
initiative sensibilise la population aux conséquences d’une 

trop grande utilisation de la voiture. Lancée en 2008, cette 

politique tarifaire veut promouvoir l’usage du transport 

public lorsque la qualité de l’air se dégrade au point de 

O@RRDQÌ RNTRÌ KDRÌMNQLDRÌ@BBDOS@AKDR�Ì SDKKDRÌPTDÌCĞMHDRÌ
par Environnement Canada. Le tarif des autobus est alors 

ramené de 3 $ à 1 $. Lors de ces journées, la STL a observé 

TMDÌ@TFLDMS@SHNMÌCDÌK�@BG@K@MC@FDÌCDÌK�NQCQDÌCDÌ�ÌΛÌO@QÌ
Q@OONQSÌĕÌ K�@BG@K@MC@FDÌ@SSDMCTÌ+@ÌB@LO@FMDÌ KDQSDË@TË
smog RDÌONTQRTHUQ@ÌCNMBÌ@TÌBNTQRÌCDRÌOQNBG@HMDRÌ@MMĞDR

Par ailleurs, la STL continuera de s’associer à des 

événements tels le Jour de la Terre, alors que des laissez-

O@RRDQÌ FQ@STHSRÌ RNMSÌ NΊDQSRÌ ĕÌ K@Ì ONOTK@SHNMÌ +@Ì 23+Ì DRSÌ
ĞF@KDLDMSÌĝQDÌC�ğSQDÌ KDÌ SQ@MRONQSDTQÌNBHDKÌCTÌ,NMCH@KÌ
Loto-Québec. Les exemples récents d’implication et de 

présence dans le milieu sont nombreux : Journée Portes 

ouvertes au Collège Montmorency, foire environnementale, 

Fête de la famille, Salon de la rénovation, etc.

3NTRÌ BDRÌ FDRSDRÌ ENMSÌ O@QSHD�Ì AHDMÌ RįQ�Ì C�TMDÌ RSQ@SĞFHDÌ 
CDÌLHRDÌDMÌL@QBGĞÌCXM@LHPTD�ÌL@HRÌHKRÌSĞLNHFMDMSÌ@TRRHÌ
de l’engagement de la STL dans son milieu et de son désir 

de sensibiliser la population à l’importance de faire des 

BGNHWÌCDÌLNAHKHSĞÌQDRODBSTDTWÌCDÌK�DMUHQNMMDLDMS

Accroître la présence de la STL  
dans les médias sociaux
Depuis quelques années, les médias sociaux font de plus 

en plus leur place dans la stratégie de communication et 

de marketing des entreprises. La STL n’est pas en reste. 

Elle est déjà active, notamment sur Facebook, Twitter, 

YouTube, LinkedIn et sur une plateforme blogue. Elle 

BNLOSDÌ @BBQNģSQDÌ R@Ì OQĞRDMBDÌ @TÌ BNTQRÌ CDRÌ OQNBG@HMDRÌ
@MMĞDRÌDSÌĕÌBDSÌDΊDS�ÌDKKDÌR�DRSÌCNSĞDÌC�TMÌOK@MÌCHQDBSDTQÌ
des médias sociaux en mars 2012. 

Deux grands objectifs complémentaires sont visés par la 

STL dans le déploiement d’une présence accrue sur les 

médias sociaux.  

Premièrement, il s’agit d’un moyen dynamique de prolonger 

les canaux de communication existants dans le but  

de mieux informer les usagers et d’améliorer le service  

à la clientèle. 

Deuxièmement, les médias sociaux sont une occasion pour 

la STL de rejoindre la clientèle là où elle se trouve et de 

BNLLTMHPTDQÌCHΊĞQDLLDMS�ÌDMÌĞS@AKHRR@MSÌTMDÌHMSDQ@BSHNMÌ
et un dialogue. 

"DÌE@HR@MS�ÌK@Ì23+ÌBNLOSDÌRDÌONRHSHNMMDQÌBNLLDÌBGDEÌCDÌ
KDÌC@MRÌRNMÌCNL@HMD�ÌDMÌUĞGHBTK@MSÌCDRÌHCĞDRÌMNU@SQHBDR�Ì
en proposant des liens vers d’autres acteurs du transport 

collectif, et en favorisant l’engagement des clients/

abonnés envers le transport collectif, et plus largement, la 

mobilité durable.
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Publiciser le programme Garantie qualité

+@Ì23+ÌBNLOSDÌQDK@MBDQÌK@ÌOTAKHBHSĞÌCDÌR@Ì&@Q@MSHDÌPT@KHSĞÌ
auprès de la clientèle. Cette garantie est caractérisée par 

la possibilité de se voir remettre un droit de passage en 

B@RÌCDÌRDQUHBDÌCĞBHDMSÌ(KÌDRSÌ@TRRHÌDMUHR@FĞÌCDÌOQNONRDQÌ
d’autres formes de compensation, en cas de manquement 

plus grave au service. Les modalités du programme 

&@Q@MSHDÌPT@KHSĞÌRNMSÌKDRÌRTHU@MSDR

Ë $MËBDËPTHËBNMBDQMDËKDËQDRODBSËCDËK�GNQ@HQD�ËK@Ë
23+ËR�DMF@FDËŌËQDLDSSQDËTMËCQNHSËCDËO@RR@FDË
TSHKHR@AKDËRTQËKDËQŕRD@TËQŕFTKHDQË@TËBKHDMSËRHË
K�@TSNATRËRDËOQŕRDMSDË@UDBËTMËQDS@QCËCDËOKTRË
CDËBHMPËLHMTSDRËNTËTMDË@U@MBDËC�TMDËLHMTSDË
NTËOKTR�ËC@MRËCDRËBNMCHSHNMRËMNQL@KDRË 
CDRËNOŕQ@SHNMRË

Ë $MËL@SHŔQDËCDËBNMENQSËDSËCDËBNTQSNHRHD�Ë
KDRËTR@FDQRËRNMSËHMUHSŕRËŌËRHFM@KDQËSNTSË
L@MPTDLDMSËCDËK@ËO@QSËCTËBG@TDTQ�Ë 
PTDËBDËRNHSËO@QËL@MPTDËC�@@AHKHSŕËNTË 
CDËBNMCTHSDËSQNOËAQTRPTDËĮËK@ËRTHSDË 
C�TMDËDMPTŖSDËCNMM@MSËQ@HRNMË@TËBKHDMS�Ë 
TMËCQNHSËCDËO@RR@FDËTSHKHR@AKDËRTQËKDËQŕRD@TË
QŕFTKHDQËKTHËRDQ@Ë@BGDLHMŕ

Ë +@Ë23+ËF@Q@MSHSËŕF@KDLDMSËK@ËOQNOQDSŕË 
CDËRDRË@TSNATRË+DËQDLANTQRDLDMSËCDRËEQ@HRË
CDËMDSSNX@FDËDRSËNDQSË@TËBKHDMSËPTHË@TQ@HSË
S@BGŕËRDRËUŖSDLDMSRËRTQËTMËRHŔFDËNTËRTQË 
TMËBŜSŕËHMSŕQHDTQËCDËK�@TSNATR

Ë /@QË@HKKDTQR�ËRHËTMDËDQQDTQËC�HMENQL@SHNMË 
QDK@SHUDLDMSËŌËK�GDTQDËCDËO@RR@FDËC�TMË 
@TSNATRËNTËŌËTMËHSHMŕQ@HQDËRTFFŕQŕËB@TRDË 
CDRËHMBNMUŕMHDMSRËKNQRËC�TMËCŕOK@BDLDMS�Ë 
KDËBKHDMSËRDËUDQQ@Ë@TRRHËNQHQËTMËSHSQDË 
CDËSQ@MRONQS

Ë $MM�ËKNQRPT�TMËBKHDMSËENQLTKDËCDRË 
BNLLDMS@HQDRËNTËRTFFDRSHNMRËO@QËKDËAH@HRË 
CTËENQLTK@HQDË(MSDQMDSËLHRËŌËR@ËCHRONRHSHNM�Ë 
K@Ë23+ËR�DMF@FDËŌËQŕONMCQDËC@MRËKDRËBHMPËINTQRË
NTUQ@AKDRË@OQŔRËK@ËQŕBDOSHNMËCTËENQLTK@HQDË 
CŢLDMSËQDLOKH�ËŌËCŕE@TSËCDËPTNHËKDËBKHDMSË 
QDBDUQ@ËTMËAHKKDSËCDËBNTQSNHRHDËU@K@AKDËONTQË 
TMËO@RR@FDË
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6.5  AMÉLIORER LES SERVICES  
DE TRANSPORT ADAPTÉ

"NLLDÌHKÌDRSÌOQĞUTÌC@MRÌR@ÌKNHÌBNMRSHSTSHUD�ÌK@Ì23+ÌNΊQDÌTMÌ
RDQUHBDÌCDÌ SQ@MRONQSÌ@C@OSĞÌ@TWÌODQRNMMDRÌG@MCHB@OĞDRÌ
En 2011, la clientèle inscrite atteint 5 500 personnes 20, en 

augmentation de plus de 80 % depuis 2004. Le nombre 

CDÌCĞOK@BDLDMSRÌR�ĞKDU@HSÌĕÌ���Ì���ÌDMÌ�����ÌDMÌG@TRRDÌ
d’environ 30 %.

Avec le vieillissement anticipé de la population lavalloise, 

l’augmentation de la demande pour le service de transport 

@C@OSĞÌCDUQ@HSÌRDÌONTQRTHUQDÌC@MRÌKDRÌOQNBG@HMDRÌ@MMĞDRÌ
$MÌDΊDS�ÌK@ÌOQNONQSHNMÌCDÌODQRNMMDRÌėFĞDRÌĕÌ+@U@KÌPTHÌĞS@HSÌ
de 14 % en 2006 passera à 23 % en 2031.

(KÌDRSÌCHBHKDÌCDÌOQĞUNHQÌKDRÌDΊDSRÌOQĞBHRÌCDÌBDÌOGĞMNLĝMD�Ì
car les personnes de 65 ans et plus inscrites au service se 

CĞOK@BDMSÌLNHMRÌ PTDÌ KDRÌ BNGNQSDRÌ OKTRÌ IDTMDRÌ /@QÌ BNM-

tre, cette clientèle présente plus souvent des problèmes  

de motricité, parfois lourds. 

Par ailleurs, le développement de l’accessibilité du réseau 

régulier aux personnes en fauteuil roulant aura peut-être 

TMDÌ HMΌTDMBDÌ RTQÌ K�TSHKHR@SHNMÌ CDRÌ RDQUHBDRÌ CDÌ SQ@MRONQSÌ
adapté, bien que, du point de vue de la STL, l’accessibilité 

du réseau régulier représente une option supplémentaire  

de mobilité, et non un substitut au transport adapté.

Quoi qu’il en soit, la qualité du service est au cœur des 

préoccupations de la STL, et c’est encore une fois le recours 

@TWÌ MNTUDKKDRÌ SDBGMNKNFHDRÌ PTHÌ ODQLDSSQ@Ì CDÌ BNMSHMTDQÌ 
à améliorer et à optimiser le service. 

Ainsi, après les diverses améliorations apportées au cours 

des dernières années, la STL compte implanter les projets 

RTHU@MSR�Ì@MÌCDÌQĞONMCQDÌĕÌK@ÌBQNHRR@MBDÌCDÌK@ÌCDL@MCD�Ì
tout en améliorant la qualité et la convivialité des presta-

tions quotidiennes.

-IEUXÀINTERAGIRÀAVECÀLAÀCLIENTĠLE
 MÌC�@LĞKHNQDQÌKDÌRDQUHBDÌĕÌK@ÌBKHDMSĝKD�ÌK@Ì23+ÌDRSÌĕÌLDSSQDÌ
en place un système automatique d’appels qui informera 

KDÌBKHDMSÌCDÌK�@QQHUĞDÌHLLHMDMSDÌCTÌUĞGHBTKDÌ"DÌRXRSĝLDÌRDÌ
A@RDÌRTQÌ K@ÌONRHSHNMÌ QĞDKKDÌCTÌUĞGHBTKDÌCĞSDBSĞDÌO@QÌ&/2Ì
DSÌB@KBTKDÌK�GDTQDÌC�@QQHUĞDÌBGDYÌKDÌBKHDMS�ÌDSÌBD�ÌPTDKPTDRÌ
LHMTSDRÌ @U@MSÌ PTDÌ KDÌ UĞGHBTKDÌ MDÌ R�XÌ OQĞRDMSDÌ $MÌ OKTRÌ
de rassurer le client sur le fait que son déplacement est 

AHDMÌ BNMQLĞÌ DSÌ HLLHMDMS�Ì BDÌ RXRSĝLDÌ KTHÌ ODQLDSÌ CDÌ
se préparer pour l’arrivée du transporteur et donc, en 

réduisant les délais d’embarquement, de diminuer la durée 

du déplacement des clients qui sont déjà à bord du minibus 

et d’améliorer la ponctualité.

Ce système automatique d’appels aura également 

pour fonction de rappeler aux clients, la veille de leur 

déplacement, que des réservations sont prévues pour le 

KDMCDL@HMÌDSÌPT�TMÌUĞGHBTKDÌO@RRDQ@ÌKDRÌOQDMCQDÌ(KRÌ@TQNMSÌ
alors la possibilité d’annuler leur déplacement s’il n’est 

plus requis.

20 | 5NHQËK@ËRDBSHNMË�ËCTËCNBTLDMSËdËBilan des mesures inscrites au Plan stratégique 2004-2013 �ËONTQËOKTRËCDËCŕS@HKRËRTQËK�NQF@MHR@SHNMËCTËRDQUHBD�Ë 
KDRËB@Q@BSŕQHRSHPTDRËCDËK@ËBKHDMSŔKDËDSËK�ŕUNKTSHNMËNARDQUŕDË@TËBNTQRËCDRËCDQMHŔQDRË@MMŕDR
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6
Optimiser les opérations

4MÌLNCTKDÌCDÌFĞNFQ@OGHDÌFQDΊĞÌ@TÌOQNFHBHDKÌCDÌQĞO@QSHSHNMÌ
du transport adapté est aussi en voie d’implantation.  

L’outil permettra d’apporter rapidement les ajustements 

au réseau routier rendus nécessaires à la suite des détours, 

travaux de réfection et congestion. 

Viser une réduction du délai  
de réservation
L’ensemble de ces améliorations permettra à la STL de 

travailler dans les années futures à réduire, autant que 

ONRRHAKD�ÌKDÌCĞK@HÌCDÌQĞRDQU@SHNMÌ TINTQC�GTH�ÌTMÌTR@FDQÌCTÌ
transport adapté doit réserver son transport au plus tard à 

��ÌGÌK@ÌUDHKKDÌCDÌRNMÌCĞOK@BDLDMSÌ+@ÌQĞCTBSHNMÌĞUDMSTDKKDÌ
CDÌBDÌCĞK@HÌBNMRSHSTDQ@HSÌTMDÌ@LĞKHNQ@SHNMÌSQĝRÌRHFMHB@SHUDÌ
du service.

Il faut cependant prévoir que les dépenses de fonction-

nement poursuivront leur croissance, malgré les futures 

mesures d’optimisation qui seront mises en place. Elles 

s’élevaient en 2011 à plus de 7,6 M$, soit près du double  

CDÌBDÌPT�HKÌDMÌBNįS@HSÌDMÌ����
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Ë ,HDTWËBNMM@ǨSQDËKDRËADRNHMRËCDËMNSQDËBKHDMSŔKD

Ë  LŕKHNQDQËK@ËPT@KHSŕËCDRËRDQUHBDR

Ë #ŕUDKNOODQËCDRËNTSHKRËSDBGMNKNFHPTDRË@RRTQ@MSË 
TMDËLDHKKDTQDËHMENQL@SHNMËŌËK@ËBKHDMSŔKD

Ë  LŕKHNQDQËK@ËLHRDËDMËL@QBGŕËCDRËRDQUHBDRËCDËK@Ë23+

Ë  LŕKHNQDQËKDRËRDQUHBDRËCDËSQ@MRONQSË@C@OSŕ

RÉSULTATS ATTENDUS
Ë ķSTCDRËCDËL@QJDSHMFËQŕ@KHRŕDR�ËDS�ËDMËENMBSHNMËCDRËQŕRTKS@SR�ËCŕUDKNOODLDMSË 
C�TMDË@OOQNBGDËCDËLHRDËDMËL@QBGŕËCTËSQ@MRONQSËBNKKDBSHE

Ë 2DQUHBDËC�(MSDQMDSËR@MRËKËCHRONMHAKDËRTQËK�DMRDLAKDËCTËQŕRD@T

Ë  UNHQËRS@STŕËRTQËK@ËONRRHAHKHSŕËCDËCNSDQËKDRË@TSNATRËCDËK�@HQËBKHL@SHRŕ

Ë  LŕM@FDLDMSRËNOSHL@TWËCDRËKHDTWËCDËBNQQDRONMC@MBD�ËMNS@LLDMSË 
@TWËETSTQDRËRS@SHNMRËCDËLŕSQNË

Ë 2@SHRE@BSHNMËCDËK@ËBKHDMSŔKDËŌËOQNONRËCDRËLNXDMRËC�HMENQL@SHNMËLHRËŌËR@ËCHRONRHSHNM

Ë /QNFQ@LLDË&@Q@MSHDËPT@KHSŕËQDUTË�ËLNAHKHR@SHNMËDSËRTODQUHRHNMËCDRËBG@TDTQRËŌËK�HMSDQMD�ËQŕUHRHNMË 
DSËQDK@MBDËCTËOQNFQ@LLDËCDËBNLODMR@SHNMË@TËBKHDMS

Ë (LOKHB@SHNMËCDËK@Ë23+ËC@MRËK@ËBNLLTM@TSŕËK@U@KKNHRD

Ë #ŕUDKNOODLDMSËCTËRDQUHBDËCDËSQ@MRONQSË@C@OSŕËONTQËQŕONMCQDËŌËK@ËG@TRRDËCDËK@ËCDL@MCD

Ë 2XMBGQNMHR@SHNMËDMËSDLORËQŕDKË@TSNATR�SQ@HMËQŕ@KHRŕD

Ë (MENQL@SHNMËŌËK@ËBKHDMSŔKDËLHDTWËRS@MC@QCHRŕDËC@MRËK@ËQŕFHNM

Ë %NMBSHNMM@KHSŕËCDËQDBG@QFDËCDËK@ËB@QSDË./42ËŌËO@QSHQËCTË6DAËHLOK@MSŕD

INDICATEURS 
   2015 ÌÌGNQHYNMÌ/K@MÌC�@Ί@HQDRÌ���������

   2017   année de révision du Plan stratégique 

   2022   terme du Plan stratégique

Année 2012 2015 2017 2022

Nombre de partenariats dans  
la communauté 14 partenariats

3 partenariats 
additionnels
(17 au total)

5 partenariats 
additionnels
(22 au total)

10 partenariats 
additionnels
(32 au total)

Pourcentage d’usagers montants 
à des arrêts pourvus d’abribus 66 % 69 % 71 % 73 %

Taux de ponctualité 90 % 90 % 91 % 92 %
Indice de satisfaction  
DEÀLAÀCLIENTĠLE 79 % 80 % 82 % 85 %

Pourcentage de clients  
qui reçoivent un service 5/5 80 % 85 % 90 % 90 %

Ponctualité du transport adapté 95 % 95 % 96 % 97 %

En résumé
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DEUXIÈME STRATÉGIE

Repenser notre vision de la mobilité  
et de l’environnement urbain

Les axes d’intervention prioritaires et les moyens 
retenus pour concrétiser cette stratégie sont  
les suivants :

Ë  QQHLDQËKDËSQ@MRONQSËBNKKDBSHEËDSËK�@LŕM@FDLDMSËCTËSDQQHSNHQD

Ë 2�HMRBQHQDËŌËO@QSËDMSHŔQDËBNLLDËO@QSDM@HQDËCDËK@ËCŕL@QBGDËcËķUNKT"HSŕËiË 
CDËK@Ë5HKKDËCDË+@U@K

Ë ,DSSQDËDMËOK@BDËCDRËRNKTSHNMRËŕBNŕMDQFŕSHPTDRËDSËHMMNU@MSDR

Ë /QNONRDQËCDRËNOSHNMRËCDËQDBG@MFDËŌËK�@TSN�RNKN

Ë /QNLNTUNHQËCDRËHMHSH@SHUDRËPTHËHMTDMBDMSËKDRËBNLONQSDLDMSRË 
des automobilistes
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DU TRANSPORT COLLECTIF À LA MOBILITÉ DURABLE

7
ɳÀÀ!22)-%2À,%À42!.30/24À 
COLLECTIF ET L’AMÉNAGEMENT  
DU TERRITOIRE

7.1  S’INSCRIRE À PART ENTIÈRE  
COMME PARTENAIRE DE LA DÉMARCHE 
ÉVOLUCITÉ DE LA VILLE DE LAVAL

Participer au développement de quartiers 
DEÀTYPEÀ4/$�ÀPARÀUNEÀÀO˯REÀDEÀSERVICEÀ
attrayante et performante
Le prolongement du métro vers Laval en 2007 a marqué un 

ONHMSÌSNTQM@MSÌC@MRÌK�ĞUNKTSHNMÌCDÌ+@U@KÌ$MÌDΊDS�ÌK�@QQHUĞDÌ
du métro a été l’occasion de repenser l’aménagement des 

secteurs qui bordent les stations pour en faire des milieux 

de vie plus denses, plus agréables, orientés vers les 

déplacements actifs et le transport collectif.

C’est dans cette optique qu’en 2011, la Ville de Laval adoptait 

TMDÌMNTUDKKDÌCĞL@QBGDÌUHR@MSÌĕÌ@LĞM@FDQÌDSÌĕÌCĞUDKNOODQÌ
RNMÌ SDQQHSNHQDÌ RDKNMÌ TMDÌ @OOQNBGDÌ C�TQA@MHRLDÌ CTQ@AKDÌ 
et adoptait une nouvelle politique d’urbanisme, connue sous 

le nom d’ÉvoluCité : Laval vers l’équilibre urbain.

"DSSDÌ UNKNMSĞÌ C�@LĞM@FDQÌ KDÌ SDQQHSNHQDÌ CHΊĞQDLLDMS�Ì DMÌ
symbiose avec le transport collectif, fait partie intégrante 

du Plan de mobilité durable de Laval. Le dépôt de ce plan 

conjoint de la Ville de Laval et de la STL témoigne d’ailleurs 

d’une collaboration qui se renforce de plus en plus entre 

les deux entités.

La STL entend accentuer cette collaboration au cours des 

OQNBG@HMDRÌ@MMĞDR�Ì@UDBÌK�NAIDBSHEÌC�HMSĞFQDQÌCĝRÌKDÌCĞO@QSÌ
K@ÌcÌBNLONR@MSDÌSQ@MRONQSÌBNKKDBSHEÌiÌC@MRÌSNTRÌKDRÌOQNIDSRÌ
CDÌCĞUDKNOODLDMSÌ NTÌCDÌ QDCĞUDKNOODLDMSÌ!HDMÌ RįQ�Ì NMÌ
pense aux abords des stations de métro, mais aussi aux 

CHΊĞQDMSRÌOĩKDRÌCDÌPT@QSHDQÌPTDÌK@Ì5HKKDÌCDÌ+@U@KÌRNTG@HSDÌ
consolider ou développer.

Rappelons que selon l’Institut de la statistique du Québec, 

Laval accueillera, en 2031, près de 107 000 résidents 

CDÌ OKTRÌ PT�DMÌ ����Ì "DÌ CXM@LHRLDÌ CĞLNFQ@OGHPTDÌ
BNMRSHSTDÌ TMDÌ NBB@RHNMÌ DWBDOSHNMMDKKDÌ ONTQÌ BGDQBGDQÌ
ĕÌ BQĞDQÌ CDÌ QĞDKRÌ PT@QSHDQRÌ CDÌ SXODÌ 3.#Ì )TLDKĞDÌ ĕÌ TMÌ
développement judicieux des réseaux de transport 

collectif à grande capacité, cette croissance favorisera la 

SQ@MRENQL@SHNMÌCDÌK@ÌUHKKDÌFQėBDÌĕÌCDRÌ@LĞM@FDLDMSRÌOKTRÌ
CDMRDR�ÌLTKSHENMBSHNMMDKR�ÌPTHÌE@BHKHSDMSÌK@ÌL@QBGD�ÌKDÌUĞKNÌ 
et l’utilisation du transport collectif. 

"DSSDÌ @OOQNBGDÌ QDINHMSÌ SNTSÌ ĕÌ E@HSÌ BDKKDÌ CTÌ/K@MÌ C�@LĞM@�
gement et de développement de la CMM, dont l’une des 

orientations est de diriger la croissance aux points d’accès 

du réseau de transport collectif métropolitain structurant. 

L’arrimage entre le transport collectif et l’aménagement 

du territoire est donc devenu un incontournable à Laval et 

cela se traduira par une collaboration accrue et continue 

entre la STL et les autorités municipales. 

Être plus présent lors de la 
PLANI˰CATIONÀDESÀNOUVEAUXÀ
développements urbains
'HRSNQHPTDLDMS�ÌK@ÌOK@MHB@SHNMÌCDÌMNTUD@TWÌCĞUDKNO�
pements urbains, qu’ils soient résidentiels, industriels 

ou commerciaux, s’est souvent faite sans une 

HMSĞFQ@SHNMÌRTR@MSDÌCTÌSQ@MRONQSÌBNKKDBSHEÌC@MRÌKDRÌ
BGNHWÌC�@LĞM@FDLDMSÌ(KÌDMÌDRSÌEQĞPTDLLDMSÌQĞRTKSĞÌ
CDRÌ DRO@BDRÌ CNMSÌ K@Ì BNMFTQ@SHNMÌ MDÌ E@UNQHRDÌ O@RÌ
un service optimal, en raison de grilles de rues qui 

compliquent l’accès au réseau, d’absence de trottoirs 

NTÌDMÌQ@HRNMÌCDÌCHBTKSĞRÌNOĞQ@SHNMMDKKDRÌCDÌCDRRDQSD

La volonté de mieux arrimer le transport collectif 

et l’aménagement est réelle comme en témoigne 

le Plan de mobilité durable de Laval. La STL 

RNTG@HSDÌR�HMRBQHQDÌOKTRÌSĩSÌC@MRÌKDÌOQNBDRRTRÌCDÌ
OK@MHB@SHNMÌ@UDBÌK@Ì5HKKDÌCDÌ+@U@K�Ì@MÌC�NOSHLHRDQÌ
le service, que ce soit en termes d’accessibilité 

ou d’opérations. La collaboration entre la Ville 

de Laval et la STL a déjà été amorcée et a mené 

ĕÌ CDRÌ BNMFTQ@SHNMRÌ OKTRÌ BNMUHUH@KDRÌ ONTQÌ KDRÌ
nouveaux quartiers envisagés. Notons que près 

CDÌ ��Ì ΛÌ CDRÌ LĞM@FDRÌ K@U@KKNHRÌ RDÌ RHSTDMSÌ ĕÌ
500 mètres ou moins d’un arrêt d’autobus. Cette 

proportion atteint presque 100 % à une distance 

d’un kilomètre ou moins d’un arrêt.

7
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7
Mobiliser la population à l’égard  
de choix d’aménagement et de mobilité  
plus respectueux de l’environnement
La sensibilisation et l’information jouent un rôle important 

dans la mise en place d’une culture de mobilité durable.  

(KÌ E@TS�Ì AHDMÌ RįQ�Ì Q@OODKDQÌ @TWÌ BHSNXDMRÌ KDRÌ NOSHNMRÌ PTHÌ
R�NΊQDMSÌ ĕÌ DTWÌ DSÌ KDRÌ BNMRĞPTDMBDRÌ CDÌ KDTQRÌ BGNHWÌ CDÌ
LNAHKHSĞÌ RTQÌ K�DMUHQNMMDLDMSÌ ,@HR�Ì C@MRÌ TMDÌ @OOQNBGDÌ
globale, il serait également important de montrer les liens 

PTHÌHMSDQ@FHRRDMSÌDMSQDÌBDQS@HMRÌBGNHWÌCDÌUHDÌDSÌKDTQRÌDΊDSRÌ
en matière de mobilité. 

Il importe particulièrement de cibler les messages sur 

BDQS@HMDRÌOĞQHNCDRÌBG@QMHĝQDRÌCDÌ K@Ì UHD�Ì NĭÌCDRÌCĞBHRHNMRÌ
importantes auront des conséquences à long terme sur les 

BGNHWÌCDÌLNAHKHSĞÌ�ÌCĞLĞM@FDLDMS�ÌBG@MFDLDMSÌC�DLOKNH�Ì
rentrée scolaire des cégeps et des universités, retraite, 

etc. Souvent, lors de ces événements, les citoyens font 

HLOKHBHSDLDMSÌ CDRÌ BGNHWÌ DMÌ L@SHĝQDÌ CDÌ LNAHKHSĞÌ DS�Ì SQNOÌ
souvent, cela se fait en faveur de l’usage de l’automobile. 

Il s’agit donc pour la STL de proposer aux citoyens à la 

fois une vision et des options pratiques et compétitives  

avec l’auto.

La volonté de la Ville de Laval de développer des 

PT@QSHDQRÌ CDÌ SXODÌ 3.#�Ì C@MRÌ K�DROQHSÌ CTÌ /, #�Ì CDUQ@Ì
ğSQDÌ cÌLHRDÌ DMÌ L@QBGĞÌiÌ CDÌ E@ĜNMÌ CXM@LHPTD�Ì @TOQĝRÌ
des segments de la population les plus susceptibles 

CDÌ BGNHRHQÌ C�G@AHSDQÌ BDÌ SXODÌ C�DMUHQNMMDLDMSÌ (KÌ R�@FHSÌ
d’une nouvelle vision d’aménagement à Laval et la 

23+Ì R�@RRNBHDQ@Ì @TWÌ DΊNQSRÌ CDÌ K@Ì 5HKKDÌ ONTQÌ OQNLNTUNHQÌ
ces nouveaux milieux de vie, en insistant sur la qualité  

et la capacité du transport collectif d’assurer la plus 

grande part des besoins de mobilité des résidents  

de ces quartiers.
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ARRIMER LE TRANSPORT COLLECTIF ET L’AMÉNAGEMENT DU TERRITOIRE
Ë 2�HMRBQHQDËŌËO@QSËDMSHŔQDËBNLLDËO@QSDM@HQDËCDËK@ËCŕL@QBGDËķUNKT"HSŕËCDËK@Ë5HKKDËCDË+@U@KË

RÉSULTATS ATTENDUS
Ë 1ŕ@KHR@SHNMËCDËPT@QSHDQRË3.#Ë@UDBËHMSŕFQ@SHNMËCDRËRDQUHBDRË23+ËDSËCDRËRDQUHBDRËCDËSQ@MRONQSËBNKKDBSHEËLŕSQNONKHS@HMR�Ë 
KDËB@RËŕBGŕ@MS

Ë /DQBDOSHNMËONRHSHUDËO@QËK@ËONOTK@SHNMËK@U@KKNHRDËCDRËLHKHDTWËTQA@HMRËCDËSXODË3.#ËDSËCTËQŜKDËCTËSQ@MRONQSËBNKKDBSHE

Ë /@QSHBHO@SHNMËCDËK@Ë23+Ë@TWËŕS@ODRËCDËK@ËOK@MHB@SHNMËCDRËMNTUD@TWËCŕUDKNOODLDMSRËQŕRHCDMSHDKR�Ë 
HMCTRSQHDKRËDSËBNLLDQBH@TW

En résumé
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8
ɴÀÀ-%44RE EN PLACE DES  
SOLUTIONS ÉCOÉNERGÉTIQUES  
ET INNOVANTES 

8.1  PROPOSER DES OPTIONS  
DE RECHANGE À L’AUTO-SOLO

Inciter les entreprises de Laval à 
s’engager dans la mobilité durable
Les employeurs peuvent jouer un rôle important pour 

HMΌTDMBDQÌ KDRÌ BGNHWÌ CDÌ KDTQRÌ DLOKNXĞRÌ DMÌ L@SHĝQDÌ CDÌ
mobilité. C’est pourquoi il importe de les informer, de les 

sensibiliser et de les soutenir dans la mise en place, en 

LHKHDTÌCDÌSQ@U@HK�ÌCDÌRNKTSHNMRÌCDÌQDBG@MFDÌĕÌK�@TSN�RNKNÌ

C’est dans cette optique que la STL a décidé de développer 

un nouveau service aux employeurs. Nommé STL Solution 
LNAHKHSŕËCTQ@AKD�ÌHKÌ@ÌĞSĞÌNBHDKKDLDMSÌK@MBĞÌDMÌL@HÌ����Ì
Ce projet fait partie intégrante des mesures prévues au 

Plan de mobilité durable de Laval.

Les objectifs de ce nouveau service sont d’améliorer 

l’accessibilité aux lieux d’emplois, de réduire l’utilisation 

de l’auto-solo et de sensibiliser les employés au transport 

actif et collectif. Dans le cadre de cette collaboration avec 

les employeurs, un accompagnement et des outils seront 

développés pour établir un diagnostic et mettre en place 

des solutions ou fournir des informations adaptées à la 

RHST@SHNMÌCDÌBG@PTDÌDMSQDOQHRDÌ

Déjà, la STL collabore depuis janvier 2012 avec le plus 

gros employeur de Laval, le Centre de santé et de services 

sociaux de Laval, qui regroupe près de 6 200 employés, 

sans compter 600 béné voles. Ces ressources se déploient 

dans 18 lieux d’emploi qui seront analysés par la STL.  

Les solutions envisagées incluent l’augmentation 

de l’utilisation du transport collectif, le covoiturage, 

l’usage du vélo ou encore la mise en place d’un parc  

CDÌUNHSTQDRÌĞKDBSQHPTDRÌONTQÌKDRÌCĞOK@BDLDMSRÌC�@Ί@HQDRÌ
de certains employés.

+DÌCĞL@QBG@FDÌ@TOQĝRÌC�@TSQDRÌDLOKNXDTQRÌR�@BBDMSTDQ@Ì
@TÌBNTQRÌCDRÌOQNBG@HMRÌLNHRÌDSÌCDRÌOQNBG@HMDRÌ@MMĞDR

Encourager le covoiturage au moyen  
de projets novateurs 
Le covoiturage peut être un excellent moyen de réduire la 

BNMFDRSHNMÌDSÌKDRÌĞLHRRHNMRÌCDÌ&$2�ÌSNTSÌDMÌOQNBTQ@MSÌCDRÌ
économies aux personnes qui partagent une même voiture. 

Cependant, en raison des contraintes qu’elle impose, cette 

option a connu à travers les années un succès mitigé. La 

STL croit pourtant que l’on doit encourager le covoiturage, 

par divers moyens.

C’est dans cet esprit qu’en partenariat avec la Ville de 

+@U@K�Ì'XCQN�0TĞADBÌDSÌ&,Ì"@M@C@�ÌK@Ì23+ÌDSÌK� ,3ÌNMSÌ
donné en octobre 2011 le coup d’envoi du programme de 

covoiturage CLIC. 
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Cette formule de transport audacieuse, conviviale et 

ĞBNKNFHPTDÌBNMRHRSDÌĕÌLDSSQDÌCDRÌUĞGHBTKDRÌĞKDBSQHPTDRÌĕÌ
K@ÌCHRONRHSHNMÌCDRÌTR@FDQRÌPTHÌRNTG@HSDMSÌDWOĞQHLDMSDQÌKDÌ
covoiturage, pour circuler entre leur lieu de résidence et l’un 

des trois stationnements incitatifs où une place réservée 

FQ@STHSD�ÌĞPTHOĞDÌC�TMDÌANQMDÌCDÌQDBG@QFD�ÌKDRÌ@SSDMCÌ"DRÌ
places se trouvent aux stations de métro Montmorency 

et Cartier ainsi qu’à la gare de train de banlieue de Sainte-

#NQNSGĞDÌ+DÌUĞGHBTKDÌQDSDMTÌDRSÌK@Ì"GDUQNKDSÌ5NKS

Dix équipages ont été formés. Ils sont constitués  

d’un conducteur désigné, d’un substitut et de deux 

passagers en covoiturage, qui ont tous reçu une 

formation au préalable. Le conducteur désigné peut se 

RDQUHQÌFQ@STHSDLDMSÌCTÌUĞGHBTKDÌĕÌCDRÌMRÌODQRNMMDKKDR�Ì
jusqu’à 200 kilomètres par mois. 

+@Ì23+ÌDSÌK� ,3Ì@RRTLDMSÌK�@BG@SÌDSÌK�DMSQDSHDMÌCTÌUĞGHBTKDÌ
ĞKDBSQHPTDÌ LHRÌ ĕÌ K@Ì CHRONRHSHNMÌ CDÌ BG@PTDÌ ĞPTHO@FDÌ 
Hydro-Québec apporte notamment sa contribution en 

HLOK@MS@MSÌCDRÌANQMDRÌCDÌQDBG@QFDÌ@TWÌCHΊĞQDMSRÌSDQLHMTRÌ
"G@PTDÌ O@QSHBHO@MSÌ CNHSÌ @BGDSDQÌ K@Ì B@QSDÌ 31 ,Ì �Ì O@QÌ
abonnement annuel.

"DÌ OQNIDSÌ ODQLDSÌ CDÌ CHLHMTDQÌ KDRÌ &$2Ì CDÌ ���Ì SNMMDRÌ
annuellement, en remplaçant 40 voitures à essence par 

10 voitures électriques. À terme, l’objectif est d’utiliser des 

fourgonnettes électriques, lorsqu’elles seront disponibles 

RTQÌKDÌL@QBGĞÌ+DRÌĞPTHO@FDRÌONTQQ@HDMSÌ@KNQRÌBNLONQSDQÌ
de 6 à 8 personnes.  

