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FIGURE 2.32
Projets potentiels et planifiés
Planned and Potential Projects

City of Westmount

PLAN DIRECTEUR DE CIRCULATION ET DE TRANSPORT ACTIF DE WESTMOUNT
WESTMOUNT TRAFFIC AND ACTIVE TRANSPORTATION MASTER PLAN
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2.9 SYNTHÈSE DE LA SITUATION ACTUELLE 
La situation actuelle du transport a fait l’objet d’un examen afin de mieux comprendre les 
modèles de déplacement, la géographie, les données démographiques et le réseau de 
transport de Westmount. L’analyse de la situation actuelle identifie également différentes 
contraintes et problématiques. 

Westmount est une ville dense, bâtie sur le flanc sud de l’un des trois sommets du Mont 
Royal, et entièrement encerclée par la Ville de Montréal. Le réseau de transport se déploie 
selon un axe est-ouest, perpendiculaire à la montagne. Même si plusieurs rues sont 
inclinées, le plateau entre la rue Sherbrooke et la falaise Saint-Jacques est relativement plat. 
La ville étant construite selon un axe est-ouest, Westmount compte beaucoup plus de liens 
avec les quartiers avoisinants de Montréal à l’est (centre-ville) et à l’ouest (Notre-Dame-de-
Grâce) qu’au nord (Côte-des-Neiges) ou au sud (Saint-Henri). 

Westmount est une ville densément peuplée de 20 494 habitants. La densité de population la 
plus forte se trouve dans le secteur sud de la Ville, où la demande pour le transport collectif 
et le transport actif est la plus élevée. Westmount affiche une proportion de résidents âgés et 
de familles avec enfants supérieure à celle de l’Île de Montréal. Ces caractéristiques doivent 
être notées, étant donné que les aînés et les enfants sont les usagers les plus vulnérables 
dans le réseau du transport. En dépit du nombre élevé de résidents, Westmount compte plus 
d’emplois que de travailleurs ayant résidence à Westmount. Ces emplois, occupés par peu 
de résidents de Westmount, se trouvent dans les bureaux, les écoles, d’autres institutions et 
dans des boutiques. À l’exception des écoles, la majorité d’entre eux se concentrent au sud 
de la rue Sherbrooke. 

Par un jour typique de semaine, Westmount compte 89 000 déplacements demeurant dans 
les limites de son territoire, effectués par les résidents et les visiteurs. Les déplacements 
entre Westmount et le centre-ville de Montréal sont plus nombreux que ceux demeurant dans 
les limites du territoire de la Ville. Westmount dépend grandement des quartiers avoisinants 
comme Notre-Dame-de-Grâce ou le centre-ville (et vice-versa). Même si Westmount compte 
plus d’emplois que de travailleurs, la majorité des déplacements en rapport avec plusieurs 
écoles, boutiques et services de la Ville sont en lien avec des quartiers de Montréal. Étant 
donné qu’un grand nombre de ces déplacements sont courts, le transport actif (marche et 
vélo) est le mode grandement favorisé, surtout pour les déplacements demeurant dans les 
limites de la Ville. L’usage du transport collectif est également important (28%), sauf pour les 
déplacements demeurant dans les limites de Westmount (3%). L’utilisation de la voiture 
privée est demeurée stable tout au long de la dernière décennie, même si le taux de 
propriété de véhicules a connu une légère hausse.  

Westmount est une ville conviviale pour les piétons en raison de sa trame de rue permettant 
des trajets directs, de sa mixité d’usages et de son grand nombre de trottoirs. Par contre, 
quelques rues et secteurs ne présentent pas de conditions propices à la marche (passages 
souterrains, axes routiers majeurs, etc.). Par ailleurs, un certain nombre de problématiques 
en rapport avec l’infrastructure piétonnière doivent être résolues pour améliorer la convivialité 
pour les piétons de la Ville. 

Le réseau cyclable est limité, mais il dessert la majorité des destinations. Toutefois, presque 
la moitié des résidents et plusieurs écoles sont situés au nord de la rue Sherbrooke, où 



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

111-17587-00 74  
Mars 2013 - v4.0 

aucune infrastructure cyclable n’est présente. La piste cyclable de Maisonneuve est 
densément utilisée, étant donné qu’elle verra plus de cyclistes l’emprunter que de véhicules 
circuler sur le boulevard et ce, sur plusieurs de ses tronçons;  

Le transport collectif assure plus de 25 000 déplacements par jour à Westmount, grâce à 
l’offre combinée de lignes d’autobus, du métro et du train de banlieue exploités par la STM et 
l’AMT. Le secteur sud bénéficie d’une meilleure desserte que le secteur nord. Le service 
offert par le métro est généralement bon et fiable. Les usagers des lignes d’autobus 
subissent fréquemment les contrecoups de la congestion présente sur le territoire de la ville 
ainsi qu’à l’extérieur. L’autopartage est une option qui connaît une popularité grandissante 
ces dernières années.  

La nature orthogonale du réseau routier de Westmount favorise une meilleure distribution de 
la circulation. La majorité des feux se trouvent sur les artères et les collectrices; toutefois, 
une grande partie des équipements existants ne respectent pas les normes actuelles et 
doivent être mis à niveau pour assurer la sécurité de tous les usagers. Les limites de vitesse 
affichées ne sont pas harmonisées sur tout le territoire: plusieurs rues affichent des limites 
différentes selon la direction, ce qui nécessite une révision complète des mesures 
d’atténuation de vitesses sur le terrain. Des mesures d’apaisement de la circulation ont 
également été appliquées à la grandeur du territoire de la Ville. Certaines d’entre elles ont 
été déployées même si leur application n’est pas recommandée sur les voies publiques; 
plusieurs d’entre elles ne s’intègrent pas bien au paysage. Certaines rues font l’objet de 
restrictions de camionnage, même si aucun itinéraire de camionnage formellement autorisé 
n’a été adopté à ce jour. 

Westmount voit environ 111 000 véhicules par jour circuler sur ses rues, ce qui ne tient pas 
compte des 167 000 véhicules par jour se déplaçant sur l’autoroute Ville-Marie. Ce nombre 
est plus élevé que celui des déplacements demeurant dans les limites de son territoire, tous 
modes confondus. De ce 111 000 véhicules, environ 60% traversent Westmount en transit. 
Les axes principaux accueillent des débits élevés, tout particulièrement sur les artères et les 
collectrices. De nombreux véhicules (en déplacement local ou en transit) empruntent les rues 
locales pour éviter les points de congestion à Westmount et à l’extérieur de Westmount. 

Westmount compte environ 6 200 places de stationnement sur rue. La Ville dispose d’une 
réglementation sur le stationnement plus restrictive à proximité des principaux générateurs 
de déplacements (durées maximales, parcomètres, zones réservées aux résidents, etc.). 
L’occupation des stationnements est la plus élevée durant la journée dans de nombreux 
secteurs, tout particulièrement au sud de la rue Sherbrooke. Même si l’occupation du 
stationnement sur rue est généralement plus faible le matin et en fin de soirée, les résidents 
se stationnent en plus grand nombre durant ces périodes. Les permis de stationnement pour 
les résidents sont valables sur tout le territoire de la ville.  

En plus de la situation actuelle, la ville doit tenir compte des projets planifiés ou potentiels 
(projets de développement ou en transport) à proximité. La Ville de Westmount compte 
relativement peu de projets importants à venir; quelques projets d’importance sont prévus ou 
en voie de réalisation tout juste à l’extérieur des limites de la ville. De ces projets, les plus 
importants sont l’hôpital CUSM et la reconstruction de l’échangeur Turcot. 
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3.0 VISION ET OBJECTIFS 
La présente section du Plan explicite la vision et les objectifs qui sont à la base de 
l’élaboration des mesures proposées. La vision et les objectifs doivent être clairement définis 
pour que les orientations du Plan directeur reflètent clairement les souhaits de la Ville de 
Westmount et de ses résidents. 

