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1.0 INTRODUCTION 

1.1 CONTEXTE 
La Ville de Westmount désire procéder à un examen global du réseau routier en vue de 
maintenir la qualité de vie de ses résidents. Pour ce faire, le Conseil municipal a senti le 
besoin de préparer un Plan directeur de circulation et de transport actif. Ce Plan directeur 
servirait de cadre de référence lors des améliorations et investissements futurs dans le 
réseau de transport. Il représente pour la Ville de Westmount une feuille de route pour guider 
les prises de décisions à venir en matière de transport sur son territoire.  

GENIVAR a préparé le Plan directeur de circulation et de transport actif au nom de la Ville de 
Westmount et en collaboration avec celle-ci. 

Le présent document vise à fournir une vision, une direction et des orientations générales en 
matière de transport à Westmount. La vision, les buts, les objectifs et les mesures présentés 
dans ce document orienteront au cours des prochaines années les futurs projets menés par 
la Ville de Westmount à travers d’autres outils : budgets, programmes triennaux 
d’immobilisations, réglementation, outils de planification, études sectorielles, études en 
transport et projets d’immobilisations. Les autres actions entreprises par la Ville devraient 
également se conformer aux grandes orientations contenues dans le présent document. 

1.2 BUTS 
Les buts du Plan directeur de la circulation et du transport actif sont les suivants: 

• Analyser la situation actuelle de la circulation et des transports; 

• Proposer les changements nécessaires en vue d’atteindre les objectifs du Conseil 
municipal de Westmount; 

• Fournir les outils nécessaires pour assurer une planification et une gestion efficaces de 
la circulation; 

• Apporter des solutions aux problématiques de transport à long terme; 

• Promouvoir le transport actif sur le territoire de la ville tout en diminuant la dépendance 
envers l’automobile; 

• Assister le Comité administratif sur la circulation de la ville dans la prise de décisions en 
lui fournissant un cadre général de planification. 
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1.3 ÉLABORATION DU PLAN DIRECTEUR 
Le Plan a été élaboré en collaboration avec un Comité directeur qui a contrôlé la progression 
des travaux, fourni des orientations stratégiques et techniques et validé les conclusions des 
recherches. Le Comité directeur du Plan se composait de trois conseillers municipaux et de 
représentants de l’administration municipale (directeur général, sécurité publique, travaux 
publics et urbanisme). 

De plus, l’apport du Conseil municipal lors de présentations a constitué une source 
d’informations supplémentaires à des étapes clés de l’étude. 

1.4 CONSULTATIONS PUBLIQUES 
Les consultations publiques représentaient une étape importante du Plan : le public a été 
consulté à différentes étapes tout au long de l’élaboration du présent document. 

Durant l’été 2011, différents intervenants ont été consultés lors de l’étape du diagnostic des 
conditions actuelles. Les objectifs du Plan et leur priorité relative ont été déterminés au 
moyen d’une enquête postale effectuée auprès de tous les ménages de la Ville de 
Westmount en décembre 2011. Cette enquête a suscité un total de 733 réponses provenant 
de tous les secteurs de la ville. Il a été demandé aux résidents de classer les différents 
objectifs proposés par ordre d’importance, en identifiant les cinq objectifs les plus importants 
selon eux.Une réunion publique s’est tenue le lundi  22 octobre 2012 au Victoria Hall dans le 
but de discuter des différentes options offertes en transport dans le cadre du Plan directeur. 
Des commentaires supplémentaires provenant des résidents ont également été recueillis et 
traités.  

De la documentation a également été rendue disponible sur le site Internet de la Ville de 
Westmount à différentes étapes du processus. 

1.5 SCHÉMA DU PLAN 
Le Plan directeur de circulation et de transport actif de Westmount se compose des sections 
suivantes: 

• La section 2 décrit la situation actuelle du transport sur le territoire de Westmount. Elle 
examine la géographie, les données démographiques, les patrons de déplacements, les 
conditions des différents modes de transport (piétons, cyclistes, transport collectif, 
voitures), le stationnement et les projets à venir; 

• La section 3 présente la vision du transport à Westmount pour les 20 prochaines 
années. Cette vision est ensuite traduite en buts et en objectifs; 

• La section 4 explicite les politiques et les mesures à déployer pour atteindre les buts et 
les objectifs du Plan directeur; 

• La section 5 traite de la mise en œuvre du Plan directeur. 

Un Guide d’apaisement de la circulation de Westmount a été préparé conjointement au Plan 
directeur et est disponible dans un document à part. 
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2.0 SITUATION ACTUELLE 
Le présent chapitre décrit la situation à Westmount telle qu’observée en 2011. Il cerne 
également les enjeux ainsi que les possibilités propres à ce milieu; ces conclusions serviront 
par la suite de feuille de route lors de la définition des objectifs et des mesures à proposer 
dans le cadre du Plan. 

2.1 GÉOGRAPHIE 
Comme l’illustre la figure 2.1, le Plan directeur de circulation et de transport actif couvre tout 
le territoire de Westmount, soit 3,96 km2, bâti sur le flanc sud du sommet Westmount, l’un 
des trois sommets du Mont Royal. La Ville de Westmount est située immédiatement à l’ouest 
du centre-ville de Montréal et est entièrement encerclée par trois arrondissements de la Ville 
de Montréal (Ville-Marie, Sud-Ouest et Côte-des-Neiges-Notre-Dame-de-Grâce). 

 Enjeux 

La présente section traite de la géographie de Westmount, en ce qui a trait aux éléments 
suivants: points d’entrée et points de passage, disposition générale de la trame de rues, liens 
routiers et topographie. Tous ces éléments exercent une grande influence sur le 
fonctionnement du réseau de transport. La pente des rues fait également l’objet d’une 
attention particulière, étant donné que Westmount s’est construite à flanc de montagne. Une 
pente abrupte peut en effet constituer un obstacle au principe de l’accessibilité universelle, à 
la circulation des piétons, des cyclistes, du transport collectif et du camionnage. Toute 
amélioration future devra tenir compte de cette caractéristique particulière. 

 Constats 

 Géographie 
• La ville est entièrement urbanisée et possède une superficie de 3,96 km2; 

• La ville peut être divisée en trois principaux secteurs ayant un relief différent: 

► La falaise Saint-Jacques au sud, où se trouvent la voie ferrée et l’autoroute Ville-
Marie; 

► Un plateau, délimité par la voie ferrée et la rue Sherbrooke; 

► Le flanc sud du sommet de Westmount, depuis la rue Sherbrooke jusqu’au parc 
Summit. 
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• Au cours du développement de la ville, les corridors de transport ont été orientés selon 
un axe est-ouest, perpendiculaire à la pente de la montagne; 

• La combinaison de la falaise Saint-Jacques, du chemin de fer du Canadien Pacifique et 
de l’autoroute Ville-Marie crée une muraille qui ne peut être franchie qu’en empruntant 
l’avenue Atwater, l’avenue Greene ou le chemin Glen (voir la figure 2.2); 

• La croissance de Westmount sur le flanc sud de la colline (Summit Park et secteur 
résidentiel) et celle de Côte-des-Neiges sur le flanc nord (Oratoire Saint-Joseph et 
avenue Ridgewood) s’étant déroulées indépendamment l’une de l’autre, leurs trames de 
rues n’ont pas été intégrées l’une à l’autre. Cela crée une autre barrière à la limite nord 
de la ville (voir la figure 2.2). Les cartes historiques consultées se trouvent à l’annexe C; 

• La trame de rues de Westmount est beaucoup mieux intégrée aux quartiers à l’est 
(centre-ville) et à l’ouest (Notre-Dame-de-Grâce) que ceux au sud (Saint-Henri) et au 
nord (Côte-des-Neiges). La ville compte un plus grand nombre de points d’accès à ses 
limites est (14) et ouest (5) qu’à ses limites sud (3) et nord (3). De plus, il n’existe aucun 
lien continu nord-sud; 

• Les rues est-ouest (voir la figure 2.3), dont un grand nombre ont une origine antérieure à 
la croissance de Westmount, comme Côte-Saint-Antoine, n’ont pas une pente aussi 
prononcée que dans le cas des rues nord-sud (falaise Saint-Jacques et montagne), qui 
ont été aménagées au moment où les rues de la ville se développaient selon une trame 
orthogonale. Les rues sur le plateau, entre le corridor ferroviaire et la rue Sherbrooke, 
sont généralement à niveau; 

• Même si la pente prononcée sur certaines rues est problématique pour les piétons et les 
cyclistes, et l’est encore plus pour les personnes handicapées, il est difficile de modifier 
cette contrainte; 

• La majeure partie de Westmount s’est développée comme banlieue aménagée sur le 
réseau de tramways. Le réseau de tramways a été aménagé selon un axe est-ouest 
(voir figure 2.4) en raison de la topographie et des patrons de déplacement d’alors (à 
destination et en provenance du centre-ville de Montréal) ; 

 Constats et enjeux 
• Westmount s’est construite sur le flanc sud de l’un des trois sommets du Mont Royal. 