Cette initiative s’est vu décerner par l’Association cana- 

dienne du transport urbain (ACTU), un Prix national de 

reconnaissance des entreprises, volet Innovation, pour 

l’année 2012.

Les résultats de ce projet novateur seront analysés en 

vue de poursuivre le projet, avec l’objectif de composer un 

O@QBÌOKTRÌBNMRHCĞQ@AKDÌCDÌUĞGHBTKDRÌĞKDBSQHPTDRÌ+@ÌENQLTKDÌ
pourrait par ailleurs évoluer vers des partenariats avec de 

grands employeurs de Laval, dans le cadre du nouveau 

service 23+Ë2NKTSHNMËLNAHKHSŕËCTQ@AKD.

D’autres types de covoiturage pourront aussi être explorés, 

comme le concept de transport à la demande (TAD), qui se 

B@Q@BSĞQHRDÌO@QÌR@ÌΌDWHAHKHSĞ�Ì@TS@MSÌC@MRÌK�GNQ@HQDÌPTDÌC@MRÌ
K�HSHMĞQ@HQDÌ2TQÌQDPTğSDÌC�TMÌO@RR@FDQÌPTHÌRNTG@HSDÌDΊDBSTDQÌ
TMÌCĞOK@BDLDMS�ÌKDÌBNMCTBSDTQÌCTÌUĞGHBTKDÌ@C@OSD�ÌBNMSQDÌ
QĞSQHATSHNM�ÌRNMÌGNQ@HQDÌDSÌRNMÌSQ@IDSÌCDÌE@ĜNMÌĕÌQĞONMCQDÌ
@TÌADRNHMÌROĞBHPTDÌCTÌBNUNHSTQDTQÌ(KÌR�@FHSÌC�TMDÌENQLTKDÌ
RNTOKD�Ì PTHÌ ODTSÌ @U@MS@FDTRDLDMSÌ LDSSQDÌ ĕÌ OQNSÌ KDÌ
CĞUDKNOODLDMSÌCDÌCHUDQRDRÌSDBGMNKNFHDR�ÌO@QSHBTKHĝQDLDMSÌ
des applications mobiles et de géolocalisation. L’essor 

PTDÌ BNMM@HRRDMSÌ BDRÌ MNTUDKKDRÌ SDBGMNKNFHDRÌ K@HRRDÌ
entrevoir des possibilités très intéressantes pour ce mode 

de déplacement dans l’avenir.
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8
Favoriser l’autopartage

+@Ì 23+Ì RNTG@HSDÌ C@MRÌ KDRÌ OQNBG@HMDRÌ @MMĞDRÌ ĞK@QFHQÌ KDÌ
RODBSQDÌCDÌRDRÌHMSDQUDMSHNMR�ÌC@MRÌK�NOSHPTDÌC�TMDÌ@OOQNBGDÌ
globale de la mobilité, en proposant à la population des 

solutions innovantes et  respectueuses de l’environnement.

À cet égard, l’autopartage représente une solution qui 

s’inscrit tout à fait dans une optique de mobilité durable. 

$MÌ DΊDS�Ì K�@TSNO@QS@FDÌ UHRDÌ C�@ANQCÌ K@Ì ONOTK@SHNMÌ KNB@KD�Ì
OKTSĩSÌPTDÌKDRÌSNTQHRSDRÌNTÌKDÌL@QBGĞÌCDRÌFDMRÌC�@Ί@HQDRÌ
Ce service favorise la réduction du taux de possession 

C�@TSNLNAHKDÌ DSÌ KDÌ MNLAQDÌ CDÌ UĞGHBTKDR�JHKNLĝSQDRÌ
O@QBNTQTR�ÌE@UNQHRDÌK�TR@FDÌOKTRÌDB@BDÌCDÌK�DRO@BDÌTQA@HMÌ
DSÌK@ÌQĞCTBSHNMÌCDRÌĞLHRRHNMRÌCDÌ&$2Ì#�@HKKDTQR�ÌK@ÌUNHSTQDÌ
électrique est de plus en plus utilisée, notamment par 

Communauto. Tout en permettant une meilleure mobilité 

à l’ensemble de la population, notamment aux personnes 

qui ne possèdent pas d’auto, l’autopartage se veut  

un complément au transport actif et collectif plutôt  

qu’un concurrent.

Cette complémentarité avec le transport collectif a 

notamment donné lieu, dès 2005, à une entente entre la 

STL et l’organisme Communauto. Selon cette entente, 

K�@BG@SÌ CDÌ SHSQDRÌ CDÌ K@Ì 23+Ì CNMMDÌ KDÌ CQNHSÌ CDÌ R�@ANMMDQÌ
gratuitement à un forfait de Communauto et à un rabais 

RTQÌ KDÌ S@QHEÌ GNQ@HQDÌ C�TSHKHR@SHNMÌ CDRÌ UĞGHBTKDRÌ "DÌ SXODÌ
C�HMHSH@SHUDRÌRDÌONTQRTHUQ@Ì@TÌBNTQRÌCDRÌOQNBG@HMDRÌ@MMĞDR

Mais l’autopartage est sans doute appelé à se développer 

davantage. Notamment, il est possible de conclure des 

partenariats avec certaines institutions ou entreprises où 

OKTRHDTQRÌDLOKNXĞRÌDΊDBSTDMSÌCDRÌCĞOK@BDLDMSRÌ@TÌBNTQRÌ
de la journée. Le nouveau service 23+Ë2NKTSHNMËLNAHKHSŕË
durable sera mis à contribution pour examiner ce type 

C�@OOQNBGDÌ#DRÌ ENQLTKDRÌ@M@KNFTDRÌODTUDMSÌĞF@KDLDMSÌ
être déployées dans des ensembles résidentiels (tour 

à condo ou autres), où, par exemple, une voiture peut  

être mise à la disposition des résidents. 

S’il est vrai que l’autopartage est encore peu développé 

à Laval, l’émergence de pôles de quartier plus denses, 

plus compacts, multifonctionnels et à proximité 

d’infrastructures de transport collectif, constitue une 

occasion toute désignée pour donner une nouvelle 

HLOTKRHNMÌĕÌBDSSDÌNOSHNMÌ$MÌDΊDS�ÌBDRÌMNTUD@TWÌPT@QSHDQRÌ
NΊQHQNMSÌ K@Ì CDMRHSĞÌ RTR@MSDÌ ONTQÌ ITRSHDQÌ K@Ì LHRDÌ DMÌ
place de stations supplémentaires de Communauto.  

Cet organisme vient d’ailleurs d’accroître sa présence  

à la station Montmorency. De plus, la présence d’un service 

d’autopartage constituera un réel avantage pour les 

résidents de ces quartiers qui seront généralement moins 

LNSNQHRĞRÌPTDÌKDRÌG@AHS@MSRÌCDRÌPT@QSHDQRÌSQ@CHSHNMMDKRÌÌ

La STL explorera donc toutes les initiatives susceptibles  

de favoriser l’autopartage, d’autant plus que les  

personnes qui utilisent ces services sont susceptibles 

d’être également des utilisateurs du transport collectif. 

Encourager les déplacements bimodaux 
vélo-autobus
L’encouragement au transport actif est une des mesures 

du Plan de mobilité durable de Laval. Bien que la plupart 

des interventions susceptibles d’inciter les Lavallois 

à se déplacer en vélo ou à pied soient du ressort de la 

municipalité, la STL peut aussi contribuer dans ce domaine.

Elle a donc acquis des supports à vélo en 2012. Ces 

équipements sont installés à la belle  saison et retirés pour 

K�GHUDQÌ+@Ì23+Ì@ÌNOSĞÌONTQÌTMDÌLHRDÌDMÌOK@BDÌOQNFQDRRHUDÌ
@MÌ C�@ITRSDQÌ KDRÌ OQNBDRRTRÌ DSÌ ĞU@KTDQÌ KDRÌ HLO@BSRÌ
opérationnels. La totalité du parc sera équipée de supports 

à vélo dès 2013.
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8.2  PROMOUVOIR DES INITIATIVES  
QUI INFLUENCENT LE COMPORTEMENT 
DES AUTOMOBILISTES

Le Plan de mobilité durable de la STL et de la Ville  

de Laval comporte diverses mesures, dont certaines sont 

des propositions à d’autres paliers décisionnels. 

Il en est ainsi pour deux propositions qui pourraient 

favoriser un usage moindre de l’auto et une diminution des 

&$2Ì+@Ì23+ÌEDQ@Ì K@ÌOQNLNSHNMÌCDÌBDRÌLDRTQDRÌ@TÌBNTQRÌ
CDRÌOQNBG@HMDRÌ@MMĞDR

Instaurer au Québec un crédit d’impôt 
pour le transport collectif
Les contribuables peuvent, lorsqu’ils remplissent leur 

déclaration de revenus fédérale, réclamer un crédit 

d’impôt non remboursable pour les aider à assumer le 

BNįSÌCDÌK@HRRDY�O@RRDQÌDSÌCDÌBDQS@HMDRÌB@QSDRÌCDÌO@HDLDMSÌ
électronique de transport collectif. 

Ainsi, pour un laissez-passer mensuel pour le transport 

BNKKDBSHEÌBNįS@MSÌ���Ì�21, soit une TRAM 3, le montant qui 

peut être soumis sera de 1 404 $, entraînant un crédit 

d’impôt de 210,60 $ (1 404 $ x 15 %). 

Ce crédit d’impôt fédéral n’a pas d’équivalent au Québec.  

Le gouvernement québécois a plutôt opté pour une mesure 

permettant à l’employeur (qui rembourse à l’employé le 

BNįSÌC�TMÌ SHSQDÌCDÌ SQ@MRONQSÌ BNKKDBSHEÌNTÌPTHÌ KTHÌ DMÌ ENTQMHSÌ
un) de déduire dans le calcul de son revenu d’entreprise 

un montant additionnel égal à 100 % de la dépense déjà 

déductible. De son côté, l’employé n’aura pas à considérer 

comme un avantage imposable le montant remboursé  

par l’employeur.

La mesure fédérale est beaucoup plus intéressante,  

car elle s’adresse à l’ensemble des personnes qui 

@BGĝSDMSÌ CDRÌ SHSQDRÌ CDÌ SQ@MRONQSÌ BNKKDBSHEÌ DSÌ MDÌ E@HSÌ
pas reposer l’initiative sur la décision de l’employeur.  

Au demeurant, seuls les employeurs qui déclarent des 

revenus d’entreprise sont incités à fournir des titres  

de transport à leurs employés par la mesure provinciale.  

Par exemple, le gouvernement du Québec, à titre 

C�DLOKNXDTQ�ÌMDÌQDLANTQRDÌO@RÌKDÌBNįSÌCDRÌK@HRRDY�O@RRDQÌ
de transport collectif à ses employés. 

La STL croit que le gouvernement du Québec devrait 

E@HQDÌ DMÌ RNQSDÌ C�HMSQNCTHQD�Ì ĕÌ K�ĞBGDKKDÌ OQNUHMBH@KD�Ì 
un crédit semblable à celui qui existe au fédéral. Cette 

LDRTQDÌ @OO@Q@ģSÌ C�@TS@MSÌ OKTRÌ ITRSHĞDÌ PTDÌ AD@TBNTOÌ 
CDÌ SQ@U@HKKDTQRÌ AĞMĞBHDMSÌ C�TMÌ RS@SHNMMDLDMSÌ FQ@STHS�Ì 
un avantage pécuniaire généralement non comptabilisé 

dans le revenu et, évidemment, un incitatif à utiliser la 

voiture pour se rendre au travail.

21 | 3@QHEËDMËUHFTDTQËDMË����
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Arrimer l’utilisation de l’auto  
et les primes exigées par la SAAQ
Cette proposition repose sur le principe que le risque 

d’accident augmente avec l’utilisation de la voiture et que 

les primes d’assurance devraient, par conséquent, varier 

RDKNMÌKDÌJHKNLĞSQ@FDÌDΊDBSTĞÌO@QÌK�@RRTQĞÌ(KÌR�@FHS�ÌDMÌE@HS�Ì
CDÌSQ@MRENQLDQÌTMÌBNįSÌWDÌDMÌTMÌBNįSÌU@QH@AKD�ÌODQLDSS@MSÌ
à l’automobiliste de diminuer ses dépenses s’il utilise 

moins sa voiture.

 BSTDKKDLDMS�Ì K@Ì U@QH@AHKHSĞÌ CDRÌ BNįSRÌ CDL@MCĞRÌ @TWÌ
contributeurs du régime de la SAAQ est liée à la catégorie de 

UĞGHBTKDÌCDÌLğLDÌPT�@TÌCNRRHDQÌCDÌBNMCTHSDÌCDRÌHMCHUHCTRÌ

+@Ì OQHRDÌ DMÌ BNLOSDÌ CTÌ JHKNLĞSQ@FDÌ DΊDBSTĞÌ O@QÌ
l’automobiliste pour déterminer sa prime d’assurance 

auto est une pratique qui se répand de plus en plus. 

Plusieurs compagnies d’assurance, un peu partout à 

travers le monde et notamment en Europe, adoptent 

BDSSDÌ@OOQNBGD�ÌĕÌ K@PTDKKDÌNMÌ QĞEĝQDÌRNTUDMSÌDMÌTSHKHR@MSÌ
K@Ì ENQLTKDÌ @MFKNOGNMDÌ cÌ/@XÌ @RÌ 8NTÌ #QHUDÌ �/ 8#�ÌiÌ 
 TÌ 0TĞADB�Ì BDQS@HMDRÌ BNLO@FMHDRÌ NΊQDMSÌ CDOTHRÌ ODTÌ 
BDÌ SXODÌ C�@RRTQ@MBDÌ 4MDÌ SDKKDÌ @OOQNBGDÌ CDÌ E@BSTQ@SHNMÌ 
des primes est de nature à réduire l’utilisation de la voiture 

DSÌĕÌBNMSQHATDQÌĕÌMNRÌNAIDBSHERÌCDÌQĞCTBSHNMÌCDRÌ&$2Ì

Le gouvernement du Québec évoque lui aussi l’établis-

RDLDMSÌ C�TMDÌ S@QHB@SHNMÌ JHKNLĞSQHPTDÌ C@MRÌ RNMÌ QĞBDMSÌ
/K@MÌC�@BSHNMÌ���������ÌRTQÌKDRÌBG@MFDLDMSRÌBKHL@SHPTDR�Ì
comme moyen de réduire l’utilisation de l’auto.

+DÌ OQHMBHODÌ CDÌ QDMCQDÌ U@QH@AKDRÌ KDRÌ BNįSRÌ CDÌ K�@RRTQ@MBDÌ
auto est au centre de cette mesure. La transposition 

de ce principe dans un mécanisme basé sur la distance 

parcourue permettrait une redistribution à l’avantage des 

automobilistes qui roulent moins, ce qui réduirait à terme 

K@ÌBNMRNLL@SHNMÌC�DRRDMBDÌDSÌKDRÌĞLHRRHNMRÌCDÌ&$2
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METTRE EN PLACE DES SOLUTIONS ÉCOÉNERGÉTIQUES ET INNOVANTES 
Ë /QNONRDQËCDRËNOSHNMRËCDËQDBG@MFDËŌËK�@TSN�RNKN

Ë /QNLNTUNHQËCDRËHMHSH@SHUDRËPTHËHMTDMBDMSËKDËBNLONQSDLDMSËCDRË@TSNLNAHKHRSDRË

RÉSULTATS ATTENDUS
Ë #ŕOKNHDLDMSËCTËMNTUD@TËRDQUHBDË23+Ë2NKTSHNMËLNAHKHSŕËCTQ@AKD

Ë ķU@KT@SHNMËCTËOQNIDSËCDËBNUNHSTQ@FDË"+("ËBNLOKŕSŕDËDMË����Ë#ŕBHRHNMËRTQËKDRËCHŕQDMSDRËNOSHNMRËONTQËONTQRTHUQDËK�DWOŕQHDMBDË
NTËCŕUDKNOODQËC�@TSQDRËOQNIDSR�ËMNS@LLDMSËC@MRËKDËB@CQDËCTËRDQUHBDË23+Ë2NKTSHNMËLNAHKHSŕËCTQ@AKD

Ë /NTQRTHUQDËKDËO@QSDM@QH@SË@UDBË"NLLTM@TSNË

Ë (MRS@KK@SHNMËCDËRTOONQSRËŌËUŕKNRËRTQËK�DMRDLAKDËCTËËO@QBËC�@TSNATR

Ë 4SHKHR@SHNMËCDËSQHATMDRË@OOQNOQHŕDRËONTQËOQNLNTUNHQËKDRËOQNONRHSHNMRËCDËK@ËSTLËDMËL@SHŔQDËCDËRB@KHSŕËDSËCDËS@QHB@SHNM

INDICATEURS

Année 2012 2015 2017 2022
Partenariats avec  
des employeurs majeurs

— 9 nouveaux 
 partenariats

6 nouveaux 
 partenariats

(15 au total)

15 nouveaux 
 partenariats

(30 au total)
Employés ayant changé  
leurs habitudes de mobilité  
(entreprises partenaires  
de STL Solution mobilité  
durable)

— 150 employés 100 employés 
 additionnels

(250 au total)

250 employés 
 additionnels

(500 au total)

Activité de sensibilisation — 30 activités 20 activités
additionnelles

(50 au total)

30 activités
additionnelles

(100 au total)
Autobus équipés  
de supports à vélo (en %)

23 % 100 % 100 % 100 %

En résumé
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TROISIÈME STRATÉGIE

Faire de la STL une entreprise plus écoresponsable

Les axes d’intervention prioritaires et les moyens 
retenus pour concrétiser cette stratégie sont  
les suivants :

Ë 1ŕCTHQDËK@ËBNMRNLL@SHNMËCTËO@QBËC�@TSNATRËCDËK@Ë23+

Ë ķU@KTDQËKDRËCHŕQDMSRËLNCDRËCDËOQNOTKRHNMË@KSDQM@SHERË@TËCHDRDK

Ë ķU@KTDQËKDRËHLO@BSRËCDËK@ËSQ@MRHSHNMËUDQRËCDËMNTUD@TWËSXODRËCDËUŕGHBTKDRË 
OKTRËŕBNKNFHPTDR

Ë (MRS@TQDQË@TËPTNSHCHDMËCDRËOQ@SHPTDRËLNHMRËŕMDQFHUNQDR

Ë  LŕKHNQDQËK@ËODQENQL@MBDËDMUHQNMMDLDMS@KDËCDRËOQ@SHPTDRËHMSDQMDRËCDËK@Ë23+

Ë 2�DMF@FDQËC@MRËTMDËCŕL@QBGDËRSQTBSTQŕDËCDËCŕUDKNOODLDMSËCTQ@AKD

Ë #HLHMTDQËK�DLOQDHMSDËŕBNKNFHPTDËCDËK�DMSQDOQHRD





1Ā#4(1$Ì+ Ì".-2.,, 3(.- 

#4Ì/ 1"Ì#a 43.!42Ì#$Ì+ Ì23+9
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9
ɵ  RÉDUIRE LA CONSOMMATION 
DU PARC D’AUTOBUS DE LA STL

$MÌ�����ÌKDÌO@QBÌC�@TSNATRÌCDÌK@Ì23+ÌBNLOSDÌ���ÌUĞGHBTKDR�Ì 
ce nombre devrait passer à environ 360 en 2022. 

L’amélioration du bilan écoénergétique de ce parc fait 

O@QSHDÌ HMSĞFQ@MSDÌ CDÌ K@Ì RSQ@SĞFHDÌ CDÌ KTSSDÌ @TWÌ &$2Ì CDÌ
+@U@K�Ì PTHÌ R�NQHDMSDÌ UDQRÌ K�ĞKDBSQHB@SHNMÌ BNLOKĝSDÌ CDÌ RNMÌ
parc d’autobus, dès que l’exploitation commerciale de ces 

UĞGHBTKDRÌRDQ@ÌONRRHAKDÌDSÌBNLO@SHAKDÌ@UDBÌKDRÌNOĞQ@SHNMRÌ
de la STL. Il s’agit d’une des plus importantes mesures du 

Plan de mobilité durable de Laval. Cette orientation sera 

évaluée rigoureusement avant d’aller de l’avant.

9.1  ÉVALUER LES DIFFÉRENTS  
MODES DE PROPULSION ALTERNATIFS 
AU DIESEL

%XAMINERÀENÀCONTINUÀLESÀDI˯ġRENTESÀ 
technologies disponibles 
La STL mènera une étude avec AVT22

15�Ì@MÌCDÌE@HQDÌKDÌONHMSÌ
RTQÌK�ĞS@SÌCDÌK@ÌSDBGMNKNFHDÌCHRONMHAKDÌONTQÌKDRÌUĞGHBTKDRÌCDÌ
SQ@MRONQSÌ BNKKDBSHEÌ �F@YÌM@STQDK�Ì GXCQNFĝMDÌDSÌ ĞKDBSQHBHSĞ�Ì
AVT est une société qui se spécialise dans l’acquisition et 

K@ÌFDRSHNMÌCDÌUĞGHBTKDRÌCDÌ SQ@MRONQS�ÌDS�ÌMNS@LLDMS�ÌPTHÌ
LTST@KHRDÌKDRÌ@BG@SRÌC�@TSNATRÌCDRÌRNBHĞSĞRÌCDÌSQ@MRONQSÌ
du Québec.

"DSSDÌĞSTCDÌE@HSÌO@QSHDÌC�TMÌOQNBDRRTRÌCDÌUHFHDÌSDBGMNKNFHPTDÌ
qui permettra de préciser le moment optimal où la STL 

devrait commencer à acquérir des autobus électriques et 

ENTQMHQ@ÌTMDÌA@RDÌCDÌBNLO@Q@HRNMÌDMSQDÌKDRÌSDBGMNKNFHDR�Ì
BNMBDQM@MSÌ KDÌ OQHWÌ CDRÌ UĞGHBTKDR�Ì KDTQÌ ODQENQL@MBD�Ì K@Ì
durée de vie, les particularités entourant la mise en service, 

l’entretien, etc. 

  22 |Ë2NBHŕSŕËCDËFDRSHNMËDSËC�@BPTHRHSHNMËCDËUŕGHBTKDRËCDËSQ@MRONQSË2$-"�ËNQF@MHRLDËPTHËLTST@KHRDËKDRË@BG@SRËC�@TSNATRËCDRËRNBHŕSŕRËCDËSQ@MRONQSË 
CTË0TŕADB
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-ETTREÀUNÀAUTOBUSÀENTIĠREMENTÀ 
électrique à l’essai
"NLOSDÌSDMTÌCDÌRDRÌNAIDBSHERÌCDÌQĞCTBSHNMÌCDÌ&$2ÌDSÌCDRÌ
KHLHSDRÌ PTDÌ BNLONQSDÌ K@Ì RNKTSHNMÌ C�@TSNATRÌ GXAQHCDR�Ì K@Ì
23+Ì R�NQHDMSDÌ UDQRÌ K�ĞKDBSQHB@SHNMÌ BNLOKĝSDÌ CDÌ RNMÌ O@QBÌ
d’autobus. 

$KKDÌ @Ì C�@ANQCÌ LDMĞ�Ì DMÌ �����Ì DMÌ O@QSDM@QH@SÌ @UDBÌ KDÌ
ministère des Transports du Québec et Hydro-Québec, 

une étude de faisabilité approfondie d’un réseau de 

trolleybus1623. Dans l’ensemble, ce mode ne comporte pas de 

QDRSQHBSHNMÌL@IDTQDÌPT@MSÌĕÌK@ÌE@HR@AHKHSĞÌSDBGMHPTDÌCDÌRNMÌ
implantation. Toutefois, à cause du réseau de caténaires 

qu’il requiert, un tel système ne pourrait être implanté  

de façon réaliste que sur les plus grands axes de Laval.  

"DÌ BG@MFDLDMSÌ DMSQ@ģMDQ@HSÌ TMÌ QDLOK@BDLDMSÌ L@WHL@KÌ 
de 10 % à 15 % des autobus diesel de la STL.

Cependant, depuis quelques années, on assiste au déve-

KNOODLDMSÌCDÌCHΊĞQDMSRÌSXODRÌC�@TSNATRÌĞKDBSQHPTDRÌ#@MRÌ
le but de se préparer adéquatement à l’arrivée de cette 

MNTUDKKDÌSDBGMNKNFHD�Ì K@Ì23+�Ì@UDBÌRDRÌO@QSDM@HQDRÌ 53ÌDSÌ
'XCQN�0TĞADB�Ì @Ì CĞBHCĞÌ C�@BGDSDQÌ TMÌ @TSNATRÌ ĞKDBSQHPTDÌ
LTMHÌCDÌA@SSDQHDRÌ@UDBÌTMÌRXRSĝLDÌCDÌ QDBG@QFDÌ KDMSDÌ+@Ì
OĞQHNCDÌC�DRR@HÌCDÌBDÌUĞGHBTKDÌRDÌCĞQNTKDQ@Ì ITRPT�DMÌ����Ì
/KTRHDTQRÌ SDRSRÌ RNMSÌ OQĞUTRÌ @MÌ C�ĞU@KTDQÌ K@Ì ODQENQL@MBDÌ
DSÌK@Ì@AHKHSĞÌCTÌUĞGHBTKDÌ@HMRHÌPTDÌKDRÌBNMCHSHNMRÌODQLDSS@MSÌ
son utilisation en service commercial. Les résultats seront 

partagés avec toutes les autres sociétés de transport  

du Québec.

Par la publication en avril 2011 du Plan d’action 2011-

����Ì RTQÌ KDRÌ UĞGHBTKDRÌ ĞKDBSQHPTDR�Ì KDÌ FNTUDQMDLDMSÌ
BNMQLDÌ DSÌ QDMENQBDÌ R@Ì UNKNMSĞÌ C�@OOTXDQÌ KDRÌ
organismes de transport collectif dans leur virage 

à l’électricité, notamment par un soutien accru au 

développement et à l’acquisition d’autobus électriques. 

De fait, le gouvernement vise à ce qu’en 2030, 

��Ì ΛÌ CDRÌ CĞOK@BDLDMSRÌ DMÌ SQ@MRONQSÌ BNKKDBSHEÌ @TÌ
0TĞADBÌ RNHDMSÌ DΊDBSTĞRÌ ĕÌ ANQCÌ CDÌ UĞGHBTKDRÌ PTHÌ
recourent à l’électricité. En 2030, une grande partie 

du parc d’autobus de la STL devrait être composée  

CDÌUĞGHBTKDRÌĞKDBSQHPTDRÌNTÌGXAQHCDR�ÌBNMSQHAT@MSÌ@HMRHÌ
ĕÌRDÌQ@OOQNBGDQÌCDRÌBHAKDRÌFNTUDQMDLDMS@KDRÌ

Par ailleurs, il faut mentionner qu’en mars 2012, le gou-

vernement du Québec lançait un projet de développement 

d’un autobus électrique, estimé à 73 M$, dont 30 M$ 

provenant du gouvernement du Québec. Le projet consiste 

à concevoir et à fabriquer deux modèles d’autobus urbains 

ĞKDBSQHPTDRÌ DMÌ @KTLHMHTLÌ CDÌ CHΊĞQDMSDRÌ KNMFTDTQR�Ì SNTRÌ
CDTWÌ B@O@AKDRÌ CDÌ RDÌ S@HKKDQÌ TMDÌ OK@BDÌ RTQÌ KDRÌ L@QBGĞRÌ
mondiaux 24. Le projet sera administré par le Consortium 

Bus Électrique, un organisme à but non lucratif créé  

ĕÌBDSSDÌM

23 |Ë23+Ë� Étude de faisabilité et d’impacts portant sur la mise en place d’un réseau de trolleybus à Laval – Sommaire exécutifË 
2DOSDLAQDË�����ËŌËVVVRSKK@U@KPBB@�VO�BNMSDMS�TOKN@CR���������2NLL@HQD�DWDBTSHE>SQNKKDXATR>UM@KD�OCE
24 |Ë+@ËQŕ@KHR@SHNMËCDËK�@TSNATRËŕKDBSQHPTDËDRSËLDMŕDËO@QËRHWËDMSQDOQHRDRË�Ë-NU@Ë!TR�Ë!@SGHTLË"@M@C@�Ë3,��Ë&HQN�Ë1DMŕË,@SŕQH@TWË"NLONRHSDRËDSË/QŕBHB@CË
/NTQËK@ËQŕ@KHR@SHNMËCTËLHBQNATRËŕKDBSQHPTD�ËKDRËO@QSDM@HQDRËRNMSË(MENCDU�Ë2SXK�3DBGËDSË2SQTBSTQDRË"/(
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9
9.2  ÉVALUER LES IMPACTS DE 
L’INTÉGRATION DE NOUVEAUX TYPES 
DE VÉHICULES PLUS ÉCOLOGIQUES

Intégrer les autobus hybrides  
au parc de véhicules
+@Ì 23+Ì @BGĝSDQ@Ì TMHPTDLDMSÌ CDRÌ @TSNATRÌ GXAQHCDRÌ ĕÌ
BNLOSDQÌ CDÌ ����Ì #HΊĞQDMSRÌ SDRSR�Ì DΊDBSTĞRÌ C@MRÌ KDÌ
cadre du Programme de démonstration en transport 

urbain (PDTU) de Transports Canada, ont démontré que 

K@Ì SDBGMNKNFHDÌ GXAQHCDÌ DRSÌ O@QSHBTKHĝQDLDMSÌ @U@MS@FDTRDÌ
lorsque la vitesse d’opération moyenne est basse et que 

la distance entre les arrêts est courte. Une économie 

moyenne d’environ 15 % est prévue pour les autobus 

GXAQHCDRÌC@MRÌBDRÌBNMCHSHNMR1725. 

/@QÌBNMSQD�Ì@OQĝRÌ@UNHQÌĞBG@MFĞÌ@UDBÌCDRÌDWOKNHS@MSRÌPTHÌ
NOĝQDMSÌBDÌSXODÌCDÌUĞGHBTKDRÌDSÌBNLOSDÌSDMTÌCDÌK@ÌUHSDRRDÌ
d’opération relativement élevée des autobus de la STL, 

il est à prévoir que ces économies seraient plus faibles 

dans le contexte lavallois, soit de l’ordre de 10 %. Cela 

est dit sous toute réserve, car les conditions d’utilisation, 

CDÌ LğLDÌ PTDÌ K@Ì SDBGMNKNFHDÌ OQĞBHRDÌ PTHÌ RDQ@Ì QDSDMTD�Ì
HMΌTDMBDQNMSÌK@ÌODQENQL@MBDÌCDÌBDRÌ@TSNATRÌ

Cette solution comporte donc des limites. De plus, dans un 

BNMSDWSDÌNĭÌK�DB@BHSĞÌĞMDQFĞSHPTDÌCDRÌUNHSTQDRÌHMCHUHCTDKKDRÌ
R�@LĞKHNQDQ@Ì BNMRHCĞQ@AKDLDMSÌ C@MRÌ KDRÌ OQNBG@HMDRÌ
années, il pourrait devenir plus écologiques de se déplacer 

DMÌ UNHSTQDÌ PT�DMÌ @TSNATRÌ GXAQHCDÌ AHNCHDRDKÌ ĞKDBSQHPTDÌ 
C’est pourquoi cette option ne peut être envisagée que 

pour une solution temporaire.

Réaliser les études préparatoires  
à la transition vers un parc d’autobus 
ENTIĠREMENTÀġLECTRIQUE
La transition vers des autobus électriques comportera  

CHUDQRÌ HLO@BSRÌ RTQÌ KDÌ OK@MÌ NOĞQ@SHNMMDKÌ .MÌ ODMRD�Ì
notamment, à l’aménagement et aux équipements requis 

dans le garage, au centre d’entretien ou à d’autres éléments 

nécessaires ailleurs sur le réseau. La STL mènera donc 

CHΊĞQDMSDRÌĞSTCDRÌ@MÌCDÌOQĞBHRDQÌKDRÌLNCHB@SHNMRÌPTDÌBDÌ
UHQ@FDÌ ĕÌ K�@TSNATRÌ ĞKDBSQHPTDÌ MĞBDRRHSDQ@�Ì @MÌ C�DΊDBSTDQÌ
TMDÌ SQ@MRHSHNMÌ G@QLNMHDTRDÌ DSÌ NOSHL@KDÌ UDQRÌ TMÌ O@QBÌ
C�@TSNATRÌĕÌYĞQNÌĞLHRRHNMÌCDÌ&$2

9.3  INSTAURER AU QUOTIDIEN  
DES PRATIQUES MOINS ÉNERGIVORES

0OURSUIVREÀLAÀFORMATIONÀDESÀCHAU˯EURSÀ 
en écoconduite
+�ĞBNBNMCTHSDÌ DRSÌ TMDÌ @OOQNBGDÌ CDÌ BNMCTHSDÌ A@RĞDÌ
sur une sollicitation modérée des composantes des 

UĞGHBTKDR�ÌC@MRÌ KDÌATSÌCDÌ KHLHSDQÌ KDRÌĞLHRRHNMRÌCDÌ".
2
 et 

K@Ì BNMRNLL@SHNMÌ CDÌ B@QATQ@MSÌ .MÌ ODMRD�Ì O@QÌ DWDLOKD�Ì
@TÌL@HMSHDMÌCDÌUHSDRRDRÌRS@AKDR�ÌĕÌK�@MSHBHO@SHNMÌCTÌSQ@B�Ì
à des accélérations plus lentes ou à un usage moindre 

de la pédale de frein. L’écoconduite permet de réduire  

KDRÌĞLHRRHNMRÌCDÌ&$2�ÌL@HRÌOQNBTQDÌĞF@KDLDMSÌC@U@MS@FDÌ
de confort aux usagers. 

La STL a développé une formation en écoconduite à 

K�HMSDMSHNMÌCDRÌBG@TΊDTQRÌ"DSSDÌENQL@SHNMÌRDÌONTQRTHUQ@ÌDSÌ
RDQ@ÌLHRDÌĕÌINTQ�ÌDMÌENMBSHNMÌCDÌK�ĞUNKTSHNMÌSDBGMNKNFHPTDÌ
du parc d’autobus de la STL. 

Examiner et mettre en œuvre tous  
les moyens susceptibles d’améliorer  
la performance écoénergétique  
des véhicules
.TSQDÌ K�ĞBNBNMCTHSD�Ì CHUDQRDRÌ HMSDQUDMSHNMRÌ ODTUDMSÌ
concourir à une meilleure performance écoénergétique  

CDRÌUĞGHBTKDRÌ HMRH�ÌKDÌO@QBÌC�@TSNATRÌCDÌK@Ì23+ÌQNTKDÌ@TÌ
biodiesel B5, issu de  sources renouvelables. Cela représente 

TMDÌQĞCTBSHNMÌ@MMTDKKDÌCDÌ���ÌSNMMDRÌCDÌ".
2
Ì+DRÌUĞGHBTKDRÌ 

CDÌRDQUHBD�ÌL@HMSDM@MSÌGXAQHCDR�ÌODQLDSSDMSÌTMDÌĞBNMNLHDÌ
@MMTDKKDÌ CDÌ �Ì ���Ì KHSQDRÌ C�DRRDMBDÌ  TSQDÌ DWDLOKD�Ì DMÌ
�����ÌK@Ì23+Ì@ÌLNCHĞÌKDRÌRXRSĝLDRÌCDÌQDEQNHCHRRDLDMSÌCDÌ 
��ÌCDÌRDRÌ@TSNATR�ÌBDÌPTHÌR�DRSÌSQ@CTHSÌO@QÌTMDÌĞBNMNLHDÌ 
de carburant d’environ 5 %.