3.1 VISION 
La Ville de Westmount a toujours eu le souci de préserver et d’améliorer la qualité de vie de 
ses résidents en leur assurant un environnement sécuritaire et paisible. Une utilisation 
adéquate des rues est une condition essentielle dans le maintien de cet objectif. La Ville de 
Westmount a insisté sur le besoin d’intégrer le principe du développement durable dans le 
réseau de transport. Elle désire promouvoir l’utilisation du transport actif (marche et vélo) et 
la diminution des déplacements véhiculaires en proposant des solutions de rechange à 
l’automobile. 

Le réseau de transport de Westmount doit s’efforcer de répondre aux besoins en mobilité de 
ses résidents, entreprises, travailleurs, étudiants et visiteurs. Ses principaux objectifs 
consistent à améliorer la qualité de la vie, permettre l’accès à de multiples destinations et 
soutenir l’activité économique en facilitant les déplacements des personnes. Le Plan 
directeur doit également prévoir des pratiques de développement durable afin de réduire la 
dépendance à l’automobile et d’encourager le choix de transports actifs: la marche, le 
cyclisme, le transport collectif, le covoiturage, le taxi et l’autopartage. 

Le Plan directeur contient également les principes suivants : 

• La capacité routière globale ne sera pas augmentée – Westmount est entièrement bâtie 
et toute capacité supplémentaire serait rapidement comblée par un plus grand nombre 
de véhicules; 

• Les mesures doivent améliorer la sécurité de tous les usagers – le réseau de transport 
doit être sécuritaire pour tous; 

• Les mesures doivent promouvoir le transport actif – les modes de transport améliorant la 
santé, comme la marche et le vélo, doivent être encouragés; 

• Les mesures doivent préserver et améliorer la qualité de vie – Westmount a toujours 
offert une qualité de vie très élevée. Les mesures doivent viser à maintenir et à 
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améliorer l’habitabilité sur tout le territoire de la ville; elles ne doivent pas simplement 
chercher à déplacer un problème d’un endroit à un autre. 

3.2 OBJECTIFS ET ORIENTATIONS 
Les objectifs et orientations à la base du Plan directeur de circulation et de transport actif 
sont les suivants. L’ordre de priorité de ces objectifs et orientations a été établi en fonction 
des résultats de l’enquête postale effectuée auprès des résidents (voir l’annexe B): 

• Réduire le transit sur les rues locales – réduire le transit sur les rues locales améliorera 
l’habitabilité et le niveau global de sécurité dans ces secteurs; 

• Réduire et gérer les vitesses véhiculaires – la réduction et l’harmonisation des limites de 
vitesse véhiculaires sur les rues amélioreront le niveau de sécurité pour tous les 
usagers; 

• Améliorer les déplacements piétons – l’amélioration des conditions de marche facilitera 
l’accessibilité et réduira l’usage de l’automobile dans les rues de Westmount. La marche 
est un mode extrêmement important pour les déplacements locaux et pour accéder aux 
quartiers avoisinants de Montréal. Tous les secteurs de Westmount devraient être 
conviviaux pour les piétons; 

• Améliorer les déplacements vélos – l’amélioration des aménagements cyclables 
facilitera l’accessibilité et contribuera à diminuer l’usage de l’automobile; 

• Gérer de meilleure façon le stationnement – le stationnement sur rue doit être géré de 
façon à réduire le besoin d’avoir un véhicule, à répondre aux besoins des résidents des 
environs et à soutenir les entreprises et les activités locales; 

• Réduire le bruit et la pollution générés par le réseau de transport – mettre au point des 
politiques et des mesures d’apaisement atténuant les impacts négatifs du transport; 

• S’assurer que le transport collectif soit un choix attrayant – l’amélioration de la desserte 
en transport collectif favorisera l’accessibilité et réduira l’usage de l’automobile dans les 
rues de Westmount. Les itinéraires de marche jusqu’aux arrêts doivent être agréables et 
sécuritaires; 

• Fournir un réseau de transport sécuritaire – les mesures déployées doivent préserver ou 
améliorer le niveau de sécurité pour tous les usagers; 

• Optimiser le trafic sur les collectrices et les artères – s’assurer d’une gestion adéquate 
du trafic sur les artères et les collectrices: véhicules, transit, cyclistes et piétons; 

• Minimiser la congestion et les retards dans les déplacements de tous les utilisateurs – la 
réduction de la congestion et des retards dans les déplacements de tous les utilisateurs 
(piétons, cyclistes, transit et véhicules) améliorera le réseau de transport; 

• Minimiser les impacts des projets externes – de grands projets sont prévus en périphérie 
de Westmount, notamment la reconstruction du complexe Turcot et le Centre 
universitaire de santé McGill. Les impacts de ces projets devront être gérés de façon à 
préserver la qualité de vie de Westmount (trafic, bruit, demande en stationnement, etc.). 
Une gestion adéquate des itinéraires de camionnage et de livraison doit être prévue, 
visant entre autres à minimiser la circulation de camions sur les rues locales et à 
s’assurer que les entreprises locales gèrent adéquatement leurs livraisons; 
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• Fournir des solutions de rechange à l’utilisation du véhicule privé – Réduire le besoin de 
posséder un véhicule et préconiser une gestion de la demande en matière de 
déplacements. 

Ces buts et objectifs ne peuvent être interprétés isolément, étant donné que l’objectif général 
du Plan directeur est d’assurer un meilleur équilibre entre les différents utilisateurs et les 
besoins des résidents. 

3.3 MESURES 
Les mesures proposées dans la présente section ont été élaborées en vue d’atteindre la 
vision et les buts du Plan directeur de circulation et de transport actif. La mise au point de ces 
mesures doit, de plus, tenir compte des contraintes suivantes: 

• Financement – les mesures proposées doivent présenter un bon rapport coût-efficacité, 
en maximisant en particulier l’utilisation des infrastructures existantes; 

• Emprises et espace – les mesures doivent pouvoir s’appliquer dans le cadre des 
emprises existantes; 

• Qualité de vie – l’impact des mesures doit préserver et améliorer la qualité de vie. 
L’implantation d’une mesure ne doit pas simplement déplacer un problème d’un endroit 
à un autre; 

• Cohérence – les mesures doivent être appliquées de manière uniforme sur tout le 
territoire de Westmount. Différentes orientations de la politique proposée dans le Plan 
directeur (itinéraires cyclables, hiérarchie routière, etc.) imposent des contraintes face à 
l’éventail des options envisageables. Certaines mesures ne conviennent pas à tous les 
types de rues. La mise en œuvre des projets doit s’harmoniser avec le Plan directeur; 

• Échéancier – le Plan directeur est conçu dans une vision de l’évolution de Westmount à 
long terme. Certains des objectifs ne pourront être atteints quelques années après 
l’adoption du Plan. Le déploiement de nombreuses mesures devra s’échelonner sur un 
certain nombre d’années pour minimiser les impacts (sur la qualité de vie et l’activité 
économique) et tenir compte du financement disponible. 

La préparation des mesures doit tenir compte des impacts sur les autres modes de transport 
et sur les résidents. Presque toutes les mesures auront des impacts (positifs ou négatifs) sur 
les autres modes, sur le stationnement sur rue, sur les résidents et sur les entreprises. 
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4.0 PLAN DIRECTEUR DE CIRCULATION ET DE TRANSPORT 
ACTIF  
Les politiques et les mesures que renferme le Plan directeur de circulation et de transport 
actif représentent une feuille de route pour la Ville de Westmount lors de la prise de décisions 
en matière de transport dans l’avenir. Elles procurent une vision globale de la gestion du 
transport à Westmount pour les années à venir, étant donné que toutes les mesures ne 
pourront être déployées immédiatement. Étant donné que le Plan directeur fournit des 
orientations générales, les mesures doivent donc être évaluées au cas par cas avant leur 
mise en œuvre, en considérant minutieusement les répercussions potentielles et les résultats 
de la consultation publique. 

Les politiques et les mesures du Plan directeur de circulation et de transport actif sont 
regroupées dans les sections suivantes : 

• Transport actif – piétons; 

• Transport actif – cyclistes; 

• Transport collectif, incluant l’autopartage; 

• Réseau routier et circulation; 

• Stationnement; 

• Projets externes; 

• Mesures régionales. 