Plusieurs rues sont très inclinées, tout particulièrement les rues en nord-sud au nord de 
la rue Sherbrooke. La falaise Saint-Jacques constitue une autre contrainte: les rues qui 
la traversent sont également escarpées. Le plateau, entre la rue Sherbrooke et la voie 
ferrée du CP, est relativement plat. Le relief et les pentes constituent une contrainte qui 
ne peut être modifiée et qui impacte les déplacements d’une variété d’usagers du 
réseau de transport (accessibilité universelle, véhicules, transport collectif, cyclistes, 
etc.); 

• La trame des rues de Westmount est beaucoup mieux intégrée aux quartiers à l’est 
(Ville-Marie) et à l’ouest (Notre-Dame-de-Grâce) que ceux situés au nord (Côte-des-
Neiges) et au sud (Saint-Henri/Sud-Ouest); 

• Aucun lien routier continu en nord-sud n’existe à Westmount, tandis que la Ville compte 
de nombreux corridors en est-ouest.  
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FIGURE 2.1
Ville de Westmount
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FIGURE 2.2
Contraintes géographiques
Geographic Constraints
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FIGURE 2.3
Pente des rues
Slope of Streets
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FIGURE 2.4
Réseau de transport en 1941
Transit Network in 1941
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2.2 PROFIL SOCIODÉMOGRAPHIQUE ET GÉNÉRATEURS DE DÉPLACEMENTS 
 Enjeux 

Établir un profil sociodémographique de Westmount permet de définir les caractéristiques de 
sa population. Il est important d’étudier les données démographiques de Westmount, étant 
donné que la population et l’emploi à Westmount ont un impact sur l’utilisation du réseau de 
transport. Les densités de populations et d’emplois ont un effet sur l’utilisation du transport en 
commun. Les données sociodémographiques de la population proviennent du recensement 
de 2006 de Statistiques Canada. 

Les générateurs proviennent d’usages du sol autres que résidentiels, qui attirent des 
déplacements (boutiques, services, parcs, écoles, bureaux, etc.). Aux fins du présent rapport, 
seuls les principaux générateurs de déplacements sont identifiés, puisqu’ils attirent la 
majorité des déplacements. Ces générateurs permettent de déterminer les destinations et les 
origines des déplacements des personnes sur le territoire de Westmount et de vérifier ainsi si 
les destinations sont bien desservies par l’infrastructure actuelle des transports. 

 Constats 

 Données sociodémographiques 
• Au cours des 20 dernières années, la population de Westmount est demeurée 

relativement stable à environ 20 000 personnes (20 494 résidents et 8 677 ménages en 
2006); 

• La population de Westmount est généralement plus âgée que dans le reste de l’Île de 
Montréal (âge médian de 45 ans, contre 39 ans), comme l’indique le tableau 2.1. Cet 
état de fait peut s’expliquer par la proportion plus élevée de résidents de 65 ans ou plus 
(21% contre 15%) et par la proportion moindre des 25 à 44 ans (21% contre 31%); 

• Selon l’Institut de la Statistique du Québec, de 2006 à 2031, la proportion des résidents 
de 65 ans ou plus sur l’Île de Montréal passera de 15 à 21%. Il s’agit d’une hausse 
importante, quoiqu’inférieure à celle du reste de la région (de 13% à 22%) ou du Québec 
(de 14% à 26%); 

• Le taux de diplomation des résidents de Westmount est plus élevé que dans le reste de 
l’Île de Montréal (56% contre 26% des résidents de 15 ans et plus détiennent un diplôme 
universitaire); 

• Une plus grande proportion de ménages est constituée de familles avec des enfants, 
comparativement à l’Île de Montréal (26,5% contre 20,9%); 

• Westmount possède un parc immobilier diversifié: 73% des résidences consistent en 
des maisons de rangée, des duplex, triplex ou appartements; 

• Westmount affiche une densité plus élevée que dans le reste de l’Île de Montréal, 
surtout en raison de sa faible superficie et de sa proximité avec le centre régional (voir le 
tableau 2.1); 

• Plus de la moitié de la population de Westmount (52%) habite au sud de la rue 
Sherbrooke, où la densité de population est beaucoup plus élevée (voir la figure 2.5). 
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Tableau 2.1 Données démographiques de Westmount et de l’Île de Montréal (2006) 

 Westmount Île de Montréal Région de 
Montréal 

Population    
Population 20 494 1 854 442 3 635 571 
Densité de population (pop./km²) 5 093 3 715 854 
Âge médian 45,1 39,2 39,3 
% résidents 24 ans et plus 28,6% 28,1% 29,8% 
% résidents 25 à 44 ans 21,3% 30,8% 29,6% 
% résidents 45 à 64 ans 28,7% 25,6% 27,0% 
% résidents 65 ans et plus 21,4% 15,4% 13,6% 
% résidents 15 ans et plus avec 
un diplôme universitaire 

56,4% 25,8% 21,0% 

Ménages    
Ménages 8 677 831 518 1 525 629 
Taille moyenne des ménages 2,3 2,2 2,3 
% logements multifamiliaux 
(maison en rangée, duplex, triplex 
et appartement) 

72,9% 83,9% 62,3% 

Familles    
% ménages: familles avec 
enfants 

26,5% 20,9% 26,0% 

% ménages: familles sans 
enfants 

26,0% 23,2% 26,1% 

% ménages : une personne 36,1% 38,2% 31,6% 
% autres ménages 11,5% 17,7% 16,4% 
Source: Statistiques Canada, Recensement du Canada de 2006 

 Emploi 
• Selon le recensement de 2006, Westmount compte plus d’emplois (12 600) que de 

travailleurs résidant sur son territoire (7 545). En effet, de ce nombre, seuls 1 205 
travailleurs ont à la fois résidence et emploi à Westmount; 

• Sur une population de 20 494, les 7 545 travailleurs résidant à Westmount ont comme 
lieu de travail la région suivante: 

► Ville de Montréal: 5 565 travailleurs (74%); 

► Ville de Westmount: 1 205 travailleurs (16%); 

► Autres municipalités de l’Île de Montréal: 575 travailleurs (8%); 

► Rive-Sud de Montréal: 145 travailleurs (2%); 

► Laval et Rive-Nord: 55 travailleurs (<1%); 

• Les travailleurs occupant les 12 600 emplois de Westmount proviennent des régions 
suivantes: 

► Ville de Montréal: 6 965 travailleurs (55%); 

► Longueuil et Rive-Sud: 1 965 travailleurs (16%); 

► Autres municipalités de l’Île de Montréal: 1 425 travailleurs (11%); 

► Ville de Westmount: 1 205 travailleurs (10%); 
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► Laval et Rive-Nord: 1 040 travailleurs (8%). 

 Générateurs 
• La très grande majorité des bureaux, des boutiques et des services sont situés au sud 

de la rue Sherbrooke (là où résident plus de la moitié des résidents); 

• Westmount compte 15 écoles situées sur l’ensemble du territoire (les CÉGEP Collège 
Dawson et Collège Marianopolis captant les plus grands volumes d‘effectifs étudiants); 

• Les générateurs d’activités sont groupés autour de deux pôles: 

► Secteur du métro Atwater: avenue Greene, rue Sainte-Catherine, Westmount 
Square, Plaza Alexis-Nihon, Collège Dawson, YMCA ainsi que plusieurs bureaux 
d’affaires ou édifices à vocation institutionnelle; 

► Village Victoria: ensemble de boutiques et de services bordant la rue Sherbrooke et 
l’avenue Victoria. 

• La majorité des autres usages institutionnels et récréatifs (à l’exception des parcs) sont 
regroupés autour de l’hôtel de ville (hôtel de ville, terrains de boulingrin, poste de police 
et de pompiers) et du parc Westmount (centre communautaire Victoria Hall, aréna, 
piscine municipale, YMCA Westmount). 

 Enjeux et constats 

 Données sociodémographiques 
• Westmount est une ville densément peuplée et complètement urbanisée de 20 494 

résidents. La partie sud présente la densité de la population la plus élevée, où 73% des 
ménages résident dans des logements multifamiliaux. Fait à noter, les densités plus 
élevées induisent une utilisation plus intensive des transports actif et collectif; 

• La population de la Ville est plus âgée que dans le reste de l’Île de Montréal ou dans la 
région, 26% des résidents ayant 65 ans ou plus en 2006. Conformément à la tendance 
générale notée partout ailleurs, la population de Westmount est elle aussi vieillissante; 

• La ville affiche une proportion de ménages constitués de familles avec enfants 
supérieure à celle de l’Île de Montréal; 

• Les résidents plus âgés et les enfants sont plus vulnérables que le reste de la 
population, et ont des besoins différents. 

 Emploi 
• Westmount compte plus d’emplois (12 600 en 2006) que de travailleurs résidant sur son 

territoire (7 545 en 2006). Le lieu d’emploi des travailleurs résidant à Westmount est plus 
près de leur lieu de résidence que dans le cas des travailleurs ayant un emploi sur le 
territoire de Westmount;  

 Générateurs 
• La grande majorité des bureaux, des boutiques et des services sont situés au nord de la 

rue Sherbrooke autour de deux pôles: les secteurs Atwater/Greene et Village Victoria; 
cette concentration crée une forte demande en matière de transport et de 
stationnement;  
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• Westmount compte de nombreuses écoles réparties sur tout son territoire; plusieurs 
d’entre elles attirent des étudiants provenant d’au-delà de ses frontières. 
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FIGURE 2.5
Densité de la population
Population Density

City of Westmount
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FIGURE 2.6
Générateurs de déplacements importants
Major Trip Generators

City of Westmount
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2.3 DÉPLACEMENTS 
 Enjeux 

L’examen des patrons de déplacement permet de comprendre les caractéristiques des 
déplacements à Westmount: 

• Quelles sont l’origine et la destination des personnes en déplacement? 