Dans le futur, toutes les avenues de ce type seront 

DW@LHMĞDRÌ DS�Ì KDÌ B@RÌ ĞBGĞ@MS�Ì LHRDRÌ DMÌ NDTUQD�Ì @MÌ CDÌ
réduire la consommation des autobus et les autres 

UĞGHBTKDRÌCDÌK@Ì23+

25 |Ë#@MRËKDËB@CQDËCTË/QNFQ@LLDËCDËCŕLNMRSQ@SHNMËDMËSQ@MRONQSËTQA@HMË�/#34�ËCDË3Q@MRONQSRË"@M@C@�ËKDRËRNBHŕSŕRËCDËSQ@MRONQSËCDËK�.TS@NT@HRË�23.�ËDSËCDË
,NMSQŕ@KË�23,�ËNMSËŕK@ANQŕËTMËOQNIDSËBNMINHMSËCDËBNLO@Q@HRNMËCDRË@TSNATRËŌËOQNOTKRHNMËGXAQHCDËCHDRDK�ŕKDBSQHPTDËUDQRTRËCDRË@TSNATRËcËSŕLNHMRËi�Ë@TSNATRË
QŕFTKHDQRËŌËOQNOTKRHNMËCHDRDK

http://www.eco-conduite.fr/eco_animco2.php
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Ë ķU@KTDQËKDRËCHŕQDMSRËLNCDRËCDËOQNOTKRHNMË@KSDQM@SHERË@TËCHDRDK

Ë ķU@KTDQËKDRËHLO@BSRËCDËK�HMSŕFQ@SHNMËCDËMNTUD@TWËSXODRËCDËUŕGHBTKDRËOKTRËŕBNKNFHPTDR

Ë (MRS@TQDQË@TËPTNSHCHDMËCDRËOQ@SHPTDRËLNHMRËŕMDQFHUNQDR

RÉSULTATS ATTENDUS
Ë +�@TSNATRËŕKDBSQHPTDËŌËQDBG@QFDËKDMSDË@BGDSŕËŌË#DRHFM+HMDË@TQ@ËŕSŕËSDRSŕËCDËE@œNMËŌË@UNHQËŕSŕËTSHKHRŕËC@MRËSNTSDRË 
KDRËBNMCHSHNMRËBKHL@SHPTDRËDSËNOŕQ@SHNMMDKKDRË+@Ë23+ËRS@STDQ@ËDMRTHSDËRTQËK@ËLHRDËDMËRDQUHBDËC�@TSNATRËCDËBDËSXOD

Ë ķSTCDRËRTQËC�@TSQDRËSDBGMNKNFHDRËC�@TSNATRËŕBNŕMDQFŕSHPTDRËBNLOKŕSŕDR

Ë  BPTHRHSHNMËC�@TSNATRËGXAQHCDR�ËONTQËK@ËOŕQHNCDË���������ËDSË@T�CDKŌ�ËRHËC�@TSQDRËSDBGMNKNFHDRËOKTRËŕBNŕMDQFŕSHPTDRË 
MDËRNMSËO@RËDMBNQDËNDQSDRËONTQËTMDËDWOKNHS@SHNMËBNLLDQBH@KD

Ë ķSTCDRËQŕ@KHRŕDRËRTQËKDRËHMBHCDMBDRËNOŕQ@SHNMMDKKDRËCDËK�ŕKDBSQHB@SHNMËCTËO@QBËC�@TSNATR

Ë ���Ë̂ËCDRËBG@TDTQRËENQLŕRËDMËŕBNBNMCTHSDËDMË����

INDICATEURS 
   2015 ÌÌGNQHYNMÌ/K@MÌC�@Ί@HQDRÌ���������

   2017   année de révision du Plan stratégique 

   2022   terme du Plan stratégique

Année 2012 2015 2017 2022
0OURCENTAGEÀDEÀCHAU˯EURSÀ
formés en écoconduite 10 % 70 % 100 % 100 %

Consommation de carburant 
DESÀAUTOBUSÀ�L����ÀKM	 52,6 48,3 (2016) 39,2

En résumé
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10
10  AMÉLIORER LA PERFORMANCE 
ENVIRONNEMENTALE DES   
PRATIQUES INTERNES DE LA STL

10.1  S’ENGAGER DANS  
UNE DÉMARCHE STRUCTURÉE  
DE DÉVELOPPEMENT DURABLE

Adhérer à la Charte de développement  
durable de l’UITP
Comme entreprise publique, la STL se doit de donner 

l’exemple en adoptant des pratiques qui minimisent les 

DΊDSRÌMĞE@RSDRÌCDÌRDRÌ@BSHUHSĞR�ÌMNS@LLDMSÌKDRÌĞLHRRHNMRÌ
CDÌ&$2

Dans un premier temps, la STL est devenue signataire 

cÌDMF@FĞÌiÌ CDÌ K@Ì "G@QSDÌ CTÌ CĞUDKNOODLDMSÌ CTQ@AKDÌ CDÌ
l’Union internationale des transports publics (UITP) 

DMÌ NBSNAQDÌ ����Ì "DSSDÌ @CGĞRHNMÌ HLOKHPTDÌ ONTQÌ K@Ì23+Ì
CDÌ R�DMF@FDQÌ C@MRÌ TMDÌ CĞL@QBGDÌ CDÌ CĞUDKNOODLDMSÌ
durable, en respectant les normes généralement 

appliquées à travers le monde et en s’inspirant, 

notamment, des meilleures pratiques en vigueur dans 

C�@TSQDRÌDMSQDOQHRDRÌRHLHK@HQDRÌ+@ÌRHFM@STQDÌCDÌK@Ì"G@QSDÌ
RHFMHDÌ DMÌ NTSQDÌ PTDÌ K@Ì 23+Ì O@QS@FDQ@Ì RNMÌ DWOĞQHDMBDÌ
dans le cadre de rencontres internationales.

+@Ì OQNBG@HMDÌ ĞS@ODÌ ONTQÌ K@Ì 23+Ì BNMRHRSDQ@Ì ĕÌ CDUDMHQÌ
RHFM@S@HQDÌ cÌDΊDBSHEÌiÌ /NTQÌ BDK@�Ì DKKDÌ CDUQ@Ì E@HQDÌ K@Ì
démonstration qu’elle met en oeuvre les principes du 

développement durable, articulés autour de trois axes :

ËËRNBH@KË�HMSDQ@BSHNMË@UDBËK@ËBNLLTM@TSŕ�Ë 
KDRËTR@FDQRËDSËKDRËDLOKNXŕR��

ËËŕBNMNLHPTDË�BNMSQHATSHNMËŌËK�ŕBNMNLHD�Ë 
UH@AHKHSŕËM@MBHŔQDËCDËK�NQF@MHR@SHNM��

ËËDMUHQNMMDLDMS@K

+@Ì23+ÌUHRDÌĕÌEQ@MBGHQÌBDSSDÌĞS@ODÌĕÌBNTQSÌSDQLD

Établir le bilan carbone de l’entreprise 
/@QÌ@HKKDTQR�ÌTMÌAHK@MÌCDRÌĞLHRRHNMRÌCDÌ&$2ÌCDÌK�DMSQDOQHRDÌ
doit être établi. Ce bilan visera de multiples aspects de 

l’entreprise, qu’il s’agisse des déplacements des employés 

pour se rendre au travail, des infrastructures de la STL ou 

CDÌRNMÌO@QBÌCDÌUĞGHBTKDRÌ

10.2  DIMINUER L’EMPREINTE 
ÉCOLOGIQUE DE L’ENTREPRISE

Favoriser de meilleurs choix de mobilité 
chez les employés
$MBNTQ@FDQËKDËBNUNHSTQ@FDËCDRËDLOKNXŕR

+DÌ RS@SHNMMDLDMSÌ CDÌ K@Ì 23+Ì NΊQDÌ CDRÌ OK@BDRÌ QĞRDQUĞDRÌ 
et avantageusement situées aux employés qui se rendent 

au travail par covoiturage. Cette pratique sera poursuivie  

et le nombre de places augmenté si le besoin s’en fait sentir. 



128

0,!.À342!4Ą')15%À����˹����

%@BHKHSDQËK�TSHKHR@SHNMËCDËK@ËUNHSTQDËŕKDBSQHPTD

La STL sera attentive aux besoins des employés et 

OQNBĞCDQ@Ì ĕÌ K�HMRS@KK@SHNMÌ CDÌ ANQMDRÌ CDÌ QDBG@QFDÌ ONTQÌ
voitures électriques dans son stationnement lorsque des 

demandes en ce sens seront formulées. 

%@UNQHRDQËKDËSQ@MRONQSË@BSHEË

La STL met à la disposition des employés un stationnement 

couvert et sécuritaire pour les vélos. En outre, les employés 

PTHÌKDÌCĞRHQDMSÌNMSÌCDRÌCNTBGDRÌĕÌKDTQÌCHRONRHSHNM

Continuer et renforcer les activités  
de recyclage
+@Ì23+Ì@ÌQDĜTÌTMDÌ@SSDRS@SHNMÌcÌHBHÌNMÌQDBXBKDÌmÌ-HUD@TÌ�Ì
ODQENQL@MBDÌiÌCDÌK�NQF@MHRLDÌ1DBXB�0TĞADBÌÌ

+DÌMHUD@TÌ cÌODQENQL@MBDÌiÌ UHRDÌĕÌ QDBNMM@ģSQDÌ KDRÌĞS@AKHR�
RDLDMSRÌ@X@MSÌ@SSDHMSÌCDÌG@TSDRÌODQENQL@MBDRÌCDÌLHRDÌDMÌ
valeur des matières résiduelles. Ces établissements sont 

reconnus pour avoir mis en place des mesures de réduction 

et de réemploi ainsi que de recyclage et de valorisation pour 

les matières résiduelles visées par la politique. Ils doivent 

ĞF@KDLDMSÌ@UNHQÌDΊDBSTĞÌCDRÌ@BSHUHSĞRÌC�HMENQL@SHNMÌDSÌCDÌ
sensibilisation sur la gestion des matières résiduelles au 

sein de leur établissement. Cela va, naturellement, bien 

au-delà du recyclage usuel des papiers, cartons et métaux.

 HMRH�Ì O@QÌ DWDLOKD�Ì KDRÌ GTHKDRÌ TRĞDRÌ RNMSÌ QDBTDHKKHDRÌ
et ensuite recyclées par un fournisseur de service. 

3NTRÌ KDRÌ KHPTHCDRÌ BNMS@LHMĞRÌ O@QÌ CDRÌ GXCQNB@QATQDRÌ
RNMSÌ QDBTDHKKHR�Ì DSÌ KDTQÌ CĞBNMS@LHM@SHNMÌ DRSÌ BNMĞDÌ 
ĕÌ TMDÌ QLDÌ ROĞBH@KHRĞDÌ "DQS@HMDRÌ BNLONR@MSDRÌ CDRÌ
piles sont recyclées, le reste étant mis aux rebuts de 

façon sécuritaire pour l’environnement. Plusieurs pièces 

mécaniques sont reconditionnées, telles les moteurs, 

KDRÌ SQ@MRLHRRHNMR�Ì KDRÌ RHĝFDRÌCDRÌ BG@TΊDTQR�Ì KDRÌLHQNHQR�Ì
DSBÌ #DÌ OKTR�Ì DMÌ OQNBĞC@MSÌ @TÌ QDBG@O@FDÌ CDRÌ OMDTR�Ì
K@Ì 23+Ì CHLHMTDÌ RDRÌ ADRNHMRÌ C�@BG@S�Ì DS�Ì CTÌ BNTO�Ì R@TUDÌ
l’énergie et les matières premières que la fabrication 

CDÌ BG@PTDÌ OMDTÌ ĞBNMNLHRĞÌ @TQ@HSÌ QDPTHRDÌ $MMÌ TMÌ
nouveau compacteur, qui sera en fonction sous peu,  

ODQLDSSQ@ÌKDÌSQH@FDÌRĞKDBSHEÌCDÌSNTSDRÌKDRÌL@SHĝQDRÌRĝBGDR�Ì
qui seront ainsi recyclées.

+@Ì 23+Ì ONTQRTHUQ@Ì RDRÌ DΊNQSRÌ DMÌ L@SHĝQDÌ CDÌ QDBXBK@FDÌ
et compte demeurer parmi les entreprises les plus 

performantes à cet égard.

!CCROĦTREÀL�E˲CACITġÀġCOġNERGġTIQUEÀ 
des bâtiments de la STL
La STL possède un patrimoine immobilier considérable, 

com-posé de ses locaux administratifs et de son garage  

récemment agrandi. De nouvelles installations seront néces-

saires à relativement court terme, pour abriter et entretenir  

le parc d’autobus en croissance, ainsi que pour accueillir les  

activités administratives actuellement à l’étroit. 

Ces interventions, de même que le bilan carbone  

de l’entreprise que la STL établira, seront une occasion 

de cibler les améliorations à apporter aux infrastructures 

DWHRS@MSDRÌ DSÌ CDÌ BGNHRHQÌ KDRÌ LDHKKDTQRÌ NOSHNMRÌ KNQRÌ
d’agrandissements ou de rénovations, dans l’optique  

d’une diminution de l’empreinte écologique de l’entreprise. 
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10AMÉLIORER LA PERFORMANCE ENVIRONNEMENTALE DES PRATIQUES INTERNES DE LA STL
Ë 2�DMF@FDQËC@MRËTMDËCŕL@QBGDËRSQTBSTQŕDËCDËCŕUDKNOODLDMSËCTQ@AKD

Ë #HLHMTDQËK�DLOQDHMSDËŕBNKNFHPTDËCDËK�DMSQDOQHRD

RÉSULTATS ATTENDUS
Ë "G@QSDËCTËCŕUDKNOODLDMSËCTQ@AKDËCDËK�4MHNMËHMSDQM@SHNM@KDËCDRËSQ@MRONQSRËOTAKHBRË�4(3/�ËRHFMŕDËO@QËK@Ë23+�Ë 
DMËS@MSËPTDËRHFM@S@HQDËcËDDBSHEËi

Ë !HK@MËCDRËŕLHRRHNMRËCDË&$2ËCDËK�DMSQDOQHRDËŕS@AKH

En résumé
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6LES CONDITIONS 
DE RÉUSSITE

5NÀEXERCICEÀDEÀPLANI˰ CATIONÀCOMMEÀCELUIÀQUIÀDONNEÀLIEUÀ 
à ce plan stratégique serait vain, si les conditions ne sont 
pas réunies pour en assurer l’implantation et le succès. 
Ces conditions se regroupent en deux grandes catégories.

3EÀDONNERÀLESÀMOYENSÀ˰NANCIERS
(KÌE@TSÌR�@RRTQDQÌPTDÌKDRÌLNXDMRÌM@MBHDQRÌRDQNMSÌRTR@MSRÌONTQÌODQLDSSQDÌCDÌBNMRNKHCDQÌKDRÌ@BPTHRÌ
DSÌ CDÌ ONTQRTHUQDÌ KDÌ CĞUDKNOODLDMSÌ CDÌ K�NΊQDÌ CDÌ RDQUHBDÌ #DÌ E@HS�Ì MNMÌ RDTKDLDMSÌ KDRÌ QDRRNTQBDRÌ
CNHUDMS�DKKDRÌğSQDÌRTR@MSDR�ÌL@HRÌDKKDRÌCNHUDMSÌ@TRRHÌğSQDÌRS@AKDR�Ì HMCDWĞDRÌDSÌOQĞUHRHAKDRÌ2HÌ K@Ì
OQNAKĞL@SHPTDÌ CTÌ M@MBDLDMSÌ CDRÌ FQ@MCRÌ OQNIDSRÌ LĞSQNONKHS@HMRÌ @Ì AD@TBNTOÌ QDSDMTÌ K�@SSDMSHNMÌ
ces derniers temps, la nécessité d’assurer au transport local les ressources dont il a besoin est une 

exigence tout aussi importante.  

6ISERÀL�EXCELLENCEÀD�A˯AIRES
+@Ì23+�ÌBNLLDÌDMSQDOQHRD�ÌCNHSÌRDÌCNSDQÌCDRÌLDHKKDTQDRÌOQ@SHPTDRÌCa@Ί@HQDRÌDSÌLHRDQÌRTQÌK@ÌLNAHKHR@SHNMÌ
DSÌK@ÌBNLOĞSDMBDÌCDÌRNMÌODQRNMMDKÌONTQÌ@BBNLOKHQÌR@ÌLHRRHNMÌ@UDBÌDB@BHSĞÌDSÌDBHDMBD
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11
11  SE DONNER LES MOYENS  
FINANCIERS

11.1  AGIR GLOBALEMENT AUX  
PALIERS GOUVERNEMENTAL,  
RÉGIONAL ET LOCAL

Mettre en place une nouvelle structure 
TARIFAIREÀRġGIONALEÀE˲CACEÀETÀE˲CIENTE
Le système tarifaire que nous connaissons dans la région 

métropolitaine résulte en bonne partie de l’évolution 

institutionnelle du transport collectif. Rappelons qu’avant 

�����Ì @MMĞDÌ CDÌ K@Ì BQĞ@SHNMÌ CDÌ K@Ì 23+Ì �MNLLĞDÌ @KNQRÌ K@Ì
Commission de transport de la Ville de Laval), le seul 

organisme public de transport collectif était la Commission 

de transport de Montréal qui alors ne desservait même 

pas toute l’île de Montréal. Le reste de la région était 

desservi par des transporteurs privés. Se sont ajoutés 

K@Ì "NLLHRRHNMÌ CDÌ SQ@MRONQSÌ CDÌ K@Ì 1HUD�2TC�Ì DMÌ �����Ì
les Conseils intermunicipaux de transport au début des 

@MMĞDRÌ��ÌDSÌK� ,3Ì@TÌLHKHDTÌCDRÌ@MMĞDRÌ��Ì

Au cours de ces années et jusqu’à ce jour, certaines 

mesures d’intégration ont été mises en place pour 

pallier la multiplication des opérateurs de réseaux et 

la complexité grandissante des déplacements dans la 

région. Mais, malgré ces progrès, l’intégration tarifaire, 

OHKNSĞDÌ@TINTQC�GTHÌO@QÌK� ,3�ÌMDÌCDLDTQDÌPTDÌO@QSHDKKD

 HMRH�ÌCDTWÌE@LHKKDRÌCDÌS@QHERÌBNG@AHSDMSÌS@MSÌAHDMÌPTDÌL@KÌ 
dans la région, soit les tarifs locaux et les tarifs métro-

politains. Une véritable refonte tarifaire devrait permettre 

K@Ì LHRDÌ DMÌ OK@BDÌ C�TMDÌ RSQTBSTQDÌ CDÌ S@QHERÌ RHLOKHĞD�Ì
permettant à l’usager de s’y retrouver facilement et 

rapidement. Actuellement, il existe des centaines de titres 

CDÌSQ@MRONQSÌCHΊĞQDMSRÌC@MRÌK@ÌFQ@MCDÌQĞFHNMÌLĞSQNONKHS@HMDÌ
De plus, l’intégration tarifaire actuelle ne vise, à toutes 

MRÌ OQ@SHPTDR�Ì PTDÌ KDRÌ SHSQDRÌ LDMRTDKR�Ì KDRÌ O@RR@FDRÌ
unitaires étant, sauf exception, du ressort des autorités 

KNB@KDRÌ .MÌ RDÌ QDSQNTUDÌ CNMBÌ @UDBÌ TMÌ BTLTKÌ CDÌ S@QHERÌ
locaux lorsque vient le temps de faire un déplacement 

couvrant deux territoires. En plus d’être complexe, cette 

situation s’avère onéreuse. 

Comme le prévoit son Plan stratégique, l’AMT a convié, 

en décembre 2011, les sociétés de transport, dont la 

STL, à participer à un comité tarifaire élargi. Ce comité a 

ONTQÌL@MC@SÌ CDÌ QĞ@KHRDQÌ TMDÌ QĞΌDWHNMÌ RSQ@SĞFHPTDÌ RTQÌ K@Ì
S@QHB@SHNMÌCDRÌRDQUHBDRÌCDÌSQ@MRONQSÌBNKKDBSHEÌC@MRÌK@ÌQĞFHNMÌ
métropolitaine. Les travaux, qui ont commencé en janvier 

2012, ont pour objectif de proposer des pistes de solution 

ONTQÌLHDTWÌG@QLNMHRDQÌ KDRÌOQ@SHPTDRÌS@QHE@HQDRÌĕÌ K�ĞBGDKKDÌ
LĞSQNONKHS@HMDÌ +DRÌ BG@MFDLDMSRÌ DMUHR@FĞRÌ CDUQNMSÌ
notamment être arrimés à un modèle de gouvernance 

du transport en commun respectueux du rôle et des 

responsabilités de tous les partenaires concernés.  La STL 

DMSDMCÌO@QSHBHODQÌ@BSHUDLDMSÌĕÌK@ÌQĞΌDWHNMÌDSÌ@TWÌSQ@U@TWÌ
qui entourent cette révision du cadre tarifaire régional.
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Réviser la gouvernance et le cadre 
˰NANCIERÀDUÀTRANSPORTÀCOLLECTIFÀ 
dans la région
+�NQF@MHR@SHNMÌ DSÌ KDÌ M@MBDLDMSÌ CTÌ SQ@MRONQSÌ BNKKDBSHEÌ
dans une région métropolitaine, comme celle de Montréal, 

ONRDÌ CDRÌ CĞRÌ @TWPTDKRÌ SNTSDRÌ KDRÌ FQ@MCDRÌ UHKKDRÌ RNMSÌ
confrontées. Les structures en place, les découpages 

administratifs, la répartition des responsabilités, les sources 

CDÌM@MBDLDMSÌDSÌK�ĞPTHSĞÌDMSQDÌKDRÌO@QSDM@HQDRÌRNMSÌ@TS@MSÌ
de sujets qui font régulièrement l’objet de questionnements 

et de révisions.

 TÌ BNTQRÌ CDÌ K�GHUDQÌ �����Ì KDÌ FNTUDQMDLDMSÌ @U@HSÌ HMCHPTĞÌ
son intention de revoir la gouvernance du transport 

BNKKDBSHEÌC@MRÌK@ÌQĞFHNMÌCDÌ,NMSQĞ@KÌ+@Ì23+ÌRNTG@HSDÌPTDÌ 
cette intention demeure au cœur des préoccupations 

du nouveau gouvernement et apportera sa pleine 

BNKK@ANQ@SHNMÌ ĕÌ K@Ì QĞΌDWHNMÌ DSÌ @TWÌ CHRBTRRHNMRÌ DMSNTQ@MSÌ
cet enjeu. 

Promouvoir la hausse de la taxe  
sur l’essence comme source  
DEÀ˰NANCEMENTÀADDITIONNELLEÀ
,@KFQĞÌ CDRÌ OQNFQĝRÌ QĞDKRÌ DMÌ L@SHĝQDÌ CDÌ M@MBDLDMSÌ
du transport collectif au cours des dernières années, 

les discussions doivent se poursuivre dans la région 

LNMSQĞ@K@HRDÌ@MÌC�ĞK@ANQDQÌTMÌ B@CQDÌCDÌM@MBDLDMSÌCTÌ
transport collectif qui permette de soutenir le maintien et le 

développement des services de façon stable et prévisible. 

C’est dans ce contexte, ainsi que dans la foulée de 

l’adoption du PMAD par la CMM, que cette dernière a mené 

CDRÌBNMRTKS@SHNMRÌ@TÌOQHMSDLORÌ����ÌRTQÌKDÌM@MBDLDMSÌCTÌ
SQ@MRONQSÌBNKKDBSHEÌC@MRÌKDÌ&Q@MCÌ,NMSQĞ@KÌ

Au cours de ces consultations, la STL et la Ville de Laval 

NMSÌ OTÌ ĞMNMBDQÌ KDTQÌ ONRHSHNMÌ PT@MSÌ @TÌ BGNHWÌ CDÌ RNTQBDRÌ
@CCHSHNMMDKKDRÌCDÌM@MBDLDMSÌDSÌPT@MSÌ@TWÌOQHMBHODRÌPTHÌ
doivent prévaloir à cet égard.

Ainsi, de nouvelles sources doivent non seulement 

QĞONMCQDÌ ĕÌ TMÌ ADRNHMÌ CDÌ M@MBDLDMS�Ì L@HRÌ ĞF@KDLDMSÌ
concourir à l’atteinte d’objectifs globaux en matière de 

transport et d’environnement, notamment la réduction de 

la congestion et la diminution de la pollution. De plus, les 

DΊDSRÌMĞF@SHERÌRTQÌK�ĞBNMNLHDÌCNHUDMSÌğSQDÌLHMHLHRĞR

Par ailleurs, les principes suivants doivent être respectés :

Ë +@ËQDBNMM@HRR@MBDËCTËAŕMŕBDËQDœTË
R�@BBNLO@FM@MSËC�TMDËBNMSQHATSHNMË 
CDËBG@PTDËFQNTODËCDËAŕMŕBH@HQDR�

Ë +�ŕPTHSŕËFŕNFQ@OGHPTDËHMSQ@QŕFHNM@KD�

Ë +�ŕPTHSŕËFŕNFQ@OGHPTDËŌËK�ŕBGDKKDËCTË0TŕADB�

Ë +�DBHDMBD�ËRNHSËK�ŕPTHKHAQDËDMSQDËK�@LOKDTQË 
CDRËLNXDMRËCŕOKNXŕRËDSËKDRËQŕRTKS@SRËNASDMTR�

Ë +�DB@BHSŕ�ËRNHSËK@ËB@O@BHSŕËCTËLNXDMËBGNHRHË
C�@SSDHMCQDËK�NAIDBSHEËONTQRTHUH

+@Ì23+ÌQDBNLL@MCDÌTMDÌG@TRRDÌCDÌK@ÌS@WDÌRTQÌK�DRRDMBDÌ
ONTQÌ ONTQUNHQÌ @TWÌ ADRNHMRÌ @CCHSHNMMDKRÌ CDÌ M@MBDLDMSÌ
CTÌSQ@MRONQSÌBNKKDBSHEÌLĞSQNONKHS@HMÌ$MÌDΊDS�ÌBDSSDÌRNTQBDÌ
CDÌ M@MBDLDMSÌ DRSÌ ĞPTHS@AKD�Ì B@QÌ K@Ì BNMRNLL@SHNMÌ
C�DRRDMBDÌ QDΌĝSDÌ K�TSHKHR@SHNMÌ CTÌ QĞRD@TÌ QNTSHDQÌ #DÌ OKTR�Ì
TMDÌ BNMSQHATSHNMÌ CDRÌ @TSNLNAHKHRSDRÌ RDÌ ITRSHDÌ O@QÌ K@Ì
ΌTHCHSĞÌ CTÌ QĞRD@TÌ QNTSHDQÌ PTHÌ DRSÌ FQ@MCDLDMSÌ @LĞKHNQĞDÌ
par la présence du transport collectif. Par ailleurs, la 

S@WDÌRTQÌ K�DRRDMBDÌ BNMSQHATDÌĕÌ K@Ì KTSSDÌ@TWÌ BG@MFDLDMSRÌ
climatiques, en favorisant une utilisation moindre de la 

UNHSTQDÌDSÌK�@BG@SÌCDÌUNHSTQDRÌLNHMRÌĞMDQFHUNQDRÌ

$MM�Ì BDSSDÌ S@WDÌ DRSÌ R@MRÌ CNTSDÌ K@Ì OKTRÌ E@BHKDÌ ĕÌLDSSQDÌ
Q@OHCDLDMSÌDMÌOK@BD�ÌĕÌE@HAKDÌBNįS�ÌÌOTHRPTDÌKDRÌLĞB@MHRLDRÌ
requis existent déjà.

Les propositions de la STL ont été en grande partie 

incluses aux recommandations de la CMM dans son 

Rapport de la commission du transport de la communauté 

RTQÌKDÌSQ@MRONQSÌDMÌBNLLTMÌQDMCTÌOTAKHBÌDMÌ@NįSÌ����Ì
La STL continuera de promouvoir sa position à travers 

les discussions et consultations qui découleront, 

notamment, des futures propositions gouvernementales 

DMÌL@SHĝQDÌCDÌM@MBDLDMSÌCTÌSQ@MRONQSÌBNKKDBSHEÌ
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$IVERSI˰ERÀLESÀREVENUSÀLOCAUXÀDEÀLAÀ34,

#ŕUDKNOODQËCDRËO@QSDM@QH@SR

 MÌ C�@BBQNģSQDÌ K@Ì UHRHAHKHSĞÌ CTÌ SQ@MRONQSÌ BNKKDBSHEÌ
DSÌ E@UNQHRDQÌ TMDÌ @TFLDMS@SHNMÌ CDÌ K�@BG@K@MC@FD�Ì 
K@Ì 23+Ì DW@LHMDQ@Ì KDRÌ CHΊĞQDMSRÌ SXODRÌ CDÌ O@QSDM@QH@SR�Ì
que ce soit avec des institutions d’enseignement 

supérieur comme le Collège Montmorency ou l’Université 

de Montréal — Campus Laval ou encore avec des 

entreprises ou commerces.

+�NAIDBSHEÌ CDÌ BDRÌ O@QSDM@QH@SRÌ DRS�Ì AHDMÌ RįQ�Ì C�@LDMDQÌ
davantage d’usagers dans le réseau de la STL, mais 

DMÌ UHR@MSÌ O@QSHBTKHĝQDLDMSÌ KDRÌ RHST@SHNMRÌ NĭÌ TMDÌ NΊQDÌ
DWBĞCDMS@HQDÌ DWHRSDÌ CĞIĕÌ O@QÌ DWDLOKDÌ DMÌ OĞQHNCDÌ GNQRÌ
ONHMSDÌNTÌK@ÌMÌCDÌRDL@HMDÌÌ

 BBQNǨSQDËKDRËQDUDMTRËOTAKHBHS@HQDRË

 TWÌ ĞS@SRÌ M@MBHDQRÌ ����Ì CDÌ K@Ì 23+�Ì KDRÌ QDUDMTRÌ
publicitaires s’élèvent à 732 070 $, soit moins de 1 % 

des revenus servant au fonctionnement de l’entreprise. 

+@Ì 23+Ì BQNHSÌ PT�TMÌ DΊNQSÌ CDUQ@HSÌ ğSQDÌ BNMRDMSHÌ ONTQÌ
augmenter cette source de revenus. 

La STL ne dispose toutefois que de ses autobus et ses 

abribus pour recueillir des revenus publicitaires, les 

terminus qu’elle dessert étant sous la responsabilité de 

l’AMT. Cependant, avec le développement à venir de son 

réseau, comme les corridors BHNS, la STL tentera de 

repérer de nouvelles occasions permettant d’accroître ses 

revenus publicitaires. 

5DMCQDËCDRËBQŕCHSRËB@QANMDR

Le Québec a décidé de mettre sur pied un système de 

OK@ENMMDLDMSÌ DSÌ C�ĞBG@MFDÌ CDÌ CQNHSRÌ C�ĞLHRRHNMÌ CDÌ F@YÌ
ĕÌ DΊDSÌ CDÌ RDQQD�Ì ĕÌ K�HMRS@QÌ CDÌ OKTRHDTQRÌ @TSQDRÌ O@XRÌ NTÌ
régions qui ont mis en place des réglementations pour 

QĞCTHQDÌKDRÌĞLHRRHNMRÌCDÌ&$2Ì"�DRSÌKDÌ/QNSNBNKDÌCDÌ*XNSNÌ
PTHÌDRSÌĕÌK�NQHFHMDÌCDÌBDÌL@QBGĞÌCTÌB@QANMDÌBNLLDÌNTSHKÌCDÌ
régulation et de diminution des émissions. Les mécanismes 

PTHÌ DMSNTQDMSÌ KDÌ L@QBGĞÌ CTÌ B@QANMDÌ RNMSÌ QDK@SHUDLDMSÌ
complexes, notamment en raison de leur caractère 

innovateur. Le principe en est cependant assez simple. 

+DRÌ DMSQDOQHRDRÌ ĞLDSS@MSÌ AD@TBNTOÌ CDÌ ".
2
 se verront 

remettre une certaine quantité de droits d’émission 

qu’elles pourront utiliser pour se conformer aux objectifs de 

Québec. Au-delà d’un certain seuil, elles seront contraintes 

d’acquérir des droits supplémentaires.

/NTQÌKDTQÌO@QS�Ì KDRÌDMSQDOQHRDRÌPTHÌĞLDSSQNMSÌCDRÌ&$2ÌDMÌ
deçà de la quantité d’allocations reçues pourront vendre 

leurs crédits excédentaires à d’autres entreprises sur le 

L@QBGĞÌCTÌB@QANMD

La STL compte explorer les possibilités de vendre 

CDRÌ BQĞCHSRÌ B@QANMDR�Ì NASDMTRÌ FQėBDÌ ĕÌ CDRÌ OQNIDSRÌ PTHÌ
CHLHMTDMSÌ KDRÌ ĞLHRRHNMRÌ CDÌ &$2Ì "DRÌ OQNIDSRÌ ODTUDMSÌ
SNTBGDQÌSNTSÌ@TS@MSÌCDÌMNTUDKKDRÌOQ@SHPTDRÌHMSDQMDRÌPTDÌKDÌ
CĞUDKNOODLDMSÌC�TMDÌNΊQDÌCDÌRDQUHBDÌOKTRÌĞBNĞMDQFĞSHPTDÌ
Ainsi, la vente de ces unités excédentaires permettra 

à la STL de récupérer, en partie, ses investissements, 

ou de contribuer à la réalisation de nouveaux projets 

d’optimisation des équipements. Le projet en étant à ses 

premières étapes, il est trop tôt pour estimer les montants 

que la STL pourrait récupérer.

(MRS@TQDQËTMDËS@QHB@SHNMËKNB@KDËOKTRËCHUDQRHŕD

+@ÌS@QHB@SHNMÌDRSÌTMÌĞKĞLDMSÌBDMSQ@KÌCDÌK@ÌLHRDÌDMÌL@QBGĞÌ
CTÌ SQ@MRONQSÌ BNKKDBSHEÌ +@Ì 23+Ì RNTG@HSDÌ CĞUDKNOODQÌ CDRÌ
stratégies tarifaires locales qui lui permettront d’aller 

BGDQBGDQÌOKTRÌCDÌQDUDMTR�ÌR@MRÌMĞBDRR@HQDLDMSÌ@TFLDMSDQÌ
KDRÌS@QHERÌCDÌE@ĜNMÌ HLONQS@MSDÌ$MÌDΊDS�Ì K@Ì23+ÌBNMRHCĝQDÌ
que le niveau actuel des tarifs est généralement approprié 

et que ceux-ci devraient augmenter en suivant plus ou 

LNHMRÌKDÌS@TWÌC�HMΌ@SHNMÌ

"DODMC@MS�Ì TMDÌ S@QHB@SHNMÌ OKTRÌ RNTOKDÌ DSÌ NΊQ@MSÌ
davantage d’options est de nature à attirer des usagers 

qui autrement, n’auraient pas utilisé les services de 

K@Ì 23+Ì /@QÌ DWDLOKD�Ì K@Ì S@QHB@SHNMÌ ONTQQ@HSÌ U@QHDQÌ 
en fonction du type de journées (jours ouvrables ou fériés) 

NTÌDMBNQDÌCDÌK@ÌOK@FDÌGNQ@HQDÌ

"DRÌ RSQ@SĞFHDRÌ QDRSDMSÌ DMBNQDÌ ĕÌ CĞMHQÌ DSÌ CDUQNMSÌ SDMHQÌ
BNLOSDÌ CDRÌ ONKHSHPTDRÌ S@QHE@HQDRÌ ĞS@AKHDRÌ ĕÌ K�ĞBGDKKDÌ
métropolitaine, car celles-ci peuvent avoir un impact 

considérable sur la marge de manœuvre tarifaire locale. 

3NTSDENHR�ÌB�DRSÌC@MRÌBDSSDÌCHQDBSHNMÌPTDÌ K@Ì23+ÌRNTG@HSDÌ
@KKDQÌ DMÌ CĞUDKNOO@MSÌ TMDÌ NΊQDÌ S@QHE@HQDÌ KNB@KDÌ @C@OSĞDÌ 
à divers besoins plus ponctuels de la clientèle. 
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Ë ,DSSQDËDMËOK@BDËTMDËMNTUDKKDËRSQTBSTQDËS@QHE@HQDËQŕFHNM@KDËDB@BDËDSËDBHDMSD

Ë 1ŕUHRDQËK@ËFNTUDQM@MBDËDSËKDËB@CQDËM@MBHDQËCTËSQ@MRONQSËBNKKDBSHEËC@MRËK@ËQŕFHNM

Ë /QNLNTUNHQËK@ËG@TRRDËCDËK@ËS@WDËRTQËK�DRRDMBDËBNLLDËRNTQBDËCDËM@MBDLDMSË@CCHSHNMMDKKD

Ë #HUDQRHDQËKDRËQDUDMTRËKNB@TWËCDËK@Ë23+

RÉSULTATS ATTENDUS
Ë 2SQTBSTQDËS@QHE@HQDËQŕFHNM@KDËQDUTDËDSËHMSŕFQ@SHNMËS@QHE@HQDË@LŕKHNQŕD

Ë &NTUDQM@MBDËQŕFHNM@KDËCTËSQ@MRONQSËBNKKDBSHEËQDUTDËDSËHMRS@TQ@SHNMËC�TMËMNTUD@TËB@CQDËM@MBHDQ

Ë 0T@MSHB@SHNMËDSËUDMSDËCDRËBQŕCHSRËB@QANMDRËCDËK@Ë23+

Ë /@QSDM@QH@SRËŕS@AKHRË@UDBËCHŕQDMSDRËHMRSHSTSHNMR

Ë 3@QHB@SHNMËKNB@KDËOKTRËCHUDQRHŕD

En résumé



137

1

DU TRANSPORT COLLECTIF À LA MOBILITÉ DURABLE

VISER L'EXCELLENCE D'AFFAIRES

12



0,!.À342!4Ą')15%À����˹����



139

DU TRANSPORT COLLECTIF À LA MOBILITÉ DURABLE

12
��ÀÀ6)3%2À,�%8#%,,%.#%À
D'AFFAIRES

12.1  METTRE EN PLACE  
LES MEILLEURES PRATIQUES

Réviser et optimiser les processus 
D�A˯AIRES
Les processus internes participent, même indirectement,  

à la qualité de l’expérience client. La STL exploite un 

O@QBÌ CDÌ ���Ì UĞGHBTKDRÌ PTHÌ @BBTDHKKDÌ OKTRÌ CDÌ ��Ì LHKKHNMRÌ
de passagers par année. L’entreprise compte près de 

���ÌDLOKNXĞR�ÌCNMSÌDMUHQNMÌ��ÌΛÌRNMSÌCHQDBSDLDMSÌ@ΊDBSĞRÌ
@TWÌ NOĞQ@SHNMRÌ �BG@TΊDTQRÌ DSÌ DLOKNXĞRÌ C�DMSQDSHDM�Ì
Ce travail exige un suivi et une révision en continu des 

OQNBDRRTRÌ C�@Ί@HQDR�Ì PTHÌ CNHUDMSÌ ğSQDÌ DB@BDR�Ì DBHDMSRÌ 
et soutenir le développement durable.