4.1 TRANSPORT ACTIF - PIÉTONS 
Westmount est déjà une ville conviviale aux piétons, mais certaines améliorations peuvent 
assurer la convivialité aux piétons dans tous les secteurs de la Ville. Tous les aménagements 
piétonniers de la ville doivent être sécuritaires, fonctionnels, commodes, bien reliés au 
réseau et entretenus de manière adéquate. L’amélioration des conditions pour les piétons est 
une mesure à ne pas sous-estimer, étant donné que près de la moitié des déplacements 
internes à Westmount se font à pied. Les liens piétonniers avec les quartiers avoisinants de 
Montréal doivent également faire l’objet d’améliorations. Le transport actif, qui est viable dans 
une ville aussi conviviale aux piétons que l’est Westmount, représente une solution de 
rechange à l’automobile. 
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Les politiques et les mesures suivantes favoriseront la marche à Westmount: 

 Orientations générales 
• Tous les projets devraient être conçus en tenant pleinement compte des besoins des 

piétons; 

• Tous les trottoirs et les liens piétonniers devraient être sécuritaires, conviviaux pour les 
usagers et bien éclairés (là où c’est nécessaire). Les mesures suivantes sont 
recommandées pour les trottoirs de Westmount: 

► Les trottoirs doivent avoir une largeur uniforme et dégagée d’au moins 1,8 m dans 
la majorité des rues et de 2,0 m sur les artères et dans les zones à forte circulation 
piétonnière. Une largeur minimale de 1,5 m peut être retenue en cas de contraintes 
d’espace; 

► Les trottoirs doivent être protégés des voies de circulation par une zone tampon, si 
possible, particulièrement sur les collectrices et les artères, afin d’améliorer la 
sécurité et le confort. Cette zone tampon peut être embellie par un aménagement 
paysager, du mobilier urbain, des lampadaires, des bornes et/ou du stationnement 
sur rue. Idéalement, une distance d’au moins 1,5 m devrait séparer le trottoir des 
voies de circulation; 

► Le mobilier urbain, le stationnement de vélos, les parcomètres, les poteaux, les 
arbres ou tout autre obstacle devrait se trouver hors de la zone de marche du 
trottoir; 

► Il faut éviter que les trottoirs ne soient abaissés devant les entrées privées, si 
possible. Les trottoirs doivent demeurer à niveau pour assurer une accessibilité 
universelle. Les entrées privées doivent être localisées de façon à ne pas croiser le 
trottoir: la majorité de ces entrées sont utilisées par les véhicules seulement 
quelques fois par jour, tandis que les trottoirs accommodent plus de personnes. 

• Les intersections représentent l’un des éléments les plus importants pour promouvoir la 
marche. Les lignes directrices suivantes doivent être observées pour les carrefours : 

► Les intersections doivent être universellement accessibles (voir ci-dessous); 

► Les piétons au carrefour doivent être visibles pour les conducteurs (et vice-versa) 
pour une amélioration de la sécurité. Une attention particulière doit être portée à un 
éclairage adéquat et un rétrécissement possible des intersections, s’il y a lieu; 

► Le drainage et les pentes doivent être conçus de façon à minimiser la formation de 
flaques d’eau sur les trottoirs; 

► Une attention particulière doit être portée au rehaussement possible de certaines 
intersections sur les collectrices ou les rues locales, pour une amélioration de la 
sécurité des piétons; 

► Un certain nombre d’intersections affichent une circulation piétonnière intense. La 
possibilité d’implanter des traverses piétons en diagonale à certaines intersections 
doit être examinée, de concert avec une évaluation des feux de circulation des 
principaux axes et une attention particulière portée sur les impacts sur les autres 
modes de transport; 

► Les mesures suivantes s’appliquent aux carrefours à feux : 
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▪ Un temps de traversée piéton adéquat doit être prévu; 

▪ Le temps d’attente des piétons doit être minimisé, particulièrement par l’emploi 
de cycles courts; 

▪ Là où se trouve un système de détection de véhicules, des boutons-poussoirs 
pour piétons doivent être positionnés et installés de manière adéquate; 

• Westmount devrait être pleinement accessible à tous les utilisateurs, là où la 
topographie le permet. Si possible, les meilleures pratiques en accessibilité universelle 
devraient être respectées dans tous les nouveaux projets ou dans tous les projets de 
rénovation, partout à Westmount. Les mesures suivantes sont dignes de mention: 

► Éliminer les barrières à l’accessibilité (îlots dans un trottoir, entrées charretières, 
usage limité des escaliers, etc.); 

► Aménager des trottoirs en continu, sans obstacles; 

► Aménager des bandes podotactiles aux entrées charretières; 

► S’assurer que les installations et les équipements sont universellement accessibles 
(comme les boutons-poussoirs); 

► Installer des signaux sonores pour piétons par l’Institut Louis-Braille, là où la 
demande le justifie. 

 Mesures spécifiques 
• L’amélioration du paysage de rue est une priorité pour un certain nombre d’artères et de 

collectrices, où le niveau de convivialité pour les piétons laisse à désirer (voir la figure 
4.1), comme Sainte-Catherine, The Boulevard, Westmount, de Maisonneuve et 
certaines sections de Sherbrooke; 

• Les trottoirs des rues passant en-dessous du corridor ferroviaire du CP et de l’autoroute 
Ville-Marie ne sont pas du tout conviviaux pour les piétons (éclairage, largeur des 
trottoirs, approches, etc.). Ces points de passage, précisés à la figure 4.1, doivent être 
mis à niveau en faisant appel à une combinaison d’éclairage, de paysage de rue, 
d’aménagement paysager, d’élargissement de trottoirs et d’oeuvres d’art publiques. La 
reconstruction de l’autoroute Ville-Marie représente une excellente occasion de mettre à 
niveau ces points de passage; 

• Les points de passage entre Westmount et les quartiers environnants ne sont pas 
toujours bien indiqués, particulièrement entre les artères/collectrices et les rues locales. 
Les accès depuis les quartiers seraient améliorés en aménageant des portes d’entrée 
signalant le passage à la ville et donc, à une zone de limite de vitesse inférieure. Ce 
concept de porte d’entrée peut être rendu par un rétrécissement de la route, un 
rehaussement de l’aménagement paysager et/ou un passage pour piétons surélevé. 

• Un nouveau lien piétonnier devrait être aménagé entre Summit Park et les deux autres 
collines du Mont-Royal. Ce lien piétonnier pourrait prendre la forme d’un sentier hors-rue 
et/ou d’un trottoir longeant le Belvédère. Ce projet pourrait être relié à la reconstruction 
prévue de l’intersection de Côte-des-Neiges et Remembrance par la Ville de Montréal. 
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FIGURE 4.1
Mesures pour les piétons 
Measures for Pedestrians 
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4.2 TRANSPORT ACTIF – CYCLISTES 
Promouvoir le cyclisme consiste à bien plus qu’à simplement aménager un réseau cyclable : 
c’est un choix qui comporte ses exigences en matière de convivialité et de sécurité, à la 
grandeur de la ville et des quartiers environnants. Le cyclisme est un choix pratique pour la 
majorité des déplacements de courte ou de moyenne distance. Les normes de conception, la 
réglementation et les politiques doivent être mises à jour afin d’encourager le cyclisme à 
Westmount. Une attention doit également être portée au stationnement pour vélos, étant 
donné qu’il s’agit d’un facteur important dans son utilisation. 