• Quels sont les modes de déplacement utilisés (transport collectif, marche, vélo, voiture, 
etc.)? 

• Quels sont les motifs des déplacements (travail, études, magasinage, loisir, etc.)? 

Ces informations sont essentielles pour s’assurer que l’infrastructure actuelle des transports 
réponde bien aux besoins en déplacement et pour identifier les améliorations potentielles, le 
cas échéant. Elles permettent également d’évaluer la justesse des modifications proposées. 
La présente analyse se fonde sur deux principales sources d’information, soit l’enquête 
Origine-Destination 2008 de la région métropolitaine de Montréal et le recensement de 2006. 

Les enquêtes Origine-Destination de la région métropolitaine de Montréal sont réalisées tous 
les cinq ans depuis les années 1970; elles comptent parmi les enquêtes les plus complètes 
de ce genre en Amérique du Nord. Ces enquêtes renferment des informations détaillées sur 
les origines et les destinations des voyageurs, leurs modes de transport, les motifs et les 
périodes de leurs déplacements, les caractéristiques des ménages et les taux de possession 
de véhicules. Ces informations sont disponibles pour tout le secteur de Westmount. Le 
recensement fait par Recensement Canada fournit plus de détails sur les modes de 
déplacement au travail pour la Ville de Westmount.    

 Constats 
• Selon l’enquête Origine-Destination de 2008, 89 000 déplacements sont effectués un 

jour de semaine typique à Westmount (voir la figure 2.7), autant par des résidents que 
par des non-résidents. Ces déplacements comprennent à la fois les déplacements 
générés (provenant de Westmount) et les déplacements attirés (à destination de 
Westmount); 

• La figure 2.8 illustre les motifs des déplacements: 

► Westmount génère (déplacements provenant de Westmount) la même proportion 
de déplacements au travail qu’elle n’en attire (déplacements à destination de 
Westmount), soit respectivement 32% et 30%; 

► Westmount attire presque autant de déplacements aux fins d’études (28%) que de 
déplacements pour le travail (30%); 

► Westmount génère également plus de déplacements aux fins de magasinage ou de 
loisir qu’il n’en attire; 

• De ces 89 000 déplacements, 12 000 demeurent dans les limites du territoire de 
Westmount (déplacements internes). Un grand nombre de ces déplacements internes 
(48%) ont fait appel à un mode de transport actif (marche ou vélo). Seulement 3% des 
déplacements internes ont été réalisés par transport collectif, probablement en raison 
des courtes distances à parcourir et de la structure du transport collectif. 47% des 
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déplacements internes sont faits par voiture (à une moyenne de 1,45 personne par 
véhicule); 

• La figure 2.7 présente les origines et les destinations des déplacements : 

► La majorité des déplacements s’effectuent selon un axe est-ouest, plutôt que nord-
sud; 

► La majorité des déplacements sont relativement courts, puisqu’ils se limitent au 
territoire de Westmount, aux quartiers adjacents ou aux autres villes à proximité. 
Près de 7 000 déplacements/jour (8% des déplacements) se destinent à l’extérieur 
de l’Île de Montréal; 

► Les déplacements internes à Westmount sont inférieurs en nombre à ceux 
effectués (en origine ou en destination) entre Westmount et le centre-ville de 
Montréal (20 600 déplacements/jour) ou entre Westmount-Notre-Dame-de-Grâce et 
Hampstead/Côte-Saint-Luc/Montréal-Ouest (14 300 déplacements/jour), comme 
l’indique la figure 2.7. Les déplacements en lien avec les quartiers adjacents au 
nord (Côte-des-Neiges, Ville de Mont-Royal) sont plus nombreux qu’avec les 
quartiers au sud (Sud-Ouest et Verdun); 

• La figure 2.9 illustre les parts modales des transports. Elle présente également la 
répartition des parts modales (24 h) pour les destinations précisées à la figure 2.7: 

► Avec 49 400 déplacements-personnes par jour1, la voiture privée constitue le mode 
de transport le plus utilisé à Westmount (36 500 véhicules par jour). C’est le cas de 
la plupart des destinations, à l’exception des déplacements internes à Westmount. 
La moyenne est de 1,35 passager par véhicule, ce qui est supérieur à la moyenne 
de la région de Montréal (1,2). Il est probable que les déplacements à destination 
ou en provenance des quartiers avoisinants (sauf pour le centre-ville de Montréal) 
se fassent en voiture, comme dans le cas de plus longs déplacements vers l’Ouest-
de-l’Île, Laval/Rive-Nord ou la Rive-Sud, même si ces secteurs sont plus éloignés; 

► Le transport collectif constitue le deuxième mode de transport le plus utilisé à 
Westmount (28% des déplacements sur 24 heures et 33% durant la période de 
pointe du matin). La proportion des déplacements par transport collectif (part 
modale) entre Westmount et la majorité des autres secteurs se situe entre 25% et 
44%. La part modale en transport collectif la plus faible correspond aux 
déplacements internes à Westmount (3%) et ceux en lien avec le Sud-
Ouest/Verdun (11%); 

► L’utilisation du transport actif (marche et vélo) à Westmount se situe à 15 %, un 
taux comparable à la moyenne pour l’Île de Montréal, mais supérieur à celui de la 
région montréalaise. La part modale la plus élevée en transport actif correspond 
aux déplacements internes sur le territoire de Westmount et aux déplacements en 
lien avec les quartiers avoisinants de Montréal ; 

• Le nombre de véhicules par ménage a augmenté légèrement, passant de 1,06 à 1,09 
véhicule par ménage entre 1998 et 2008. Durant la même période, la proportion des 

                                                
1 Remarque: L’enquête origine-destination ne tient pas compte de certains déplacements véhiculaires, 
comme ceux des véhicules de livraison, des véhicules publics (ville, police, pompier, etc.). 
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ménages sans véhicule s’est accrue de 25,8% à 28,4%, tandis que les ménages 
possédant 3 véhicules ou plus ont également connu une hausse, passant de 3,7% à 
4,4%. La proportion des ménages possédant 1 ou 2 véhicules a diminué de 70,5% à 
67,2%. Le taux de possession de véhicule à Westmount est supérieur à celui de l’Île de 
Montréal (0,96 véhicule par ménage), mais inférieur à celui de la région montréalaise 
(1,28 véhicule par ménage); 

• Les résidents de Westmount effectuent environ 49 000 déplacements par jour (2,51 
déplacements par jour par résident). D’autre part, quelque 2 800 résidents n’effectuent 
aucun déplacement à un jour ouvrable donné. La majorité de ces déplacements (34 500 
déplacements par jour) sont en lien avec un secteur situé à l’extérieur de Westmount. La 
répartition des motifs de déplacements des résidents de Westmount est la suivante: 

► 7 600 déplacements par jour pour le travail, dont seulement 9752 demeurant dans 
les limites de Westmount, même si la ville compte environ 12 000 emplois; 

► 4 600 déplacements par jour pour études, dont seulement 1 250 demeurant dans 
les limites de Westmount; 

► 4 000 déplacements par jour pour loisir, dont 1 250 demeurant dans les limites de 
Westmount; 

► 2 600 déplacements par jour pour magasinage, dont 1 000 demeurant dans les 
limites de Westmount; 

• Selon le recensement de 2006, qui portait entre autres sur le mode de transport habituel 
des déplacements au travail, la part modale du transport actif et du transport collectif est 
plus élevée dans la partie sud que dans la partie nord de Westmount, comme l’indique 
la figure 2.10. 

 Enjeux et constats 
• 89 000 déplacements ont lieu un jour de semaine typique à Westmount; 

• La majorité des déplacements sont relativement courts puisque la majorité d’entre eux 
demeurent dans les limites du territoire de Westmount ou en lien avec les municipalités 
et les quartiers avoisinants. Les déplacements en lien avec le centre-ville de Montréal 
(20 600 déplacements/jour) sont plus nombreux que les déplacements internes (12 000 
déplacements/jour). De nombreux déplacements internes ou en lien avec les quartiers 
avoisinants sont effectués par transport actif (marche ou vélo); 

• Les résidents de Westmount effectuent de nombreux déplacements à l’extérieur de 
Westmount, tout particulièrement pour le travail (88% des déplacements pour ce motif 
se destinent à l’extérieur de la Ville), les études (74%) ou le magasinage (71%); 

• La part modale du transport collectif est plus élevée à Westmount (28% des 
déplacements sur 24 h) que dans le reste de la région (16%). La proportion des 
déplacements internes (dont l’origine et la destination demeurent sur le territoire de 
Westmount) est peu élevée (3%), en raison de la faible superficie de la Ville ; 

                                                
2 Ce nombre ne correspond pas au nombre de personnes résidant et travaillant à Westmount, étant 
donné que certains travailleurs ne se déplacent pas pour se rendre au travail chaque jour. 
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• Westmount attire presque autant de déplacements pour études que de déplacements 
pour le travail; 

• La proportion de l’utilisation du transport collectif et du transport actif pour le travail est 
plus élevée dans la section sud de Westmount; 

• Les résidents de Westmount dépendent des secteurs avoisinants pour les études, 
l’emploi, les loisirs et le magasinage; 

• Le transport actif est utilisé dans une large mesure pour les déplacements plus courts; 

• La destination la plus achalandée du transport collectif est le centre-ville de Montréal ; 

• Le nombre de véhicules par ménage a connu une légère hausse entre 1998 et 2008. La 
proportion des ménages possédant 3 véhicules ou plus a augmenté, tout comme la 
proportion des ménages sans véhicule. 
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FIGURE 2.7
Origines et destinations des déplacements de Westmount
Origins and Destinations of Trips in Westmount

City of Westmount
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Figure 2.8 Déplacements à Westmount - motifs 

 
Source: Enquête orgine-destination (2008). Tous les déplacements excluant le retour à la maison. 
Remarque : Les déplacements générés sont présentés dans le diagramme de gauche, tandis que les déplacements 

attirés sont présentés dans celui de droite. . 