+DRÌ HMHSH@SHUDRÌ C�@LĞKHNQ@SHNMÌ CDRÌ OQNBDRRTRÌ C�@Ί@HQDRÌ
et de qualité des services seront priorisées en fonction 

de leur importance et de leur impact sur la performance 

de l’entreprise. La STL a l’intention d’entreprendre 

BDSSDÌ CĞL@QBGDÌ C@MRÌ TMÌ DROQHSÌ CDÌ BNKK@ANQ@SHNMÌ @UDBÌ
les employés impliqués dans ces processus, et selon 

KDRÌ LĞSGNCDRÌ LNCDQMDRÌ CDÌ QĞUHRHNMRÌ CDÌ OQNBDRRTR�Ì DMÌ
@SDKHDQRÌ*@HYDMÌO@QÌDWDLOKDÌ"NLLDÌHKÌR�@FHSÌC�@LĞKHNQ@SHNMÌ
continue, la STL a l’intention d’en faire un programme 

récurrent, et ainsi viser l’excellence opérationnelle.

øÌ BDSSDÌ M�Ì K@Ì 23+Ì @Ì DMSQDOQHRÌ TMDÌ CĞL@QBGDÌ @TOQĝRÌ CTÌ
,NTUDLDMSÌ PTĞAĞBNHRÌ CDÌ K@Ì PT@KHSĞÌ @MÌ CDÌ E@HQDÌ K�NAIDSÌ
d’une évaluation. Cet organisme mesure la performance 

des entreprises avec un système de calibre mondial,  

le QUALImètre. 

+DÌ ATSÌ CDÌ K@Ì CĞL@QBGDÌ DMSQDOQHRDÌ @UDBÌ KDÌ ,NTUDLDMSÌ
québécois de la qualité est d’établir un diagnostic  

CDÌ K�NQF@MHR@SHNM�ÌCDÌLDRTQDQÌ KDRÌDΊNQSRÌDSÌ KDRÌ QĞRTKS@SR�Ì
de repérer les forces et les faibles ses, de développer  

une vision commune et de se comparer à d’autres 

DMSQDOQHRDRÌ ĞPTHU@KDMSDRÌ "DSSDÌ CĞL@QBGDÌ BNMCTHQ@Ì 
à un plan d’action visant l’amélioration continue de  

la performance de l’entreprise.

Se doter de ressources informationnelles 
E˲CACESÀETÀE˲CIENTES
+�@LĞKHNQ@SHNMÌ CDRÌ OQNBDRRTRÌ C�@Ί@HQDRÌ HLOKHPTDÌ K@ÌLHRDÌ
en place de nouveaux outils pour soutenir les processus 

CDÌOK@MHB@SHNMÌ#@MRÌKDRÌ@MMĞDRÌPTHÌUHDMMDMS�Ì@OQĝRÌ@UNHQÌ
BNMR@BQĞÌAD@TBNTOÌC�DΊNQSRÌĕÌCĞUDKNOODQÌCDRÌSDBGMNKNFHDRÌ
permettant d’acquérir quantité d’information, l’accent sera 

mis davantage sur l’analyse de cette information. La vision 

de la STL est d’implanter, d’ici quelques années, à travers 

l’acquisition ou le renouvellement de diverses ressources 

HMENQL@SHNMMDKKDR�Ì TMDÌ UĞQHS@AKDÌ HMSDKKHFDMBDÌ C�@Ί@HQDRÌ
dans l’organisation. 
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12.2  MISER SUR UNE MAIN-D’ŒUVRE 
QUALIFIÉE ET MOBILISÉE

Revoir les compétences requises 
POURÀCHAQUEÀCATġGORIEÀD�EMPLOISÀA˰NÀ
d’accroître le soutien, la collaboration  
et la reconnaissance au quotidien
Depuis quelques années déjà la STL a institué le pro-

FQ@LLDÌcÌ,ĞQHS@RÌiÌ"DÌOQNFQ@LLD�ÌQDK@SHUDLDMSÌENQLDK�Ì
vise à souligner des événements liés à des dates ou des 

performances précises : assiduité, années de service, 

départ à la retraite, qualité du travail, coéquipier de 

l’année, etc.

+@Ì23+ÌRNTG@HSDÌĞF@KDLDMSÌQDUNHQÌR@ÌBTKSTQDÌNQF@MHR@SHNM�
nelle en portant une attention particulière à la mobilisation. 

$MÌ DΊDS�Ì K@Ì LNAHKHR@SHNMÌ DRSÌ TMÌ KDUHDQÌ HLONQS@MSÌ ĕÌ TMDÌ
meilleure performance et à la rétention du personnel.  

/NTQÌXÌ@QQHUDQ�ÌK@Ì23+ÌRNTG@HSDÌONRDQÌCHUDQRÌFDRSDRÌBNMBQDSRÌ�

Ë $MËOKTRËCDËRNMËOQNFQ@LLDË,ŕQHS@R�Ë 
K@Ë23+ËRNTG@HSDËCŕUDKNOODQËTMDË@OOQNBGDË 
CDËQDBNMM@HRR@MBDËCTËSQ@U@HKËKHŕDË@TWË@BSHUHSŕRË
OKTRËPTNSHCHDMMDR�ËC@MRËKDËATSËCDËRNTKHFMDQË 
KDËSQ@U@HKËCDRËODQRNMMDRËC@MRËCHŕQDMSDRË
Qŕ@KHR@SHNMRËNTËL@MC@SR�Ë

Ë ķF@KDLDMS�ËK@Ë23+ËOQHUHKŕFHDËK@ËO@QSHBHO@SHNMË
ŌËCHUDQRËBNMBNTQRË@TOQŔRËCDËK� RRNBH@SHNMË
PTŕAŕBNHRDËCTËSQ@MRONQSËDSËCDRËQNTSDRË� 03Q�Ë
NTËCDËK� "34�ËO@QËDWDLOKDË"DRËB@MCHC@STQDR�Ë
RNTUDMSËBNTQNMMŕDRËCDËRTBBŔR�ËQDMENQBDMSË 
K@ËDQSŕËDSËK�@OO@QSDM@MBDËŌËK�DMSQDOQHRD�Ë

Ë $MM�ËONTQËR�@RRTQDQËCTËRTBBŔRËC�TMË 
SDKËBG@MFDLDMSËCDËBTKSTQD�ËKDËOQNKË 
CDËBNLOŕSDMBDËCDRËFDRSHNMM@HQDRËRDQ@Ë
MNS@LLDMSËQŕUHRŕËCDËE@œNMËŌË@BBNQCDQË
OKTRËC�HLONQS@MBDË@TWË@OSHSTCDRËCDË
BNLLTMHB@SHNM�ËCDËQDRONMR@AHKHR@SHNMË 
DSËCDËBNMRHCŕQ@SHNMËDMUDQRËKDRËDLOKNXŕR�Ë 
RNHSËSQNHRËCDRËOQHMBHO@TWËE@BSDTQRËCDËRTBBŔRË
C�TMDËBTKSTQDËLNAHKHR@MSDËONTQËKDRËDLOKNXŕRË
C�TMDËNQF@MHR@SHNM

Communiquer aux employés les objectifs 
stratégiques de l’organisation, sa vision 
client et les enjeux du marché
Une bonne communication à l’intérieur de l’entreprise 

est essentielle à la mobilisation des employés. Une 

ANMMDÌBNLOQĞGDMRHNMÌCDRÌDMIDTWÌDSÌCĞRÌ@TWPTDKRÌDRSÌ
confrontée la STL est de nature à accroître l’implication 

CDRÌ DLOKNXĞRÌ #ĞIĕ�Ì CHΊĞQDMSRÌLNXDMRÌ NMSÌ ĞSĞÌLHRÌ DMÌ
place, tels que des publications sur support électronique 

ou papier, babillards électroniques sur le site intranet 

dans divers endroits sur les lieux de travail et rencontres 

d’équipe de gestionnaires. 

#@MRÌKDRÌOQNBG@HMDRÌ@MMĞDR�ÌK@Ì23+ÌQĞUHRDQ@ÌBNLOKĝSDLDMSÌ
RNMÌ RHSDÌ HMSQ@MDSÌ @MÌ CDÌ KDÌ QDMCQDÌ DMBNQDÌ OKTRÌ BNMUHUH@KÌ
et d’en faire une référence incontournable pour obtenir 

toute l’information nécessaire au bon fonctionnement 

de l’entreprise et au développement d’un sentiment 

d’appartenance.

La STL envisage par ailleurs de se doter d’un accès 

QĞRDQUĞÌ@TÌRHSDÌ8NT3TADÌNĭÌRDQ@HDMSÌCHΊTRĞDRÌCHΊĞQDMSDRÌ
HMENQL@SHNMRÌ RTQÌ KDRÌ QĞ@KHR@SHNMRÌ NTÌ OQNIDSRÌ DΊDBSTĞRÌ
par les employés, ou encore divers événements tenus 

à la STL ou ailleurs.
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Assurer la compétence du personnel 
par des plans de formation adaptés à 
l’atteinte des objectifs de l’organisation
Le développement et le maintien de l’expertise du 

personnel sont une priorité pour la STL. Pour cette raison, 

des activités de formation liées à des postes critiques ont 

été mises sur pied. De fait, ces postes sont occupés par 

des personnes qui sont en voie de prendre leur retraite. 

C’est donc avec le souci de prévoir une relève que cette 

CĞL@QBGDÌ@ÌĞSĞÌDMSQDOQHRD

#@MRÌKDRÌOQNBG@HMDRÌ@MMĞDR�ÌK@Ì23+ÌBGDQBGDQ@ÌĕÌRXRSĞL@�
tiser cette formation à l’intérieur de processus intégrés 

ĕÌ K@Ì OQNFQDRRHNMÌ CDÌ B@QQHĝQDÌ +DRÌ OQNKRÌ CDÌ BNLOĞSDMBDÌ
des gestionnaires seront revus de façon à les adapter aux 

besoins actuels de l’entreprise. Des formations d’appoint 

seront données aux gestionnaires déjà en place.

Obtenir l’accréditation  
« Entreprise en santé »
La STL s’est donné l’objectif d’obtenir l’accréditation 

cÌ$MSQDOQHRDRÌ DMÌ R@MSĞÌiÌ CTÌ !TQD@TÌ CDÌ MNQL@KHR@SHNMÌ
du Québec (BNQ). Ce programme vise à reconnaître 

les pratiques organisationnelles mises en œuvre pour 

E@UNQHRDQÌ K@Ì R@MSĞÌ DMÌ LHKHDTÌ CDÌ SQ@U@HKÌ +DRÌ ROGĝQDRÌ
d’activité qui sont visées sont reconnues pour leur impact 

RHFMHB@SHEÌRTQÌK@ÌR@MSĞÌCTÌODQRNMMDKÌ�

Ë +DRËG@AHSTCDRËCDËUHD�

Ë +�ŕPTHKHAQDËSQ@U@HK�UHDËODQRNMMDKKD�

Ë +�DMUHQNMMDLDMSËCDËSQ@U@HK�

Ë +DRËOQ@SHPTDRËCDËFDRSHNM

Pour obtenir l’accréditation, la STL doit développer des ac-

SHUHSĞRÌC@MRÌ@TÌLNHMRÌCDTWÌROGĝQDR�ÌCNMSÌBDKKDÌRTQÌKDRÌG@AH-
STCDRÌCDÌUHDÌ+�NAIDBSHEÌCDÌBDSSDÌCĞL@QBGDÌCDLDTQDÌDMÌOQH-
orité la santé et le bien-être des employés, mais il est aussi 

QDBNMMTÌPTDÌCDÌSDKKDRÌ@OOQNBGDRÌNMSÌTMÌHLO@BSÌONRHSHEÌRTQÌ
la productivité et l’absentéisme.

À la suite de l’obtention de l’accréditation, une évaluation 

CDÌ K@Ì CĞL@QBGDÌ cÌ$MSQDOQHRDÌ DMÌ R@MSĞÌiÌ RDQ@Ì DΊDBSTĞDÌ
SNTRÌ KDRÌ CDTWÌ @MRÌ DSÌ TMÌ RNMC@FDÌ ROĞBHPTDÌ @TOQĝRÌ 
CTÌODQRNMMDKÌRDQ@ÌLDMĞÌĕÌBDSSDÌM

Développer l’image de la STL  
en tant qu’employeur reconnu
 MÌCDÌL@HMSDMHQÌDSÌC�@BBQNģSQDÌK�@SSQ@BSHNMÌCDÌK@Ì23+ÌBNLLDÌ
DLOKNXDTQÌQDBNMMT�ÌCHΊĞQDMSDRÌ@BSHNMRÌRDQNMSÌDMSQDOQHRDRÌ
+@Ì 23+Ì BNLOSDÌ @HMRHÌ QĞUHRDQÌ KDRÌ CĞL@QBGDRÌ C�DMSQDUTD�Ì 
@MÌCDÌLHDTWÌ QDΌĞSDQÌ KDÌCXM@LHRLDÌCDÌ K�DMSQDOQHRDÌDSÌ K@Ì
PT@KHSĞÌCTÌLHKHDTÌCDÌSQ@U@HKÌNΊDQSÌ@TÌB@MCHC@SÌ

Le développement de l’image de marque de la STL comme 

employeur s’appuiera sur les résultats d’un vaste sondage 

LDMĞÌ@TOQĝRÌCTÌODQRNMMDKÌDMÌBNKK@ANQ@SHNMÌ@UDBÌ K@ÌQLDÌ
2$".1ÌDMÌ����Ì"DÌRNMC@FDÌRDQ@ÌQĞ@KHRĞÌĕÌMNTUD@TÌDMÌ����
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12.3  MAINTENIR ET DÉVELOPPER  
LES ACTIFS

!UGMENTERÀETÀDIVERSI˰ERÀLEÀPARCÀ 
de véhicules de la STL
En 2012, le parc d’autobus de la STL se compose 

CDÌ ���Ì UĞGHBTKDRÌ "DÌ MNLAQDÌ CDUQ@HSÌ FQ@CTDKKDLDMSÌ
@TFLDMSDQ�Ì@UDBÌKDÌCĞUDKNOODLDMSÌCDÌK�NΊQDÌCDÌSQ@MRONQSÌ
BNKKDBSHEÌPTDÌK@Ì23+ÌOQĞUNHSÌ@TÌBNTQRÌCDRÌOQNBG@HMDRÌ@MMĞDRÌ
"DSÌ @BBQNHRRDLDMSÌ CDÌ K�NΊQDÌ QĞRTKSDQ@Ì CDRÌ DΊNQSRÌ PTDÌ K@Ì
STL entend consentir pour attirer davantage d’usagers, 

L@HRÌĞF@KDLDMSÌCDÌK@ÌBQNHRR@MBDÌCĞLNFQ@OGHPTDÌ@MSHBHOĞDÌ
ĕÌ +@U@KÌ  HMRH�Ì C�HBHÌ KDRÌ ��Ì OQNBG@HMDRÌ @MMĞDR�Ì KDÌ O@QBÌ CDÌ
UĞGHBTKDRÌCDUQ@HSÌ@SSDHMCQDÌDMUHQNMÌ���ÌUĞGHBTKDRÌ

(KÌDRSÌC�NQDRÌDSÌCĞIĕÌCĞBHCĞÌPTDÌK@Ì23+ÌM�@BGĝSDQ@ÌPTDÌCDRÌ
@TSNATRÌGXAQHCDRÌĕÌO@QSHQÌCDÌ����ÌDSÌPTDÌK�NAIDBSHEÌFKNA@KÌ
est de se doter d’un parc d’autobus à zéro émission de 

&$2�ÌCĝRÌPTDÌBDTW�BHÌRDQNMSÌBNLLDQBH@KDLDMSÌCHRONMHAKDRÌ
et compatibles avec les opérations. Cela dit, les études 

d’optimisation du réseau, que la STL a entreprises, 

amèneront peut-être la société de transport à acquérir des 

UĞGHBTKDRÌ CDÌ S@HKKDRÌ CHΊĞQDMSDRÌ @TÌ BNTQRÌ CDRÌ OQNBG@HMDRÌ
années. Ainsi, autant est-il envisageable que la STL se 

dote de minibus ou de midibus pour desservir certains 

RDBSDTQRÌCDÌ+@U@K�ÌPT�DKKDÌ@BPTHĝQDÌCDRÌUĞGHBTKDRÌCDÌOKTRÌ
grande capacité, comme des autobus articulés, pour 

BHQBTKDQÌC@MRÌCDRÌ@WDRÌCDÌCDRRDQSDÌOKTRÌ@BG@K@MCĞR

Dans un contexte où la réponse aux exigences de la 

BKHDMSĝKDÌ RDÌ BNLOKDWHDÌ DSÌ NĭÌ RDÌ CĞUDKNOODMSÌ CHUDQRÌ
SXODRÌ CDÌ UĞGHBTKDRÌ CDRSHMĞRÌ @TÌ SQ@MRONQSÌ TQA@HM�Ì K@Ì 23+Ì
CDLDTQDQ@Ì@SSDMSHUDÌĕÌSNTSDRÌKDRÌNOSHNMRÌ@MÌC�NΊQHQÌĕÌR@Ì
BKHDMSĝKDÌKDRÌUĞGHBTKDRÌKDRÌOKTRÌ@OOQNOQHĞRÌĕÌRDRÌADRNHMR
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Doter la STL d’installations  
et d’équipements lui permettant  
d’opérer et de développer le service  
de façon optimale  
 FQ@MCHQËKDËF@Q@FDËNTËDMËBNMRSQTHQDËTMËMNTUD@TË

La STL possède en 2012 un parc de 258 autobus et ce 

nombre devrait passer à environ 360 en 2022 et continuera 

d’augmenter. Déjà, un premier projet d’agrandissement du 

garage a été réalisé. Les travaux, amorcés en 2010, se sont 

terminés en 2012.

Toutefois, la STL estime que ce garage atteindra sa 

B@O@BHSĞÌL@WHL@KDÌ DMÌ�����Ì DMÌ @BBTDHKK@MSÌ ���Ì@TSNATRÌ
 MÌ CDÌ QĞONMCQDÌ @TWÌ DWHFDMBDRÌ CDÌ CĞUDKNOODLDMSÌ CTÌ
QĞRD@T�Ì SNTSÌBNLLDÌĕÌ K@ÌBQNHRR@MBDÌCDÌ K�@BG@K@MC@FD�Ì K@Ì
23+Ì CNHSÌ BGNHRHQÌ DMSQDÌ CDTWÌ NOSHNMRÌ�Ì @FQ@MCHQÌ ĕÌ MNTUD@TÌ
le garage ou trouver un nouveau site pour construire 

TMÌ RDBNMCÌ AėSHLDMSÌ "DÌ BGNHWÌ RDQ@Ì DΊDBSTĞÌ @TÌ SDQLDÌ
d’analyses  approfondies. 

 FQ@MCHQËKDRËKNB@TWË@CLHMHRSQ@SHER

+�@BBQNHRRDLDMSÌ CDÌ K�NΊQDÌ CDÌ RDQUHBD�Ì CDÌ LğLDÌ PTDÌ
KDRÌ CHΊĞQDMSRÌ @WDRÌ C�HMSDQUDMSHNMÌ C@MRÌ KDRPTDKRÌ K@Ì 23+Ì
s’investira, se traduiront par une augmentation du 

ODQRNMMDKÌCDÌRNTSHDMÌøÌK�GDTQDÌ@BSTDKKD�ÌĕÌB@TRDÌCTÌL@MPTDÌ
C�DRO@BD�ÌCDRÌ KNB@TWÌNMSÌCįÌğSQDÌ KNTĞRÌC@MRÌTMÌAėSHLDMSÌ
situé à proximité du siège social pour y loger des employés, 

une situation qui est loin d’être optimale. Il est donc prévu 

également d’agrandir les locaux administratifs.

,DSSQDËDMËOK@BDËTMËOQNFQ@LLDËCDËL@HMSDM@MBDËOQŕUDMSHUDË
CDRËHMEQ@RSQTBSTQDRËDSËŕPTHODLDMSR

 MÌ CDÌ L@HMSDMHQÌ K@Ì PT@KHSĞÌ CTÌ RDQUHBD�Ì HKÌ DRSÌ DRRDMSHDKÌ
d’avoir une vision claire de l’état des infrastructures  

et équipements, d’en prévoir l’entretien et éventuellement 

le remplacement lorsqu’ils ne sont plus adaptés à la 

SėBGDÌ øÌ BDSSDÌ M�Ì K@Ì 23+Ì QDMENQBDQ@Ì RNMÌ OQNFQ@LLDÌ
de maintenance préventive et de remplacement des 

infrastructures et équipements.
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METTRE EN PLACE LES MEILLEURES PRATIQUES
Ë 1ŕUHRDQËDSËNOSHLHRDQËKDRËOQNBDRRTRËC�@@HQDR

Ë 2DËCNSDQËCDËQDRRNTQBDRËHMENQL@SHNMMDKKDRËDB@BDRËDSËDBHDMSDR

RÉSULTATS ATTENDUS
Ë ,HRDËDMËOK@BDËC�TMË/K@MËC�@BSHNMËUHR@MSËK�@LŕKHNQ@SHNMËBNMSHMTDËDSËLDRTQDËCDËK@ËODQENQL@MBDËCDËK�DMSQDOQHRDË 
O@QËKDË,NTUDLDMSËPTŕAŕBNHRËCDËK@ËPT@KHSŕËŌËK�@HCDËCTË04 +(LŔSQD

Ë 1DLOK@BDLDMSËNTËHLOK@MS@SHNMËCDRËKNFHBHDKRËRTHU@MSRË�OŕQHNCDË����������Ë�Ë

Ë +DËKNFHBHDKËCDËOQŕO@Q@SHNMËATCFŕS@HQD

Ë +DËKNFHBHDKËCDËQŕO@QSHSHNM

Ë +DËKNFHBHDKËCDËFDRSHNMËCDËK�DMSQDSHDM

Ë 4MËRXRSŔLDËC�@HCDËŌËK�DWOKNHS@SHNMËCTËSQ@MRONQSË@C@OSŕ

Ë (LOK@MSDQËKDRËENMBSHNMM@KHSŕRËCDËFDRSHNMËCDËCŕUH@SHNMËC@MRËKDËRXRSŔLDËC�@HCDËŌËK�DWOKNHS@SHNM

Ë (LOK@MSDQËTMËRXRSŔLDËC�HMENQL@SHNMËHMSŕFQŕËRTQËK@ËCDL@MCDËDSËK�NQDËCDËSQ@MRONQS�ËHMSŕFQ@MSËKDRËCNMMŕDR 
CDRËBNLOSDTQRËCDËO@RR@FDQRËDSËCTË2XRSŔLDËC�@HCDËŌËK�DWOKNHS@SHNMË

Ë (LOK@MSDQËCDRË@OOKHB@SHNMRËA@RŕDRËRTQËKDËMNTUD@TËRXRSŔLDËC�HMENQL@SHNMË

MISER SUR UNE MAIN-D’ŒUVRE QUALIFIÉE ET MOBILISÉE
Ë 1DUNHQËKDRËBNLOŕSDMBDRËQDPTHRDRËONTQËBG@PTDËB@SŕFNQHDËC�DLOKNHRË@MËC�@BBQNǨSQDËKDËRNTSHDM�ËK@ËBNKK@ANQ@SHNMË 
DSËK@ËQDBNMM@HRR@MBDË@TËPTNSHCHDM

Ë "NLLTMHPTDQË@TWËDLOKNXŕRËKDRËNAIDBSHERËRSQ@SŕFHPTDRËCDËK�NQF@MHR@SHNM�ËR@ËUHRHNMËBKHDMSËDSËKDRËDMIDTWËCTËL@QBGŕ

Ë  RRTQDQËK@ËBNLOŕSDMBDËCTËODQRNMMDKËO@QËCDRËOK@MRËCDËENQL@SHNMË@C@OSŕRËŌËK�@SSDHMSDËCDRËNAIDBSHERËCDËK�NQF@MHR@SHNM

Ë .ASDMHQËK�@BBQŕCHS@SHNMËcË$MSQDOQHRDËDMËR@MSŕËi

Ë #ŕUDKNOODQËK�HL@FDËCDËK@Ë23+ËDMËS@MSËPT�DLOKNXDTQËQDBNMMT

RÉSULTATS ATTENDUS
Ë "NLOŕSDMBDRËONTQËBG@PTDËB@SŕFNQHDËC�DLOKNHRËQDUTDR

Ë  LŕKHNQ@SHNMËCDRËLNXDMRËCDËBNLLTMHB@SHNMË@UDBËKDRËDLOKNXŕR

Ë /QNFQ@LLDRËCDËENQL@SHNMËHLOK@MSŕR

Ë  BBQŕCHS@SHNMËcË$MSQDOQHRDËDMËR@MSŕËiËNASDMTD

Ë 23+ËQDBNMMTDËDMËS@MSËPT�DLOKNXDTQËCDËPT@KHSŕ

MAINTENIR ET DÉVELOPPER LES ACTIFS
Ë  TFLDMSDQËDSËCHUDQRHDQËKDËO@QBËCDËUŕGHBTKDRËCDËK@Ë23+

Ë #NSDQËK@Ë23+ËC�HMRS@KK@SHNMRËDSËC�ŕPTHODLDMSRËKTHËODQLDSS@MSËC�NOŕQDQËDSËCDËCŕUDKNOODQËKDËRDQUHBDËCDËE@œNMËNOSHL@KDËË

RÉSULTATS ATTENDUS
Ë "NLOSDQËDMUHQNMË���Ë@TSNATRËDMË����

Ë  UNHQËRS@STŕËRTQËK@ËODQSHMDMBDËC�HMSŕFQDQËCDRËLHMHATR�ËCDRËLHCHATRËDSËCDRË@TSNATRË@QSHBTKŕRË@TËO@QBËCDËUŕGHBTKDR

Ë #HRONRDQËCDËSNTSËK�DRO@BDËQDPTHRËDMËSDQLDRËCDËF@Q@FDRËONTQËDWOKNHSDQËDB@BDLDMSËKDËO@QBËC�@TSNATR

Ë #HRONRDQËCDËKNB@TWËRTR@MSËONTQË@BBTDHKKHQËSNTSDRËKDRË@BSHUHSŕRË@CLHMHRSQ@SHUDRËRNTRËTMËLŖLDËSNHS

Ë ,HRDËDMËOK@BDËC�TMËOQNFQ@LLDËCDËL@HMSHDMËOQŕUDMSHEËCDRËHMEQ@RSQTBSTQDRËDSËŕPTHODLDMSR

En résumé
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13  CADRE FINANCIER

Cet ambitieux Plan stratégique permettra à la Ville de Laval 

de tenir ses engagements en matière de réduction des 

&$2ÌDSÌC�@LĞKHNQ@SHNMÌCDÌK@ÌPT@KHSĞÌCDÌUHDÌCDÌRDRÌBHSNXDMRÌ 
+DÌB@CQDÌM@MBHDQÌ@RRNBHĞÌĕÌBDÌOK@MÌLNMSQDÌSNTSDENHRÌPTDÌ
les activités d’investissement et de fonctionnement liées  

ĕÌ R@Ì QĞ@KHR@SHNMÌ DWDQBDQNMSÌ RTQÌ KDRÌ M@MBDRÌLTMHBHO@KDRÌ
TMDÌOQDRRHNMÌCHBHKDÌĕÌRNTSDMHQ

+@Ì OQĞRDMSDÌ RDBSHNMÌ CTÌ OK@MÌ OQĞRDMSDÌ KDRÌ GXONSGĝRDRÌ
M@MBHĝQDRÌTSHKHRĞDRÌ@HMRHÌPTDÌKDRÌHLO@BSRÌM@MBHDQRÌ@RRNBHĞR

13.1  LES ACTIVITÉS 
D’INVESTISSEMENTS

 MÌC�@SSDHMCQDÌKDRÌNAIDBSHERÌWĞRÌC@MRÌKDÌ/K@MÌRSQ@SĞFHPTDÌ
2013-2022, la STL prévoit des investissements totaux 

en immobilisations de 358 M$, et ce, tant pour le réseau 

d’autobus que pour les autres projets. Cette somme 

comprend 132 M$ pour le maintien des actifs et 226 M$ 

pour le développement.

Le réseau d’autobus
En ce qui a trait au réseau d’autobus, la STL prévoit investir 

près de 348 M$. Cette somme servira principalement à 

l’acquisition de 226 autobus, dont 120 en remplacement, 

aux projets d’agrandissement des aires de garage, 

d’entretien, des bureaux administratifs ainsi qu’à la mise 

en place de voies réservées et de mesures de préemption  

des feux pour les autobus.

Les autres projets d’immobilisations
En ce qui a trait aux autres projets, les investissements 

@SSDHFMDMSÌ��Ì,�Ì.MÌXÌQDSQNTUDÌOQHMBHO@KDLDMSÌCDRÌOQNIDSRÌ
d’acquisition, de développement et d’implantation de 

systèmes opérationnels.

TABLEAU 12 Sommaire des investissements de maintien des actifs  
 et de développement pour la période 2013-2022 

(En milliers de $) Maintien Développement Total

Réseau d’autobus 124,498 223,380 347,878

Autres projets 7,664 2,351 10,015

TOTAL 132,162 225,731 357,893
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,EÀ˰NANCEMENTÀDESÀINVESTISSEMENTS
Les investissements nécessaires pour le réseau d’autobus 

et les autres projets totalisent 358 M$. En se basant sur 

les programmes d’aide existants, la majorité des projets 

sera admissible à une subvention. Le taux de subvention 

varie de 50 % à 100 %1826, selon le type d’actif et la source de 

M@MBDLDMSÌ HMRH�ÌKDÌLHMHRSĝQDÌCDRÌ3Q@MRONQSRÌCTÌ0TĞADBÌ
UDQQ@ÌR@ÌO@QSÌCTÌM@MBDLDMSÌR�ĞS@AKHQÌĕÌ��ÌΛ�ÌS@MCHRÌPTDÌ
celle de la Ville de Laval sera de 21 %. Les 10 % restants 

OQNUHDMCQNMSÌCDRÌ@ΊDBS@SHNMRÌDSÌCDRÌENMCRÌQĞRDQUĞR

26 |Ë TSNATRË�Ë��Ë̂Ë�Ë��Ë̂
,DRTQDRËCDËLHSHF@SHNMË�Ë���Ë̂
 TSQDRË�Ë��Ë̂Ë�Ë��Ë̂

FIGURE 6  Répartition des investissements en immobilisations

Ministère des Transports du Québec

Ville de Laval

Affectations et fonds réservés

10 %

21 %

69 %

Ministère des Transports 
du Québec

69 %21 %10 %

 ͶDBS@SHNMRÌ
et fonds réservés Ville de Laval
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13.2  LES ACTIVITÉS  
DE FONCTIONNEMENT – Service local

Pour établir ses projections, la STL a assumé que l’entente 

RTQÌKDÌM@MBDLDMSÌCTÌSQ@MRONQSÌDMÌBNLLTMÌLĞSQNONKHS@HMÌ
de la Communauté métropolitaine de Montréal (CMM), 

convenue en février 2010 entre les élus de la région, serait 

adoptée telle qu’elle a été proposée. Les contributions de 

la Ville de Laval pour le service local et le service régional 

ont ainsi été distinguées.

Le budget de fonctionnement de la STL pour le service lo-

cal, qui était de 105 M$ en 2012, passera à 181 M$ en 2022, 

soit une augmentation moyenne de 5,6 % par année.

Ces projections concernant les activités de fonctionnement 

RNMSÌA@RĞDRÌRTQÌKDRÌGXONSGĝRDRÌRTHU@MSDR

Revenus des usagers
Au cours de la période, la contribution des usagers devrait 

augmenter de 22 M$ pour atteindre près de 53 M$ en 2022, 

RNHSÌTMDÌG@TRRDÌ@MMTDKKDÌLNXDMMDÌCDÌ���ÌΛÌ(KÌR�@FHSÌKĕÌCDÌ
K�DΊDSÌBNLAHMĞÌCDÌK�@TFLDMS@SHNMÌCDÌK�@BG@K@MC@FDÌCDÌ��Ì
ΛÌRTQÌK@ÌCTQĞDÌCTÌOK@M�Ì@HMRHÌPTDÌCDRÌG@TRRDRÌS@QHE@HQDRÌOQĞ-

vues en fonction des Indices des prix à la consommation 

�(/"�ÌDSÌCTÌSQ@MRONQSÌ�(/3�Ì"DSSDÌG@TRRDÌ@ÌĞSĞÌDRSHLĞDÌĕÌ
environ 2,5 % par année. 

Contributions gouvernementales,  
municipales et sources régionales
Dans le cadre de la préparation du Plan stratégique, la 

STL a tenu pour acquis que le gouvernement du Québec 

maintiendrait les conditions d’application des subventions 

reçues en vertu du Programme d’aide au transport en 

commun et du Programme d’aide au transport adapté 

@TWÌ ODQRNMMDRÌ G@MCHB@OĞDRÌ $MÌ BDÌ PTHÌ BNMBDQMDÌ 
le Programme d’aide gouvernementale à l’amélioration 

des services en transport en commun (Fonds Vert),  

en l’absence d’une nouvelle politique pour les années 

����Ì DSÌ KDRÌ RTHU@MSDR�Ì K@Ì 23+Ì @Ì QDSDMTÌ K�GXONSGĝRDÌ
que le montant de l’aide pour l’année 2013 serait 

indexé pour les années 2014 à 2022 pour tenir compte  

CDÌK�HMΌ@SHNM

Les sources régionales, provenant de la taxe sur l’essence 

et des droits d’immatriculation, permettent, entre autres, 

de compenser une partie du manque à gagner tarifaire qui 

RDÌ CĞMHSÌ BNLLDÌĞS@MSÌ K@Ì CHΊĞQDMBDÌ DMSQDÌ KDRÌ QDBDSSDRÌ
locales équivalentes et la part accordée des recettes 

LĞSQNONKHS@HMDRÌ +@Ì 23+Ì @Ì ONRĞÌ K�GXONSGĝRDÌ PTDÌ BDRÌ
modalités de compensation se poursuivront.

La STL a également estimé que la Ville de Laval 

@TFLDMSDQ@HSÌ R@Ì BNMSQHATSHNMÌ @MÌ CDÌ BNTUQHQÌ K�HMΌ@SHNMÌ 
ainsi que les augmentations de service prévues. La 

contribution est donc estimée en 2022 à environ 88 M$ 

ONTQÌKDÌRDQUHBDÌKNB@KÌ"DK@ÌQDOQĞRDMSDÌTMDÌG@TRRDÌCDÌOQĝRÌ
de 37 M$, soit une augmentation moyenne de 5,7 %  

par année.
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Charges de fonctionnement

+DRÌBG@QFDRÌCDÌENMBSHNMMDLDMSÌNMSÌĞSĞÌĞS@AKHDRÌDMÌSDM@MSÌ
BNLOSDÌCDÌK�@TFLDMS@SHNMÌOQĞUTDÌCDÌK�NΊQDÌCDÌRDQUHBDÌCDÌ
4,7 millions de kilomètres��27 sur la durée du plan (en moy-

enne 3 % par année) et d’une indexation des prix des biens 

et services de 2 % par année, à l’exception du prix du car-

burant, dont l’augmentation a été établie à 6 % par année.

(KÌDRSÌĕÌMNSDQÌPT�@MÌC�@SSDHMCQDÌRDRÌNAIDBSHERÌC�@TFLDM�
S@SHNMÌ CDÌ K�NΊQDÌ CDÌ RDQUHBD�Ì K@Ì 23+Ì BNLOSDÌ RTQÌ CDRÌ
HMUDRSHRRDLDMSRÌ CDÌ K@Ì O@QSÌ CDÌ K� ,3�Ì @MÌ CDÌ LDSSQDÌ
en place des corridors de BHNS sur certaines grandes 

artères lavalloises, notamment sur les boulevards de la 

Concorde, des Laurentides et Notre-Dame.

+@Ì BG@QFDÌ CDÌ QĞLTMĞQ@SHNMÌ FKNA@KDÌ @Ì ĞSĞÌ @TFLDMSĞDÌ
CDÌ���ÌΛÌ@MMTDKKDLDMSÌ @MÌCDÌ SDMHQÌ BNLOSDÌ@TS@MSÌ CDRÌ
augmentations salariales que des contributions de la STL 

@TWÌCHΊĞQDMSRÌQĞFHLDRÌFNTUDQMDLDMS@TWÌDSÌOQNFQ@LLDRÌ
d’avantages sociaux.

Quant au service de transport adapté, les projections sont 

A@RĞDRÌRTQÌTMDÌG@TRRDÌCDÌK�@BG@K@MC@FDÌCDÌ�ÌΛÌO@QÌ@MMĞD�Ì
DMÌOKTRÌCDRÌS@TWÌC�HMΌ@SHNMÌLDMSHNMMĞRÌOKTRÌG@TS

/NTQÌKDTQÌO@QS�ÌKDRÌBG@QFDRÌCDÌENMBSHNMMDLDMSÌ@RRNBHĞDRÌ@TWÌ
agrandissements du garage ont été prises en considération.

Contribution municipale –  
Service régional
La contribution de la Ville de Laval pour le service 

régional augmentera, au cours de la même période, de 

�Ì,��Ì@SSDHFM@MSÌ����Ì,�ÌDMÌ�����ÌRNHSÌTMDÌ@TFLDMS@SHNMÌ
annuelle moyenne de 10,2 %.

Cette contribution représente la participation de la Ville de 

+@U@KÌ@TWÌBG@QFDRÌLĞSQNONKHÌS@HMDR�ÌPTHÌHMBKTDMSÌMNS@LLDMSÌ
KDRÌCĞBHSRÌCTÌLĞSQNÌDSÌCDRÌSQ@HMRÌCDÌA@MKHDTD

(KÌ DRSÌ ĕÌ MNSDQÌ PTDÌ BDRÌ OQNIDBSHNMRÌ M@MBHĝQDRÌ NMSÌ ĞSĞÌ
établies en tenant compte des développements futurs 

prévus, particulièrement pour les services du métro et des 

trains de banlieue, ainsi qu’une augmentation additionnelle 

de la taxe sur les carburants de 0,5¢ le litre par année à 

compter de 2014.