Les politiques et les mesures suivantes sont proposées afin de favoriser le cyclisme à 
Westmount: 

 Orientations générales 
• Mettre à jour le règlement de zonage de la Ville de Westmount pour prévoir un nombre 

minimal d’espaces de stationnement à vélos dans les nouveaux développements 
commerciaux et résidentiels multifamiliaux. Des crédits peuvent de plus être attribués 
lors d’un remplacement d’espaces de stationnement véhiculaire par des espaces de 
stationnement pour vélos hors-rue;  

• Augmenter le nombre d’espaces de stationnement pour vélos sur rue, particulièrement 
dans les zones commerciales. Chaque projet de paysage de rue devrait prévoir la 
possibilité d’inclure des espaces de stationnement pour vélos supplémentaires. Les 
lignes directrices sur le mobilier urbain doivent faire l’objet d’une révision afin d’inclure 
du stationnement pour vélos. Un certain nombre d’espaces véhiculaires sur rue 
devraient être remplacés par de grands stationnements pour vélos dans les secteurs à 
forte demande et en saison haute. L’installation de supports à vélos sur rue doit être 
faite de manière à assurer le respect de l’accessibilité universelle et la fourniture de 
corridors piétons continus. L’aménagement de stationnements publics pour vélos permet 
d’éviter que des vélos soient attachés aux arbres ou au mobilier urbain et ne deviennent 
un obstacle pour les piétons; 

• Favoriser l’aménagement de stationnements pour vélos sécuritaires et pratiques de 
même que des douches à proximité des institutions importantes, des employeurs et des 
secteurs commerciaux. Cela peut être fait par plusieurs moyens tout comme la 
réglementation d’urbanisme; 

• Augmenter le nombre de stations de vélopartage Bixi, particulièrement au sud du 
chemin de la Côte-Saint-Antoine, où la demande justifie ce genre de service; 

• Mettre au point sur le réseau cyclable de Westmount un système d’acheminement 
permettant d’orienter les cyclistes vers les principales destinations de Westmount 
(village Victoria, avenue Greene, hôtel de ville, etc.). Le contournement des pentes dans 
les itinéraires vélos est une option qui doit être examinée; 

• Aménager des chemins de détour signalisés sur le réseau cyclable de Westmount en 
cas de fermeture temporaire d’un itinéraire vélo pour travaux routiers ou autre; 

• Ajouter un système de détection de cyclistes aux feux de toutes les approches des 
carrefours dotés de détection de véhicules (qu’il y ait une voie cyclable dédiée ou non). 
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Une attention doit être portée aux retards subis par les piétons et les cyclistes lors de 
l’évaluation de la programmation des feux des carrefours; 

• Sur les routes à forts débits de cyclistes, évaluer la possibilité de coordonner les feux de 
circulation en tenant compte des cyclistes et de leur vitesse de déplacement; 

• Éloigner les regards d’égout et les dispositifs de drainage des aménagements cyclables, 
si possible. Ces équipements ne doivent pas représenter un danger pour les cyclistes; 

• Aménager des rampes pour vélos le long des escaliers extérieurs en réparation ou en 
reconstruction, si aucun itinéraire facultatif libre d’obstacle n’est possible; 

• Tenir compte des cyclistes lors de l’implantation ou du réaménagement de dispositifs 
d’apaisement de la circulation, de façon à ne pas créer de conditions dangereuses ou 
inconfortables pour les utilisateurs; 

• Toutes les rues et les aménagements cyclables doivent être bien entretenues 
lorsqu’elles sont fonctionnelles (marquage, signalisation, nettoyage des rues, etc.);  

• Assurer un réseau cyclable fonctionnel durant l’hiver. La piste cyclable de Maisonneuve 
devrait être mise à niveau pour permettre le cyclisme en toutes saisons, d’autant plus 
que la Ville de Montréal entretient ce lien cyclable à l’année longue aux extrémités est et 
ouest de Westmount. 

 Mesures spécifiques 
• Élargir et améliorer le réseau cyclable de Westmount afin de mieux couvrir la ville et le 

relier à tous les quartiers avoisinants. L’itinéraire vélo peut revêtir plusieurs formes: piste 
cyclable, voie cyclable, corridors cyclables de type « vélo-rue », voies partagées. La 
figure 4.2 en fournit quelques exemples. La sélection de la conception finale doit tenir 
compte des débits cyclistes, des effets sur les autres modes (piétons, véhicules, etc.) et 
des contraintes du site. L’itinéraire définitif et la conception des aménagements 
cyclables devront être confirmés par des études et une consultation plus approfondies. 
Le réseau cyclable de Westmount est présenté à la figure 4.3 : 

► Mettre à niveau la piste cyclable de Maisonneuve pour accommoder les débits 
cyclistes en croissance. Le secteur à prioriser se trouve entre Atwater et Greene, 
étant donné que les débits véhiculaires y sont plus élevés et que ce segment offre 
le plus d’espaces disponibles. Selon une analyse préliminaire, plusieurs options 
sont possibles en vue de la mise à niveau de cette piste cyclable;  

► Aménager un nouveau lien cyclable entre Westmount et Notre-Dame-de-Grâce. Ce 
nouvel itinéraire pourrait emprunter le chemin de la Côte-Saint-Antoine, en raison 
de sa pente plus graduelle, comparativement aux autres rues; 

► Aménager un nouveau lien nord-sud entre le village Victoria et Côte-des-Neiges; 

► Aménager un nouveau lien nord-sud sur l’avenue Greene au sud de Sainte-
Catherine permettant de relier Westmount au canal Lachine et au marché Atwater. 

• Explorer la possibilité de sas vélos aux intersections comptant de nombreux virages à 
gauche par les cyclistes. 
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Figure 4.2 Types d’aménagements cyclables 

Voie cyclable Voies partagées 

Piste cyclable avec zone tampon Voie cyclable à contresens 

Sas vélo Sas vélo pour virage 
 
Source: NACTO (2011) 
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FIGURE 4.3
Réseau cyclable de Westmount
Westmount Cycling Network

City of Westmount
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4.3 TRANSPORT COLLECTIF 
Le transport collectif est en majeure partie sous la responsabilité conjointe de la STM et de 
l’AMT, mais la Ville de Westmount peut agir dans un certain nombre de domaines pour en 
favoriser l’usage, particulièrement en améliorant l’accès des piétons aux arrêts de transport 
collectif. Le transport collectif offre d’autres modes de rechange à l’automobile. Toute 
amélioration au transport collectif peut contribuer à réduire le trafic de transit et l’importance 
des débits véhiculaires. Les politiques et les mesures suivantes sont proposées afin de 
favoriser l’usage du transport collectif à Westmount: 

• Améliorer les conditions des piétons et des cyclistes sur tout le territoire de Westmount, 
pour promouvoir l’accès aux arrêts (voir les sections portant sur le transport collectif); 

• Examiner la pertinence d’aménager des arrêts d’autobus sur des saillies de trottoir sur 
certaines rues. Ce dispositif pourrait réduire les temps d’attente des utilisateurs, 
diminuer les distances de traversée aux intersections, augmenter le nombre d’espaces 
de stationnement sur rue et raccourcir les temps de déplacement des transports 
collectifs; 

• S’assurer que les zones d’arrêt d’autobus ont des dimensions suffisantes (en largeur et 
en profondeur) pour que tous les usagers y aient accès (accessibilité universelle). Un 
entretien hivernal adéquat est nécessaire à tous les arrêts pour s’assurer de leur 
fonctionnalité tout au long de l’année; 

• Installer des bancs ou d’autre matériel urbain aux arrêts, si possible, afin d’améliorer les 
conditions d’attente;  

• Travailler en collaboration avec des organismes d’autopartage, comme Communauto, 
en vue d’augmenter le parc automobile (sur rue et hors-rue) et le nombre de stations 
d’autopartage à Westmount, de façon à réduire le besoin de posséder un véhicule privé. 
À l’heure actuelle, les installations actuelles de Communauto ne suffisent pas à la 
demande: le besoin de voitures supplémentaires dans le secteur au sud de Sherbrooke 
se fait nettement sentir; 

• Augmenter le nombre de postes de taxis et évaluer la pertinence de leur localisation afin 
de réduire le nombre de taxis tournant en rond à la recherché de clients; rendre l’accès 
aux postes de taxis le plus convivial possible pour les utilisateurs. 
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FIGURE 4.4
Mesures pour le transport collectif
Public Transit Measures

City of Westmount
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4.4 RÉSEAU ROUTIER ET CIRCULATION 
Westmount est situé immédiatement à l’ouest du générateur de trafic le plus important de la 
région : le centre-ville de Montréal. La composante du réseau routier et circulation dans le 
présent Plan directeur a été préparée en fonction des deux priorités identifiées par les 
résidents de Westmount: réduire la circulation de transit sur les rues locales et réduire les 
vitesses véhiculaires. Cependant, en raison de sa situation géographique et des tendances 
historiques de sa croissance, il n’est pas possible de séparer Westmount de ses voisins; les 
résidents de Westmount dépendent d’ailleurs des quartiers avoisinants pour les services, les 
écoles et le travail. 