 

Figure 2.9 Déplacements à Westmount – parts modales 

 
Source: Enquête orgine-destination (2008). Tous les déplacements excluant le retour à domicile. 
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FIGURE 2.10
Mode de transport vers le travail
Mode of Transportation to Work

City of Westmount
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2.4 TRANSPORT ACTIF 

2.4.1 Piétons 
 Enjeux 

La marche est le mode de transport le plus universel. Tous les usagers du réseau de 
transport utiliseront la marche à un moment donné dans leur déplacement, même s’ils 
complètent par la suite leur itinéraire à vélo, par transport collectif ou en voiture. La marche 
gagne de plus en plus en popularité en raison de ses bienfaits sur la santé, du vieillissement 
de la population et de la sensibilisation accrue aux enjeux environnementaux. 

Comme le mentionne la section précédente, la marche est un mode de transport très 
populaire à Westmount, puisque près de la moitié des déplacements internes (en 
provenance et à destination de Westmount) et 15% de tous les déplacements se font par 
transport actif (constitué en grande partie par la marche). La marche est une composante 
importante du transport collectif, comptant pour 28% des déplacements, car l’usager doit se 
rendre à pied à l’arrêt.  

L’examen des conditions prévalant pour les piétons permet d’évaluer la problématique reliée 
à la marche. L’étude de ces conditions3 tient compte de plusieurs facteurs, plus ou moins 
importants, dont les suivants: 

• Mixité des usages (y a-t-il un grand nombre et une variété de destinations à proximité?); 

• Présence d’itinéraires de marche (trottoirs et sentiers); 

• Connectivité et continuité du réseau piétonnier; 

• Accessibilité universelle du réseau piétonnier (les sentiers piétons sont-ils accessibles à 
tous les usagers?); 

• Facilité d’accès pour les utilisateurs (pente des rues, nombre d’itinéraires disponibles, 
lisibilité du quartier, perméabilité des îlots); 

• État physique de l’infrastructure piétonnière (obstructions, fissures, entretien hivernal); 

• Sécurité (réelle et perçue) des itinéraires de marche (ces itinéraires sont-ils bien 
éclairés? Les piétons ont-ils une variété d’itinéraires? Les passages piétons sont-ils 
sûrs? Les piétons sont-ils près des voitures roulant à haute vitesse, ou sont-ils exposés 
à ces véhicules?); 

• Les itinéraires de marche sont-ils agréables? (beauté de l’itinéraire, perspectives 
offertes, entretien des propriétés). 

 Constats 
• Les résidents disposent d’une gamme de destinations à proximité (boutiques, 

restaurants, parcs, etc.). L’accessibilité aux boutiques et aux pôles de loisirs est moindre 
dans le nord que dans le sud de la Ville; 

                                                
3 Plusieurs mesures ont été mises au point pour améliorer les conditions pour les piétons. Voici un 
exemple d’étude (en anglais) disponible sur Internet sur ce sujet: 
http://www.activelivingresearch.org/files/SPACES_Audit_Instrument.pdf.  
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• La Ville offre un réseau de parcs et de trottoirs sur tout son territoire. Règle générale, les 
rues possèdent un trottoir de chaque côté. Seuls deux segments de rue ne sont pas 
dotés de trottoirs (Chemin Belvédère et rue Béthune); 

• En plus des trottoirs, les piétons peuvent emprunter un certain nombre de sentiers dans 
les parcs, de traversées entre les intersections (surtout des escaliers) et d’allées 
permettant de raccourcir les trajets. Certaines de ces traverses ne sont pas visibles 
depuis la rue ou les propriétés adjacentes, ce qui les rend moins agréables à emprunter, 
surtout après le coucher du soleil; 

• La trame orthogonale des rues de la ville permet des itinéraires rapides et directs. Cette 
configuration permet aux piétons de bénéficier d’un grand nombre d’itinéraires, ce qui 
facilite les déplacements à pied (voir figure 2.11); 

• Le corridor ferroviaire du CP et l’autoroute Ville-Marie créent une barrière physique 
importante pour les piétons désirant monter la falaise Saint-Jacques. Les trois liens 
possibles franchissant cette barrière (Glen, Greene et Atwater, voir figure 2.11) offrent 
des conditions peu adaptées aux piétons (trottoirs étroits contigus aux voies de 
circulation, activités peu nombreuses à proximité, éclairage réduit); 

• La connectivité du réseau piétonnier est également faible entre le secteur sud de la Ville 
et le secteur au nord de The Boulevard, ainsi qu’entre Westmount et Côte-des-Neiges; 

• Se déplacer à pied le long des voies de circulation importantes peut s’avérer 
désagréable, tout particulièrement lorsque les trottoirs sont étroits et contigus aux voies 
de circulation (voir la figure 2.11). Sur d’autres artères importantes, les piétons sont 
séparés des voies de circulation par des véhicules stationnés, une bande tampon 
paysagée et/ou de l’équipement urbain; 

• Les piétons font face à certaines problématiques qui sont décrites ci-dessous: 

► Temps de traversée insuffisant à certains feux de circulation; 

► Absence de feux visibles à certains feux; 

► Longs passages pour piétons à certaines approches des carrefours; 

► La disposition du mobilier urbain sur certaines rues ne permet pas un itinéraire de 
marche continu, particulièrement pour les personnes ayant une déficience visuelle; 

► Certains escaliers ont été aménagés sur les trottoirs et dans les parcs, ce qui en 
restreint l’accessibilité universelle; 

• Westmount étant bâti à flanc de montagne, de nombreuses rues sont inclinées, ce qui 
peut décourager la marche à pied. Il demeure toutefois que plusieurs personnes se 
déplacent à pied dans le secteur au nord de la rue Sherbrooke, où les pentes sont 
pourtant les plus prononcées (voir la figure 2.12); 

• L’activité piétonnière est plus importante dans les environs de Westmount 
Square/Collège Dawson/avenue Greene et du Village Victoria en raison des 
nombreuses activités dans ces secteurs. Le nombre de piétons est également élevé 
près des parcs, des écoles, des itinéraires en direction des stations de métro et des 
boutiques. Les comptages de piétons à certaines intersections durant l’heure de pointe 
se trouvent à la figure 2.12. Les intersections les plus fréquentées par les piétons se 
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trouvent être Greene/de Maisonneuve (1 200 à l’heure), Wood/Sainte-Catherine (1 000 
à l’heure) et Sherbrooke/Victoria (900 à l’heure). 

 Constats et enjeux 
• Westmount est une ville favorable à la circulation piétonnière en raison de la mixité des 

usages, de la nature orthogonale de la trame de ses rues (qui favorise des 
déplacements plus directs vers de nombreuses destinations), de la présence de trottoirs 
et de sentiers à la grandeur de la ville et d’un environnement généralement agréable; 

• L’activité piétonnière la plus élevée se trouve près des stations de métro, des zones 
commerciales et des écoles. Les secteurs Atwater/Greene et Village Victoria 
connaissent les plus hauts débits piétonniers ; 

• Les déplacements internes à Westmount se font principalement à pied; 

• La plupart des tunnels (comme celui de l’avenue Greene) ne sont pas conviviaux pour 
les piétons (perception de sécurité, qualité des trottoirs, etc.) et certaines grandes 
artères (comme The Boulevard) ne sont pas favorables à la marche, étant donné que 
les trottoirs sont contigus à des voies où circulent rapidement de forts débits de 
circulation ; 

• À Westmount, les piétons font partout face à une problématique rendant la marche 
moins attrayante et sécuritaire qui doit être traitée (longues traversées d’approches, feux 
de circulation, position du mobilier urbain, etc.). 
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FIGURE 2.11
Piétons - problématiques et liens
Pedestrian Links and Issues

City of Westmount
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FIGURE 2.12
Nombre de piétons
Pedestrian activity

City of Westmount
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2.4.2 Cyclistes 
 Enjeux 

Le cyclisme fait partie intégrante du réseau de transport, particulièrement dans les zones 
urbaines. Son usage est tout indiqué pour les déplacements sur de courtes et moyennes 
distances tout au long de l’année, et demeure une option pour les plus grandes distances. Le 
vélo est également un moyen permettant d’accéder au réseau de transport collectif. Parmi 
ses avantages, notons une amélioration de la santé publique, une baisse de la demande sur 
le réseau routier, la protection de l’environnement et une utilisation moindre de ressources 
que pour la majorité des autres modes de transport (énergie et espace). 