27 |Ë(KËR�@FHSËCTËJHKNLŕSQ@FDËSNS@KËO@QBNTQT�ËHMBKT@MS�ËO@QËDWDLOKDËKDRËRNQSHDRËDSËDMSQŕDRË@TËF@Q@FD�ËO@QËNOONRHSHNMË@TËJHKNLŕSQ@FDËBNLLDQBH@KËPTHËQŕEŔQDË 
ŌËK�NQDËCDËRDQUHBDË@TËBKHDMS
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TABLEAU 13  Évolution des revenus et des charges de fonctionnement 2012-2022

(en milliers de $) 2012 2013 2015 2017 2022

Sources de revenus      

Usagers 30 476 31 383 35 002 39 380 52 650

Autres revenus 3 004 3 382 3 472 3 566 3 821

Subventions gouvernementales 13 743 15 181 17 687 20 492 25 416

Sources régionales 7 349 7 388 8 246 9 052 11 290

Ville de Laval 50 514 51 928 57 772 64 675 87 967

TOTAL 105 086 109 262 122 179 137 165 181 144

Charges

Rémunération et biens et services 96 721 102 134 113 322 125 754 163 599

Investissements 8 365 7 128 8 857 11 411 17 545

TOTAL 105 086 109 262 122 179 137 165 181 144

Contribution de la Ville de Laval 56 049 59 513 66 160 74 351 102 575

Pour service local 50 514 51 928 57 772 64 675 87 967

Pour service régional 5 535 7 585 8 388 9 676 14 608
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13.3  CONSIDÉRATIONS SUR LES 
SOURCES DE FINANCEMENT

 MÌCDÌONTUNHQÌQĞ@KHRDQÌBDÌ/K@MÌRSQ@SĞFHPTD�ÌK@Ì23+ÌCDUQ@Ì
BNLOSDQÌRTQÌ K�@OOTHÌCDÌRDRÌO@QSDM@HQDRÌM@MBHDQRÌDSÌRTQÌ
TMDÌ@TFLDMS@SHNMÌRHFMHB@SHUDÌCDÌK@ÌO@QSÌCTÌM@MBDLDMSÌ
en provenance de sources autres que la contribution 

municipale ou des usagers.

(MUDRSHRRDLDMSRËKNB@TWËDSËQŕFHNM@TW

+DÌ M@MBDLDMSÌ CDRÌ HLLNAHKHR@SHNMRÌ CDLDTQDÌ SNTINTQRÌ
un enjeu important pour le développement du transport 

collectif. La reconduction des programmes, comme  

K@Ì2.%(+�Ì DRSÌ CNMBÌ MĞBDRR@HQDÌ#DÌ OKTR�Ì K@Ì23+Ì RNTG@HSDÌ
retrouver dans le Plan québécois des infrastructures,  

une augmentation de la part dédiée au transport 

BNKKDBSHEÌ$MÌDΊDS�ÌK@ÌONQSHNMÌCTÌ%.13Ì�%NMCRÌCDRÌQĞRD@TWÌ
de transport terrestre) versée au transport collectif, 

actuellement autour de 15 %, nous apparaît trop faible, 

BNLOSDÌSDMTÌCDRÌADRNHMRÌHCDMSHĞR

2DQUHBDËKNB@K

Pour l’atteinte des objectifs de la STL, il est essentiel 

de maintenir le Programme d’aide gouvernementale  

à l’amélioration des services en transport en commun 

(Fonds vert) du gouvernement du Québec. En fait, la 

23+Ì RNTG@HSDÌ PTDÌ BDÌ OQNFQ@LLDÌ RNHSÌ ANMHĞÌ @TÌ BNTQRÌ
CDRÌOQNBG@HMDRÌ@MMĞDRÌ@MÌCDÌODQLDSSQDÌ K�@LĞKHNQ@SHNMÌ 
CDÌK�NΊQDÌCDÌRDQUHBD

2DQUHBDËQŕFHNM@K

La majoration de la taxe sur les carburants de 1,5¢ le 

litre, qui a été introduite en mai 2010, dans la région de 

Montréal a permis de résoudre certains problèmes liés 

au partage des revenus métropolitains. Cependant, cette 

@TFLDMS@SHNMÌMDÌONTQQ@ÌRTQDÌĕÌDKKDÌRDTKDÌĕÌONTQRTHUQDÌ
K�@LĞKHNQ@SHNMÌ CDÌ K�NΊQDÌ CDÌ RDQUHBDÌ DSÌ ĕÌ HLOK@MSDQÌ CDÌ
nouveaux modes de transport dans la région. C’est 

pourquoi la contribution de la Ville de Laval pour le 

service régional et les sources régionales a été établie 

en assumant une augmentation additionnelle de la taxe 

sur les carburants de 0,5¢ le litre par année à compter de 

�����ÌBNLLDÌQDBNLL@MCĞÌO@QÌK@Ì",,ÌDMÌ@NįSÌ����2028.

"NMSQHATSHNMËCDËK@Ë5HKKDËCDË+@U@K

La contribution de la Ville de Laval demeure essentielle 

ONTQÌM@MBDQÌKDÌL@HMSHDMÌDSÌKDÌCĞUDKNOODLDMSÌCTÌSQ@MRONQSÌ
BNKKDBSHEÌĕÌ+@U@KÌ"DODMC@MS�ÌLğLDÌDMÌE@HR@MSÌK�GXONSGĝRDÌ
de la reconduction des programmes avec certaines 

ANMHB@SHNMR�Ì K@Ì OQNIDBSHNMÌ CDÌ K@Ì BNMSQHATSHNMÌ LTMHBHO@KDÌ
du Plan stratégique jusqu’en 2022 démontre clairement 

CDRÌ G@TRRDRÌ @MMTDKKDRÌ HLONQS@MSDRÌ ONTQÌ ONTQRTHUQDÌ K@Ì
BQNHRR@MBDÌCDÌK@ÌCDL@MCDÌ"DSSDÌOQDRRHNMÌRTQÌKDRÌM@MBDRÌ
CDÌK@Ì5HKKDÌRDQ@ÌCHBHKDÌĕÌRNTSDMHQ

La reconduction des programmes pour l’année 2013, 

par le gouvernement du Québec, est une nouvelle 

rassurante pour le transport collectif, mais il est urgent 

que le gouvernement adopte la Politique québécoise sur 

K@ÌLNAHKHSĞÌ CTQ@AKDÌ +@Ì23+Ì E@HSÌ E@BDÌ ĕÌ TMÌ CĞÌ M@MBHDQÌ
important. Il est donc primordial de concrétiser le cadre 

M@MBHDQ�Ì CDÌ AĞMĞBHDQÌ C�TMÌ M@MBDLDMSÌ CĞCHĞ�Ì HMCDWĞ�Ì
QĞBTQQDMSÌDSÌRTR@MS�Ì@MÌCDÌONTQRTHUQDÌKDÌCĞUDKNOODLDMSÌ
du transport collectif à Laval.

28 | ",,�Ë1@OONQSËCDËK@Ë"NLLHRRHNMËCTËSQ@MRONQSËCDËK@Ë"NLLTM@TSŕËRTQËKDËSQ@MRONQSËDMËBNLLTM�Ë@NŢSË����
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CONCLUSION

Laval est une ville en croissance et un pôle de dévelop- 

pement majeur au sein de la région métropolitaine. 

$KKDÌ BNLOSDÌ @TINTQC�GTHÌ OKTRÌ CDÌ ���Ì ���Ì QĞRHCDMSRÌ
et en accueillera près de 500 000 en 2031. La crois-

R@MBDÌ CĞLNFQ@OGHPTD�Ì K�@TFLDMS@SHNMÌ CDÌ K�DLOKNHÌ
sur le territoire lavallois, le vieillissement de la popu-

lation, les préoccupations grandissantes en matière 

d’environnement, de qualité de vie et d’inclusion  

sociale, viendront transformer peu à peu le territoire et 

les besoins de la clientèle desservie par la STL. 

 TÌ BNTQRÌ CDRÌ CHWÌ CDQMHĝQDRÌ @MMĞDR�Ì CDRÌ BG@MFDLDMSRÌ
HLONQS@MSRÌRNMSÌUDMTRÌLNCHDQÌKDÌBNMSDWSDÌC@MRÌKDPTDKÌ
évolue la Société. 

Les perspectives inquiétantes qui présageaient une 

stagnation, voire un déclin, du transport collectif au début 

de la décennie, ont fait place à un nouvel optimisme. 

L’intégration du métro fut un succès, et la baisse 

C�@BG@K@MC@FDÌPT�HKÌCDU@HSÌDMSQ@ģMDQÌ@ÌĞSĞÌBNMSQĞDÌO@QÌK@Ì
23+�ÌFQėBDÌĕÌCDRÌBGNHWÌ@TC@BHDTWÌDSÌĕÌTMDÌ@TFLDMS@SHNMÌ
CDÌRNMÌNΊQDÌCDÌRDQUHBDÌ

La STL a également fait des pas de géant en intégrant 

CDÌ MNTUDKKDRÌ SDBGMNKNFHDRÌ ĕÌ RDRÌ NOĞQ@SHNMRÌ $KKDÌ
s’est positionnée comme leader en ce domaine, 

particulièrement avec son système d’aide à l’exploitation 

qui permet d’opérer le réseau et d’interagir avec la 

clientèle en temps réel. 

+@ÌCĞBDMMHDÌPTHÌR�@BGĝUDÌDRSÌ@TRRHÌL@QPTĞDÌO@QÌK@ÌUNKNMSĞÌ
partagée de la Ville de Laval et de la STL de prendre 

le virage de la mobilité et du développement durables, 

notamment avec une nouvelle politique d’urbanisme et 

un Plan de mobilité durable.

+@Ì RHST@SHNMÌ M@MBHĝQDÌ CDÌ K@Ì 23+Ì R�DRSÌ ĞF@KDLDMSÌ
@LĞKHNQĞD�ÌLğLDÌRHÌK�DMIDTÌCTÌM@MBDLDMSÌCTÌSQ@MRONQSÌ
collectif demeure très présent et que la réalisation du 

OQNBG@HMÌ/K@MÌRSQ@SĞFHPTDÌDWHFDQ@ÌTMÌDΊNQSÌRNTSDMT�ÌS@MSÌ
CDÌK@Ì5HKKDÌCDÌ+@U@KÌPTDÌCDÌRDRÌO@QSDM@HQDRÌM@MBHDQR

La table est donc mise, avec ce nouveau Plan 

stratégique, pour consolider les acquis et poursuivre le 

développement de la STL. 

En 2022, le réseau aura été revu. Il comprendra  

CDÌMNTUD@TWÌ BNQQHCNQRÌ CDÌATRÌ ĕÌ G@TSÌ MHUD@TÌCDÌ RDQUHBDÌ
PTHÌ ODQLDSSQNMSÌ CDÌLHDTWÌ QDKHDQÌ KDRÌ CHΊĞQDMSRÌ RDBSDTQRÌ 
de Laval entre eux. 

Le client et la qualité des services continueront 

d’être au centre des préoccupations de la STL,  

qu’il s’agisse de la convivialité de l’information, de la 

ONMBST@KHSĞ�Ì CDÌ K@Ì @AHKHSĞÌ DSÌ CDÌ K@Ì Q@OHCHSĞÌ CTÌ RDQUHBD�Ì 
ou encore du confort et de l’accessibilité pour tous 

les segments de clientèle, y compris les personnes  

à mobilité réduite.

Mais plus encore, la STL adoptera une perspective de 

la mobilité qui intègre mieux les dimensions sociale, 

économique et environnementale. Ainsi, le spectre des 

interventions de la Société s’élargira pour proposer 

C@U@MS@FDÌ CDÌ RNKTSHNMRÌ CDÌ QDBG@MFDÌ ĕÌ K�@TSN�RNKNÌ DSÌ
promouvoir la mobilité durable, par une présence dynamique 

dans la communauté et dans les médias sociaux. 

La STL deviendra elle-même une entreprise plus propre, 

à la fois en ce qui concerne les émissions de son parc 

CDÌUĞGHBTKDRÌNTÌ K@ÌFDRSHNMÌPTNSHCHDMMDÌCDÌRDRÌ@BSHUHSĞRÌ
Pour ce faire, elle comptera sur une équipe mobilisée  

et compétente.

Avec cette vision et les interventions qui en découlent, 

K@Ì 23+Ì @TQ@Ì @TFLDMSĞÌ RNMÌ @BG@K@MC@FDÌ CDÌ ��Ì ΛÌ DMÌ
����Ì ,@HRÌ DKKDÌ @TQ@Ì RTQSNTSÌ @QLĞÌ R@Ì OQĞRDMBDÌ C@MRÌ
la communauté,par son dynamisme, par le caractère 

novateur de ses services et par sa volonté d’accompagner 

la Ville de Laval dans une nouvelle vision du milieu urbain. 

Une nouvelle vision qui nous fera passer du transport 

collectif à la mobilité durable.
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PREMIÈRE STRATÉGIE : DÉPLOYER UNE OFFRE DE SERVICE ATTRAYANTE ET COMPÉTITIVE

Axe d’intervention 
prioritaire Stratégies

Lien avec le PMAD

/BJECTIF Critère

DÉVELOPPER,  
OPTIMISER  
ET INTÉGRER 
LES SERVICES
 

AUGMENTER ET AMÉLIORER L’OFFRE  
DE SERVICE DE LA STL
Ë  BBQNǨSQDËKDËRDQUHBDËRTQËKDRËFQ@MCRË@WDR
 Optimiser la desserte des quartiers
Ë  LŕKHNQDQËK@ËCDRRDQSDËHMSDQMD

��Ì (CDMSHͷDQÌTMÌQĞRD@TÌ 
de transport collectif 
PTHÌODQLDSÌCDÌRSQTBSTQDQÌ
l’urbanisation

��ÌÌÌ '@TRRDQÌĕÌ��Ì·ÌK@ÌO@QSÌ
modale du TC en PAM  
C�HBHÌ����

���Ì(CDMSHͷB@SHNMÌCTÌQĞRD@TÌ 
de transport collectif  
métropolitain 
structurant (Les 
interventions visent  
des axes métropolitains 
ou locaux)

���Ì,NCDQMHR@SHNMÌDSÌ 
dévelop pement du 
réseau de transport 
collectif métropolitain 
structurant

AMÉLIORER LA PERFORMANCE  
DU RÉSEAU DE LA STL
Ë (LOK@MSDQËTMËQŕRD@TËCDËATRËŌËG@TSË
MHUD@TËCDËRDQUHBD
Ë ,DSSQDËDMËOK@BDËCDRËLDRTQDRË 
OQŕEŕQDMSHDKKDR
Ë $W@LHMDQËK@ËONRRHAHKHSŕËC�HMSŕFQDQË 
CDRË@TSNATRË@QSHBTKŕR�ËCDRËLHMHATRË 
DSËCDRËLHCHATRË@TËO@QBËCDËUŕGHBTKDR

��Ì (CDMSHͷDQÌTMÌQĞRD@TÌ 
de transport collectif 
PTHÌODQLDSÌCDÌRSQTBSTQDQÌ
l’urbanisation

��Ì '@TRRDQÌĕÌ��Ì·ÌK@ÌO@QSÌ
modale du TC en PAM  
d’ici 2021

���Ì(CDMSHͷB@SHNMÌCTÌQĞRD@TÌ 
de transport collectif  
métropolitain 
structurant (Les 
interventions visent  
des axes métropolitains 
ou locaux)

���Ì,NCDQMHR@SHNMÌDSÌ 
dévelop pement du 
réseau de transport 
collectif métropolitain 
structurant

ACCROÎTRE L’ACCESSIBILITÉ  
DU RÉSEAU RÉGULIER DE LA STL
Ë 1DMCQDËKDËQŕRD@TËFQ@CTDKKDLDMSË@BBDR�
RHAKDË@TWËODQRNMMDRËDMËE@TSDTHKËQNTK@MS
Ë %@BHKHSDQËK�TSHKHR@SHNMËCTËQŕRD@TËONTQË
CHUDQRËRDFLDMSRËCDËK@ËBKHDMSŔKD
Ë  C@OSDQËKDRËRDQUHBDRËŌËTMDËONOTK@SHNMË

vieillissante

Pas d’objectifs relatifs  
ĕÌBDSÌ@RODBSÌC@MRÌKDÌ 
PMAD, mais un élément  
de contenu obligatoire  
CTÌ/K@MÌRSQ@SĞFHPTDÌ

Pas de critères

COLLABORER AUX PROJETS  
MÉTROPOLITAINS
Ë "NKK@ANQDQË@TWËŕSTCDRËRTQË 
KDËOQNKNMFDLDMSËCTËLŕSQN
Ë /@QSHBHODQË@TËCŕUDKNOODLDMSË 
CDËBNQQHCNQRËQŕFHNM@TWËCDË 
SQ@MRONQSËBNKKDBSHE
Ë "NKK@ANQDQËŌËK@ËQŕDWHNMËQŕFHNM@KDË 
RTQËK@ËOQHNQHR@SHNMËCDRËOQNIDSR
Ë 2NTSDMHQËKDRËOQNIDSRËC�@LŕKHNQ@SHNMË 

des lignes de train de banlieue
Ë "NMSQHATDQËŌËK@ËLHRDËDMËOK@BDËCDË 
RNKTSHNMRËCDËSQ@MRONQSËBNKKDBSHEËONTQË 
@SSŕMTDQËK�HLO@BSËCDRËBG@MSHDQRËQNTSHDQR

��Ì (CDMSHͷDQÌTMÌQĞRD@TÌ 
de transport collectif  
PTHÌODQLDSÌCDÌRSQTBSTQDQÌ
l’urbanisation

���Ì(CDMSHͷB@SHNMÌCTÌQĞRD@TÌ 
de transport collectif  
métropolitain 
structurant



4

0,!.À342!4Ą')15%À����˹����

PREMIÈRE STRATÉGIE : DÉPLOYER UNE OFFRE DE SERVICE ATTRAYANTE ET COMPÉTITIVE

Axe d’intervention 
prioritaire Stratégies

Lien avec le PMAD

/BJECTIF Critère

AMÉLIORER 
L’EXPÉRIENCE  
CLIENT

MIEUX CONNAÎTRE LES BESOINS DE 
NOTRE CLIENTÈLE
 1ŕ@KHRDQËTMDËU@RSDËŕSTCDËCDËL@QJDSHMF

 $DBSTDQËDMËBNMSHMTËCDRËRNMC@FDRË 
RTQËK@ËPT@KHSŕËCDRËRDQUHBDR

2.2 Hausser à 30 % la part 
modale du TC en  
PAM d’ici 2021.

2.2.1  Modernisation  
et dévelop pement  
du réseau de transport 
 collectif métropolitain  
structurant

 ,ķ+(.1$1Ë+ Ë04 +(3ķË 
#$2Ë2$15("$2
  RRTQDQËTMDËOQDRS@SHNMËCDËRDQUHBDË 
G@TSDLDMSËOQNEDRRHNMMDKKDËO@QËKDË
QDRODBSËCDËMNRËMNQLDRËCDËPT@KHSŕ

  RRTQDQËK@ËCHTRHNMËC�HMENQL@SHNMRË
OQŕBHRDRËDSËBNLOKŔSDRËŌËK@ËBKHDMSŔKDË
BNMBDQM@MSËKDËRDQUHBD

  LŕKHNQDQËKDËBNMENQSËDSËK@ËPT@KHSŕË 
CDRËCŕOK@BDLDMSR

  LŕKHNQDQËKDËBNMENQSË@TWË@QQŖSR

 4SHKHRDQËSNTSËKDËONSDMSHDKËCDËK@Ë
B@QSDË./42ËONTQËDMË@LŕKHNQDQËKDRË
ENMBSHNMM@KHSŕR

2.2 Hausser à 30 % la part 
modale du TC en  
PAM d’ici 2021.

2.2.1  Modernisation  
et dévelop pement  
du réseau de transport  
collectif métropolitain  
structurant

#ķ5$+.//$1Ë#$2Ë.43(+2Ë
3$"'-.+.&(04$2Ë 2241 -3Ë 
4-$Ë,$(++$41$Ë(-%.1, 3(.-Ë 
ĮË+ Ë"+($-3Ķ+$
 #HUDQRHDQËDSËE@BHKHSDQËKDRËLNXDMRË
C�HMENQL@SHNMËŌËK@ËBKHDMSŔKD

  LŕKHNQDQËK�HMENQL@SHNMËHMSDQQŕRD@T

2.2 Hausser à 30 % la part 
modale du TC en  
PAM d’ici 2021.

2.2.1  Modernisation  
et dévelop pement  
du réseau de transport  
collectif métropolitain  
structurant

 ,ķ+(.1$1Ë+ Ë,(2$Ë$-Ë, 1"'ķË 
#$2Ë2$15("$2Ë#$Ë+ Ë23+
 1DMENQBDQËK�HL@FDËCDËL@QPTDËCDËK@Ë23+Ë 
DSËR@ËOQŕRDMBDËC@MRËK@ËBNLLTM@TSŕ

  BBQNǨSQDËK@ËOQŕRDMBDËCDËK@Ë23+ËC@MRË 
KDRËLŕCH@RËRNBH@TW

 /TAKHBHRDQËKDËOQNFQ@LLDË&@Q@MSHDË
PT@KHSŕ

2.2 Hausser à 30 % la part 
modale du TC en  
PAM d’ici 2021

2.

 ,ķ+(.1$1Ë+$2Ë2$15("$2Ë 
#$Ë31 -2/.13Ë # /3ķ
 ,HDTWËHMSDQ@FHQË@UDBËK@ËBKHDMSŔKD

 .OSHLHRDQËKDRËNOŕQ@SHNMR

 5HRDQËTMDËQŕCTBSHNMËCTËCŕK@HË 
CDËQŕRDQU@SHNM

Pas d’objectifs relatifs  
ĕÌBDSÌ@RODBSÌC@MRÌKDÌ/, #�Ì
mais un élément de  
contenu obligatoire  
CTÌ/K@MÌRSQ@SĞFHPTD

Pas de critères
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Axe d’intervention 
prioritaire Stratégies

Lien avec le PMAD

/BJECTIF Critère

ARRIMER LE 
 TRANSPORT 
COLLECTIF ET 
L'AMÉNAGEMENT  
DU TERRITOIRE

S’INSCRIRE À PART ENTIÈRE COMME 
PARTENAIRE DE LA DÉMARCHE  
˼ÌĀ5.+4"(3ĀÌ˽ Ì#$Ì+ Ì5(++$Ì#$Ì+ 5 +

 /@QSHBHODQË@TËCŕUDKNOODLDMSËCDË
PT@QSHDQRËCDËSXODË3.#�ËO@QËTMDËNQDË 
CDËRDQUHBDË@SSQ@X@MSDËDSËODQENQL@MSD

 ĸSQDËC@U@MS@FDËOQŕRDMSËKNQRË 
CDËK@ËOK@MHB@SHNMËCDRËMNTUD@TWË 
CŕUDKNOËODLDMSRËTQA@HMR

 ,NAHKHRDQËK@ËONOTK@SHNMËŌËK�ŕF@QCËCDË
BGNHWËC�@LŕM@FDLDMSËDSËCDËLNAHKHSŕË
OKTRËQDRODBSTDTWËCDËK�DMUHQNMMDLDMS

��Ì .QHDMSDQÌ��ÌΛÌCDÌK@Ì
croissance des  ménages 
aux points d’accès du 
réseau de transport 
collectif  métropolitain 
structurant

��Ì .OSHLHRDQÌKDÌ
développement urbain à 
K�DWSĞQHDTQÌCDRÌ@HQDRÌ3.#

#ĞͷMHQÌCDRÌRDTHKRÌCDÌCDMRHSĞÌ 
applicables aux aires TOD

Localisation et aménagement 
des aires TOD

#ĞͷMHSHNMÌCDRÌSDQQHSNHQDRÌ
UNTĞRÌĕÌK�TQA@MHR@SHNMÌ
 optimale de l’espace

METTRE EN PLACE 
DES SOLUTIONS 
ÉCOÉNERGÉTIQUES 
ET INNOVANTES

PROPOSER DES OPTIONS  
#$Ì1$"' -&$ÌøÌ+� 43.˳2.+.Ì

 (MBHSDQËKDRËDMSQDOQHRDRËCDË+@U@KËŌË
R�DMF@FDQËC@MRËK@ËLNAHKHSŕËCTQ@AKD

 $MBNTQ@FDQËKDËBNUNHSTQ@FDË@TËLNXDMË 
CDËOQNIDSRËMNU@SDTQR

 %@UNQHRDQËK�@TSNO@QS@FD

 $MBNTQ@FDQËKDRËCŕOK@BDLDMSRË 
AHLNC@TWËUŕKN�@TSNATR

 /QNLNTUNHQËCDRËHMHSH@SHUDRËE@UNQHR@MSË 
un usage moindre de l’auto

Pas d’objectifs sur cet aspect Diminution des GES  
�OÌ���Ì/, #�

PROMOUVOIR DES INITIATIVES QUI  
INFLUENCENT LE COMPORTEMENT  
DES AUTOMOBILISTES

 (MRS@TQDQË@TË0TŕADBËTMËBQŕCHSËC�HLOŜSË
ONTQËKDËSQ@MRONQSËBNKKDBSHE

  QQHLDQËK�TSHKHR@SHNMËDSËKDRËOQHLDRË
DWHFŕDRËO@QËK@Ë2  0

Pas d’objectifs sur cet aspect Diminution des GES  
�OÌ���Ì/, #�
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TROISIÈME STRATÉGIE : FAIRE DE LA STL UNE ENTREPRISE PLUS ÉCORESPONSABLE

Axe d’intervention 
prioritaire Stratégies

Lien avec le PMAD

/BJECTIF Critère

RÉDUIRE LA 
CONSOMMATION 
DU PARC D’AUTOBUS  
DE LA STL

ÉVALUER LES DIFFÉRENTS MODES  
DE PROPULSION ALTERNATIFS  
AU DIESEL 
 $W@LHMDQÌDMÌBNMSHMTÌKDRÌCHͶĞQDMSDRÌ
SDBGMNKNFHDRÌCHRONMHAKDR

 Mettre un autobus entièrement  
ĞKDBSQHPTDÌĕÌK�DRR@H

Pas d’objectifs sur cet aspect Diminution des GES  
�OÌ���Ì/, #�

ÉVALUER LES IMPACTS DE 
L’INTÉGRATION DE NOUVEAUX TYPES  
DE VÉHICULES PLUS ÉCOLOGIQUES

 (MSĞFQDQÌKDRÌ@TSNATRÌGXAQHCDRÌ@TÌO@QBÌ 
CDÌUĞGHBTKDR

 1Ğ@KHRDQÌKDRÌĞSTCDRÌOQĞO@Q@SNHQDRÌĕÌ
la transition vers un parc d’autobus 
DMSHĝQDLDMSÌĞKDBSQHPTD

Pas d’objectifs sur cet aspect Diminution des GES  
�OÌ���Ì/, #�

INSTAURER  AU QUOTIDIEN DES 
PRATIQUES MOINS ÉNERGIVORES

 Poursuivre la formation des 
BG@TͶDTQRÌDMÌĞBNBNMCTHSD

 Examiner et mettre en œuvre tous 
les moyens susceptibles d’améliorer 
K@ÌODQENQL@MBDÌĞBNĞMDQFĞSHPTDÌCDRÌ
UĞGHBTKDRÌ

Pas d’objectifs sur cet aspect Diminution des GES  
�OÌ���Ì/, #�

AMÉLIORER  
LA PERFORMANCE  
ENVIRONNEMENTALE 
DES PRATIQUES  
INTERNES DE LA STL

S’ENGAGER DANS UNE DÉMARCHE 
STRUCTURÉE DE DÉVELOPPEMENT 
DURABLE 

  CGĞQDQÌĕÌK@Ì"G@QSDÌCDÌ
développement durable du l'UITP

 Établir le bilan carbone de l’entreprise

DIMINUER L’EMPREINTE ÉCOLOGIQUE  
DE L’ENTREPRISE
 %@UNQHRDQÌCDÌLDHKKDTQRÌBGNHWÌ 
CDÌÌLNAHKHSĞÌBGDYÌKDRÌDLOKNXĞR

 Continuer et renforcer les activités  
de recyclage

  BBQNģSQDÌK�DB@BHSĞÌĞBNĞMDQFĞSHPTDÌ 
des bâtiments de la STL

Pas d’objectifs sur cet aspect Diminution des GES  
�OÌ���Ì/, #�
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DU TRANSPORT COLLECTIF À LA MOBILITÉ DURABLE

A
CONDITIONS DE RÉUSSITE : SE DONNER LES MOYENS FINANCIERS

Axe d’intervention 
prioritaire Moyens

Lien avec le PMAD

/BJECTIF Critère

AGIR GLOBALE̬
MENT AUX PALIERS 
GOUVERNEMENTAL, 
RÉGIONAL ET LOCAL

METTRE EN PLACE UNE 
NOUVELLE STRUCTURE 
TARIFAIRE RÉGIONALE 
EFFICACE ET EFFICIENTE

��Ì '@TRRDQÌĕÌ��Ì·ÌK@ÌO@QSÌ
modale du TC en PAM  
C�HBHÌ����

Le PMAD n’aborde pas 
CHQDBSDLDMSÌBDSSDÌPTDRSHNM�Ì
mais elle fait partie des 
enjeux et des conditions de 
réussite de la modernisation 
et du développement du 
réseau de transport collectif 
�LĞSQNONKHS@HMÌDSÌKNB@K�

���Ì,NCDQMHR@SHNMÌ 
et dévelop pement  
du réseau de transport 
collectif métropolitain 
structurant

RÉVISER LA GOUVERNANCE 
ET LE CADRE FINANCIER 
DU TRANSPORT COLLECTIF  
DANS LA RÉGION

��ÌÌ '@TRRDQÌĕÌ��Ì·ÌK@ÌO@QSÌ
modale du TC en PAM  
C�HBHÌ����

+@ÌOQNAKĞL@SHPTDÌCTÌ
ͷM@MBDLDMSÌCTÌL@HMSHDMÌDSÌ 
du développement du 
transport en commun est 
soulevée aux pages 128 et 
����ÌMNS@LLDMS

���Ì,NCDQMHR@SHNMÌ 
et développement  
du réseau de transport 
collectif métropolitain 
structurant

PROMOUVOIR LA HAUSSE 
DE LA TAXE SUR L’ESSENCE 
COMME SOURCE DE FINANCEMENT 
ADDITIONNELLE

��Ì '@TRRDQÌĕÌ��Ì·ÌK@ÌO@QSÌ
modale du TC en PAM  
C�HBHÌ����

+@ÌOQNAKĞL@SHPTDÌCTÌ 
ͷM@MBDLDMSÌCTÌL@HMSHDMÌ 
et du développement du 
transport en commun est 
soulevée aux pages 128  
DSÌ����ÌMNS@LLDMS

���Ì,NCDQMHR@SHNMÌ 
et développement  
du réseau de transport 
collectif métropolitain 
structurant

DIVERSIFIER LES REVENUS 
LOCAUX DE LA STL

��Ì '@TRRDQÌĕÌ��Ì·ÌK@ÌO@QSÌ
modale du TC en PAM  
C�HBHÌ����

+DÌ/, #ÌQDBNMM@ģSÌK@Ì
nécessité pour le palier 
LTMHBHO@KÌCDÌCHUDQRHͷDQÌRDRÌ
RNTQBDRÌCDÌͷM@MBDLDMSÌONTQÌ
assurer le succès de la mise 
DMÌnTUQDÌCTÌ/, #Ì�OÌ���

���Ì,NCDQMHR@SHNMÌ 
et développement  
du réseau de transport 
collectif métropolitain 
structurant



8

0,!.À342!4Ą')15%À����˹����
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Axe d’intervention 
prioritaire Moyens

Lien avec le PMAD

/BJECTIF Critère

METTRE EN PLACE  
LES MEILLEURES  
PRATIQUES

RÉVISER ET OPTIMISER 
LES PROCESSUS D’AFFAIRES

2.2  Hausser à 30 % la part 
modale du TC en PAM  
d’ici 2021.

Le PMAD n’aborde pas cette 
PTDRSHNMÌ"DODMC@MS�ÌDKKDÌ
fait partie des enjeux et 
des conditions de réussite 
de la modernisation et du 
développement du réseau  
de transport collectif  
(métropolitain et local)

���Ì,NCDQMHR@SHNMÌ 
et développement  
du réseau de transport 
collectif métropolitain 
structurant

SE DOTER DE RESSOURCES 
INFORMATIONNELLES EFFICACES  
ET EFFICIENTES

2.2 Hausser à 30 % la part 
modale du TC en PAM  
d’ici 2021.

Le PMAD n’aborde pas cette 
PTDRSHNMÌ"DODMC@MS�ÌDKKDÌ
fait partie des enjeux et 
des conditions de réussite 
de la modernisation et du 
développement du réseau 
de transport collectif 
(métropolitain et local)

���Ì,NCDQMHR@SHNMÌ 
et développement  
du réseau de transport 
collectif métropolitain 
structurant

MISER SUR UNE 
-!).̬$�×562%¨ 
QUALIFIÉE  
ET MOBILISÉE

REVOIR LES COMPÉTENCES  
REQUISES POUR CHAQUE CATÉGORIE 
D’EMPLOIS AFIN D’ACCROÎTRE LE 
SOUTIEN, LA COLLABORATION ET  
LA RECONNAISSANCE AU QUOTIDIEN

2. 2.

COMMUNIQUER AUX EMPLOYÉS  
LES  OBJECTIFS STRATÉGIQUES  
DE L’ORGANISATION, SA VISION  
CLIENT ET LES ENJEUX DU MARCHÉ

2. 2.

ASSURER LA COMPÉTENCE  
DU PERSONNEL PAR DES PLANS  
DE FORMATION ADAPTÉS À 
L’ATTEINTE DES OBJECTIFS DE 
L’ORGANISATION

2. 2.

OBTENIR L’ACCRÉDITATION  
˼Ì$-31$/1(2$Ì$-Ì2 -3ĀÌ˽ Ì

2. 2.

DÉVELOPPER L’IMAGE DE LA STL  
EN TANT QU’EMPLOYEUR RECONNU

2. 2.

MAINTENIR  
ET DÉVELOPPER  
LES ACTIFS

AUGMENTER ET DIVERSIFIER LE PARC  
DE VÉHICULES DE LA STL

2.2 Hausser à 30 % la part 
modale du TC en PAM  
d’ici 2021.

���Ì,NCDQMHR@SHNMÌ 
et développement  
du réseau de transport 
collectif métropolitain 
structurant

DOTER LA STL D’INSTALLATIONS ET 
D’ÉQUIPEMENTS LUI PERMETTANT  
D’OPÉRER ET DE DÉVELOPPER  
LE SERVICE DE FAÇON OPTIMALE

2.2 Hausser à 30 % la part 
modale du TC en PAM  
d’ici 2021.

���Ì,NCDQMHR@SHNMÌ 
et développement  
du réseau de transport 
collectif métropolitain 
structurant
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DU TRANSPORT COLLECTIF À LA MOBILITÉ DURABLE

BILAN DES MESURES INSCRITES 
!5À0,!.À342!4Ą')15%À����˹����

Conformément à la loi, la STL s’est dotée, en 2003, d’un 

premier Plan stratégique de développement, couvrant  

la période 2004-2013. Ce plan comportait 21 mesures,  

réparties en quatre axes d’intervention :

Ë .QHQËCDRËKH@HRNMRËQ@OHCDRËDSËKDRËOKTRËCHQDBSDRË
ONRRHAKDËŌËCDRSHM@SHNMËCDË,NMSQŕ@K�

Ë  RRTQDQËTMDËBNTUDQSTQDËBNLOKŔSDË 
DSËBNMBTQQDMSHDKKDËCTËSDQQHSNHQDËK@U@KKNHRË 
O@QËSQ@MRONQSËCTQ@AKD�

Ë 1ŕONMCQDË@TWËADRNHMRËROŕBHPTDRË 
CDRËCHŕQDMSRËRDFLDMSRËCDËK@ËBKHDMSŔKD�

Ë 1DCQDRRDQËK@ËRHST@SHNMËM@MBHŔQDËCDËK@Ë23+

La plupart des 21 mesures du Plan ont été réalisées, 

certaines devançant le calendrier prévu. Il faut rappeler 

qu’en 2003, lors de la rédaction du premier Plan stratégique, 

K�@BG@K@MC@FDÌ CDÌ K@Ì 23+Ì @BG@HSÌ TMDÌ OQNFQDRRHNM�Ì 
CDOTHRÌ�����Ì@OQĝRÌ@UNHQÌBGTSĞÌCDÌ��ÌΛÌ@TÌBNTQRÌCDRÌBHMPÌ
années précédentes. 

Cette reprise était toutefois précarisée par des tendances 

KNTQCDRÌSNTBG@MSÌKDÌSQ@MRONQSÌBNKKDBSHEÌ+DÌQ@KDMSHRRDLDMSÌ
CDÌ K@Ì BQNHRR@MBDÌ CĞLNFQ@OGHPTD�Ì KDÌ UHDHKKHRRDLDMSÌ CDÌ
la population, l’étalement urbain et la forte croissance 

du taux de motorisation des ménages constituaient un 

contexte défavorable au développement du transport 

collectif. À ce tableau s’ajoutait, pour la STL, un 

glissement modal, de l’autobus vers le métro, prévisible 

avec l’ouverture de trois nouvelles stations à Laval.