4.4.1 Hiérarchie routière et limites de vitesse 
 Hiérarchie routière 

La hiérarchie routière présente l’importance relative des différents axes pour le trafic 
véhiculaire selon leur fonction et leur capacité: 

• 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 à trafic en 
transit limité;  

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

Fait à noter, la hiérarchie routière est indépendante de l’usage du territoire; elle est plutôt 
basée sur le rôle que jouent les différents axes en tant que partie intégrante du réseau. Les 
critères à la base de ce classement se trouvent au tableau 2.3. La figure 4.6 présente la 
classification fonctionelle des rues de Westmount. Ce classement ne suppose pas que toutes 
les routes d’un certain type doivent être gérées exactement de la même façon, mais que la 
manière de gérer le trafic véhiculaire varie selon un type de rue donné. Ainsi, une plus 
grande importance est donnée à la circulation sur les artères que sur les rues locales, où les 
besoins locaux sont davantage pris en compte. 

 Limites de vitesse 

La politique suivante de limites de vitesse est proposée pour Westmount : 

• La limite de vitesse par défaut est de 40 km/h; 

• La limite de vitesse de 30 km/h s’applique dans les cas suivants seulement: 

► Devant les parcs avec matériel de terrains de jeux – en tout temps l’année durant; 

► Devant les écoles primaires et secondaires – seulement durant les jours de 
semaine, de 7h à 17h, durant l’année scolaire; 

► Les artères ne devraient être assujetties à 30 km/h que dans des cas limités. 

Ces limites de vitesse sont proposées afin de protéger les utilisateurs vulnérables (comme 
les enfants); la réglementation municipale devra être modifiée en conséquence. De plus, 
l’usage uniforme des limites de vitesse sur le territoire facilitera la sensibilisation et la mise en 
application des nouvelles limites de vitesse en plus de rehausser la crédibilité d’une telle 
mesure. 
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 Itinéraires de camionnage 

La Ville de Westmount, en collaboration avec l’agglomération de Montréal, adoptera un 
nouveau réseau de camionnage valable pour tout le territoire de la ville. Les camions se 
déplaçant en transit ne seront autorisés qu’entre 7h et 19h. Le département des Travaux 
publics devrait également élaborer une stratégie concernant l’itinéraire de ses camions, afin 
de minimiser les effets sur les rues concernées.   

4.4.2 Régimes routiers 
Le terme « régime routier » est relativement nouveau, même si la pratique est en vigueur 
depuis plusieurs années. Un régime routier consiste en une réallocation d’espace, destinée 
auparavant à la voiture, pour d’autres utilisateurs. Les régimes routiers font partie intégrante 
d’une stratégie visant à réduire les débits et les vitesses. Les voies de stationnement ou de 
circulation éliminées ou rétrécies peuvent être utilisées à d’autres fins: 

• Élargissement de trottoirs ou autres aménagements piétonniers; 

• Aménagements cyclables; 

• Paysage de rue et verdure (arbres, etc.); 

• Îlots séparateurs; 

• Modification de la configuration du stationnement; 

• Autres usages. 

Les régimes routiers n’ont pas nécessairement d’incidence sur les conditions de la 
circulation; ils peuvent même générer des effets positifs pour tous les modes de transport, 
dont le transport collectif, le vélo, les piétons et les automobiles. Parmi ces effets, 
mentionnons la réduction des vitesses véhiculaires, une amélioration de la mobilité et de 
l’accessibilité, une baisse du nombre de blessures et de collisions, une meilleure esthétique, 
une amélioration des conditions pour les piétons et les cyclistes ainsi qu’une amélioration de 
l’habitabilité et de la qualité de vie des résidents.    

De façon générale, un axe de trois ou quatre voies « mis au régime » est rétréci à deux ou 
trois voies. Cette opération nécessite la reconfiguration de la rue, pour mieux desservir les 
personnes qui y circulent. 

Selon le « Highway Safety Information System », dans la majorité des conditions de trafic, les 
régimes routiers semblent n’avoir qu’un effet minime sur la capacité véhiculaire, étant donné 
que les virages à gauche sont mieux gérés au moyen de voies de virage. Plusieurs régimes 
routiers ont entraîné des baisses de débits. 

Les rues suivantes ont été identifiées comme pouvant faire l’objet d’un régime routier: 

• The Boulevard (depuis Clarke jusqu’aux limites est de la ville) : ce segment affiche des 
débits beaucoup moins élevés, particulièrement en direction est. De plus, The 
Boulevard, à Montréal, ne compte qu’une voie par direction; 

• Avenue Westmount (depuis Claremont jusqu’à Landsdowne) : ce segment compte 
quatre voies larges, soit une offre supérieure aux débits réels; de plus, aucune rue 
transversale ne possède deux voies par direction; 
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• Boulevard de Maisonneuve (depuis Atwater jusqu’à Greene) : deux voies sont 
présentement offertes, même si les débits en période de pointe ne le justifie pas; 

• Rue Sainte-Catherine : 

► Depuis Atwater jusqu’à Clarke/Dorchester : ce segment compte quatre voies, 
même si ses débits sont moins élevés que sur d’autres segments; 

► Depuis Clarke/Dorchester jusqu’à Glen/Landsdowne : quatre voies sont offertes, 
mais du stationnement est permis durant la période de pointe de l’après-midi. C’est 
d’ailleurs l’occasion d’évaluer la configuration de certaines intersections 
problématiques le long de ce segment (Landsdowne/Glen, Park Place/Lewis et 
Melville/Abbott); 

► Depuis Glen/Landsdowne jusqu’à Claremont/de Maisonneuve: quatre voies sont 
offertes, même si les voies de gauche sont utilisées surtout pour les mouvements 
de virage. 

Les conditions de marche dans plusieurs de ces segments sont loin d’être idéales (voir la 
section 4.1). Les concepts d’aménagement finaux de ces rues nécessiteront de plus amples 
études et consultations pour déterminer un concept privilégié. Certains courts segments 
pourraient continuer à compter deux voies de circulation par direction. L’aménagement de 
régimes routiers fournit l’occasion d’évaluer la configuration de plusieurs intersections et 
d’apporter les modifications jugées nécessaires aux feux de circulation. 

Figure 4.5 Exemple d’un régime routier 

 

4.4.3 Gestion des intersections et feux de circulation 
Les intersections sont un élément essentiel dans le réseau de transport de Westmount. C’est 
à cet endroit que les utilisateurs entrent en conflit les uns avec les autres : piétons, cyclistes 
et véhicules. Il est nécessaire de déployer des mesures de gestion appropriées en fonction 
des débits de piétons, de cyclistes et de véhicules et du type d’environnement. Une gestion 
des intersections adéquate pourrait atténuer le trafic de transit et les vitesses véhiculaires. 
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Même s’ils ont été généralement implantés en favorisant les véhicules aux autres modes de 
transport, les feux peuvent servir à atteindre différents objectifs, s’ils sont convenablement 
gérés : 

• Réduire la capacité véhiculaire sur certaines rues, particulièrement sur les collectrices et 
les rues locales; 

•  Réduire les retards des piétons et des cyclistes; 

• Réduire les vitesses véhiculaires (feux au rouge en mode clignotant contraignant les 
véhicules à s’immobiliser et coordination adéquate en période hors-pointe). 