La présente section décrit le réseau cyclable de Westmount et l’utilisation qui en est faite. Le 
réseau cyclable devrait permettre d’accéder aux principales destinations de la ville et de 
relier les cyclistes aux destinations à l’extérieur de la ville. Le réseau d’infrastructures 
cyclables doit être ininterrompu, sûr et doit être en mesure de répondre aux besoins des 
différents utilisateurs, que ce soit pour le loisir ou le travail. Des aménagements adaptés 
(stationnement sécuritaire des vélos) doivent être prévus au départ et à l’arrivée des 
déplacements. L’entretien du réseau cyclable influe également sur l’usage qui en est fait. Des 
informations relatives au cyclisme seront également consultées dans le cadre de la présente 
section pour bien comprendre le fonctionnement du réseau. 

 Constats 
• Le réseau cyclable de Westmount est constitué d’une piste cyclable sur le boulevard de 

Maisonneuve et de voies cyclables sur le chemin Glen/avenue Lansdowne au sud du 
boulevard de Maisonneuve (voir la figure 2.13). La piste cyclable de Maisonneuve se 
relie aux principales pistes cyclables est-ouest depuis le centre-ville de Montréal jusqu’à 
Notre-Dame-de-Grâce. La voie cyclable sur Glen et Lansdowne se relie à Saint-Henri; 

• Le réseau cyclable se trouve à courte distance des principaux générateurs de 
Westmount (250 m). Toutefois, une grande partie de la ville n’est pas desservie par le 
réseau, étant donné que de nombreux résidents (48%), la majorité des écoles (9 sur 15) 
et les parcs se trouvent au nord de la rue Sherbrooke; 

• La piste cyclable sur le boulevard de Maisonneuve ne répond pas aux meilleures 
pratiques en vigueur, en raison de son étroitesse (2,5 m au lieu des 3,0 m 
recommandés) et de l’absence d’une zone tampon avec la voie de circulation (distance 
et séparation physique), à l’exception de bornes posées entre avril et novembre. La 
zone de transition entre la piste cyclable (à Westmount) et les voies cyclables (à la Ville 
de Montréal) sur la rue Claremont ne satisfait pas non plus aux meilleures pratiques en 
vigueur, comme le suggère le guide de conception de pistes cyclables en milieu urbain 
du NACTO; 

• Westmount compte cinq stations Bixi, fonctionnelles depuis avril jusqu’à novembre. Un 
certain nombre d’autres stations se trouvent à une distance de marche de Westmount 
(voir la figure 2.13); 

• La station Bixi située à l’intersection Greene/de Maisonneuve est la plus fréquentée 
(36% des déplacements), suivie par Sherbrooke/Prince Albert (22%), Sherbrooke/Argyle 
(16%), Victoria Hall (13%) et Sainte-Catherine/Hillside (12%). La majorité des 
déplacements sont en lien avec le centre-ville de Montréal (47% des déplacements en 
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Bixi), suivi par le Plateau-Mont-Royal (18%), Westmount (17%) et les autres quartiers 
(18%); 

• La pente de certaines rues, particulièrement celles qui sont en nord-sud, peut 
décourager l’usage du vélo; 

• Peu de supports à vélos sur rue sont offerts, particulièrement dans les zones 
commerciales; 

• La réglementation municipale ne prévoit pas d’aménagements particuliers hors-rue pour 
le stationnement de vélos; 

• La piste cyclable sur le boulevard de Maisonneuve est utilisée intensément, étant donné 
que plus de 2 000 cyclistes l’empruntent de 8h à 18h les jours de semaine (jusqu’à 360 
cyclistes durant l’heure de pointe). Elle est également utilisée durant l’hiver, quoique à 
un degré moindre, car de 50 à 90 cyclistes (respectivement à Claremont et à Atwater) 
l’empruntent de 8h30 à 16h30, l’heure de pointe affichant un total de 25 cyclistes; 

• La piste cyclable Glen/Lansdowne, juste au sud de Maisonneuve, est empruntée par 
environ 70 cyclistes à l’heure de pointe (voir figure 2.14); 

• De nombreux cyclistes empruntent des rues qui ne sont pas dotées d’aménagements 
cyclables (voir figure 2.14): 

► Sherbrooke: 20 à 50 cyclistes à l’heure de pointe; 

► Sainte-Catherine: 15 à 40 cyclistes à l’heure de pointe; 

► Cote-Saint-Antoine: 30 cyclistes à l’heure de pointe; 

► The Boulevard/Westmount: 20 à 30 cyclistes à l’heure de pointe; 

• Il existe un règlement rendant obligatoire le port du casque pour les cyclistes et pour les 
patineurs à roues alignées. Le Code de la sécurité routière ne possède pas une telle 
disposition. 

 Constats et enjeux 
• Malgré le fait que Westmount ne compte que deux pistes cyclables en bonne et due 

forme, son réseau cyclable dessert la plupart des principales destinations de la ville. 
Toutefois, un grand nombre de résidences, d’écoles et de parcs ne se trouvent pas à 
proximité d’aménagements cyclables; 

• Les pentes de certaines rues peuvent décourager l’emploi du vélo, particulièrement pour 
les déplacements vers le nord; 

• La piste cyclable sur le boulevard de Maisonneuve ne satisfait pas aux normes, ni aux 
meilleures pratiques en vigueur. Cela ne l’empêche pas d’être très fréquentée, puisque 
plus de 2 000 cyclistes l’empruntent entre 8h et 18h. En fait, le boulevard de 
Maisonneuve voit plus de cyclistes passer durant cette période de dix heures qu’elle ne 
verra de véhicules circuler pour la journée entière dans la majorité de ses tronçons; 

• De nombreux cyclistes empruntent la rue Sherbrooke, le chemin de la Côte-Saint-
Antoine et la rue Sainte-Catherine, même si la seule piste cyclable est-ouest se trouve 
sur le boulevard de Maisonneuve. 
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FIGURE 2.13
Réseau cyclable
Cycling Network

City of Westmount

PLAN DIRECTEUR DE CIRCULATION ET DE TRANSPORT ACTIF DE WESTMOUNT
WESTMOUNT TRAFFIC AND ACTIVE TRANSPORTATION MASTER PLAN

CCÔTE-DES-NEIGES

WESTMOUNTWESTMOUNT

SHERBROOKESHERBROOKE

DORCHESTER

DORCHESTER

ATW
ATER

ATW
ATER

CÔTE-ST-ANTOINE

CÔTE-ST-ANTOINE

DE MAISONNEUVE
DE MAISONNEUVE

STE-CATHERINE
STE-CATHERINE

MONTROSEMONTROSE

CEDARCEDAR

LA
N

SD
O

W
N

E
LA

N
SD

O
W

N
E

LEXIN
G

TO
N

LEXIN
G

TO
N

SUNNY SIDE

SUNNY SIDE

C
LA

R
K

E
C

LA
R

K
E

G
R

EEN
E

G
R

EEN
E

W
O

O
D

W
O

O
D

M
ETC

A
LFE

M
ETC

A
LFE

G
LE

N
G

LE
N

D
ÉC

A
R

IE
D

ÉC
A

R
IE

ST-ANTOINE O.ST-ANTOINE O.

THEE BOULEVARD

VIC
TO

R
IA

VIC
TO

R
IA

ST-JACQUES O.

BELVÉD
ÈR

E

C
LA

R
EM

O
N

T
C

LA
R

EM
O

N
T

G
R

O
SVEN

O
R

G
R

O
SVEN

O
R

LÉGENDE / LEGEND

Station Bixi Station

Piste cyclable /
Cycling Facility

0 200m



111-17587_Fig 2.14_Cycling Volumes_v1_20111025.ai

FIGURE 2.14
Volumes de Cyclistes
Cycling Volumes
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2.5 TRANSPORT COLLECTIF 
 Enjeux 

Le transport collectif permet de réduire la pression sur le réseau routier et d’améliorer la 
qualité de l’environnement; il consomme généralement moins d’énergie que les véhicules 
privés. Le transport collectif offre également une capacité de beaucoup supérieure aux 
véhicules privés. Les déplacements liés au transport collectif se divisent habituellement en 
trois parties : 

• Accès : se rendre à l’arrêt ou se déplacer depuis l’arrêt, habituellement à pied. Les 
itinéraires doivent être sûrs, directs, bien entretenus, agréables et commodes. La Ville 
de Westmount est responsable de cette partie du déplacement; 

• Attente : temps d’attente jusqu’à l’arrivée du véhicule de transport, soit à l’arrêt ou à la 
station. Les conditions d’attente doivent être bonnes: sécurité assurée, climat agréable, 
protection adéquate contre les éléments, transmission adéquate de l’information pour 
les usagers et arrêts bien entretenus. Des fréquences de desserte plus élevées 
diminuent les temps d’attente. Cette responsabilité est partagée entre la Ville et la STM; 

• Déplacement dans le véhicule : temps passé dans le véhicule de transport collectif en 
mouvement. Pour accroître le nombre d’usagers, ce temps doit être court et prévisible, 
et les conditions des passagers durant le déplacement doivent être également bonnes: 
propreté, entassement minimal, voyage confortable et bon service à la clientèle. La STM 
est responsable de la majorité de ces facteurs, même si la Ville de Westmount gère 
l’entretien du réseau routier, ce qui peut impacter les temps de déplacement des 
autobus qui y circulent. 