Lors de l’élaboration du Plan stratégique 2004-2013 

de la STL, le scénario tendanciel 2021 du ministère des 

Transports du Québec (MTQ) anticipait une diminution de 

K�@BG@K@MC@FDÌ CTÌ SQ@MRONQSÌ BNKKDBSHEÌ CDÌ ���ÌΛÌ O@QÌ @MMĞDÌ
de 2006 à 2011, suivie d’une décroissance accélérée avec 

des pertes de 1,5 % par année entre 2012 et 2021. Ces 

prévisions ne prenaient toutefois pas en compte l’arrivée 

du métro à Laval. Jugeant que les tendances étaient fortes 

L@HRÌMNMÌHMĞKTBS@AKDR�ÌK@Ì23+Ì@ÌLHRĞÌRTQÌBDÌBG@MFDLDMSÌ
ONTQÌ OQĞRDMSDQÌ TMDÌ OK@MHB@SHNMÌ @LAHSHDTRDÌ UHR@MSÌ MNMÌ
RDTKDLDMSÌ ĕÌ @SSĞMTDQÌ KDRÌ DΊDSRÌ SDMC@MBHDKR�ÌL@HRÌ @TRRHÌ
à les contrer. Cette programmation était réalisable à la 

BNMCHSHNMÌCDÌRS@AHKHRDQÌKDÌM@MBDLDMSÌCDÌK@Ì23+ÌPTHÌUHU@HS�Ì
DMÌ�����ÌTMDÌBQHRDÌM@MBHĝQDÌL@IDTQDÌ

Les mesures du Plan stratégique 2004-2013 visaient 

CNMBÌĕÌ@OOTXDQÌKDÌQDCQDRRDLDMSÌCDÌK�@BG@K@MC@FDÌCDÌK@Ì
23+Ì+�NAIDBSHEÌCDÌBQNHRR@MBDÌ@MMTDKKDÌCDÌK�@BG@K@MC@FDÌ
@ÌĞSĞÌWĞÌĕÌ���ÌΛ�ÌODQLDSS@MSÌC�@SSDHMCQDÌ����ÌLHKKHNMRÌCDÌ
déplacements en 2013, soit une augmentation de 23 % 

pour la décennie. Cet objectif intégrait la diminution 

@OOQĞGDMCĞDÌ CDÌ K@Ì BKHDMSĝKDÌ CDÌ K@Ì 23+Ì @TÌ OQNSÌ CTÌ
LĞSQNÌ$MÌ�����ÌK�@BG@K@MC@FDÌRDÌRHST@HSÌĕÌ�����ÌLHKKHNMRÌ
de passagers.

/KTRÌ PTDÌ I@L@HR�Ì K@Ì 23+Ì RNTG@HS@HSÌ cÌE@HQDÌ O@QSHDÌ CDÌ K@Ì
RNKTSHNMÌiÌ  UDBÌ BDÌ OQDLHDQÌ /K@MÌ RSQ@SĞFHPTDÌ CĞBDMM@K�Ì
DKKDÌ @LNQĜ@HSÌ TMÌ UHQ@FDÌ cÌSQ@MRONQSÌ CTQ@AKDÌi�Ì DMÌ E@HR@MSÌ
la promotion de tous les modes de transport autres que 

l’automobile solo. 

B



4

0,!.À342!4Ą')15%À����˹����

LE PLAN DE DÉVELOPPEMENT  
$%3À3%26)#%3À����˹����

 U@MSÌCDÌOQNBĞCDQÌ@TÌAHK@MÌCDRÌCHΊĞQDMSDRÌLDRTQDRÌOQĞUTDRÌ
au Plan stratégique 2004-2013, il importe de rappeler 

les incidences du Programme d’aide gouvernementale 

à l’amélioration des services, découlant de la Politique 

québécoise sur le transport collectif. Sans ce programme, 

non seulement les propositions du Plan 2004-2013 

risquaient de demeurer lettre morte, mais le maintien des 

services existants était menacé. 

La Politique québécoise sur le transport collectif, rendue 

OTAKHPTDÌ DMÌ ITHMÌ �����Ì E@HR@HSÌ CTÌ RNTSHDMÌ ĕÌ K@Ì G@TRRDÌ CDÌ
service, l’élément central de la stratégie gouvernementale 

DMÌ UTDÌ CDÌ QDK@MBDQÌ K�@BG@K@MC@FDÌ CTÌ SQ@MRONQSÌ BNKKDBSHEÌ
Appuyant les objectifs et les moyens mis de l’avant 

par le gouvernement, la STL présenta alors un Plan de 

développement qui fut accepté par le MTQ. Le Tableau 1 

résume les interventions prévues à ce plan, soutenues 

O@QÌTMÌM@MBDLDMSÌ@CCHSHNMMDKÌCDÌ���Ì,�ÌDSÌPTHÌRDÌRNMSÌ
traduites par une augmentation de 25 % du service,  

ĕÌK�GNQHYNMÌ����

TABLEAU 1  Faits saillants du Plan de développement 2007-2011 

Référence 2007 2008 2009 2010 2011 /˯REÀ 
augmentée

!UGMENTATIONÀDUÀKILOMġTRAGEÀPARÀPROJETÀETÀPARÀANNġE

Projets collecteurs métro +16,7 %

Express 902 +1,2 %

Ajout service en pointe +0,2 % +0,2 % +0,2 % +0,2 %

Ajout service hors pointe +2,3 % +2,3 %

Circuit pont A25 +1,7 %

4OTALÀCUMULġÀ�KM	 12,2 M +16,7 % +18,1 % +20,6 % +23,1 % +25,0 % 15,3 M

%˯ETÀCUMULATIFÀDUÀDġVELOPPEMENTÀKILOMġTRIQUEÀETÀSUBVENTIONSÀASSOCIġES

Cumul — heures ajoutées 527 K +19,7 % +21,3 % +23,0 % +24,5 % +26,2 % 665 K

Cumul — autobus ajoutés 185 +21,6 % +24,3 % +27,0 % +29,7 % +35,1 % 250

Cumul — subventions +2,9 M$ +4,7 M$ 5,2 M$ 5,6 M$ 6,1 M$

Objectif d’augmentation de l’achalandage liée aux mesures

3 % 4 % 3 % 3 %
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DU TRANSPORT COLLECTIF À LA MOBILITÉ DURABLE

LA STRUCTURE DU PLAN  
342!4Ą')15%À����˹����

Le Plan stratégique 2004-2013 comprenait 21 mesures, 

qui sont présentées dans le tableau suivant. Il est à noter 

que les deux premières n’étaient pas sous la responsa-

bilité directe de la STL. Les autres, pour lesquelles la STL 

joue un rôle prépondérant, sont réparties à l’intérieur de 

quatre axes d’intervention.

MESURES INSCRITES AU PLAN 
342!4Ą')15%À����˹����

�Ë (MSŕFQDQËKDËLŕSQNË@TWËHMEQ@RSQTBSTQDRËCDËSQ@MRONQSË
BNKKDBSHEËCDË+@U@K

�Ë 2�@RRTQDQËCDËK@ËLHRDËDMËOK@BDËC�@LŕM@FDLDMSRË
urbains favorables au transport durable

AXE 1 :ÀO˯RIRÀDESÀLIAISONSÀRAPIDESÀETÀLESÀPLUSÀ
directes possible à destination de montréal

�Ë .QF@MHRDQËTMËQŕRD@TËBNKKDBSDTQËUDQRËKDRËRS@SHNMRË 
CDËLŕSQN

�Ë  RRTQDQËTMDËCDRRDQSDËOKTRËDB@BDËCDRËF@QDRË 
de trains de banlieue

�Ë "NMRNKHCDQËKDRËKHDMRËDMËŕLDQFDMBDËO@QËK�@INTSË 
C�@WDRËMNQC�RTCËCHQDBSRË@UDBË,NMSQŕ@K

AXE 2 :ÀASSURERÀUNEÀCOUVERTUREÀCOMPLĠTEÀ 
et concurrentielle du territoire lavallois  
par transport durable

�Ë  LŕM@FDQËTMËBNQQHCNQËDRS�NTDRSËCDËSQ@MRONQSË
rapide par autobus

�Ë  TFLDMSDQËK@ËBNTUDQSTQDËCTËSDQQHSNHQD

�Ë .QHQËCDRËBNQQDRONMC@MBDRËF@Q@MSHDRËŌËCDRËONHMSRË
C�ŕBG@MFDËBNMENQS@AKDLDMSË@LŕM@FŕR

�Ë ĸSQDËC@U@MS@FDËOQŕRDMSËC@MRËKDRËMNTUD@TWË 
CŕUDKNOODLDMSRËQŕRHCDMSHDKR

��Ë ,DSSQDËDMËOK@BDËKDËOQNFQ@LLDË KKŕFN�+@U@K

AXE 3 :ÀRġPONDREÀAUXÀBESOINSÀSPġCI˰QUESÀ 
DESÀDI˯ġRENTSÀSEGMENTSÀDEÀLAÀCLIENTĠLE

��Ë  LŕKHNQDQËDSËBNMRNKHCDQËK@ËPT@KHSŕËCDRËRDQUHBDRË 
NDQSRËŌËK@ËONOTK@SHNM

��Ë #HTRDQËTMDËHMENQL@SHNMËŌËK@ËBKHDMSŔKDË 
OKTRËBNLOKŔSDËDSËOKTRËOQŕBHRD

��Ë .ASDMHQËK�@HCDËCTËFNTUDQMDLDMSËCTË0TŕADBË 
ONTQË@TFLDMSDQËK�@BBDRRHAHKHSŕË@TËSQ@MRONQSË 
QŕFTKHDQËC�@TSNATRËONTQËKDRËODQRNMMDRËDMË 
fauteuil roulant

��Ë ,@HMSDMHQËTMËQŕRD@TË@C@OSŕËDB@BDËDSËB@O@AKDË 
CDËQŕONMCQDËŌËK�@TFLDMS@SHNMËCDËK@ËCDL@MCD

��Ë #ŕUDKNOODQËCDRËBHQBTHSRËBNLLTM@TS@HQDRËONTQË
LHDTWËQŕONMCQDË@TWËADRNHMRËCDRËODQRNMMDRËŎFŕDR

��Ë  LŕKHNQDQËKDËRDQUHBDËDMËMËCDËRNHQŕD

��Ë %@HQDËK@ËOQNLNSHNMËCDRËRDQUHBDRË 
CDËSQ@MRONQSËBNKKDBSHE

AXE 4 :ÀAMġLIORERÀLAÀSITUATIONÀ˰NANCIĠREÀ 
de la STL

��Ë (LOK@MSDQËTMËMNTUD@TËRXRSŔLDËCDËUDMSDË 
DSËCDËODQBDOSHNM

��Ë #ŕUDKNOODQËTMDËRSQ@SŕFHDËS@QHE@HQDËC�DMRDLAKDËONTQË
K@ËQŕFHNMËLŕSQNONKHS@HMD

��Ë 1ŕCTHQDËKDRËBNŢSRËCDËCDRRDQSDËCDRËRDBSDTQRËLNHMRË
CDMRDRËO@QËKDËQDBNTQRËŌËCDRËLHMHATR

��Ë "NMSQHATDQËŌËK@ËLHRDËDMËOK@BDËC�TMËMNTUD@TËB@CQDË
M@MBHDQËCTËSQ@MRONQSËBNKKDBSHE

+DRÌ RDBSHNMRÌ PTHÌ RTHUDMSÌ QDOQDMMDMSÌ BG@BTMDÌ CDÌ BDRÌ
mesures et font état des résultats obtenus.

B
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Intégrer le métro aux infrastructures  
de transport  collectif de Laval
/QĞUTDÌ ONTQÌ �����Ì K�HM@TFTQ@SHNMÌ NBHDKKDÌ CTÌ LĞSQNÌ ĕÌ
Laval a eu lieu le 27 avril 2007. Le tronçon lavallois compte 

trois stations : Cartier, de la Concorde et Montmorency. 

Les trois stations sont dotées d’ascenseurs, ce qui  

les rend pleinement accessibles aux personnes ayant 

CDRÌKHLHS@SHNMRÌENMBSHNMMDKKDRÌ/NTQÌBG@BTMD�ÌCDRÌ@HQDRÌ
de taxis, des stationnements de courte durée et des 

stationnements pour les bicyclettes ont été aménagés.

Des stationnements de longue durée ont aussi été 

construits aux stations Cartier et Montmorency, alors que 

la station de la Concorde comporte des aménagements 

intermodaux avec la ligne de train Blainville - Saint-Jérôme.

Les études réalisées avant l’inauguration estimaient à 

50 000 le nombre de déplacements aux trois stations 

lavalloises, dont 10 % réalisés par de nouveaux clients, 

et ce, dès la première année. L’objectif d’augmentation 

CDÌ K�@BG@K@MC@FDÌ @Ì ĞSĞÌ WĞÌ ĕÌ �ÌΛÌ ONTQÌ K�DMRDLAKDÌ CTÌ
réseau souterrain, soit une augmentation de 2,8 millions 

CDÌCĞOK@BDLDMSRÌĕÌK�GNQHYNMÌ����Ì

+DRÌ CNMMĞDRÌ CDÌ K�DMPTğSDÌ .QHFHMD�#DRSHM@SHNMÌ ����Ì
montrent que ces estimations ont été dépassées après 

seulement une année d’opération. Plus particulièrement, 

le nombre de Lavallois utilisant le métro en période de 

pointe du matin a augmenté de 70 %, ce qui représente 

OQĝRÌCDÌ�Ì���ÌODQRNMMDR�ÌO@QÌQ@OONQSÌĕÌK�DMPTğSDÌ.QHFHMD�
Destination 2003.

S’assurer de la mise en place 
d’aménagements urbains favorables 
au transport durable
Déjà désireuse en 2004 d’inscrire le développement 

de son territoire dans une perspective durable, la 

Ville de Laval vient de prendre résolument le cap de 

K�TQA@MHRLDÌCTQ@AKDÌ$MÌDΊDS�Ì DKKDÌCĞUNHK@HS�Ì DMÌL@HÌ �����Ì
sa nouvelle politique d’urbanisme1, qui vise, notamment, 

à repenser l’aménagement des secteurs bien desservis 

par le transport collectif, pour en faire des milieux de 

vie plus denses, plus agréables et orientés vers les  

déplacements actifs ainsi que le transport collectif.

Il est clair que l’arrivée du métro a constitué une excellente 

NBB@RHNMÌ CDÌ QDUNHQÌ KDRÌ @OOQNBGDRÌ C�@LĞM@FDLDMS�Ì DMÌ
s’inspirant des grands courants urbanistiques que sont 

KDÌ-NTUDKÌTQA@MHRLD�Ì KDÌ2L@QSÌ&QNVSGÌ �BQNHRR@MBDÌ HMSDK� 
KHFDMSD�ÌDSÌ KDÌ3Q@MRHSÌ.QHDMSDCÌ#DUDKNOLDMSÌ �#ĞUDKNOOD�
LDMSÌNQHDMSĞÌUDQRÌ KDÌ SQ@MRONQSÌBNKKDBSHEÌNTÌ3.#�Ì+@Ì5HKKDÌ
a ainsi adopté des plans particuliers d’urbanisme (PPU), 

notamment dans les secteurs des stations Cartier  

et de la Concorde. Le PPU de la station Cartier propose 

CDÌ RSQTBSTQDQÌ K�DRO@BDÌ DMÌ TMÌ QĞRD@TÌ KHRHAKDÌ DSÌ BNGĞQDMSÌ
+DÌ//4ÌCDÌK@ÌRS@SHNMÌCDÌK@Ì"NMBNQCDÌDMSDMCÌOQNSDQÌCDÌK@Ì
proximité du métro pour transformer ce secteur à vocation 

industrielle et y déployer un quartier résidentiel convivial. 

Les abords de la station Montmorency sont également en 

voie de devenir un véritable pôle du savoir, avec la présence 

de plusieurs institutions d’enseignement, dont le nouveau 

pavillon de l’Université de Montréal, tout en accueillant 

une fonction résidentielle de grande densité.

1 | ķUNKT"HSŕË�Ë+@U@K�ËUDQRËK�ŕPTHKHAQDËTQA@HMËdË/NKHSHPTDËCDËK�TQA@MHRLDËCTQ@AKDËCDË+@U@K
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"DSSDÌ CĞL@QBGDÌ C�TQA@MHRLDÌ O@QSHBHODÌ OKDHMDLDMSÌ ĕÌ
K�NAIDBSHEÌ CDÌ QĞCTBSHNMÌ CDRÌ F@YÌ ĕÌ DΊDSÌ CDÌ RDQQDÌ �&$2�Ì
formulé dans le Plan de mobilité durable, dont elle fait 

partie intégrante, d’ailleurs. 

+@Ì CDMRHB@SHNMÌ CDÌ K�NBBTO@SHNMÌ CTÌ SDQQHSNHQD�Ì ODQBDOSHAKDÌ
C@MRÌ KDÌ O@XR@FDÌ TQA@HM�Ì RDÌ QDΌĝSDÌ C@MRÌ K�ĞLHRRHNMÌ CDRÌ
permis de construction, où la fonction multifamiliale 

prend de plus en plus d’impor tance, comme en témoigne 

KDÌ3@AKD@TÌ�Ì.MÌBNMRS@SDÌDMÌDΊDSÌPTD�ÌONTQÌK@ÌOQDLHĝQDÌENHR�Ì
les permis émis pour des maisons unifamiliales ont glissé 

RNTRÌK@ÌA@QQDÌCDRÌ��ÌΛÌCDRÌLHRDRÌDMÌBG@MSHDQÌ+@ÌCDMRHSĞÌCDÌ
ONOTK@SHNMÌR�@BBQNģSÌĞF@KDLDMS�ÌO@RR@MSÌCDÌ�Ì���ÌG@A�JL2 

DMÌ����ÌĕÌ�Ì���ÌG@A�JL2 en 20102.

La Ville a aussi été très active pour stimuler le développe-

ment économique sur son territoire. Première municipalité 

ĕÌ@CNOSDQÌTMDÌ@OOQNBGDÌCDÌCĞUDKNOODLDMSÌSDBGMNONKHS@HM�Ì
elle soutient cinq pôles de crois sance (agropôle, biopôle, 

e-pôle, pôle industriel et récréotourisme), regroupés sous 

KDÌO@Q@OKTHDÌCDÌ+@U@KÌ3DBGMNONKDÌ+@Ì5HKKDÌCHRONRDÌCDÌSQNHRÌ
grands parcs de développement industriel situés à l’ouest, 

au centre et à l’est de son territoire. Le parc industriel Centre 

est le plus important de ces noyaux.

TABLEAU 2 Mises en chantier selon le type de logement à Laval

Unifamiliale Multifamiliale  
(location et copropriété) Total

2001  1 247 62 %  770 38 %  2 017

2002  1 662 66 %  856 34 %  2 518

2003  1 623 59 %  1 129 41 %  2 752

2004  1 827 60 %  1 238 40 %  3 065

2005  1 203 41 %  1 703 59 %  2 906

2006  1 057 35 %  2 003 65 %  3 060

2007  1 202 41 %  1 744 59 %  2 946

2008  1 580 43 %  2 095 57 %  3 675

2009  1 018 33 %  2 049 67 %  3 067

2010  925 38 %  1 513 62 %  2 438

2011  786 29 %  1 952 71 %  2 738

Source : Société canadienne d’hypothèque et de logement, données traitées par le Service d’urbanisme de la Ville de Laval.

B

2 | (MRSHSTSËCDËK@ËRS@SHRSHPTDËCTË0TŕADB�Ë/NOTK@SHNMËRDKNMËKDËFQNTODËC�ŎFDËDSËKDËRDWD�Ë+@U@KËDSËDMRDLAKDËCTË0TŕADB�Ë�����Ë����ËDSË���������
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"DRÌ DΊNQSRÌ RDÌ RNMSÌ SQ@CTHSRÌ O@QÌ TMDÌ BQNHRR@MBDÌ CDÌ
l’emploi de 14,2 % entre 2003 et 2008. Il aura fallu une 

crise économique mondiale pour ralentir cet élan, en 

����Ì �3@AKD@TÌ ��Ì $MÌ BNLO@Q@HRNM�Ì K�DLOKNHÌ @TÌ 0TĞADBÌ
OQNFQDRR@HSÌCDÌ���ÌΛÌODMC@MSÌK@ÌLğLDÌOĞQHNCD

TABLEAU 3  Évolution de l’emploi, 2004-2011

En milliers d’emplois Variation cumulée

2004  180,6

2005  181,7  0,6 %

2006  186,1  3,0 %

2007  202,6  12,2 %

2008  204,1  13,0 %

2009  199,0  10,2 %

2010  202,1  11,9 %

2011  204,8  13,4 %

Source :

 Années 2004 et 2005 : Institut de la statistique du Québec, Panorama des régions du Québec, édition 2009.  

 Années 2006 à 2010 : Institut de la statistique du Québec, Panorama des régions du Québec, édition 2011. 

 Année 2011 : Institut de la statistique du Québec, Panorama des régions du Québec, édition 2012.
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B
!8%À�À
OFFRIR DES LIAISONS RAPIDES  
ET LES PLUS DIRECTES POSSIBLE  
À DESTINATION DE MONTRÉAL

Organiser un réseau collecteur  
vers les stations de métro
+�@QQHUĞDÌCTÌLĞSQNÌĕÌ+@U@KÌ@ÌĞSĞÌK�NBB@RHNMÌCDÌQDBNMFTQDQÌ
le réseau d’autobus de la STL. En plus de redresser 

20 circuits existants, la STL en a créé 15 nouveaux, dont 

12 reliés au métro. Le Tableau 4 fait état du réseau, tel 

PT�HKÌ @Ì ĞSĞÌLNCHĞÌ ONTQÌ CDRRDQUHQÌ KDRÌ RS@SHNMRÌ CDÌLĞSQNÌ
lavalloises lors de leur ouverture en 2007.

 UDBÌK�@LOKDTQÌCDRÌBG@MFDLDMSRÌLHRÌDMÌOK@BD�ÌPTDKPTDRÌ
@ITRSDLDMSRÌ NMSÌ CįÌ ğSQDÌ @OONQSĞR�Ì TMDÌ ENHRÌ KDÌ QĞRD@TÌ
DMÌ NOĞQ@SHNM�Ì @MÌ CDÌ QĞONMCQDÌ ĕÌ CHΊĞQDMSDRÌ CDL@MCDRÌ
légitimes de la clientèle. C’est ainsi que le parcours de 

��ÌKHFMDRÌ@ÌĞSĞÌLNCHĞ�ÌPTDÌ�ÌMNTUDKKDRÌRDÌRNMSÌ@INTSĞDR�Ì
tandis que 2 ont été éliminées. En 2012, 14 lignes 

desservent la station Montmorency, 3 la station de la 

"NMBNQCDÌDSÌ��ÌK@ÌRS@SHNMÌ"@QSHDQÌ

Le développement du réseau collecteur totalise une 

augmentation de plus de 2 millions de kilomètres et 

OKTRÌCDÌ���Ì���ÌGDTQDRÌCDÌRDQUHBDÌRTQÌTMDÌA@RDÌ@MMTDKKDÌ
(KÌ@ÌMĞBDRRHSĞÌK�@INTSÌCDÌ��ÌUĞGHBTKDRÌ+DÌBNįSÌSNS@KÌCDÌBDRÌ
16,7 % de kilomètres additionnels est de 8,8 M$3.

Deux objectifs ont présidé à la création du réseau 

collecteur soit, d’une part, augmenter la rapidité du service 

par des lignes plus directes et, d’autre part, minimiser les 

répercussions sur la clientèle, en protégeant les acquis et 

DMÌQDBGDQBG@MSÌCDRÌ@LĞKHNQ@SHNMRÌCDÌRDQUHBDÌONTQÌKDÌOKTRÌ
grand nombre d’usagers possible.

+@Ì RHLTK@SHNMÌ RO@SH@KDÌ CDÌ BG@BTMÌ CDRÌ CĞOK@BDLDMSRÌ @Ì
permis d’estimer les gains et les pertes de temps associés 

@TWÌMNTUD@TWÌO@QBNTQRÌ+DÌ3@AKD@TÌ�Ì Q@OONQSDÌ KDRÌDΊDSRÌ
de la nouvelle desserte sur le temps de déplacement de 

la clientèle.

 

TABLEAU 4 Réseau collecteur vers les stations de métro à l’ouverture  
 du métro à Laval en 2007

Station de métro ,IGNESÀMODI˰ġESÀ 
(ou sans changement) Nouvelles lignes

À LAVAL

Cartier 20, 24, 25, 27, 28, 31, 33, 37, 41, 43, 
48, 74, 228, 901

12, 17, 58, 63, 71, 73

De la Concorde 33, 37, 42

Montmorency 33, 39, 40, 42, 46, 50, 61 26, 45, 56, 63, 65, 76, 903

À MONTRÉAL

Côte-Vertu 144, 151, 902

Henri-Bourassa 31, 52, 55, 252

3 |Ë TFLDMS@SHNMËCDËRDQUHBDËO@QËQ@OONQSËŌËTMËRBŕM@QHNËNŠËTMËRHLOKDË@ITRSDLDMSËCTËQŕRD@TË@TWËMNTUDKKDRËRS@SHNMRËCDËLŕSQN�ËRDËSQ@CTHR@MSËENQBŕLDMSË 
O@QËTMDËA@HRRDËCDËK�NQD�Ë@TQ@HSËŕSŕËOQHUHKŕFHŕ
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+DRÌ F@HMRÌ CDÌ SDLOR�Ì CNMSÌ OQNSDÌ ��ÌΛÌ CDÌ K@Ì BKHDMSĝKD�Ì
résultent de la présence des stations de métro sur le 

territoire, auxquelles la clientèle accède plus rapidement. 

Les pertes de temps, subies par 10 % de la clientèle, sont 

KDÌE@HSÌCDRÌLNCHB@SHNMRÌ@OONQSĞDRÌĕÌK@ÌCDRRDQSDÌCHQDBSDÌ
des pôles montréalais situés dans l’axe Henri-Bourassa, 

L@HMSDM@MSÌ CDRRDQUHRÌ O@QÌ KDÌ LĞSQNÌ $MM�Ì ��Ì ΛÌ CDÌ K@Ì
BKHDMSĝKDÌM�@ÌO@RÌBNMMTÌCDÌBG@MFDLDMSÌRHFMHB@SHEÌC@MRÌ
son temps de déplacement.

Assurer une desserte plus efficace 
des gares de trains de banlieue

En 2004, 18 circuits de la STL donnaient accès au réseau de 

trains de banlieue. Le Plan stratégique prévoyait porter ce 

nombre à 25 au cours des cinq premières années, de sorte 

que 35 % des ménages lavallois se trouvent à moins de  

15 minutes par autobus d’une gare de train. De fait, 

le nombre de lignes est demeuré à 18 en raison de la 

réorganisation du réseau que l’ouverture des stations 

de métro a entraînée, mais l’objectif d’accessibilité a  

été atteint.

À ce jour, les circuits de la STL desservent deux lignes de 

trains, soit Deux-Montagnes et Blainville-Saint-Jérôme. 

+DÌSQ@HMÌCDÌK�$RS�ÌCNMSÌKDÌSQ@BĞÌM@KÌMDÌSQ@UDQRDÌO@RÌ+@U@K�Ì
sera éventuellement desservi aux stations Anjou et Pie-IX 

sur l’île de Montréal.

La STL a ajouté sept circuits d’autobus et une desserte 

par taxi collectif pour atteindre son objectif de proximité. 

Le Tableau 6 résume la desserte des quatre gares  

de Laval4 et des gares Bois-Franc et Du Ruisseau, situées 

à Montréal, mais également desservies par la STL.

Les deux lignes train-bus qui desservent la gare Sainte-

#NQNSGĞDÌ OQNONRDMSÌ TMÌ MNTUD@TÌ SXODÌ CDÌ RDQUHBD�Ì DMÌ
RXMBGQNMHR@MSÌK@ÌCDRRDQSDÌDSÌKDÌO@RR@FDÌCTÌSQ@HMÌ+DÌBHQBTHSÌ
402 relie Fabreville et Sainte-Rose à la gare, alors que le 

BHQBTHSÌ���ÌCDRRDQSÌKDÌPT@QSHDQÌ2@HMSD�#NQNSGĞDÌ

TABLEAU 5À 'AINSÀETÀPERTESÀDEÀTEMPSÀPOURÀLAÀCLIENTĠLEÀ

RÉSULTAT CLIENTÈLE TOUCHÉE (EN %)

Gain de temps de 2 minutes et plus 42 %

 - entre 2 et 5 minutes
 - plus de 5 minutes

13 %
29 %

Perte de temps de 2 minutes et plus 10 %

 - entre 2 et 5 minutes
 - plus de 5 minutes

4 %
6 %

3ANSÀCHANGEMENTÀSIGNI˰CATIFÀ 48 %

 - moins de 2 minutes 48 %

4 |Ë+@ËF@QDËCDËK�ļKD�!HFQ@R�ËRTQËK@ËKHFMDËCDË#DTW�,NMS@FMDR�ËM�DRSËO@RËCDRRDQUHDËO@QË@TSNATR
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Consolider les liens en émergence 
par l’ajout d’axes nord-sud directs  
avec Montréal

Les destinations montréalaises des Lavallois se diver-

RHDMSÌ CDÌ OKTRÌ DMÌ OKTRÌ /NTQÌ BNMBTQQDMBDQÌ K�@TSNLNAHKD�Ì 
HKÌE@TSÌTMÌRDQUHBDÌΌDWHAKDÌPTHÌOQNONRDÌCDRÌKH@HRNMRÌCHQDBSDRÌ
vers ces destinations. Le Plan stratégique 2004-2013 

prévoyait développer des liaisons rapides sur trois axes, 

en utilisant l’autoroute 13 à l’ouest, la voie réservée Pie-IX 

@TÌBDMSQDÌCTÌSDQQHSNHQDÌDSÌDMÌOQNS@MSÌCTÌO@Q@BGĝUDLDMSÌCDÌ
l’autoroute 25 à l’est. 

La desserte de l’A-25 est opérationnelle depuis l’ouverture 

du pont le 21 mai 2011. Elle relie le secteur Saint-François 

et la station Radisson sur la ligne verte du métro en un 

peu plus de 30 minutes en utilisant des voies réservées 

en amont et en aval du pont. Le projet Pie-IX poursuit son 

développement, tandis que l’utilisation éventuelle de l’axe 

de l’A-13 est liée à la construction d’une nouvelle gare sur 

la ligne de Deux-Montagnes. 

Par ailleurs, l’Agence métropolitaine de transport (AMT) 

ayant abandonné la liaison rapide entre le terminus Le 

Carrefour et la station Côte-Vertu, la STL a mis en service 

K�$WOQDRRÌ ���Ì +DÌ SQ@BĞÌ DLOQTMSDÌ K�@WDÌ CDRÌ ANTKDU@QCRÌ
"GNLDCDXÌDSÌ,@QBDK�+@TQHM

TABLEAU 6 Desserte des gares de trains de banlieue en 2012

Ligne de train de banlieue Gare Circuits desservant la gare

Deux-Montagnes 2@HMSD�#NQNSGĞDÌ 26, 76, 402, 404, 903

Bois-Franc 55, 144, 151, 902

Du Ruisseau 55

Blainville—Saint-Jérôme Sainte-Rose 63, 65, 73

Vimont 27, 45

De la Concorde 33, 37, 42

B
TABLEAU 5À 'AINSÀETÀPERTESÀDEÀTEMPSÀPOURÀLAÀCLIENTĠLEÀ

RÉSULTAT CLIENTÈLE TOUCHÉE (EN %)

Gain de temps de 2 minutes et plus 42 %

 - entre 2 et 5 minutes
 - plus de 5 minutes

13 %
29 %

Perte de temps de 2 minutes et plus 10 %

 - entre 2 et 5 minutes
 - plus de 5 minutes

4 %
6 %

3ANSÀCHANGEMENTÀSIGNI˰CATIFÀ 48 %

 - moins de 2 minutes 48 %
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ASSURER UNE COUVERTURE  
COMPLÈTE ET CONCURRENTIELLE  
DU TERRITOIRE LAVALLOIS  
PAR TRANSPORT DURABLE 

Aménager un corridor est-ouest  
de transport rapide par autobus

Les circuits 42 (boulevards de la Concorde et Lévesque) 

DSÌ��Ì �ANTKDU@QCRÌ2@LRNMÌDSÌ-NSQD�#@LD��Ì RXMBGQNMHRĞRÌ 
à la station Montmorency, constituent l’ossature est-ouest 

du réseau.

Le circuit 42 a été redressé dans le secteur de Saint-Vincent-

de-Paul. À l’autre extrémité, il dessert la gare intermodale 

de la Concorde, la station Montmorency et le terminus 

Le Carrefour. Le circuit 26 relie la station Montmorency 

ĕÌ K@Ì F@QDÌCDÌ2@HMSD�#NQNSGĞD�Ì DMÌO@RR@MSÌO@QÌ KDÌ BGDLHMÌ
du Bord de l’eau. L’arrimage des deux circuits permet de 

parcourir Laval d’est en ouest, dans l’axe de la Concorde/

Notre-Dame, soit sur une distance de 40 kilomètres, avec 

TMDÌRDTKDÌBNQQDRONMC@MBDÌRXMBGQNMHRĞDÌ+DÌBNQQHCNQÌNΊQDÌ
un lien avec plusieurs grands axes nord-sud, notamment 

l’autoroute 25, l’axe Pie-IX ainsi que les boulevards des 

Laurentides, Laval et Curé-Labelle. De plus, il croise le 

métro et la ligne de train Blainville-Saint-Jérôme à la station 

intermodale de la Concorde.

Ce nouvel axe de transport collectif améliore la qualité de 

la mobilité interne à Laval. De fait, ces deux lignes sont 

L@HMSDM@MSÌKDRÌOKTRÌ@BG@K@MCĞDRÌCTÌQĞRD@TÌ4MDÌEQĞPTDMBDÌ
OKTRÌ ĞKDUĞDÌ DSÌ K@Ì RXMBGQNMHR@SHNMÌ CDÌ K@Ì BNQQDRONMC@MBDÌ
réduisent les temps d’attente. 

Augmenter la couverture  
du territoire lavallois  
par transport collectif

+@Ì QDBNMFTQ@SHNMÌCTÌ QĞRD@TÌONTQÌ NΊQHQÌ CDRÌ KHDMRÌ Q@OHCDRÌ
vers le métro a aussi amélioré la couverture du territoire. Le 

circuit 12 permet de désenclaver le secteur de la place Juge-

#DRMNXDQR�Ì KDÌ BHQBTHSÌ ��Ì NΊQDÌ TMDÌLDHKKDTQDÌ CDRRDQSDÌ CDRÌ
ensembles résidentiels avoisinant les boulevards Samson 

DSÌ-NSQD�#@LD�ÌKDÌBHQBTHSÌ���ÌPTHÌDLOQTMSDÌL@HMSDM@MSÌKDRÌ
ANTKDU@QCRÌ#DRÌ1NRRHFMNKRÌDSÌ+DÌ"NQATRHDQ�ÌKDÌBHQBTHSÌ���ÌPTHÌ
circule sur le boulevard Marc-Aurèle-Fortin et le circuit 70, 

qui dessert le tronçon nord du boulevard Notre-Dame-de-

Fatima, accroissent également la couverture du territoire.

Deux circuits redressés font de même : le circuit 33 couvre 

KDÌRDBSDTQÌ%KDDSVNNC�Ì"GDUHKKNMÌDSÌ LOĝQD�ÌPTHÌ@ÌBNMMTÌTMÌ
HLONQS@MSÌCĞUDKNOODLDMS�ÌDSÌKDÌBHQBTHSÌ��ÌNΊQDÌTMDÌCDRRDQSDÌ
des nouveaux ensembles résidentiels du secteur Dagenais.

En 2004, 88 % des ménages lavallois étaient à distance 

RNTG@HS@AKDÌCDÌ���ÌLĝSQDRÌNTÌLNHMRÌC�TMÌ@QQğSÌC�@TSNATRÌ
CDÌ K@Ì23+Ì UDBÌ KDRÌLDRTQDRÌLHRDRÌDMÌOK@BD�Ì����ÌΛÌCDRÌ
LĞM@FDRÌRNMSÌL@HMSDM@MSÌC@MRÌKDRÌKHLHSDRÌRNTG@HSĞDRÌ#DÌ
plus, le nombre de ménages situés à plus de un kilomètre 

d’un arrêt a été réduit de 1,4 % à 0,2 %.
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Offrir des correspondances  
garanties à des points d’échange  
confortablement aménagés

En 2004, 16 % des déplacements imposaient une corres-

ONMC@MBDÌDMSQDÌCDTWÌ@TSNATRÌCDÌK@Ì23+Ì+@ÌQDBNMFTQ@SHNMÌ
du réseau a permis de réduire cette proportion à 14,5 %.  

De plus, les nouveaux services de trainbus (402 et 404) ont 

ĞSĞÌBNMĜTRÌONTQÌ@QQHLDQÌK@ÌCDRRDQSDÌCDRÌF@QDRÌ@TWÌGNQ@HQDRÌ
CDRÌSQ@HMRÌ$MM�ÌK@ÌLHRDÌDMÌOK@BDÌC�TMÌ@WDÌCDÌRDQUHBDÌDRS�
NTDRSÌ@RRTQDÌTMDÌBNQQDRONMC@MBDÌRXMBGQNMHRĞDÌDMSQDÌ KDÌ
circuit 42 et le circuit 26.