Les politiques et les mesures suivantes sont proposées pour la gestion des intersections et 
des feux de circulation : 

 Orientations générales 
• Normaliser les feux de circulation de Westmount afin qu’ils répondent aux normes et aux 

meilleures pratiques. Étant donné que la majorité des équipements de feux de la ville 
sont vétustes et nécessitent une mise à niveau, l’occasion se présente de mettre sur 
pied un système intégré de gestion de la circulation. Des études spécifiques seront 
nécessaires le long de certaines rues pour optimiser l’utilisation et l’efficacité des feux; 

• Coordonner les feux des artères est-ouest pour gérer la circulation de transit (Sainte-
Catherine, Sherbrooke et The Boulevard)9. Cette modification nécessitera la mise à 
niveau des feux. Si elle est convenablement gérée, elle pourra contribuer à réduire les 
débits sur certaines collectrices et rues locales. Une évaluation de la gestion de la 
circulation sur les artères est-ouest devra tenir compte de l’équipement des feux, des 
conditions pour les piétons et les cyclistes, des exigences en transport collectif, du 
stationnement sur rue, des régimes routiers, des exigences en matière de traverses 
piétons en diagonale, de la configuration des intersections, des vitesses véhiculaires 
ainsi que d’autres facteurs supplémentaires; 

• Installer des dispositifs de détection aux intersections dans presque tous les cas, sinon 
dans la totalité, pour assurer une grande souplesse dans les opérations, avec la 
possibilité de transmettre des données de comptage à la ville; inclure dans la 
programmation le feu rouge en mode clignotant; 

• Aménager des têtes de feux piétons aux intersections, dans presque tous les cas, sinon 
dans la totalité, pour améliorer la sécurité des piétons; ces feux nécessitent un dispositif 
de décompte; 

• Examiner la possibilité d’aménager des traverses piétons en diagonale aux intersections 
affichant de forts débits piétonniers, dans la mesure où un temps adéquat de traversée 
est assuré; 

• S’assurer que les conditions pour les piétons et les cyclistes sont pris en compte à 
toutes les intersections, en minimisant les délais subis, en assurant de la détection (s’il y 
a lieu) et en aménageant des zones d’attente confortables; 

                                                
9 Les feux pourraient également être testés en mode non-coordonné en tant projet-pilote, afin de 
déterminer quel mode doit être privilégié (coordonné ou non-coordonné). L’absence de coordination 
nécessiterait le même genre d’équipement que pour le mode coordonné. 
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• Le phasage et le minutage des feux de circulation doit faire périodiquement l’objet d’une 
réévaluation (à tous les cinq ans, par exemple); 

• Évaluer la possibilité d’arrêts toutes directions à toutes les intersections. 

4.4.4 Vitesses des véhicules 
La gestion des vitesses véhiculaires est une question complexe. La façon la plus efficace de 
gérer ces vitesses consiste à redéfinir de façon globale la conception d’une rue en en 
rétrécissant le corridor visuel. Les mesures comme l’implantation de panneaux d’arrêt toutes 
directions, qui ne fait pas partie des mesures d’apaisement de la circulation, et de dos d’âne, 
ont une efficacité moindre qu’une rue conçue dans le but de modérer les vitesses. Un Guide 
d’apaisement de la circulation a été préparé conjointement avec le présent Plan, qui détaille 
les mesures permettant une meilleure gestion du trafic et des vitesses véhiculaires. 

Les politiques et les mesures suivantes sont proposées à ce sujet : 

• Instaurer des régimes routiers et évaluer la gestion des vitesses des différentes rues 
est-ouest (voir les sections précédentes); 

• Mettre en œuvre la Politique d’apaisement de la circulation (dans le Guide d’apaisement 
de la circulation) pour s’assurer que les mesures soient déployées de façon cohérente; 

• Aménager des portes d’entrée afin de réduire les vitesses aux entrées des quartiers 
(consulter les mesures à l’intention des piétons); 

• Lors de la reconstruction des rues, la vitesse affichée sur les rues doit être établie de 
façon à atténuer les vitesses, particulièrement par le rétrécissement du corridor visuel; 

• Certaines rues possèdent des voies et un corridor visuel très larges, comme dans le cas 
du chemin de la Côte-Saint-Antoine. Lorsque l’occasion le permettra, ces rues devraient 
faire l’objet d’un rétrécissement; la largeur des rues devrait être évaluée avant la 
planification de grands travaux. 

• Seuls les dispositifs d’apaisement de la circulation répondant aux normes et aux 
meilleures pratiques présentement en vigueur devraient être utilisés. Tous les autres 
devraient être remplacés ou enlevés. De plus, ils devraient s’harmoniser au paysage 
urbain de Westmount et lui apporter un complément. 

• Sur les artères, les feux peuvent servir à la réduction des vitesses véhiculaires : 

► Durant le jour: s’assurer que les feux sont coordonnés et que les temps de vert sont 
minimaux. L’installation de feux piétons permet de diminuer au minimum requis le 
temps de vert pour les véhicules, tout en permettant une traversée sécuritaire des 
piétons; 

► Durant la nuit: faire appel aux feux rouges en mode clignotant à toutes les 
approches, pour réduire les excès de vitesses de nuit; Cela nécessitera l’installation 
de dispositifs de détection de véhicules, de cyclistes et de piétons à toutes les 
intersections qui feront l’objet de cette mesure.   

• Après s’être assuré que la conception des rues encourage les conducteurs à adopter 
des vitesses appropriées, l’étape suivante consiste à définir des mesures de 
renforcement de la réglementation. La possibilité d’utiliser un photo-radar mobile à cet 
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effet devrait être étudiée par la ville (en collaboration avec les autres municipalités de la 
région).   
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FIGURE 4.6
Hiérarchie routière de Westmount
Westmount Street Hierarchy
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FIGURE 4.7
Limites de vitesse
Speed Limits
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FIGURE 4.8
Mesures de gestion de la circulation et des carrefours
Traffic Management and Intersection Control Measures

City of Westmount
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WESTMOUNT TRAFFIC AND ACTIVE TRANSPORTATION MASTER PLAN
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4.5 STATIONNEMENT 
Le stationnement constitue l’un des moyens de rehausser le paysage urbain, de gérer la 
demande en transport et de favoriser le développement économique. L’offre et la tarification 
du stationnement sont deux éléments essentiels dans le choix du mode de transport pour un 
déplacement donné ainsi que dans le choix de la localisation d’une entreprise. La tarification 
et la réglementation comptent parmi les outils les plus efficaces pour inciter les utilisateurs à 
opter pour des modes de transport autres que l’automobile, particulièrement les utilisateurs 
réguliers. La présence de nombreux espaces de stationnement gratuits encourage les 
voyageurs à conduire seuls, étant donné que le véhicule moyen est stationné 95% du temps.  

Westmount a restreint le nombre d’espaces de stationnement sur rue, qui sont très en 
demande dans certains secteurs par tous les types d’utilisateurs (résidents, clients, 
travailleurs, visiteurs, etc.). La ville ne peut offrir du stationnement sur rue illimité pour tous 
les utilisateurs, en tout temps et dans tous les secteurs de la ville. 

L’application de mesures sur le stationnement sur rue doit minutieusement tenir compte du 
type de secteur et des différents utilisateurs de stationnement. Chaque utilisateur adopte un 
comportement différent (période de la journée, durée de séjour, distance que l’utilisateur est 
prêt à parcourir à pied, etc.). 

Les principes suivants devraient s’appliquer au stationnement sur rue à Westmount: 

• Étant donné que les places de stationnement ne peuvent être offerts à tous les 
utilisateurs en tout temps, la ville devra prioriser certains utilisateurs au détriment 
d’autres, lorsque des besoins sont conflictuels ou se chevauchent. L’ordre de priorité 
des utilisateurs suivant devrait être suivi pour le stationnement sur rue (de la plus haute 
à la plus faible) : 

► Personnes à mobilité réduite; 

► Résidents du quartier ne bénéficiant pas d’un stationnement hors-rue; 

► Livraisons aux entreprises locales durant certaines périodes; 

► Service d’autopartage (Communauto); 

► Visiteurs des résidents du quartier; 

► Clients et utilisateurs des boutiques et des services locaux (résidant à Westmount 
ou non); 

► Travailleurs, étudiants et autres utilisateurs du covoiturage; 

► Travailleurs, étudiants et autres utilisateurs de longue durée qui conduisent seuls; 

► Autres. 

• Une attention doit être portée sur l’utilisation potentielle à d’autres fins des places de 
stationnement sur rue, particulièrement là où la demande en stationnement est faible 
(stationnement vélos, paysage de rue, amélioration des infrastructures piétonnières, 
aménagements cyclables, verdure, etc.) 