Les conditions d’accès et d’attente doivent être bonnes au départ comme à l’arrivée du 
déplacement. De plus, le réseau de transport collectif doit desservir de multiples destinations, 
à Westmount comme à l’extérieur de la Ville, pour assurer un service de bonne qualité.  

La présente section étudie le service de transport collectif offert à Westmount. Par transport 
collectif, il est entendu non seulement les autobus classiques, le métro et les services de 
trains de banlieue, mais également l’autopartage et le service de taxi. Le service de transport 
collectif est assuré par la Société de transport de Montréal (autobus et métro) et l’Agence 
métropolitaine de transport (trains de banlieue). Le service d’autopartage est assuré par 
Communauto, et le service de taxi, par de nombreux opérateurs privés détenant un permis 
de taxi valide. 

 Constats 
• Le transport collectif correspond à près de 25 000 déplacements par jour à Westmount 

(28% des déplacements); 

• Même si Westmount ne dispose d’aucune station de métro, certains secteurs se 
trouvent à une distance de marche de cinq stations de métro sur les lignes verte et 
orange (Atwater, Lionel-Groulx, Place-Saint-Henri, Vendôme et Villa-Maria; voir la figure 
2.15); 

• La STM exploite 10 lignes d’autobus à Westmount (voir le tableau 2.2); 

• Le réseau suit un axe est-ouest, similaire au réseau routier. Seule la ligne 124 est en 
nord-sud. Cette configuration permet d’expliquer le faible nombre de déplacements 
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internes (demeurant dans les limites du territoire de Westmount) par transport collectif 
(350 déplacements par jour). De plus, la faible superficie de Westmount rend l’utilisation 
du transport collectif moins intéressante que le transport actif (marche et vélo), étant 
donné que ces modes ne nécessitent pas de marcher et d’attendre à un arrêt ; 

• La desserte la plus soutenue est offerte sur la rue Sherbrooke (ligne 24) et la rue Sainte-
Catherine (lignes 63 et 90). La ligne 24 – Sherbrooke et la 90 – Saint-Jacques font partie 
du Réseau 10 min max, offrant une desserte toutes les 10 minutes ou moins entre 6h et 
21 h les jours de semaine; 

• Toutes ces lignes, sauf la ligne 63 – Girouard sont opérationnelles durant les soirées et 
les fins de semaine. La STM offre un service de nuit sur la rue Sherbrooke (ligne 356); le 
Square Cabot, face au Forum, est un centre de transit majeur pour le réseau d’autobus 
de nuit; 

• Les arrêts d’autobus se trouvent à une distance de marche de la majeure partie de la 
ville (voir la figure 2.15), à l’exception du secteur au nord de l’avenue Sunnyside, où 
l’utilisation du transport collectif et la densité de la population sont les plus faibles de la 
Ville;  

• De nombreuses lignes d’autobus sont impactées par la congestion sur certaines rues, à 
l’intérieur et à l’extérieur de Westmount, comme Sherbrooke et Sainte-Catherine. Cette 
congestion augmente le temps de déplacement des usagers et diminue la fiabilité du 
service de transport, surtout durant les périodes de pointe. De plus, elle a un impact 
disproportionné sur les usagers étant donné que les autobus ne peuvent pas modifier 
leur trajet; 

• Westmount ne bénéficie pas de mesures prioritaires pour autobus, même si la 
fréquence de certaines lignes est élevée; 

• Bien que la couverture du réseau d’autobus de la STM soit bonne, plusieurs lignes 
n’offrent pas toujours un service fiable (ponctualité qui fait défaut, autobus en peloton, 
entassement, etc.). Les usagers ont accès à peu d’informations en temps réel sur 
l’arrivée prochaine de l’autobus ou sur son retard, ce qui peut être une source de 
frustration chez les usagers. La STM prévoit implanter un système d’information en 
temps réel (iBus); 

• Trois lignes de trains de banlieue de l’AMT traversent Westmount le long du corridor 
ferroviaire du Canadien Pacifique. Aucune station ne se trouve à Westmount, mais la 
gare Vendôme (qui a remplacé la gare Westmount) est à une distance de marche du 
quadrant sud-ouest de Westmount; 

 Autopartage 
• Communauto offre un service d’autopartage à Westmount. Ses véhicules sont offerts à 

quatre stations: gare Westmount, Victoria Hall, Saint-Antoine/Atwater et 
Dorchester/Gladstone. Les membres de Westmount peuvent également transiger avec 
d’autres stations Communauto, dont plusieurs se trouvent à une distance de marche de 
certains secteurs de Westmount; 

• Westmount comptait 130 membres de Communauto en date de mai 2011. L’adhésion a 
crû à un taux annuel de 30% depuis 2006; 
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• Communauto a mentionné qu’elle ne dispose pas de suffisamment de véhicules à 
Westmount comparativement au nombre d’abonnés. Elle prévoit agrandir son parc 
automobile à la disposition des abonnés; 

 Taxi 
• Les taxis sont facilement accessibles à Westmount en raison de sa densité et de sa 

proximité avec le centre-ville; 

• Deux zones de taxis se trouvent dans les limites de la Ville: Sainte-Catherine/Wood et 
Victoria Hall. Deux autres zones de taxis sont situées tout juste à l’extérieur des limites 
de la Ville, l’une sur l’avenue Atwater en face de la place Alexis-Nihon, l’autre au coin de 
la rue Sherbrooke et de l’avenue Grey à Notre-Dame-de-Grâce. Il n’est pas permis aux 
taxis d’attendre leur clientèle à l’extérieur de la zone de taxis, sauf en cas de réponse à 
une demande; 

• Les services de taxis, y compris la tarification, sont réglementés par la Commission des 
Transports du Québec. Le Bureau du taxi et du remorquage de Montréal gère les permis 
pour les taxis et les conducteurs, en plus de faire appliquer les autres règlements relatifs 
au domaine du taxi; 

 Constats et enjeux 
• 25 000 déplacements par jour sont effectués en transport collectif à Westmount; 

• Westmount est généralement bien desservie par le métro, l’autobus et le train de 
banlieue. Le métro (lignes verte et orange) et certaines lignes d’autobus (24 sur 
Sherbrooke et 90 sur Sainte-Catherine) offrent une desserte fréquente (10 minutes ou 
moins); 

• Les utilisateurs du transport collectif sont impactés par la congestion, à l’intérieur comme 
à l’extérieur de Westmount, ce qui retarde les autobus et diminue leur fiabilité ; 

• Le métro est généralement fiable et offre un bon service, même s’il peut être encombré. 
Les autobus peuvent aussi être surchargés ou peu fiables de temps en temps 
(ponctualité), ce qui peut être une source de frustration chez les usagers; 

• L’autopartage gagne graduellement en popularité; Communauto prévoit agrandir son 
parc automobile à la disposition des abonnés. 

 

Tableau 2.2 Lignes de transport collectif à Westmount 

Ligne Nom Déplacements 
par jour de 

semaine (deux 
directions) 

Fréquence 
typique en 

pointe (minutes) 

Fréquence 
typique en 

pointe (minutes) 

1 Verte (Métro) 392 6 3 
2 Orange (Métro) 410 6 3 
24 Sherbrooke 202 10 6 
37 Jolicoeur 106 24 24 
63 Girouard 54 32 30 
66 The Boulevard 80 32 23 
78 Laurendeau 84 30 30 
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Ligne Nom Déplacements 
par jour de 

semaine (deux 
directions) 

Fréquence 
typique en 

pointe (minutes) 

Fréquence 
typique en 

pointe (minutes) 

90 Saint-Jacques 178 10 6 
104 Cavendish 55 50 15 
108 Bannantyne 81 30 24 
124 Victoria 79 28 26 
138 Notre-Dame-de-Grâce 51 50 40 
Source : STM (2011) 
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FIGURE 2.15
Réseau de transport collectif
Transit Network
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- Part modale du transport collectif élevée (28% ou
  25 000 dépl. / jour)
- High transit modal share (28% or 25 000 trips / day)

- Peu de déplacements internes en transport collectif
  (3% ou 350 dépl. / jour)
- Few internal transit trips (3% or 350 trips / day)  

NOTES :



Ville de Westmount 
Plan directeur de circulation et de transport actif de Westmount 
 

111-17587-00 36  
Mars 2013 - v4.0 

2.6 RÉSEAU ROUTIER ET CIRCULATION 
La présente section se divise en deux sections, soit le réseau routier et la circulation. La 
première décrit le réseau routier tel qu’il est aménagé et géré; la seconde examine comment 
la circulation véhiculaire l’utilise. 

2.6.1 Réseau routier 
 Enjeux 

Cette section présente le réseau routier dans son état actuel : configuration, hiérarchie 
routière, gestion des intersections, limites de vitesses et mesures d’apaisement de la 
circulation. La circulation sera présentée en détail dans la section suivante. 