Par ailleurs, là où les correspondances ne peuvent pas être 

évitées, la gestion du service en temps réel et les outils 

d’information qui y sont associés permettent à la clientèle 

de mieux gérer les temps d’attente, réduisant ainsi les 

irritants. Les outils de communication mis en place pour 

faciliter les déplacements sont présentés un peu plus loin.

 MÌ CDÌ QDMCQDÌ K�@SSDMSDÌ OKTRÌ BNMENQS@AKD�Ì ���Ì MNTUD@TWÌ
abribus ont été installés aux points de correspondance. 

De ce nombre, 60 remplaçaient les abribus arrivés à la 

MÌCDÌKDTQÌUHDÌTSHKDÌDSÌ��ÌĞS@HDMSÌHMRS@KKĞRÌĕÌCDRÌ@QQğSRÌPTHÌ
en étaient dépourvus, sur la base du nombre d’usagers 

montant à l’arrêt. En 2011, le réseau comptait 460 abribus. 

Être davantage présent dans  
les nouveaux développements 
résidentiels

Dans les secteurs moins denses, la STL propose un service 

d’appoint par taxi collectif. En 2006, le taxi collectif T05, qui 

desservait le parc industriel de Saint-Vincent-de-Paul, 

a été remplacé par la ligne 28. À l’arrivée du métro, cinq 

lignes de taxis collectifs étaient disponibles (T01, T03, T06, 

T07 et T08). La révision du réseau d’autobus en 2007 a 

donné lieu à la conversion de trois d’entre elles en lignes 

C�@TSNATRÌQĞFTKHĝQDRÌ$MÌDΊDS�ÌKDÌ3��ÌC@MRÌ5@K�CDR�!QHRDRÌ
a été remplacé par le prolongement de la ligne 48. Le T06, 

PTHÌCDRRDQU@HSÌKDRÌ)@QCHMRÌCTÌ"@QCHM@KÌĕÌ2@HMSD�#NQNSGĞD�Ì@Ì
été remplacé par le train-bus 402 et le T08, qui desservait 

KDÌO@QBÌHMCTRSQHDKÌ"DMSQDÌ�QTDÌ,HBGDKHM��Ì@ÌĞSĞÌQDLOK@BĞÌDMÌ
partie par la ligne 63 et en partie par la ligne 76.

Depuis 2007, la STL a implanté cinq nouvelles lignes de 

taxis collectifs : le T10 sur l’avenue des Perron à Auteuil, le 

T11 desservant les entreprises de la rue Louis-B.-Mayer, le 

T12 desservant les rues Cléroux et De la Montagne dans 

"GNLDCDX�ÌKDÌ3��ÌĞS@AKHRR@MSÌKDÌKHDMÌDMSQDÌ2@HMS�$TRS@BGDÌ
DSÌ+@U@K�.TDRSÌ@HMRHÌPTDÌKDÌ3��ÌDΊDBST@MSÌK@ÌCDRRDQSDÌCTÌ
/@QBÌHMCTRSQHDKÌCDÌG@TSDÌSDBGMNKNFHDÌ QL@MC�%Q@OOHDQÌ4MDÌ
autre ligne, le T20, supplée temporairement à la ligne 20 

sur l’île Paton pendant les travaux de réfection des ponts.

B
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Mettre en place le programme 
Allégo-Laval

+@Ì23+�ÌDMÌBNKK@ANQ@SHNMÌ@UDBÌ K@Ì"G@LAQDÌCDÌBNLLDQBDÌ
et d’industrie de Laval, a démarré la mise en place du 

programme Allégo-Laval en 2004, dans le cadre d’une 

entente avec l’AMT, gestionnaire du programme de 

covoiturage Allego. La caractéristique de ce programme 

DRSÌ CDÌ RTRBHSDQÌ K�@CGĞRHNMÌ CDRÌ DLOKNXDTQR�Ì DMÌ LDSS@MSÌ
à leur disposition des outils et en leur proposant divers 

@U@MS@FDRÌQDKHĞRÌĕÌK�@BG@SÌCDÌSHSQDRÌCDÌSQ@MRONQSÌDMÌBNLLTMÌ
pour leur personnel.

Devant un succès mitigé, la STL a décidé de varier les 

formules proposées. Elle s’est jointe au Réseau de 

BNUNHSTQ@FD�ÌTMDÌDMSQDOQHRDÌRNBH@KDÌNΊQ@MSÌ@TWÌO@QSDM@HQDRÌ
@KHĞRÌKDRÌNTSHKRÌDSÌKDÌRNTSHDMÌMĞBDRR@HQDRÌĕÌK@ÌLHRDÌDMÌOK@BDÌ
et à la gestion d’un programme de covoiturage. Depuis le 

OQHMSDLORÌ �����Ì KDRÌ +@U@KKNHRÌ NMSÌ @BBĝRÌ FQ@STHSDLDMSÌ ĕÌ
ce programme de covoiturage, à partir du site Internet 

CDÌK@Ì23+Ì$MÌR�HMRBQHU@MS�ÌHKRÌOQNSDMSÌCDÌCDTWÌ@U@MS@FDRÌ
importants : un accès à des places de stationnement 

réservées près de la station de métro Cartier et la 

protection d’un retour garanti à leur domicile par taxi, en 

cas d’urgence. Jusqu’à deux retours garantis par année 

peuvent être remboursés par la STL, qui défraie l’usager 

pour la course jusqu’à un montant maximal de 25 $.

#@MRÌ KDÌ LğLDÌ DROQHS�Ì @MÌ C�NΊQHQÌ OKTRÌ CDÌ RNTOKDRRDÌ
aux modes de transport autres que l’auto en solo, un 

O@QSDM@QH@SÌ@ÌĞSĞÌLHRÌDMÌOK@BDÌDMÌ����ÌDMSQDÌK@Ì23+�ÌK� ,3Ì
DSÌ "NLLTM@TSNÌ  HMRH�Ì K�@BG@SÌ CDÌ SHSQDRÌ CDÌ SQ@MRONQSÌ
donne accès à une voiture selon un tarif modique et sans 

frais d’abonnement à Communauto. 

Mais la plus récente intervention — et la plus innovatrice, 

sans doute — a donné lieu au projet CLIC. Il s’agit d’une 

MNTUDKKDÌ ENQLTKDÌCDÌBNUNHSTQ@FDÌNΊQ@MSÌĕÌCDRÌĞPTHO@FDRÌ
de quatre personnes la possibilité d’utiliser des voitures 

électriques pour se déplacer vers les stationnements 

incitatifs de l’AMT aux stations de métro Cartier et 

,NMSLNQDMBXÌ@HMRHÌPT�ĕÌK@ÌF@QDÌCDÌ2@HMSD�#NQNSGĞD�ÌNĭÌCDRÌ
OK@BDRÌQĞRDQUĞDRÌCNSĞDRÌCDÌANQMDRÌCDÌQDBG@QFDÌ@SSDMCDMSÌ
KDRÌ BNUNHSTQDTQRÌ #HWÌ UNHSTQDRÌ RNMSÌ @ΊDBSĞDRÌ ĕÌ BDÌ OQNIDSÌ
Démarré à l’automne 2011 à titre d’expérience pilote, ce 

projet sera éventuellement étendu et pourrait utiliser des 

minifourgonnettes électriques lorsque celles-ci seront 

NΊDQSDRÌRTQÌKDÌL@QBGĞ
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!8%À�À
RÉPONDRE AUX BESOINS SPÉCIFIQUES 
DES DIFFÉRENTS SEGMENTS  
DE LA CLIENTÈLE

Améliorer et consolider la qualité 
des services offerts à la population

+DÌ BNLHSĞÌ#ĞÌ PT@KHSĞ�Ì BNLONRĞÌ C�DLOKNXĞRÌ CDÌ SNTRÌ KDRÌ
RDQUHBDR�Ì @Ì CĞMHÌ TMDÌ MNQLDÌ CDÌ PT@KHSĞÌ RDÌ CĞBKHM@MSÌ DMÌ
��ÌBQHSĝQDR�ÌITLDKĞDÌĕÌTMÌOK@MÌCDÌUĞQHB@SHNMÌ#DRÌHMCHB@SDTQRÌ
ont été développés pour mesurer le degré d’atteinte de la 

qualité. La STL est maintenant dotée de standards qui 

rejoignent les normes européennes 5. 

Le poste de conseiller en qualité est devenu un poste de 

UĞQHB@SDTQÌHMSDQMDÌ#DOTHRÌ�����ÌKDÌL@MC@SÌCTÌUĞQHB@SDTQÌ
est, entre autres, de mettre en place un mécanisme 

d’assurance qualité dans le domaine du service à la 

BKHDMSĝKDÌ"G@PTDÌ@MMĞD�ÌTMÌ@TCHSÌDRSÌLDMĞÌ@MÌCDÌBNMSQĩKDQÌ
la qualité du service rendu. Il s’appuie, notamment, sur 

deux sondages de satisfaction de la clientèle, réalisés par 

KDÌAH@HRÌCTÌ"KTAÌBNTQQHDKÌ#DTWÌB@LO@FMDRÌcÌBKHDMSÌLXRSĝQDÌiÌ
RNMSÌ @TRRHÌ LDMĞDRÌ @TOQĝRÌ CTÌ RDQUHBDÌ SĞKĞOGNMHPTDÌ CDÌ
renseignement et dans les autobus.

La ponctualité, la fréquence, la courtoisie, la propreté, le 

confort, la sécurité, l’information et l’accessibilité sont au 

BnTQÌCDÌK@ÌCĞL@QBGDÌPT@KHSĞÌCDÌK@Ì23+Ì$MÌ@OOTH�Ì K@Ì23+Ì
R�@RRTQDÌ PTDÌ KDRÌ DLOKNXĞRÌ AĞMĞBHDMSÌ C�TMDÌ ENQL@SHNMÌ
appropriée et reçoivent toute l’information pertinente. 

Depuis 2008, un programme de reconnaissance encourage 

le développement d’un sentiment d’appartenance. 

B
La ponctualité
+@ÌCĞMHSHNMÌDSÌKDÌRTHUHÌCDRÌMNQLDRÌCDÌPT@KHSĞÌNMSÌODQLHRÌ
d’améliorer la ponctualité du service. La mise en place du 

Système d’aide à l’exploitation (SAE) a été un élément 

CĞSDQLHM@MSÌ+DRÌBG@TΊDTQRÌODTUDMSÌ@HMRHÌUĞQHDQÌDMÌBNMSHMTÌ
PT�HKRÌ QDRODBSDMSÌ KDTQÌ GNQ@HQDÌ #DÌ OKTR�Ì KDRÌ RTODQUHRDTQRÌ
peuvent intervenir plus rapidement si un problème, de 

circulation ou autre, se manifeste.

Les progrès réalisés ont permis à la STL d’améliorer son 

engagement envers sa clientèle en ramenant le seuil de 

compensation6 pour un retard de 7 minutes à 5 minutes. 

De plus, parce que les désagréments liés au passage en 

avance d’un autobus sont plus importants que les retards, 

la garantie- ponctualité prévoit que jamais l’autobus  

ne sera en avance. 

En 2010, pour la deuxième année consécutive, la 

ponctualité moyenne s’est maintenue au-dessus de 

��ÌΛÌ,@HRÌTMÌMNTUD@TÌQDBNQCÌC@MRÌK�GHRSNHQDÌCDÌK@Ì23+Ì@Ì
été inscrit : en février, nos autobus ont enregistré un taux 

CDÌ ONMBST@KHSĞÌ CDÌ ����Ì ΛÌ DSÌ NMSÌ LğLDÌ @SSDHMSÌ ����Ì ΛÌ
DMÌL@QRÌ /NTQÌ K@Ì OQDLHĝQDÌ ENHR�Ì K�HMCHBDÌ @Ì EQ@MBGHÌ K@Ì A@QQDÌ
CDRÌ ��Ì Λ�Ì RNTUDMSÌ EQĩKĞDÌ DMÌ ����Ì "�DRSÌ C�@TS@MSÌ OKTRÌ
exceptionnel que nos opérations ont été compliquées  

O@QÌ K@Ì LTKSHOKHB@SHNMÌ CDÌ BG@MSHDQRÌ RTQÌ K@Ì UNHDÌ OTAKHPTDÌ 
DSÌO@QÌ CHUDQRDRÌ BNMCHSHNMRÌ BKHL@SHPTDRÌCHBHKDRÌ "DÌ RBNQD�Ì
fort enviable, résulte d’analyses et de révisions des temps 

de parcours, sur une base récurrente, ce que permet  

le Système d’aide à l’exploitation (SAE).

 
5 | (KËM�DWHRSDËO@RËCDËMNQLDRËHMSDQM@SHNM@KDR
6 |Ë CUDM@MSËTMËQDS@QCËCDËOKTRËCDË�ËLHMTSDRËRTQËK�GNQ@HQD�ËK@Ë23+ËE@HSËO@QUDMHQË@TËBKHDMSËPTHËKDËQŕBK@LDËTMËCQNHSËCDËO@RR@FDËTSHKHR@AKDËRTQËKDËQŕRD@TËQŕFTKHDQ
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La fréquence
+�@BBQNHRRDLDMSÌCTÌRDQUHBDÌGNQRÌONHMSDÌBNLOSDÌO@QLHÌKDRÌ
demandes les plus souvent adressées à la STL. Lors d’un 

sondage réalisé en mars 2008, l’amélioration du service 

GNQRÌONHMSDÌDSÌCTÌRDQUHBDÌCDÌMÌCDÌRDL@HMDÌ QDOQĞRDMS@HSÌ
63 % des demandes. Plus encore, 26 % des répondants se 

disaient prêts à payer 5 % de plus pour cet ajout de service.

$MÌ�����ÌĕÌK@ÌE@UDTQÌCTÌ%NMCRÌUDQSÌUHR@MSÌĕÌRNTSDMHQÌKDRÌ
améliorations de service, la STL a pu accroître le service 

RTQÌ ��Ì BHQBTHSR�Ì PTHÌ NΊQDMSÌ L@HMSDM@MSÌ TMDÌ EQĞPTDMBDÌ
GNQRÌONHMSDÌCDÌ��ÌLHMTSDRÌKDRÌINTQRÌCDÌRDL@HMDÌDSÌCDÌ�ÌGÌ 
ĕÌ��ÌGÌK@ÌMÌCDÌRDL@HMDÌ

L’ajout de service sur ces lignes représente 1 100 départs 

de plus par semaine et 1 000 000 de kilomètres-productifs 

par année (Tableau 8). Dans de nombreux cas, cet 

@BBQNHRRDLDMSÌ CDÌ RDQUHBDÌ @Ì CNTAKĞÌ K�NΊQDÌ CDÌ RDQUHBDÌ DMÌ
périodes creuses. 

TABLEAU 7 Diminution des plaintes liées à la ponctualité

Années Nombre de plainte

2007 693

2008 486

2009 525

2010 361

2011 385

2012 406

Variation 2007-2012 * - 41 %

	Ë� CNMMŕDË����ËDMËC@SDËCTË��ËCŕBDLAQD

TABLEAU 8  Bilan opérationnel de l’amélioration de la fréquence hors pointe

3ERVICEÀPLANI˰ġ
Janvier 2009

3ERVICEÀPLANI˰ġ
Août 2009 Variation

Voyages/semaine 12 945 14 074 1 129 + 8,7 %

Km-productifs /semaine 210 443 230 337 19 894 + 9,5 %

Heures de service /sem 8 179 8 887 708 + 8,7 %
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Le confort, la propreté et la sécurité  
des usagers
L’installation de plus de 100 abribus, l’acquisition de 

MNTUD@TWÌ UĞGHBTKDRÌ OKTRÌ ODQENQL@MSRÌ RTQÌ KDÌ OK@MÌ CTÌ
QNTKDLDMS�Ì@HMRHÌPTDÌK@ÌENQL@SHNMÌCDRÌBG@TΊDTQRÌONTQÌTMDÌ
conduite en douceur, constituent les principales mesures 

mises en place pour améliorer le confort des passagers.

2TQÌKDÌOK@MÌCDÌK@ÌOQNOQDSĞÌCDRÌUĞGHBTKDR�ÌTMÌOQNIDSÌOHKNSDÌ@Ì
ODQLHRÌCDÌSDRSDQÌCDRÌODKKHBTKDRÌ@MSH�FQ@SHRÌ#DOTHRÌ�����Ì
elles sont installées sur tous les autobus du parc de la STL 

DSÌENMSÌO@QSHDÌCDÌK�ĞPTHODLDMSÌRS@MC@QCÌCDRÌUĞGHBTKDRÌPTDÌ
la STL acquiert. De plus, le processus d’entretien a été revu 

@MÌC�@LĞKHNQDQÌK@ÌOQNOQDSĞÌCDRÌ@TSNATRÌ

$MM�ÌDMÌ�����ÌTMDÌBDMS@HMDÌC�@TSNATRÌNMSÌĞSĞÌĞPTHOĞRÌCDÌ
RXRSĝLDRÌCDÌRTQUDHKK@MBDÌ@MÌC�@BBQNģSQDÌK@ÌRĞBTQHSĞÌĕÌANQC

Le transport adapté

La volonté de s’investir dans l’amélioration continue  

de la qualité du service s’applique, bien évidemment,  

au transport adapté. Le document présente plus loin  

de façon détaillée les outils mis en place pour améliorer 

la réservation, l’attente, la disponibilité et la courtoisie 

@MÌCDÌLHDTWÌCDRRDQUHQÌK@ÌBKHDMÌSĝKDÌCTÌSQ@MRONQSÌ@C@OSĞ

La formation et la reconnaissance 
du personnel

Un plan de formations et de supervisions individualisées 

@Ì ĞSĞÌ OQĞO@QĞÌ ONTQÌ KDRÌ BG@TΊDTQRÌ $MÌ ����������Ì 
KDRÌ BG@TΊDTQRÌ NMSÌ QDĜTÌ TMDÌ ENQL@SHNMÌ RTQÌ K�@SSHSTCDÌ 
à adopter face à des usagers potentiellement agressifs.  

En 2006, des rencontres individualisées ont permis de 

RDMRHAHKHRDQÌ KDRÌBG@TΊDTQRÌĕÌ K@ÌBNTQSNHRHD�ÌĕÌ K@ÌCNTBDTQÌ 
de leur conduite, à l’information donnée à bord et  

à la ponctualité.

#DOTHRÌ�����ÌTMÌ&@K@ÌQDBNMM@HRR@MBDÌLDSÌDMÌKTLHĝQDÌKDRÌ
employés qui ont des pratiques exemplaires relativement 

à la qualité du travail, l’assiduité et la ponctualité. C’est 

aussi l’occasion de remercier les employés de longue date 

et de souligner les départs.

Parmi les faits marquants d’un sondage mené auprès 

des employés en 2008, on note un fort sentiment 

C�@OO@QSDM@MBDÌ DSÌ CDÌ DQSĞ�Ì SĞLNHFM@MSÌ PTDÌ KDRÌ
mesures mises en place portent des fruits. Par ailleurs, 

depuis 2007, le taux d’absentéisme régresse lentement 

mais régulièrement.

La gestion des plaintes

En plus des améliorations apportées au service lui-même 

ou à la disponibilité de l’information, des mesures ont été 

OQHRDRÌONTQÌ@RRTQDQÌTMÌRTHUHÌDB@BDÌCDÌK@ÌQĞSQN@BSHNMÌCDÌ
la clientèle.

En 2007, l’acquisition d’un nouveau système et la 

QĞNQF@MHR@SHNMÌ CTÌ RDQUHBDÌ SĞKĞOGNMHPTDÌ NMSÌ CNMMĞÌ KHDTÌ ĕÌ
la création du Centre contact clients (CCC), qui donne des 

renseignements et reçoit les commentaires et plaintes de 

K@ÌBKHDMSĝKDÌ+DÌRDQUHBDÌ@ÌĞSĞÌDMQHBGHÌDSÌĞK@QFHÌONTQÌSQ@HSDQÌKDRÌ
plaintes reliées au transport adapté. 

En 2008, les agents, service à la clientèle du CCC 

ont été outillés pour résoudre des problématiques à 

la source et diminuer le délai de traitement, qui est ainsi 

passé de 16 jours en début d’année, à moins de 7 jours  

ĕÌK@ÌMÌCDÌ����

$MÌ �����Ì KDÌ """Ì @Ì ĞSĞÌ CĞLĞM@FĞÌ ĕÌ OQNWHLHSĞÌ CTÌ "DMSQDÌ
CDÌ BNMSQĩKDÌ @MÌ CDÌ ODQLDSSQDÌ TMDÌ BHQBTK@SHNMÌ OKTRÌ ΌTHCDÌ
de l’information sur les activités du réseau. Ayant accès 

au SAE, les agents, service à la clientèles sont informés 

en temps réel des retards ou interruptions de service qui 

peuvent survenir, ce qui permet de mieux servir la clientèle.

B
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Diffuser une information  
ĘÀLAÀCLIENTĠLEÀPLUSÀCOMPLĠTEÀ 
et plus précise

Le Centre contact clients informe 400 personnes par jour. 

+DÌRXRSĝLDÌ"GQNMNATRÌCHΊTRDÌKDRÌGDTQDRÌCDÌO@RR@FDÌONTQÌ
BG@BTMÌ CDRÌ @QQğSRÌ CTÌ QĞRD@TÌ 0TDKPTDÌ �Ì ���Ì ODQRNMMDRÌ 
XÌ QDBNTQDMSÌ PTNSHCHDMMDLDMS�Ì RTQÌ TMÌ RHLOKDÌ BNTOÌ CDÌ KÌ 
ou en ligne. 

/QĝRÌCDÌ�Ì���ÌO@MNMBD@TWÌcÌ(MENATRÌiÌNMSÌĞSĞÌ@INTSĞRÌDMSQDÌ
2005 et 2012. La STL a porté une attention particulière  

à la lisibilité des supports utilisés. L’objectif initial d’un taux 

CDÌBNTUDQSTQDÌCDRÌ@QQğSRÌCDÌ��ÌΛÌ@ÌĞSĞÌ@SSDHMSÌDMÌ����Ì

2�@C@OS@MSÌ @TWÌ SDBGMNKNFHDRÌ CHRONMHAKDR�Ì K@Ì 23+Ì @ÌLHRÌ
en service une nouvelle version, plus conviviale et plus 

fonctionnelle, de son site Internet, en 2004. L’année 

suivante, elle a reçu le prix Mérite du français, dans la 

B@SĞFNQHDÌ2HSDÌ(MSDQMDSÌmÌ&Q@MCDÌNQF@MHR@SHNM�ÌCĞBDQMĞÌ
O@QÌ K�.BDÌ CDÌ K@Ì K@MFTDÌ EQ@MĜ@HRDÌ CTÌ 0TĞADBÌ ONTQÌ
récompenser les entreprises et les organismes publics 

qui contribuent de façon remarquable à la vitalité de la 

K@MFTDÌNBHDKKDÌ

$MÌ�����Ì K@Ì23+ÌCĞL@QQ@HSÌ K@ÌOG@RDÌ�ÌCDÌ K�HLOK@MS@SHNMÌ
d’un Système d’aide à l’exploitation (SAE), qui allait 

ODQLDSSQDÌ CDÌ SHQDQÌ O@QSHÌ CDÌ K@Ì KNB@KHR@SHNMÌ &/2Ì ONTQÌ
informer les usagers en temps réel et les prévenir de 

K�@OOQNBGDÌCDÌKDTQÌ@TSNATRÌ+DRÌFHQNTDSSDRÌĞKDBSQNMHPTDRÌ
ont été installées à cette occasion. 

L’implantation du SAE a établi un lien permanent entre le 

"DMSQDÌCDÌBNMSQĩKDÌDSÌKDRÌBG@TΊDTQRÌ+�@MMĞDÌRTHU@MSD�ÌKDRÌ
superviseurs pouvaient observer en temps réel le respect 

CDRÌ GNQ@HQDRÌ OK@MHĞRÌ $MÌ �����Ì KDÌ RHSDÌ (MSDQMDSÌ @Ì ĞSĞÌ
repensé pour relayer aux clients les informations en temps 

réel et permettre aux citoyens d’interagir avec la STL. Plus 

de 10 000 d’entre eux sont inscrits et fréquentent le site 

BG@PTDÌRDL@HMD

Obtenir de l’aide du gouvernement 
du Québec pour augmenter 
l’accessibilité au réseau régulier 
d’autobus pour les personnes  
en fauteuil roulant

En 2007, la STL a adopté un premier Plan de dével-

oppement de l’accessibilité du transport en commun à 

+@U@KÌ$MÌ K�@ARDMBDÌC�TMDÌSDBGMNKNFHDÌ@OOQNOQHĞDÌONTQÌ
équiper le réseau d’autobus, l’orientation retenue était 

C�@SSDMCQDÌK@ÌCHRONMHAHKHSĞÌCDÌQ@LODRÌ@AKDRÌDSÌΌDWHAKDR�Ì
@MÌC�ğSQDÌDMÌLDRTQDÌCDÌF@Q@MSHQÌ@TWÌODQRNMMDRÌDMÌE@T-

teuil roulant un service de qualité. 

L’expérience de la Société de transport de Montréal (STM), 

qui utilise des rampes rétractables situées à l’arrière 

CDÌ K�@TSNATR�Ì @Ì DMÌ DΊDSÌLNMSQĞÌ KDTQÌL@MPTDÌ CDÌ @AHKHSĞÌ
LĞB@MHPTDÌDSÌKDRÌBNįSRÌSQĝRÌHLONQS@MSRÌCDÌKDTQÌDMSQDSHDMÌ
 HMRH�Ì DMSQDÌ ����Ì DSÌ �����Ì TMDÌ @U@QHDÌ LĞB@MHPTDÌ R�DRSÌ
produite dans plus de 40 % des usages. L’incident oblige 

la personne en fauteuil roulant à attendre le passage d’un 

@TSQDÌ UĞGHBTKDÌ +@Ì CĞE@HKK@MBDÌ ODTSÌ @TRRHÌ ODQSTQADQÌ KDRÌ
opérations régulières, par exemple si la rampe déployée 

QDETRDÌ CDÌ RDÌ QĞSQ@BSDQÌ DSÌ PTDÌ KDÌ UĞGHBTKDÌ CNHSÌ QDRSDQÌ
immobilisé. 

Maintenant, le contexte a évolué. D’une part, les trois 

nouvelles stations de métro à Laval sont munies 

d’ascenseurs qui permettent l’accès à ce mode de 

transport pour les personnes en fauteuil roulant. Par 

@HKKDTQR�ÌBDQS@HMRÌUĞGHBTKDRÌRNMSÌL@HMSDM@MSÌĞPTHOĞRÌC�TMDÌ
rampe à bascule à l’avant. La STL possède actuellement 

34 autobus de ce type. Ce concept devrait présenter un 

MHUD@TÌCDÌ@AHKHSĞÌAD@TBNTOÌOKTRÌHLONQS@MSÌPTDÌBDKTHÌCDRÌ
rampes rétractables à l’arrière. 

La STL a donc déposé au MTQ en novembre 20117 un 

nouveau plan de développement de l’accessibilité au 

transport en commun qui comprend, parmi d’autres 

mesures, l’amorce du service régulier accessible aux 

personnes en fauteuil roulant. Une ligne a été rendue 

@BBDRRHAKDÌ �K@Ì KHFMDÌ ����Ì C�@ANQCÌ KDRÌ MRÌ CDÌ RDL@HMDRÌ 
DSÌ INTQRÌ EĞQHĞR�Ì OTHRÌ SNTSDÌ K@Ì RDL@HMDÌ CDOTHRÌ @NįSÌ ����Ì 
La STL doit se familiariser avec les opérations reliées  

ĕÌ BDSSDÌ NΊQDÌ CDÌ RDQUHBDÌ /@QÌ K@Ì RTHSD�Ì @TÌ QXSGLDÌ CDÌ
l’acquisition d’autobus munis d’une rampe à l’avant, 

d’autres lignes seront rendues accessibles.

7 |Ë"DËOK@MË@ËŕSŕË@OOQNTUŕËO@QËKDËLHMHRSQDËCDRË3Q@MRONQSRËKDË�erËL@QRË����



19

DU TRANSPORT COLLECTIF À LA MOBILITÉ DURABLE

Maintenir un réseau de transport 
adapté efficace et capable  
de répondre à l’augmentation  
de la demande

 BSTDKKDLDMS�ÌKDÌRDQUHBDÌCDÌSQ@MRONQSÌ@C@OSĞÌDRSÌDΊDBSTĞÌ
ĕÌ K�@HCDÌCDÌ��ÌLHMHATR�ÌCNMSÌ��ÌRNMSÌ@C@OSĞR�Ì S@MCHRÌPTDÌ
l’utilisation de taxis accessibles et de taxis réguliers 

vient combler les autres besoins. Environ 44 % des 

CĞOK@BDLDMSRÌRNMSÌDΊDBSTĞRÌDMÌLHMHATR

En augmentation rapide depuis 2005, le nombre de 

Lavallois inscrits au service de transport adapté est passé 

d’un peu plus de 3 000 à près de 5 500 en 2011, soit environ 

1,5 % de la population de Laval. 

À l’instar du nombre de personnes inscrites, le nombre de 

déplacements du réseau de transport adapté est aussi 

DMÌ ENQSDÌ G@TRRDÌ (KÌ @Ì @SSDHMSÌ ���Ì ���Ì CĞOK@BDLDMSRÌ DMÌ
2011, alors qu’il se situait à environ 280 000 en 2005. Ces 

CĞOK@BDLDMSRÌNMSÌĞSĞÌDΊDBSTĞRÌO@QÌ�Ì���ÌODQRNMMDR�ÌRNHSÌ
56,8 % des personnes inscrites.

$MM�ÌKDRÌCĞODMRDRÌCDÌENMBSHNMMDLDMSÌCTÌSQ@MRONQSÌ@C@OSĞÌ
RNMS�ÌDKKDRÌ@TRRH�ÌDMÌBQNHRR@MBDÌ$MÌ�����ÌDKKDRÌR�ĞKDU@HDMSÌ
à 1,8 M$. En 2005, elles atteignaient 4,5 millions et elles 

s’élèvent en 2011 à plus de 7,6 M$. C’est donc dire que les 

CĞODMRDRÌNMSÌOKTRÌPTDÌPT@CQTOKĞÌCDOTHRÌ����

B
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,AÀCLIENTĠLE
À Laval, comme ailleurs, le vieillissement de la popu-

K@SHNMÌ DRSÌ TMDÌ QĞ@KHSĞÌ $MÌ DΊDS�Ì DMSQDÌ ����Ì DSÌ �����Ì
K@Ì OQNONQSHNMÌ CDÌ ODQRNMMDRÌ ėFĞDRÌ CDÌ ��Ì @MRÌ DSÌ OKTRÌ XÌ
passera de 14 % à 22,7 %. En décembre 2011, 64,7 %  

CDRÌ�Ì���Ì+@U@KKNHRÌHMRBQHSRÌ@TÌRDQUHBDÌCDÌSQ@MRONQSÌ@C@OSĞÌ
ĞS@HDMSÌ CDRÌ ODQRNMMDRÌ ėFĞDRÌ CDÌ ��Ì @MRÌ DSÌ OKTRÌ "DSSDÌ
proportion est en progression. En corollaire, la proportion 

CDRÌODQRNMMDRÌėFĞDRÌCDÌ��ÌĕÌ��Ì@MRÌSDMCÌĕÌCĞBQNģSQDÌDSÌ
RDÌRHST@HSÌĕÌDMUHQNMÌ��ÌΛÌDMÌ�����ÌS@MCHRÌPTDÌK@ÌBKHDMSĝKDÌ
ėFĞDÌCDÌ�ÌĕÌ��Ì@MRÌOQĞRDMSDÌTMDÌQDK@SHUDÌRS@AHKHSĞ

Le vieillissement de la clientèle inscrite s’accompagne 

d’une augmentation du nombre de personnes présentant 

TMDÌ CĞBHDMBDÌ LNSQHBDÌ $MÌ DΊDS�Ì BDÌ FQNTODÌ QDOQĞRDMS@HSÌ
en 2011 près de 74 % de la clientèle inscrite, incluant les 

ODQRNMMDRÌ OQĞRDMS@MSÌ TMDÌ CĞBHDMBDÌ NQF@MHPTDÌ #DÌ E@HS�Ì
un peu plus de 31 % de la clientèle inscrite se déplace en 

fauteuil roulant, motorisé ou non, tandis que 30 % utilise 

un autre appareil de soutien (ambulateur, canne, etc.) et 

que les autres se déplacent sans appareil. 

+@Ì OQNONQSHNMÌ CDRÌ ODQRNMMDRÌ OQĞRDMS@MSÌ TMDÌ CĞBHDMBDÌ
intellectuelle se maintient et se situait en 2011 à environ 

��ÌΛÌ +@ÌOQNONQSHNMÌCDÌ K@Ì BKHDMSĝKDÌ @X@MSÌ TMDÌCĞBHDMBDÌ
UHRTDKKDÌNTÌTMDÌCĞBHDMBDÌORXBGHPTDÌOQĞRDMSDÌĞF@KDLDMSÌ
une relative stabilité.

+DRÌODQRNMMDRÌėFĞDRÌCDÌ��Ì@MRÌDSÌOKTRÌNMSÌDΊDBSTĞÌDMUHQNMÌ
��ÌΛÌCDRÌCĞOK@BDLDMSRÌDMÌSQ@MRONQSÌ@C@OSĞ�Ì@KNQRÌPT�DKKDRÌ
représentent 64,7 % de la clientèle inscrite. Soixante-six 

ONTQÌBDMSÌCDRÌCĞOK@BDLDMSRÌNMSÌĞSĞÌDΊDBSTĞRÌO@QÌKDRÌ���
64 ans et 4 % par les 0-20 ans.

Lorsqu’on ventile les déplacements selon le type 

CDÌ CĞBHDMBDÌ CDRÌ TR@FDQR�Ì NMÌ MNSDÌ TMDÌ QĞO@QSHSHNMÌ
ENQSÌ CHΊĞQDMSDÌ CDÌ BDKKDÌ PTDÌ OQĞRDMSDMSÌ KDRÌ ODQRNMMDRÌ
inscrites. Alors que les personnes atteintes d’une 

CĞBHDMBDÌ LNSQHBDÌ QDOQĞRDMSDMSÌ OQĝRÌ CDÌ ����Ì ΛÌ CDÌ K@Ì
BKHDMSĝKDÌ HMRBQHSD�Ì BDÌ FQNTODÌ M�@Ì DΊDBSTĞÌ DMÌ ����Ì PTDÌ
��ÌΛÌCDRÌCĞOK@BDLDMSRÌ.MÌXÌNARDQUD�ÌĞF@KDLDMS�ÌPTDÌ
KDRÌ ODQRNMMDRÌ OQĞRDMS@MSÌ TMDÌ CĞBHDMBDÌ HMSDKKDBSTDKKDÌ
DΊDBSTDMSÌ��ÌΛÌCDRÌCĞOK@BDLDMSR�ÌAHDMÌPTDÌBDÌFQNTODÌ
ne compte que pour environ 18 % de la clientèle inscrite. 