• Les mesures en matière de stationnement sur rue (durées maximales, permis, etc.) 
seront déployées pour atteindre ces buts et objectifs.  
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4.5.1 Types de mesures de stationnement 
Les mesures suivantes en matière de stationnement peuvent s’appliquer dans les différents 
secteurs de la Ville de Westmount, en fonction de la demande: 

• Durées maximales: 

► Durée maximale de quatre heures par défaut pour les secteurs à demande peu 
élevée; 

► Durée maximale d’une ou 2deux heures pour les secteurs à demande moyenne; 

• Tarifs de stationnement fixes dans certaines parties des secteurs à forte demande pour 
favorisesr la rotation des véhicules; 

• Tarifs de stationnement variables modulés en fonction de la période de la journée et du 
segment de la rue, selon la demande. Les tarifs sont revus régulièrement (à la hausse 
ou à la baisse), de façon à ce que quelques espaces demeurent disponibles en tout 
temps ou presque à chaque segment. Cette mesure permettra de réduire le nombre de 
véhicules tournant en rond à la recherche d’un stationnement; 

• Permis de stationnement : 

► Permis de stationnement sur rue pour les résidents du quartier ne bénéficiant pas 
d’un stationnement sur rue;  

► Permis de stationnement pour les résidents de Westmount des autres quartiers; 

► Permis temporaires pour visiteurs; 

• Techniques combinées de gestion de stationnement s’appliquant aux mêmes espaces. 

L’annexe E présente un aperçu général de ces mesures. Certaines de ces mesures peuvent 
ne pas convenir à tous les secteurs de Westmount, étant donné que la demande en 
stationnement varie d’un endroit à un autre (voir la figure 4.10).  

4.5.2 Mesures générales portant sur le stationnement 
Les politiques et les mesures suivantes sont proposées pour le stationnement dans la Ville 
de Westmount : 

• Réévaluer les exigences relatives au stationnement hors-rue et examiner la possibilité 
d’éliminer un nombre maximal d’espaces dans les secteurs desservis par l transport 
collectif de qualité (voir la section 4.2). 

• Réévaluer la réglementation sur le stationnement sur rue en fonction de la demande 
d’espaces et en priorisant les utilisateurs; 

• Réévaluer le nombre d’espaces de stationnement sur rue dans les secteurs à proximité 
du CUSM pour minimiser le nombre d’utilisateurs à long terme. Cette mesure doit être 
mise en œuvre avant l’ouverture du complexe hospitalier afin d’éviter la création d’une 
habitude de la part des futurs utilisateurs du complexe; 

• Permis de stationnement pour les résidents : il est recommandé d’instaurer un système 
par zones pour les permis de stationnement sur rue pour les résidents. Le nombre 
d’espaces réservés et la réglementation à ce sujet devraient permettre aux utilisateurs 
de laisser la voiture sur la rue durant la journée;  

• Tarification du stationnement sur rue : 
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► Ne pas faire appel à la tarification lorsque d’autres mesures pourraient atteindre le 
même objectif. La tarification ne devrait être utilisée que lorsqu’il y a une forte 
demande en stationnement; 

► Le stationnement sur rue avec parcomètre convient au stationnement de courte 
durée et incite les utilisateurs ayant un besoin de stationnement de longue durée à 
choisir d’autres options de stationnement hors rue moins coûteuses ou à opter pour 
un autre mode de déplacement; 

► Les espaces réservées pour les résidents ne bénéficiant pas de stationnement 
hors-rue doivent être localisés dans les secteurs où la tarification et la 
réglementation prévoit un stationnement tarifé ou réservé aux titulaires de permis;  

► Réévaluer de façon périodique la tarification et la réglementation du stationnement 
sur rue pour s’assurer de leur cohérence avec celles des quartiers avoisinants de 
Montréal, afin de minimiser le nombre d’utilisateurs de stationnement provenant de 
l’extérieur de la ville; 

► Examiner la possibilité de financer des projets destinés à rehausser le secteur au 
moyen des fonds provenant de la tarification du stationnement; 

• Stationnement public hors-rue : dans les secteurs à forte demande, encourager les 
propriétaires de stationnement hors-rue à les rendre disponibles à tous les utilisateurs, 
particulièrement dans les secteurs commerciaux; 

• Réévaluer les périodes autorisées et la localisation des zones de livraison; réévaluer la 
tarification du stationnement de façon à maintenir libres quelques espaces à chaque 
segment de rue, ce qui créerait un impact positif sur les livraisons assurés par des 
véhicules plus compacts; 

• Application des règlements : l’application des règlements ne doit pas se faire de façon 
trop insistante, tout en étant suffisamment exercé pour que la grande majorité des 
utilisateurs respectent la réglementation sur le stationnement; 

• Technologie des horodateurs : s’informer des progrès accomplis en technologies des 
systèmes de stationnement, comme les horodateurs pouvant gérés plusieurs cases et 
les applications de stationnement en ligne, qui peuvent intégrer toutes les composantes 
en un système unifié. Examiner la possibilité de remplacer les parcomètres sur rue 
existants par des modèles plus flexibles, offrant une variété d’options de paiement 
(tarification modulée, paiement par carte débit ou crédit, etc.); 

• Si l’occasion se présente, examiner la possibilité d’aménager des parcs relais piétons 
dans les environs du Collège Dawson et du village Victoria. 
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FIGURE 4.9
Secteurs pour l'application de mesures pour le stationnement sur rue
Areas for Application of On-Street Parking Measures
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4.6 PROJETS EXTERNES 
De nombreux projets sont en voie de réalisation sur le territoire de la Ville de Westmount et à 
sa périphérie. La majorité d’entre eux n’auront que des impacts minimes sur Westmount, et 
ils seront mieux gérés à plus petite échelle que dans le cadre d’un Plan directeur. Toutefois, 
deux des principaux projets pourraient générer des impacts dont le Plan directeur doit tenir 
compte, étant donné qu’ils toucheront certains secteurs de la ville : en effet, la reconstruction 
de l’échangeur Turcot et le campus du Centre universitaire de santé McGill (CUSM) 
entraîneront des répercussions sur le réseau de transport, s’ils ne sont pas gérées ou 
atténuées. 

Les mesures suivantes sont proposées pour le projet du complexe Turcot en vue de 
minimiser certains des impacts potentiels du projet: 

• Collaborer avec le MTQ et la Ville de Montréal et aider à la coordination des activités, 
pour s’assurer que les passages souterrains offrent des conditions conviviales pour les 
piétons et les cyclistes; 

• S’assurer que les liens piétonniers et cyclistes demeurent accessibles et bien entretenus 
durant les travaux, le plus possible; 

• Aider à la coordination des activités avec le MTQ et la Ville de Montréal durant les 
phases de la construction et de la reconstruction; 

• Réévaluer la programmation des feux de circulation pour une certaine période, en cas 
de fermeture importante (comme la fermeture temporaire planifiée du viaduc Saint-
Jacques); 

• La signalisation des chemins de détour doit éviter Westmount autant que possible; 

• Durant la période de construction, la circulation doit faire l’objet d’un contrôle; en cas de 
détection d’impacts importants, la ville doit élaborer de concert avec le MTQ des 
stratégies d’atténuation de ces impacts, particulièrement s’ils affectent les rues locales.  

Les mesures suivantes sont proposées pour atténuer les impacts du CUSM sur Westmount : 

• Adopter une réglementation du stationnement dans les secteurs à proximité des accès 
piétonniers (village Victoria et dans les environs de Glen/Sainte-Catherine) qui ne 
favorise pas les utilisateurs à long terme non-titulaires d’un permis de stationnement 
(voir section précédente). Il sera nécessaire de faire appliquer cette réglementation de 
façon adéquate; 

• L’aménagement de liens piétonniers et cyclables supplémentaires au CUSM serait une 
option intéressante à explorer, même si ces points d’accès seraient également 
empruntés par les utilisateurs de stationnement sur rue se rendant à l’hôpital; 

• S’assurer que l’accès véhiculaire sur Glen ne soit utilisé que par les ambulances, 
comme mesure d’urgence. Aucun autre véhicule motorisé ne devrait être autorisé à cet 
accès. Cet accès pourrait toutefois être emprunté par les piétons et les cyclistes; 

• Travailler en collaboration avec le CUSM et l’arrondissement de NDG pour répondre à 
certaines préoccupations qui surgissent en cours de route; 
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• La signalisation d’acheminement jusqu’au complexe hospitalier doit être claire et 
implantée avant l’ouverture du complexe, afin d’éviter que des véhicules tentent de 
trouver leur chemin et créent des impacts sur les rues de la Ville de Westmount. 