La structure du réseau routier permet d’examiner les destinations et les goulots 
d’étranglement potentiels. La hiérarchie routière présente l’importance relative des différentes 
routes en fonction de leur rôle et de leur capacité. Ces axes se classent dans l’une des 
catégories suivantes: 

• Autoroute – route à accès limité et à grande capacité utilisée surtout par le trafic en 
transit ; 

• Artère – route importante combinant à la fois le trafic en transit et le trafic local;  

• Collectrice – route locale se reliant à une artère, utilisée par le trafic local et le trafic en 
transit limité;  

• Route locale – route desservant le trafic local et externe. 

Ce classement est décrit au tableau 2.3. Ces critères, combinés à la situation actuelle 
observée, à la désignation des rues figurant dans le Plan directeur de Westmount qui 
identifie les principales routes de la Ville et à la carte de la hiérarchie routière de 
l’agglomération de Montréal, sont à la base du classement actuel des routes. Ce classement 
ne suppose pas que toutes les routes d’un certain type doivent être gérées selon les mêmes 
paramètres que ceux figurant exactement dans le tableau ci-dessous, étant donné que la 
conception d’une route doit être adaptée à son contexte. 

Tableau 2.3 Hiérarchie routière 

Type de route Autoroute Artère Collectrice Locale 
Fonction     
Véhicules Trafic de transit Trafic de transit et 

local 
Trafic surtout local 
avec trafic de 
transit limité  

Trafic local en 
majeure partie 

Transport collectif 
(STM) 

Desserte par 
autobus 

Desserte par 
autobus 

Desserte limitée 
par autobus 

Pas de desserte 
par autobus 
normalement 

Camions Permis Normalement 
permis 

Quelquefois 
permis durant le 
jour 

Livraison locale 
seulement 

Cyclistes et 
piétons 

Interdits Permis Permis Permis 

Caractéristiques     
Accès Pas d’accès 

privés 
Accès privés 
permis 

Accès privés 
permis 

Accès privés 
permis 
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Type de route Autoroute Artère Collectrice Locale 
Limites de 
vitesses4 

70 km/h ou plus 50 à 60 km/h 40 à 50 km/h 40 km/h 

Gestion des 
intersections 

Échangeurs Feux de 
circulation 

Panneaux d’arrêt 
(habituels) et 
quelques feux 

Panneaux “Arrêt” 
ou “Cédez” 

Stationnement Aucun Oui, quelquefois 
limité durant les 
pointes 

Oui Oui 

Cyclistes Aucun ou piste en 
parallèle 

Sur rue ou 
aménagement 
cyclable 

Sur rue ou 
aménagement 
cyclable 

Normalement sur 
rue 

Piétons Aucun ou piste en 
parallèle 

Trottoirs Trottoirs Trottoirs 

Exemple Autoroute Ville-
Marie 

Rue Sherbrooke Avenue 
Westmount 

Avenue Melville 

Adapté à partir de: Association des transports du Canada (1999) et Ministère des Transports du Québec. 

La gestion des intersections est assurée par des feux de circulation, des arrêts aux quatre 
coins ou par un arrêt à un seul coin de la rue. Westmount ne dispose pas d’autres moyens 
de gestion, comme un giratoire ou un panneau “Cédez”. L’examen des dispositifs de gestion 
permet de vérifier si ces dispositifs respectent la hiérarchie routière et d’examiner la pratique 
des arrêts aux quatre coins. La gestion des intersections est, dans les axes importants, une 
question particulièrement importante pour les piétons. Les feux de circulation existants ont 
fait l’objet d’un examen afin de s’assurer qu’ils répondent bien aux meilleures pratiques en 
vigueur et aux normes actuelles du MTQ. 

Les limites de vitesse ont également fait l’objet d’un examen à des fins de cohérence et pour 
s’assurer qu’elles satisfont aux meilleures pratiques en vigueur. Les limites de vitesse 
affichées ont été examinées pour s’assurer qu’elles correspondent bien à la hiérarchie 
routière, aux zones de parc et aux zones scolaires. Les limites de vitesse exercent une 
certaine influence sur les temps de déplacement, mais le contexte et la conception des rues 
ont un impact encore plus grand sur les vitesses véhiculaires. Les mesures d’apaisement de 
vitesse ont également été examinées afin de comprendre leur application dans la ville et de 
vérifier si elles s’harmonisent avec les autres mesures en vigueur dans le réseau.  

Les itinéraires de camionnage ont été examinés afin de connaître les zones où ils sont 
permis à Westmount, de même que les zones de livraison, pour s’assurer que les entreprises 
sont bien desservies et que les pratiques de livraison actuelles ne présentent pas de 
problématique particulière.  

 Constats 

 Hiérarchie et réseau routier 
• Le réseau routier de Westmount est bien intégré aux quartiers à l’est et à l’ouest, 

contrairement aux quartiers situés au nord et au sud. Cette faible intégration trouve 
probablement sa cause dans la topographie (la conception de plusieurs rues subissant 
la contrainte d’une pente prononcée), combinée au développement distinct de 
Westmount de celui des quartiers avoisinants (Saint-Henri et Côte-des-Neiges). 

                                                
4 Remarque: À Westmount, il n’y a pas de limite de vitesses supérieure à 40 km/h. 
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L’aménagement du corridor ferroviaire, de l’autoroute Ville-Marie, de Summit Park et de 
l’Oratoire Saint-Joseph ont créé un effet de barrière empêchant les trames de rues de se 
développer de façon continue; 

• La nature orthogonale de la trame de rues favorise une meilleure distribution de la 
circulation et, par conséquent, moins de concentration aux goulots d’étranglement; 

• À l’heure actuelle, la hiérarchie routière se présente de la façon suivante (voir figure 
2.16): 

► Autoroute : L’autoroute Ville-Marie (A-720) traverse Westmount le long de la 
falaise Saint-Jacques. L’entretien de l’autoroute Ville-Marie et de ses bretelles est 
sous la juridiction de Transports Québec (MTQ);  

► Artère : Le réseau artériel a été établi dans l’Entente pour améliorer le 
fonctionnement de l’agglomération de Montréal, intervenue entre le gouvernement 
du Québec et les municipalités de l’agglomération. Le réseau artériel comprend les 
rues suivantes: rue Sherbrooke (quatre à six voies), boulevard Dorchester (quatre 
voies), rue Ste-Catherine (quatre voies), The Boulevard (quatre voies), avenue 
Greene (de Saint-Antoine à l’autoroute Ville-Marie); avenue Atwater (quatre à six 
voies) et rue Saint-Antoine (quatre voies). L’entretien de l’avenue Atwater et de 
Saint-Antoine se trouve sous la juridiction partagée avec la Ville de Montréal; 

► Collectrice : Le réseau des collectrices comprend les rues suivantes: avenue 
Westmount/avenue Notre-Dame-de-Grâce (deux à quatre voies), avenue Cedar, 
avenue Sunnyside (de Grosvenor à Victoria), boulevard de Maisonneuve depuis 
Atwater jusqu’à Clarke (deux ou trois voies), avenue Claremont, avenue Victoria, 
avenue Grosvenor (depuis Sherbrooke jusqu’à Sunnyside), chemin Glen/avenue 
Lansdowne (depuis la limite sud de la Ville jusqu’à Sherbrooke), avenue Clarke 
(depuis Sainte-Catherine jusqu’à Sherbrooke) et avenue Greene (depuis l’autoroute 
Ville-Marie jusqu’à Dorchester); 

► Rue locale : Toutes les autres rues sont considérées comme locales. 

 Feux de circulation et gestion des intersections 
• Les feux de circulation sont implantés en majeure partie le long des artères et des 

collectrices qui supportent plus de circulation véhiculaire (voir la figure 2.17); 

• La grande majorité des feux ne satisfont pas aux normes actuelles du MTQ et aux 
meilleures pratiques en vigueur (Normes des ouvrages routiers, tome V). Il y a été 
recensé un certain nombre de questions de sécurité auxquelles font face tous les 
utilisateurs (phasage, traverses de piétons et visibilité) et de la confusion dans certaines 
informations destinées aux utilisateurs. L’état des feux de circulation et les déficiences 
observées font l’objet d’un relevé distinct; 

• Le phasage et le minutage des feux demeurent les mêmes durant toute la journée, à 
l’exception de certains feux qui fonctionnent en mode clignotant en soirée et durant les 
fins de semaine. Fait à noter, les normes actuelles du MTQ en matière de feux 
interdisent l’usage du mode clignotant ; 

• Les feux sur la rue Sherbrooke, The Boulevard/avenue Cedar et certains secteurs de la 
rue Sainte-Catherine (depuis Clarke jusqu’à la place Park) sont en théorie synchronisés. 
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En période de pointe de l’après-midi, les feux sur The Boulevard et la rue Sainte-
Catherine sont synchronisés en contre-pointe (direction ouest). Certains équipements 
pourraient être défectueux, désynchronisant ainsi les feux, mais cela n’a pas été vérifié 
sur place; 

• Le positionnement des feux devrait permettre une traversée facile des grandes artères. 
Certaines traverses de piétons ne sont pourtant pas facilement repérables; 

• La grande majorité des collectrices et des rues locales sont gérées par des arrêts aux 
quatre approches; 

• Plusieurs arrêts aux quatre coins ne semblent pas justifiés selon les débits ou une 
problématique de sécurité. Ils feraient davantage office de mesure d’apaisement de 
vitesse, même si toutes les normes et les meilleures pratiques interdisent cette pratique.  