.MÌ MNSD�Ì O@QÌ @HKKDTQR�Ì PTDÌ ��ÌΛÌ CDÌ K@Ì BKHDMSĝKDÌ R�ĞS@MSÌ
CĞOK@BĞDÌ @Ì DΊDBSTĞÌ LNHMRÌ CDÌ ��Ì CĞOK@BDLDMSRÌ @TÌ
BNTQRÌCDÌ K�@MMĞD�Ì S@MCHRÌPTDÌ��ÌΛÌDMÌ@ÌDΊDBSTĞÌ���ÌDSÌ
OKTRÌ+NQRPT�NMÌUDMSHKDÌBDRÌCNMMĞDRÌDMÌENMBSHNMÌCDÌK�ėFDÌ
�3@AKD@TÌ���ÌNMÌUNHSÌPT�TMDÌENQSDÌOQNONQSHNMÌCDÌK@ÌBKHDMSĝKDÌ
OKTRÌėFĞDÌRDÌCĞOK@BDÌLNHMRÌCDÌ��ÌENHRÌO@QÌ@MMĞD�ÌS@MCHRÌ
qu’à l’opposé, 26 % des 21-64 ans se déplacent 300 fois 

et plus.
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Le même exercice, cette fois en fonction des types de 

CĞBHDMBD�Ì LNMSQDÌ PTDÌ KDRÌ ODQRNMMDRÌ PTHÌ RDÌ CĞOK@BDMSÌ
davantage sur une base régulière sont les personnes 

OQĞRDMS@MSÌTMDÌCĞBHDMBDÌHMSDKKDBSTDKKDÌ�3@AKD@TÌ���

Il faut noter, en dernier lieu, que la taille et le type de fauteuils 

roulants ont tendance à évoluer avec le temps, les triporteurs 

et quadriporteurs étant de plus en plus populaires. L’utilisation 

de ces équipements plus imposants vient limiter le nombre 

de personnes qui peuvent être déplacées simultanément 

dans un minibus. Ceci entraîne une réduction de la capacité 

CDÌSQ@MRONQSÌDSÌTMDÌG@TRRDÌBNMBNLHS@MSDÌCDRÌBNįSR�ÌSNTSÌDMÌ
QDRSQDHFM@MSÌKDÌBGNHWÌPT@MSÌ@TÌSXODÌCDÌUĞGHBTKDÌTSHKHRĞ

B
TABLEAU 9À 2ġPARTITIONÀDEÀLAÀCLIENTĠLEÀDUÀTRANSPORTÀADAPTġÀPARÀGROUPEÀD�ĚGES�À 
À SELONÀLEÀNOMBREÀDEÀDġPLACEMENTSÀE˯ECTUġSÀENÀ����

Tranche d’âges 1 à 24 
déplacements

25 à 99 
déplacements

100 à 199 
déplacements

200 à 299 
déplacements

300 
déplacements  

et plus

0-20 ans 25 % 60 % 12 % 3 % 0 %

21-64 ans 24 % 21 % 16 % 13 % 26 %

65-79 ans 44 % 33 % 12 % 5 % 6 %

80 ans + 58 % 26 % 10 % 3 % 2 %

TABLEAU 10À 2ġPARTITIONÀDEÀLAÀCLIENTĠLEÀDUÀTRANSPORTÀADAPTġÀPARÀTYPEÀDEÀDġ˰CIENCE�À 
À SELONÀLEÀNOMBREÀDEÀDġPLACEMENTSÀE˯ECTUġSÀENÀ����

Type  
DEÀDġ˰CIENCE

1 à 24  
déplacements

25 à 99  
déplacements

100 à 199  
déplacements

200 à 299  
déplacements

300  
déplacements  

et plus

Intellectuelle 11 % 27 % 16 % 14 % 32 %

Motrice 50 % 28 % 11 % 5 % 6 %

Organique 39 % 37 % 11 % 6 % 6 %

Psychique 30 % 29 % 22 % 10 % 8 %

Visuelle 32 % 38 % 15 % 7 % 8 %
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Les interventions
En 2005, l’acquisition d’un nouveau logiciel de gestion du 

SQ@MRONQSÌ @C@OSĞÌ @Ì ODQLHRÌ CDÌ QDG@TRRDQÌ K@Ì OQNCTBSHUHSĞÌ
dÌ LDRTQĞDÌ DMÌ CĞOK@BDLDMSRÌ O@QÌ GDTQDÌ CDÌ RDQUHBDÌ dÌ DMÌ
@RRTQ@MSÌOKTRÌDB@BDLDMSÌK@ÌOK@MHB@SHNMÌDSÌK@ÌQĞO@QSHSHNMÌ
des voyages. Ce progiciel procure également un service 

de meilleure qualité aux usagers du transport adapté, 

OTHRPT�HKÌ ODQLDSÌ TMDÌ BNMQL@SHNMÌ OKTRÌ QHFNTQDTRDÌ CDRÌ
déplacements et une plus grande disponibilité du service 

de réservation.

Toujours en 2005, la STL a procédé à la mise en place d’un 

système de suivi en temps réel des minibus de transport 

@C@OSĞÌ"DÌRXRSĝLDÌ@ÌODQLHRÌC�NOSHLHRDQÌDSÌCDÌQ@MDQÌKDRÌ
SDLORÌCDÌO@QBNTQRÌ@BBNQCĞRÌ@TWÌBG@TΊDTQRÌONTQÌDΊDBSTDQÌ
leurs trajets, ce qui entraîne une plus grande ponctualité 

DSÌTMDÌLDHKKDTQDÌ@AHKHSĞÌCDRÌRDQUHBDRÌNΊDQSRÌ#DÌOKTR�ÌKDRÌ
superviseurs peuvent indiquer avec plus de précision, à 

TMÌ BKHDMSÌ CNMSÌ KDÌLHMHATRÌ DRSÌ DMÌ QDS@QC�Ì K�GDTQDÌ C�@QQHUĞDÌ
OQNA@AKDÌCTÌUĞGHBTKD

Depuis mai 2006, la STL a également mis à la disposition 

de sa clientèle des services informatisés lui donnant 

la possibilité, par quelques clics de souris, de faire 

une réservation, de signaler un retard, de valider ses 

QĞRDQU@SHNMRÌQĞFTKHĝQDRÌDSÌNBB@RHNMMDKKDRÌDSÌCDÌBNMQLDQÌ
KDRÌOK@FDRÌGNQ@HQDR

Cet accès par Internet du système de réservation et de 

BNMQL@SHNMÌDRSÌ HMSĞQDRR@MSÌONTQÌ K�DMRDLAKDÌCDRÌ BKHDMSRÌ
CTÌSQ@MRONQSÌ@C@OSĞ�ÌĞS@MSÌCNMMĞÌR@ÌCHRONMHAHKHSĞÌ��ÌGDTQDRÌ
sur 24 et sa rapidité. Il est particulièrement précieux pour 

KDRÌODQRNMMDRÌ@X@MSÌCDRÌCHBTKSĞRÌ@TCHSHUDR
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#DOTHRÌ�����ÌK@Ì23+Ì@ÌONTQRTHUHÌRDRÌDΊNQSRÌDMÌLDSS@MSÌCDÌ
l’avant les mesures suivantes :

Ë (LOK@MS@SHNMËC�TMËRXRSŔLDËC�DMQDFHRSQDLDMSË
CDRË@OODKRË@TËBDMSQDËCDËQŕRDQU@SHNMË 
CTËSQ@MRONQSË@C@OSŕË

"DÌRXRSĝLDÌ@ÌODQLHRÌC�DΊDBSTDQÌTMDÌRTODQUHRHNMÌBNMRS@MSDÌ
CTÌSQ@U@HKÌCDRÌOQĞONRĞRÌCTÌSQ@MRONQÌSDTQ�Ì@MÌCDÌUDHKKDQÌ@TÌ
maintien de normes élevées de courtoisie et d’améliorer la 

précision de l’information transmise.

Ë 1ŕNQF@MHR@SHNMËCTËRXRSŔLDËCDËSQ@HSDLDMSË 
CDRËBNLLDMS@HQDRËDSËOK@HMSDRË

Les clients peuvent joindre un préposé de la STL pour 

formuler une plainte ou un commentaire 7 jours sur 7, entre 

�ÌGÌDSÌ��ÌGÌ TO@Q@U@MS�ÌKDRÌBKHDMSRÌMDÌONTU@HDMSÌINHMCQDÌTMÌ
OQĞONRĞÌPTDÌ�ÌINTQRÌO@QÌRDL@HMD�ÌDSÌBD�ÌCTQ@MSÌKDRÌGDTQDRÌ
normales de bureau. Cette plage de disponibilité plus 

ĞSDMCTDÌ@ÌODQLHRÌCDÌSQ@HSDQÌOKTRÌDB@BDLDMSÌKDRÌOK@HMSDRÌ
et d’apporter d’éventuels correctifs plus rapidement. 

Ë 2XRSŔLDËCDËQŕO@QSHSHNMË@TSNL@SHPTDË

$MÌ�����Ì".�./Ì3@WHÌ+@U@KÌR�DRSÌCNSĞDÌC�TMÌRXRSĝLDÌCDÌ
QĞO@QSHSHNMÌ @TSNL@SHPTD�Ì DSÌ SNTRÌ KDRÌ UĞGHBTKDRÌ NMSÌ ĞSĞÌ
ĞPTHOĞRÌ C�TMÌ RXRSĝLDÌ&/2Ì DSÌ C�TMÌ SDQLHM@KÌ UĞGHBTK@HQDÌ
"DRÌ MNTUD@TWÌ ĞPTHODLDMSRÌ ODQLDSSDMSÌ C�@BGDLHMDQÌ
Q@OHCDLDMSÌDSÌCHQDBSDLDMSÌ@TÌBG@TΊDTQ�ÌONRHSHNMMĞÌKDÌOKTRÌ
près de l’adresse à desservir, la demande de déplacement.

"DBHÌ @Ì DTÌ TMÌ DΊDSÌ L@IDTQÌ RTQÌ K@Ì ONMBST@KHSĞÌ CDRÌ S@WHRÌ
Depuis son installation, le nombre de plaintes pour retard 

@ÌBGTSĞÌCDÌ��ÌΛ

La révision des paramètres de répartition, une meilleure 

supervision et des standards élevés de courtoisie de même 

qu’un traitement mieux structuré des commentaires et 

plaintes démontrent l’importance que la STL accorde à un 

service plus convivial, courtois et de qualité. 

Le suivi et la rétroaction de la clientèle s’étendent à 

l’externe par un suivi plus soutenu avec les partenaires 

et les représentants de la clientèle. Ainsi, des rencontres 

sont organisées mensuellement avec les transporteurs 

et régulièrement avec l’Association lavalloise pour le 

transport adapté (ALTA).

Développer des circuits  
communautaires pour mieux  
répondre aux besoins des  
personnes âgées

+@Ì23+Ì@ÌONTQRTHUHÌ RDRÌDΊNQSRÌ@MÌC�@LĞKHNQDQÌ KDÌRDQUHBDÌ
NΊDQSÌ O@QÌ KDRÌ BHQBTHSRÌ BNLLTM@TS@HQDR�Ì DRRDMSHDKKDLDMSÌ
conçus pour répondre à des besoins locaux souvent 

DWOQHLĞRÌO@QÌKDRÌ@ģMĞRÌ HMRH�ÌKDÌRDQUHBDÌ@ÌĞSĞÌANMHĞÌRTQÌKDRÌ
deux circuits communautaires en fonction des besoins.

B
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Améliorer le service de fin de soirée
En 2004, 10 circuits de la STL assuraient un service jusqu’à 

la fermeture des stations de métro montréalaises et 

même au-delà sur certaines lignes. Les lignes desservant 

les trois stations de métro lavalloises ont été ajustées 

ONTQÌNΊQHQÌTMÌLDHKKDTQÌRDQUHBDÌCDÌMÌCDÌRNHQĞDÌ#DÌOKTR�ÌKDÌ
circuit 2 suit le tracé du métro, avant et après sa fermeture. 

Il assure ainsi un lien avec le réseau de nuit des autobus 

de la STM, à la station Henri-Bourassa. Le Tableau 11 

présente les ajustements apportés.

Faire la promotion des services  
de transport collectif
La STL a été très active dans la promotion du transport 

BNKKDBSHEÌ DSÌ CTÌ SQ@MRONQSÌ CTQ@AKDÌ .TSQDÌ K@Ì OQNLNSHNMÌ 
de ses propres services, elle a fait plusieurs campagnes 

CDÌ RDMRHAHKHR@SHNMÌ ONQS@MSÌ RTQÌ K@Ì MĞBDRRHSĞÌ ONTQÌ BG@BTMÌ 
CDÌ CHUDQRHDQÌ RDRÌ LNXDMRÌ CDÌ SQ@MRONQSÌ ������Ì $KKDÌ @Ì 
O@QSHBHOĞ�Ì @UDBÌ K�NQF@MHRLDÌ ���Ì &.�Ì ĕÌ K@Ì QĞC@BSHNMÌ C�TMÌ
document rappelant les consignes de sécurité à observer 

lorsqu’un parent voyage en transport collectif avec une 

poussette (2008). 

Elle a coopéré avec la Société des transports intercom-

munaux de Bruxelles (STIB) et le regroupement d’éditeurs 

belges Espace Poésie pour l’événement +@ËONŕRHDËOQDMCË
KDË LŕSQNË DSË KDË ATRË ������Ì øÌ BDSSDÌ NBB@RHNM�Ì ��Ì @BGDRÌ
poétiques, circulant sur 60 autobus lavallois, ont permis la 

CHΊTRHNMÌCDÌONĝLDRÌRTQÌKDÌSGĝLDÌcÌ5NX@FDÌDSÌONĞRHDÌiÌ

4MDÌB@LO@FMDÌCDÌL@QJDSHMFÌUHQ@KÌ������Ì@ÌODQLHRÌCDÌQDBQTSDQÌ
���ÌMNTUD@TWÌHMRBQHSRÌ@TÌRHSDÌ(MSDQMDSÌ+@Ì23+Ì@ÌONTQRTHUHÌ
dans cette veine l’année suivante en créant, à partir de son 

RHSD�ÌKDÌBNMBNTQRÌcÌ#DUHDMRÌMNSQDÌBXADQ�QDONQSDQÌi

Engagée dans la collectivité lavalloise, la STL est le 

SQ@MRONQSDTQÌNBHDKÌCDRÌĞUĞMDLDMSRÌC�HLONQS@MBDÌPTHÌR�XÌ
déroulent, notamment : le Mondial Loto-Québec Laval, la 

Fête des enfants, la Descente de la Rivière-des-Mille-Îles, 

les camps de jour de la Ville de Laval, le Noël magique des 

ONLOHDQRÌCDÌ+@U@KÌDSÌK@Ì)NTQMĞDÌRO@FGDSSHÌCDÌK@Ì%Q@SDQMHSĞÌ
des policiers de Laval. 

TABLEAU 11 Nombre de circuits desservant les stations de métro aux heures de fermeture

Entre 23 h et 24 h Fermeture (0 h 30) Après la fermeture

Station Cartier 8 7 4

Station de la Concorde 1 2 2

Station Montmorency 8 5 3
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Elle collabore avec les institutions d’enseignement 

�BNLLHRRHNMRÌRBNK@HQDRÌDSÌBĞFDO�ÌONTQÌNΊQHQÌTMDÌCDRRDQSDÌ
ajustée à leurs besoins. Elle s’est également associée 

à Tourisme Laval dans le cadre de sa campagne /KDHMË
C�@@HQDRË ŌË E@HQDË ŌË +@U@KÌ "G@PTDÌ @MMĞD�Ì K@Ì 23+Ì NΊQDÌ
la gratuité sur l’ensemble de son réseau les 24 et 

31 décembre. Baptisée .OŕQ@SHNMË !NNLDQ@MF, cette 

campagne de promotion du transport collectif invite 

K@Ì ONOTK@SHNMÌ ĕÌ E@HQDÌ TMÌ CNMÌ @MÌ C�NΊQHQÌ CDRÌ CĞIDTMDQR�
collations aux élèves défavorisés d’écoles de Laval. La 

popularité de cette campagne est en progression depuis 

2006 : plus de 41 000 personnes se sont prévalues, en 

2008, de la gratuité du service. 

La promotion du développement durable
/QğBG@MSÌO@QÌK�DWDLOKD�ÌSNTRÌKDRÌ@TSNATRÌCDÌK@Ì23+ÌQNTKDMSÌ
au biodiesel B5, issu de sources renouvelables. Cette 

contribution à un environnement plus vert représente une 

QĞCTBSHNMÌ@MMTDKKDÌCDÌ�Ì���ÌSNMMDRÌCDÌ".
2
Ì+DRÌUĞGHBTKDRÌ

CDÌRDQUHBD�ÌL@HMSDM@MSÌGXAQHCDR�ÌODQLDSSDMSÌTMDÌĞBNMNLHDÌ
@MMTDKKDÌ CDÌ �Ì ���Ì KHSQDRÌ C�DRRDMBDÌ $MM�Ì KDRÌ BG@TΊDTQRÌ
de la STL ont adopté une conduite écologique : départs 

et arrêts en douceur, anticipation des mouvements  

CDÌ BHQBTK@SHNMÌ DSÌ CDRÌ BG@MFDLDMSRÌ CDRÌ EDTW�Ì TSHKHR@SHNMÌ
C�TMÌ Q@KDMSHRRDTQÌDSÌ QĞCTBSHNMÌ@TÌLHMHLTLÌCDÌ K@ÌL@QBGDÌ
au ralenti.

La STL a aussi développé des partenariats avec des 

organismes voués à la mobilité durable, dont le Réseau 

de covoiturage, Communauto, Vélo Québec, Équiterre 

et l’Association québécoise de lutte contre la pollution 

@SLNROGĞQHPTDÌ � 0+/ ��Ì @MÌ C�NΊQHQÌ TMÌ ĞUDMS@HKÌ BNLOKDSÌ
de moyens de se déplacer autres que l’auto en solo. 

Vélo Québec : Éco Mobile
/NTQÌ E@UNQHRDQÌ TMDÌ QĞCTBSHNMÌ RHFMHB@SHUDÌCDRÌF@YÌĕÌ DΊDSÌ
CDÌ RDQQD�Ì K@Ì 23+�Ì CDÌ BNMBDQSÌ @UDBÌ KDÌ,30�Ì @Ì RNTSDMTÌ -

nancièrement la campagne ķBNËLNAHKD menée par Vélo 

0TĞADBÌ DMÌ ����Ì +NQRÌ CDÌ BDSSDÌ NOĞQ@SHNM�Ì ��Ì ���Ì ENX-

DQRÌ K@U@KKNHRÌ NMSÌ ĞSĞÌ UHRHSĞR�Ì C@MRÌ �Ì PT@QSHDQR�Ì @MÌ CDÌ
E@HQDÌ U@KNHQÌ CDRÌ RNKTSHNMRÌ CDÌ QDBG@MFDÌ ĕÌ K�@TSN�RNKN�Ì 
MNS@LLDMSÌKDÌUĞKNÌDSÌK@ÌL@QBGD

Équiterre : Station-service  
COCKTAILÀTRANSPORTÀ
La STL soutient la campagne d’Équiterre, qui s’est amorcée 

en septembre 2010. 2S@SHNM�RDQUHBDË BNBJS@HKË SQ@MRONQS 
invite la population à utiliser cette plateforme virtuelle 

pour partager des idées facilitant le transport durable 

dans leur région et voter pour leurs préférées. L’organisme 

présentera les meilleures aux élus.

Faites de l’air ! Adieu Bazou
+DRÌ LNCĝKDRÌ CDÌ UĞGHBTKDRÌ C@S@MSÌ CDÌ ����Ì �L@HMSDM@MSÌ
�����Ì NTÌ @U@MSÌ OQNCTHRDMSÌ DMÌ LNXDMMDÌ ��Ì ENHRÌ OKTRÌ
C�ĞLHRRHNMRÌ CDÌ &$2�Ì QDRONMR@AKDRÌ CTÌ RLNF�Ì PTDÌ BDTWÌ
CDÌ ����Ì NTÌ @OQĝRÌ +@Ì 23+Ì DSÌ RDRÌ O@QSDM@HQDRÌ NΊQDMSÌ 
12 titres mensuels de transport collectif, valables sur 

l’ensemble du territoire métropolitain, au propriétaire qui 

CĞBHCDÌCDÌLDSSQDÌ@TÌQ@MB@QSÌRNMÌUHDTWÌUĞGHBTKDÌ+� 0+/ Ì
émet un reçu d’impôt variant de 55 $ à 100 $.

B
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L’initiative Alerte au smog
La politique tarifaire, et notamment la campagne  KDQSDË
au smog, est un outil privilégié pour faire la promotion du 

SQ@MRONQSÌ BNKKDBSHEÌ DSÌ @BBQNģSQDÌ K�@BG@K@MC@FDÌ +@MBĞDÌ DMÌ
2008, l’initiative veut promouvoir l’usage du transport public 

lorsque la qualité de l’air se dégrade au point de passer 

RNTRÌKDRÌMNQLDRÌ@BBDOS@AKDRÌCĞMHDRÌO@QÌ$MUHQNMMDLDMSÌ
Canada. Le tarif des autobus est alors ramené à 1 $. 

Environnement Canada n’a émis aucun avis en 2008.  

+@Ì OQDLHĝQDÌ @KDQSDÌ @Ì ĞSĞÌ CĞBKDMBGĞDÌ KDÌ R@LDCHÌ ��Ì @NįSÌ
�����ÌONTQÌTMDÌCTQĞDÌCDÌSQNHRÌINTQRÌ0TDKPTDÌ�Ì���ÌTR@FDQRÌ
RTOOKĞLDMS@HQDRÌNMSÌ@KNQRÌBGNHRHÌ KDÌSQ@MRONQSÌBNKKDBSHE�ÌBDÌ
PTHÌQDOQĞRDMSDÌTMDÌG@TRRDÌCDÌ�ÌΛÌO@QÌQ@OONQSÌ@TÌMNLAQDÌ
moyen de déplacements à cette époque de l’année. Cette 

bonne performance s’est poursuivie en 2010 et 2011 avec 

CDRÌG@TRRDRÌC�@BG@K@MC@FDÌCDÌOKTRÌCDÌ�ÌΛÌ�3@AKD@TÌ���

Selon ces premières expériences, on estime que le tarif 

spécial de 1 $ pourrait entraîner, les jours de smog, le 

QDSQ@HSÌCDÌ�Ì���ÌUĞGHBTKDRÌBHQBTK@MSÌRTQÌKDRÌQNTSDR

!8%À�
AMÉLIORER LA SITUATION FINANCIÈRE 
DE LA STL

)MPLANTERÀUNÀNOUVEAUÀSYSTĠMEÀ 
de vente et perception
Le projet d’implanter un nouveau système de vente et 

perception regroupait plusieurs organismes de transport, 

dont l’AMT et la STM. Les objectifs poursuivis étaient  

CDÌODQLDSSQDÌTMDÌOKTRÌFQ@MCDÌΌDWHAHKHSĞÌCDÌ K@Ì S@QHB@SHNMÌ 
et la réduction de la fraude.

À la STL, l’installation des boîtes de perception dans 

les autobus, avec carte magnétique, a été complétée 

DMÌ����Ì+@ÌB@QSDÌ./42Ì@ÌĞSĞÌK@MBĞDÌKDÌ�er octobre 2008. 

L’installation de terminaux de points de vente et la 

ENQL@SHNMÌ CDRÌ BG@TΊDTQRÌ DSÌ CTÌ ODQRNMMDKÌ CTÌ """Ì NMSÌ
précédé le lancement, accompagné d’une campagne 

promotionnelle expliquant le fonctionnement de la carte 

à puce. 

+@Ì B@QSDÌ ./42Ì DRSÌ ĞF@KDLDMSÌ TSHKHRĞDÌ ONTQÌ KDRÌ S@WHRÌ
collectifs et pour le transport adapté. Dans le cas du 

transport adapté, la STL rend disponible un abonnement 

virtuel mensuel, qu’on peut obtenir par la poste. 

L’acquittement des droits est inscrit au dossier de l’usager, 

qui n’a pas à conserver son titre de transport en main.  

La mesure diminue les manipulations et évite les pertes 

et les oublis.

TABLEAU 12  Résultats de l’achalandage lors des Alertes au smog

2009
�ÀġPISODEÀÀ�ÀJOURS

2010
�ÀġPISODESÀÀ�ÀJOURS

2011
�ÀġPISODESÀÀ�ÀJOURS

Achalandage attendu  80 808 431 087 206 820

Achalandage observé  85 214 461 982 221 064

Variation en nombre  4 406 30 896 14 244

Variation en %  5,5 % 7,3 % 7,1 %
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Développer une stratégie tarifaire 
d’ensemble pour la région 
métropolitaine
Les tarifs locaux et métropolitains sont fortement 

interreliés. Un tarif local trop élevé amenuise l’écart avec 

le tarif métropolitain, sous la responsabilité de l’AMT, et 

OQNUNPTD�Ì BGDYÌ BDQS@HMRÌ BKHDMSR�Ì TMDÌ LHFQ@SHNMÌ UDQRÌ BDÌ
dernier titre. Par ailleurs, l’AMT détermine un tarif local de 

QĞEĞQDMBDÌONTQÌBG@BTMDÌCDÌRDRÌYNMDRÌS@QHE@HQDR�ÌTMÌS@QHEÌKNB@KÌ
RNTRÌKDÌRDTHKÌWĞÌDMSQ@ģMDÌTMDÌQĞCTBSHNMÌCDÌBDQS@HMDRÌ@HCDRÌ
métropolitaines. Entre 2005 et 2008, la STL a augmenté 

RDRÌS@QHERÌOKTRÌQ@OHCDLDMSÌPTDÌK�HMΌ@SHNMÌONTQÌQDINHMCQDÌKDRÌ
tarifs de référence. Le rattrapage est maintenant complété.

3NTSDENHR�ÌTMDÌLDHKKDTQDÌG@QLNMHR@SHNMÌQĞFHNM@KDÌCDLDTQDÌ
une nécessité, plus particulièrement depuis l’arrivée du 

métro, avec la grille tarifaire de la STM.

À cet égard, ainsi qu’elle l’avait prévu à son Plan 

stratégique, l’AMT a convié les sociétés de transport en 

décembre 2011 à participer à un comité tarifaire élargi. Ce 

BNLHSĞÌ@ÌONTQÌL@MC@SÌCDÌQĞ@KHRDQÌTMDÌQĞΌDWHNMÌRSQ@SĞFHPTDÌ
RTQÌK@ÌS@QHB@SHNMÌCDRÌRDQUHBDRÌCDÌSQ@MRONQSÌBNKKDBSHEÌC@MRÌ
la région métropolitaine. Les travaux qui ont débuté en 

janvier 2012 ont pour objectif de proposer des pistes de 

RNKTSHNMÌONTQÌLHDTWÌG@QLNMHRDQÌ KDRÌOQ@SHPTDRÌS@QHE@HQDRÌĕÌ
K�ĞBGDKKDÌLĞSQNONKHS@HMD�ÌDMÌUHR@MSÌTMDÌS@QHB@SHNMÌHMSĞFQĞD�Ì
RHLOKHĞDÌDSÌ@BBDRRHAKDÌ

Une stratégie tarifaire locale incitative
Près de 80 % des titres mensuels réguliers utilisés sur le 

réseau de la STL sont des titres métropolitains. La STL est 

consultée pour établir la grille tarifaire métropolitaine, mais 

n’en décide pas. Sous réserve des contraintes régionales, 

K@Ì23+ÌTSHKHRDÌTMDÌRSQ@SĞFHDÌS@QHE@HQDÌONTQÌ@SSHQDQÌDSÌCĞKHRDQÌ
des segments sensibles de sa clientèle. 

$MÌ �����Ì DKKDÌ @Ì CHLHMTĞÌ CDÌ ��Ì ΛÌ KDÌ BNįSÌ CTÌ O@RR@FDÌ
HMCHUHCTDKÌ @MÌ C�@SSHQDQÌ CDRÌ BKHDMSRÌ NBB@RHNMMDKRÌ DSÌ KDRÌ
inciter à utiliser plus souvent le transport collectif. 

$MÌ�����Ì RDRÌDΊNQSRÌC�@SSQ@BSHNMÌDSÌCDÌ QĞSDMSHNMÌ UHR@HDMSÌ
à encourager les familles à utiliser le transport collectif. 

 HMRH�Ì TMÌ @CTKSDÌ O@X@MSÌ RNMÌ O@RR@FD�Ì K@Ì MÌ CDÌ RDL@HMDÌ 
et les jours fériés, peut être accompagné gratuitement de 

5 enfants de 11 ans et moins. 

Le tarif intermédiaire, un privilège réservé aux étudiants  

CDÌ��ÌĕÌ��Ì@MR�Ì@ÌĞSĞÌĞSDMCTÌITRPT�ĕÌ��Ì@MR�Ì@MÌC�@SSHQDQÌ
une clientèle fortement attirée par l’auto. 

$MÌ �����Ì K�DΊNQSÌ CDÌ CĞKHR@SHNMÌ UHR@HSÌ KDRÌ CĞSDMSDTQRÌ 
de la carte annuelle (CAL), cette fois avec une réduction  

de 16,6 %, pour une économie annuelle de 156 $.

B
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Réduire les coûts de desserte des 
secteurs moins denses de Laval  
par le recours à des minibus

L’introduction de minibus dans la livraison du service 

fait toujours partie des options que la STL envisage.  

+@ÌCHUDQRHB@SHNMÌCDRÌSXODRÌCDÌUĞGHBTKDRÌEDQ@ÌO@QSHDÌCDRÌ
aspects qui seront abordés dans une vaste étude visant 

K�NOSHLHR@SHNMÌ CTÌ QĞRD@TÌ CDÌ K@Ì 23+Ì ONTQÌ KDRÌ GNQHYNMRÌ
2016, 2021 et 2031. Cette étude, lancée en 2012, prévoit 

MNS@LLDMSÌ PTDÌ RNHDMSÌ DW@LHMĞRÌ CHΊĞQDMSRÌ LNCDRÌ 
de transport (articulés, minibus, taxis collectifs, etc.) 

DSÌCHΊĞQDMSRÌSXODRÌCDÌCDRRDQSDÌC@MRÌRDRÌRBĞM@QHNRÌCDÌ
réseau optimisé.

L’éventualité de recourir à des minibus doit tenir compte 

de divers aspects, comme les répercussions sur les 

HMEQ@RSQTBSTQDRÌ CDÌ F@Q@FDÌ DSÌ C�DMSQDSHDM�Ì KDRÌ BNįSRÌ
C�NOĞQ@SHNM�ÌK@ÌCTQĞDÌCDÌUHDÌCDRÌUĞGHBTKDR�ÌKDRÌADRNHMRÌCDÌ
la clientèle, etc.

Contribuer à la mise en place  
d’un nouveau cadre financier  
du transport collectif 

 TÌ BNTQRÌ CDRÌ QĞBDMSDRÌ @MMĞDR�Ì CHΊĞQDMSDRÌ LDRTQDRÌ
NMSÌ ODQLHRÌ CDÌ OQNFQDRRDQÌ DMÌ L@SHĝQDÌ CDÌ M@MBDLDMSÌ
du transport collectif. Parmi celles-ci, mentionnons le 

%NMCRÌ UDQSÌ CTÌ FNTUDQMDLDMSÌ CTÌ 0TĞADBÌ M@MBĞÌ O@QÌ K@Ì
nouvelle taxe sur le carbone, la création de la Société de 

M@MBDLDMSÌCDRÌ HMEQ@RSQTBSTQDRÌ KNB@KDRÌ�2.%(+�ÌM@MĜ@MSÌ
les infrastructures à partir d’un transfert de la taxe fédérale 

sur l’essence, l’augmentation de la taxe sur l’essence de 

1,5 ¢/l sur le territoire de l’AMT, ainsi que l’introduction de 

la nouvelle taxe sur le stationnement au centre-ville de 

Montréal, etc. 

Mais les discussions doivent se poursuivre dans la région 

LNMSQĞ@K@HRDÌ@MÌC�ĞK@ANQDQÌTMÌB@CQDÌCDÌM@MBDLDMSÌCTÌ
transport collectif qui permette de soutenir le maintien 

et le développement des services de façon stable  

et prévisible. 

øÌ K@Ì RTHSDÌ CDÌ K�DMSDMSDÌ RTQÌ KDÌ M@MBDLDMSÌ CTÌ LĞSQN�Ì
un comité de travail a été mis sur pied pour revoir la 

FNTUDQM@MBDÌ DSÌ KDÌ M@MBDLDMSÌ CTÌ SQ@MRONQSÌ BNKKDBSHEÌ
dans la région. Les travaux de ce comité ont donné lieu, 

en février 2010, à une entente adoptée par les élus de 

la Communauté métropolitaine de Montréal (CMM) sur 

KDÌ MNTUD@TÌ B@CQDÌ M@MBHDQÌ CDU@MSÌ QĞFHQÌ KDÌ O@QS@FDÌ CDRÌ
BNįSRÌ CTÌ SQ@MRONQSÌ BNKKDBSHEÌLĞSQNONKHS@HMÌ "DSSDÌ DMSDMSDÌ
reconnaît notamment la nécessité d’ajouter de nouvelles 

RNTQBDRÌCDÌM@MBDLDMSÌRHSTĞDRÌGNQRÌCTÌBG@LOÌENMBHDQ

C’est dans ce contexte, ainsi que dans la foulée de 

l’adoption du Plan métropolitain d’aménagement et de 

développement (PMAD) par la CMM, que cette dernière 

a mené des consultations au printemps 2012 sur le 

M@MBDLDMSÌCTÌSQ@MRONQSÌBNKKDBSHEÌC@MRÌKDÌ&Q@MCÌ,NMSQĞ@KÌ
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"DRÌBNMRTKS@SHNMRÌNMSÌODQLHRÌCDÌQ@ΊDQLHQÌKDÌBNMRDMRTRÌQĞ-

gional autour du transport collectif comme solution durable 

DSÌĞBNMNLHPTDLDMSÌQDMS@AKDÌøÌBDSÌĞF@QC�ÌK@Ì"G@LAQDÌCDÌ
commerce du Montréal métropolitain dévoilait en novem-

bre 2011 les résultats de son étude intitulée Le transport  
DMË BNLLTMË�Ë @TË BnTQË CTË CŕUDKNOODLDMSË ŕBNMNLHPTDË 
CDË ,NMSQŕ@K. Appuyée par des données concrètes, cette  

analyse démontre la puissance du transport collectif 

comme levier de développement économique pour Montréal 

et pour le Québec.

-NS@LLDMS�Ì DMÌ �����Ì KDRÌ CĞODMRDRÌ CDRÌ NQF@MHRLDRÌ CDÌ
transport collectif dans la région métropolitaine de Montréal 

ont généré une valeur ajoutée dans l’économie québécoise 

de 1,1 milliard de dollars et soutenu 14 110 emplois-

années. Le transport collectif entraîne des répercussions 

sur l’économie québécoise près de trois fois supérieures à 

celles du transport privé par automobile, lequel contribue à 

la dégradation de la balance commerciale du Québec.

Au cours de ces consultations, la STL et la Ville de Laval 

NMSÌOTÌĞMNMBDQÌ KDTQÌ ONRHSHNMÌPT@MSÌ @TÌ BGNHWÌ CDÌ RNTQBDRÌ
@CCHSHNMMDKKDRÌCDÌM@MBDLDMSÌDSÌPT@MSÌ@TWÌOQHMBHODRÌPTHÌ
doivent prévaloir à cet égard.

Ainsi, de nouvelles sources doivent non seulement répondre 

@TWÌ ADRNHMRÌ CDÌ M@MBDLDMS�Ì L@HRÌ ĞF@KDLDMSÌ BNMBNTQHQÌ
à l’atteinte d’objectifs globaux en matière de transport et 

d’environnement, notamment la réduction de la congestion 

QNTSHĝQDÌDSÌK@ÌCHLHMTSHNMÌCDÌK@ÌONKKTSHNMÌ#DÌOKTR�ÌKDRÌDΊDSRÌ
négatifs sur l’économie doivent être minimisés.

Par ailleurs, les principes suivants doivent être respectés :

Ë +@ËQDBNMM@HRR@MBDËCTËAŕMŕBDËQDœTË
R�@BBNLO@FM@MSËC�TMDËBNMSQHATSHNMË 
CDËBG@PTDËFQNTODËCDËAŕMŕBH@HQDR�

Ë +�ŕPTHSŕËFŕNFQ@OGHPTDËHMSQ@QŕFHNM@KD�

Ë +�ŕPTHSŕËFŕNFQ@OGHPTDËŌËK�ŕBGDKKDËCTË0TŕADB�

Ë +�DBHDMBD�ËRNHSËK�ŕPTHKHAQDËDMSQDËK�@LOKDTQËCDRË
LNXDMRËCŕOKNXŕRËDSËKDRËQŕRTKS@SRËNASDMTR�

Ë +�DB@BHSŕ�ËRNHSËK@ËB@O@BHSŕËCTËLNXDMËBGNHRHË
C�@SSDHMCQDËK�NAIDBSHEËONTQRTHUH

+@Ì23+ÌQDBNLL@MCDÌTMDÌG@TRRDÌCDÌK@ÌS@WDÌRTQÌK�DRRDMBDÌ
ONTQÌ ONTQUNHQÌ @TWÌ ADRNHMRÌ @CCHSHNMMDKRÌ CDÌ M@MBDLDMSÌ
CTÌSQ@MRONQSÌBNKKDBSHEÌLĞSQNONKHS@HMÌ$MÌDΊDS�ÌBDSSDÌRNTQBDÌ
CDÌ M@MBDLDMSÌ DRSÌ ĞPTHS@AKD�Ì B@QÌ K@Ì BNMRNLL@SHNMÌ
C�DRRDMBDÌ QDΌĝSDÌ K�TSHKHR@SHNMÌ CTÌ QĞRD@TÌ QNTSHDQÌ 
#DÌOKTR�ÌTMDÌBNMSQHATSHNMÌCDRÌ@TSNLNAHKHRSDRÌRDÌITRSHDÌO@QÌ
K@ÌΌTHCHSĞÌCTÌQĞRD@TÌQNTSHDQÌPTHÌDRSÌFQ@MCDLDMSÌ@LĞKHNQĞDÌ
par la présence du transport collectif. Par ailleurs, la 

S@WDÌRTQÌ K�DRRDMBDÌBNMSQHATDÌĕÌ K@Ì KTSSDÌ@TWÌBG@MFDLDMSRÌ
climatiques, en favorisant une utilisation moindre de la 

UNHSTQDÌ DSÌ K�@BG@SÌ CDÌ UNHSTQDRÌ LNHMRÌ ĞMDQFHUNQDRÌ $MM�Ì
cette taxe est sans doute la plus facile à mettre rapidement 

DMÌ OK@BD�Ì ĕÌ E@HAKDÌ BNįS�Ì OTHRPTDÌ KDRÌ LĞB@MHRLDRÌ QDPTHRÌ
existent déjà.

La STL a aussi fait valoir, lors de ces consultations,  

K@ÌMĞBDRRHSĞÌC�@RRTQDQÌ KDÌM@MBDLDMSÌCTÌCĞUDKNOODLDMSÌ
du transport collectif local. 

B
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DU TRANSPORT COLLECTIF À LA MOBILITÉ DURABLE

C
SOURCES ICONOGRAPHIQUES

Ministère des transports du Québec : page 114

3NTQHRLDÌ+@U@KÌ�ÌO@FDÌ��

Ville de Laval : pages 34, 40

5HKKDÌCDÌ+@U@K�Ì5HMBDMSÌ&HQ@QCÌ�ÌO@FDÌ��

5HKKDÌCDÌ+@U@K�Ì)@BPTDRÌ&Q@SSNMÌ�ÌO@FDÌ��

Ville de Laval, Sylvain Majeau : pages 28, 30, 47, 57
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