 Limites de vitesse 
• La limite de vitesse par défaut est de 40 km/h à Westmount, comme le précise la 

règlementation sur la circulation; 

• Certaines rues affichent une limite de 30 km/h (voir la figure 2.18). Or, cette limite de 
vitesse est habituellement réservée aux zones scolaires et aux parcs; 

• Des zones de 30 km/h sont en vigueur sur les rues à proximité des écoles et des parcs, 
mais ce n’est pas toujours le cas; 

• Quelquefois, un segment d’une rue affiche une limite de vitesse seulement dans l’une 
des directions. Plusieurs segments de rues affichent des limites de vitesses différentes 
selon la direction; 

• Certains règlements établissant les limites de vitesse font appel aujourd’hui encore au 
système impérial (mi/h), et non au Système international d’unités (système métrique). 
De plus, le règlement 196 Concerning Good Morals and Decency stipule que 
« personne ne doit conduire plus vite qu’un cheval au trot ordinaire ». 

 Mesures d’apaisement de la circulation 
• Une politique d’apaisement de la circulation, faisant appel aux dos d’âne, est en vigueur 

depuis un certain nombre d’années. Elle tient compte du type de rue, de la vitesse des 
véhicules, de la pente des rues, des itinéraires d’évacuation et du consentement des 
résidents (une approbation par le 2/3 des résidents est requise) ; 

• Des mesures d’apaisement de la circulation ont été largement utilisées sur la majorité 
des rues, comme l’illustre la figure 2.19. Ces mesures sont regroupées dans les quatre 
catégories suivantes: 

► Mesures verticales – dos d’âne et traverses surélevées; 

► Mesures horizontales – îlots, avancées de trottoirs et saillies, qui réduisent la 
largeur des voies carrossables; 

► Fermetures de rues; 

► Panneaux d’arrêt entre les intersections: cette mesure est mentionnée dans la 
présente section, car elle est utilisée comme mesure d’apaisement, même si les 
normes et les meilleures pratiques (comme le MTQ) interdisent son utilisation à 
cette fin; 
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• En dépit de leur grand nombre, la majeure partie des mesures d’apaisement de la 
circulation sont utilisées de façon appropriée; 

• Un certain nombre de mesures d’apaisement utilisées sont de nature temporaire, même 
si elles sont en place depuis un certain nombre d’années déjà. Un bon nombre d’entre 
elles ne s’intègrent pas bien au paysage environnant; 

• L’utilisation de certaines mesures en vigueur à Westmount n’est pas recommandée 
selon les normes, ni les meilleures pratiques. L’emploi de panneaux d’arrêt, 
particulièrement entre les intersections, ne constitue pas une mesure d’apaisement de la 
circulation appropriée, selon les normes et les meilleures pratiques en vigueur. Certains 
dos d’âne sur les rues transversales au boulevard de Maisonneuve sont surélevés: leur 
utilisation n’est pas recommandée pour les rues publiques (ATC); 

 Camionnage et livraisons 
• Westmount n’a pas adopté d’itinéraire de camionnage, mais de nombreuses restrictions 

de camionnage sont toutefois en vigueur. La majorité de ces restrictions affichées se 
trouvent sur les collectrices et les rues locales au sud de la rue Sherbrooke. De 
nombreuses rues au nord de la rue Sherbrooke n’affichent pas de restrictions de 
camionnage, mais la demande en camionnage et en livraisons est faible dans le 
secteur. Fait à noter, le camionnage demeure permis sur les rues affichant une telle 
restriction s’il n’existe aucune autre option possible pour effectuer une livraison locale; 

• Le camionnage est permis sur les axes principaux: Dorchester, Sainte-Catherine, 
Sherbrooke, The Boulevard et Atwater. Le camionnage est également permis sur 
certaines autres rues: Claremont, Glen (même si un panneau de livraison locale 
seulement est affiché du côté de Montréal), de Maisonneuve (depuis Atwater jusqu’à 
Clarke), Westmount et Lansdowne (depuis Westmount jusqu’à the Boulevard); 

• La signalisation ayant trait aux restrictions de camionnage ne suit pas toujours la 
réglementation. Ainsi, la règlementation prévoit une interdiction des camions sur 
l’avenue Clarke au complet, même si deux panneaux seulement l’indiquent. L’une des 
rues transversales est même dotée d’un panneau indiquant que les camions sont permis 
d’y circuler. Dans certains cas, la signalisation permet le camionnage dans l’une des 
directions, mais pas dans l’autre; 

• Pour de nombreuses entreprises, la livraison est assurée par des camions stationnant 
sur la rue. Certains d’entre eux stationnent illégalement en double lors de livraisons 
(village Victoria et avenue Greene). Cela peut constituer un problème pour les cyclistes, 
en plus d’entraver la circulation (véhicules privés et transport collectif). Aucune zone de 
livraison sur rue n’est prévue au village Victoria et sur l’avenue Greene. L’utilisation 
d’une voie à des fins de livraison est encouragée, même si certains camions semblent 
ne pas les utiliser; 

• L’agglomération de Montréal a proposé des itinéraires de camionnage pour Westmount, 
mais la Ville ne les a pas approuvés (voir figure 2.20); 

 Déneigement 
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• Le déneigement comporte deux opérations: l’épandage, qui consiste à mettre des 
abrasifs sur la chaussée et les trottoirs, et l’enlèvement de la neige, qui consiste à 
ramasser la neige à déblayer; 

• L’épandage sur la chaussée et les trottoirs se fait simultanément, étant donné que 
chaque opération est faite par un équipement différent; 

• L’épandage sur les trottoirs prend environ deux heures (lorsqu’il est fait d’un trait); 

• L’épandage sur les rues commence dès que la neige tombe et se termine à la fin de la 
tempête; 

• La priorité lors du déneigement est accordée aux itinéraires de pompiers, aux zones 
scolaires, aux rues commerciales, aux arrêts d’autobus, aux artères et aux rues avec 
pente, sans ordre particulier; 

• Les opérations de déneigement priorisent les rues inclinées aux autres rues;  

• L’enlèvement de la neige débute lorsqu’il y a une accumulation de 10 cm ou plus. Le 
temps requis pour l’opération varie en fonction de la quantité de neige tombée et du 
temps que prend le transport de la neige au site d’élimination qui se trouve à l’extérieur 
de la ville. 

 Constats et enjeux 

 Hiérarchie et réseau routier 
• La trame des rues, de nature orthogonale, favorise une bonne distribution de la 

circulation; 

• La Ville ne possède pas une hiérarchie routière en bonne et due forme (la hiérarchie 
actuelle a été établie en fonction des caractéristiques du réseau routier et de son 
utilisation actuelle), à l’exception des artères, dont la liste a fait l’objet d’une entente 
entre le gouvernement provincial et les municipalités de l’agglomération; 

• Il n’existe pas, à l’heure actuelle, d’itinéraires officiels de camionnage sur le territoire de 
Westmount (au contraire des restrictions de camionnage). Certains panneaux affichant 
une restriction de camionnage sont en contradiction avec la réglementation; 

 Feux de circulation et gestion des intersections 
• La majorité des feux de circulation ne satisfont pas aux normes actuelles du MTQ en la 

matière. Les dispositifs à l’intention de tous les utilisateurs à certains feux comportent 
des déficiences. L’aménagement physique nécessite une mise à niveau complète; 

• Les feux se trouvent principalement sur les artères et les collectrices de Westmount, 
permettant aux piétons de traverser facilement les axes routiers majeurs; 

• Les feux sur The Boulevard et Sainte-Catherine sont synchronisés en direction est pour 
toute la journée (même si la direction de la pointe en après-midi est l’ouest); 

• La grande majorité des autres intersections sont gérées par des panneaux d’arrêt toutes 
directions. Un grand nombre de ces panneaux ne sont pas justifiés: une révision de leur 
utilisation s’impose; 

 Limites de vitesse 
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• Les limites de vitesse affichées sont parfois différentes selon la direction pour un même 
tronçon donné; 

• Certaines rues avoisinant une école n’affichent pas la limite de vitesse de 30 km/h; 

• Les vitesses affichées ne correspondent pas toujours aux vitesses réglementaires; 

• Les limites de vitesse actuelles peuvent être source de confusion chez les utilisateurs et 
ne protègent pas les utilisateurs vulnérables; elles doivent faire l’objet d’une révision; 

 Mesures d’apaisement de la circulation 
• Des mesures d’apaisement de la circulation sont utilisées à la grandeur de la ville; 

• Un grand nombre d’entre elles sont de nature temporaire et ne s’intègrent pas au 
paysage environnant; 

• Certaines de ces mesures (panneaux d’arrêt entre deux intersections et dos d’âne 
élevés) ne sont plus considérées comme appropriées dans l’état des pratiques en cours, 
et ne devraient plus être utilisées sur les rues publiques; 

• Les mesures d’apaisement de la circulation doivent faire l’objet d’une révision et être 
remplacées par des mesures permanentes, intégrées au paysage. 

 
  