4.7 MESURES RÉGIONALES 
De nombreuses mesures déployées à l’extérieur de Westmount pourraient avoir un effet 
positif sur la ville, surtout en ce qui concerne la première priorité des résidents de 
Westmount : réduire la circulation de transit. Les mesures régionales suivantes pourraient se 
révéler avantageuses pour la Ville de Westmount, si elles sont mises en œuvre: 

• La mise en œuvre de politiques d’aménagement du territoire favorisant les quartiers 
moins dépendants de l’automobile pourrait atténuer la hausse des débits de circulation 
au niveau régional et réduire ainsi la pression de la circulation en transit sur les rues de 
Westmount; 

• L’introduction d’un système de péage à l’échelle régionale réduirait les débits à 
Westmount et dans la région. Cela dit, l’instauration d’un péage seulement sur les 
autoroutes (comme l’A-720), hausserait les débits dans les rues de Westmount. Le 
péage à l’échelle régionale s’appliquant à toutes les rues serait plus efficace pour 
réduire les débits à Westmount; 

• Le développement de réseaux de transport collectif réduirait la nécessité de l’automobile 
dans toute la région et amoindrirait la pression sur les rues de Westmount. Il faudrait 
toutefois atténuer les effets  du bruit et des vibrations provoqués par ces mesures. Une 
stratégie de développement de réseaux de transport collectif pour l’ouest de Montréal 
est en voie d’élaboration dans le cadre du Plan de Mobilité de l’Ouest, dirigé par l’AMT; 

• Une tarification de stationnement à l’échelle régionale réduirait les débits à Westmount. 
Une tarification et une réglementation mises en œuvre uniquement sur le territoire de 
Westmount ne contribuera qu’à réduire la circulation en provenance ou à destination de 
Westmount. La ville doit toutefois apporter sa contribution si une tarification uniformisée 
voit le jour à une plus grande échelle. 
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5.0 MISE EN ŒUVRE DU PLAN 
Les mesures contenues dans le présent Plan directeur ne seront pas déployées 
immédiatement. Pour passer de la vision à la réalité, la mise en œuvre du Plan directeur 
nécessite certaines étapes, permettant l’application des mesures au cours des prochaines 
années. 

5.1 CONSULTATION PUBLIQUE 
Des consultations publiques sont prévues avant le déploiement des mesures. Les résidents 
et les propriétaires des rues impactées devraient être consultés lors des différentes étapes 
du projet (avant, pendant et après la réalisation du projet). Le degré de consultation publique 
dépendra du type de projet et des impacts prévus. 

5.2 MISE EN ŒUVRE DU PROJET 
Le Plan directeur est un document de politique à long terme qui permet d’orienter les 
décisions à venir en matière de réseau de transport à Westmount. En ce sens, la mise en 
œuvre des mesures qui s’y trouvent devra être précédée par certains des éléments suivants: 

• Consultation publique; 

• Études de secteurs, de corridors ou études thématiques (par exemple, stratégie de 
stationnement, études portant sur certaines rues en particulier, études de circulation, 
etc.); 

• Conception préliminaire et détaillée, tenant compte des contraintes d’ordre général et 
spécifiques (pentes, type de rues, véhicules d’urgence, piétons, cyclistes, transport 
collectif, stationnement sur rue, etc.); 

• Approbation par le Conseil; 

• Concertation avec d’autres agences (STM, services d’urgence, etc.); 

• Financement du projet. 

5.3 COMITÉ CONSULTATIF SUR LE TRANSPORT 
Le comité consultatif sur le transport jouera un rôle clé dans la mise en œuvre du Plan 
directeur et dans le traitement de toute problématique pouvant se présenter dans le temps: 

• Application de la Politique d’apaisement de la circulation; 
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• Évaluation des projets de transport prévus 

• Évaluation de questions spécifiques en lien avec le transport (par exemple, piétons, 
cyclistes, réglementation sur la circulation non respectée, etc.)   

• Recommandations au Conseil sur différentes mesures portant sur le transport (au 
besoin, de temps à autre) 

• Assurer un suivi du Plan directeur pour s’assurer de la cohérence et de la nécessité ou 
non d’une mise à jour.  

5.4 PHASAGE SUGGÉRÉ DES MESURES 
Le déploiement des mesures contenues dans le Plan directeur prendra un certain nombre 
d’années, à mesure que les occasions se présentent. Le tableau 5.1 présente le phasage 
des projets. Ce phasage se divise en trois phases. 

  Tableau 5.1 Phasage des mesures 

Mesure 
Ph

as
e 

1 

Ph
as

e 
2 

Ph
as

e 
3 

To
ut

 a
u 

lo
ng

 
du

 p
ro

ce
ss

us
 

Remarques 

Transport actif – piétons      
Aménagement de traverses en diagonale      
Rehaussement du paysage de rue sur 
certaines artères et collectrices      

Amélioration de la convivialité dans les 
passages souterrains      

Portes d’entrée aux quartiers      
Nouveau lien piétonnier entre le parc 
Summit et Côte-des-Neiges      

Transport actif – cyclistes      
Modification du règlement de zonage pour 
inclure le stationnement pour vélos      

Stationnement pour vélos sur rue      
Nouvelles stations Bixi      
Signalisation d’acheminement      
Définir le réseau cyclable d’hiver et 
l’implanter       

Mise à niveau de la piste cyclable de 
Maisonneuve      

Aménagement de l’itinéraire cyclable Côte-
Saint-Antoine      

Itinéraire cyclable nord-sud 
(Victoria/Grosvenor)      

Itinéraire cyclable nord-sud (Greene)      
Itinéraire cyclable sur l’avenue Westmount      
Transport collectif (TC)      
Rehaussement des zones d’arrêts de TC      
Favoriser la croissance de l’autopartage      
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Mesure 

Ph
as

e 
1 

Ph
as

e 
2 

Ph
as

e 
3 

To
ut
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u 

lo
ng

 
du

 p
ro
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ss

us
 

Remarques 

Réévaluer la localisation et le nombre des 
postes de taxis      

Réseau routier et circulation      
Modification des limites de vitesse      
Modification des itinéraires de camionnage      
Régimes routiers – The Boulevard      
Régimes routiers – avenue Westmount       

Régimes routiers – de Maisonneuve     

Conjointement 
avec la mise à 
niveau de la piste 
cyclable 

Régimes routiers – Sainte-Catherine      

Mise à niveau des feux de circulation et de 
la coordination entre eux sur les artères est-
ouest, autres améliorations aux feux 

    

Réaliser corridor 
par corridor et faire 
coïncider avec 
l’aménagement de 
régimes routiers 

Aménagement de traverses en diagonale      
Adopter et mettre en œuvre la Politique 
d’apaisement de la circulation       

Examiner la possibilité d’utiliser un photo-
radar mobile      

Stationnement      
Réévaluer la réglementation du 
stationnement sur rue      

Permis de stationnement sur rue pour 
résidents (zones réservées)      

Réévaluer la tarification du stationnement 
sur rue, et la technologie employée      

Favoriser la conversion d’espaces de 
stationnement sur rue en aires de 
stationnement public, y compris des parcs-
relais piétons 

     

Projets externes      
Mesures d’atténuation en lien avec la 
reconstruction de Turcot      

CUSM – réévaluer la réglementation du 
stationnement      

CUSM – signalisation d’acheminement et 
coordination      

5.5 SUIVI DES MESURES MISES EN PLACE 
Les projets en voie de réalisation doivent faire l’objet d’un contrôle serré pour s’assurer de 
leur efficacité. En cas de besoin, des modifications doivent être apportées pour s’assurer de 
l’atteinte des objectifs. De nombreux conducteurs modifient leur itinéraire ou leur 
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comportement lorsque le réseau routier subit des changements : il est donc important 
d’atténuer tout effet imprévu dans le cadre d’un examen de suivi du projet. 

Étant donné que plusieurs aspects peuvent évoluer avec le temps, ce qui est 
particulièrement vrai pour le stationnement sur rue, il sera nécessaire de s’assurer que les 
mesures déployées continuent d’atteindre les objectifs désirés au fil du temps. 

5.6 SUIVI ET RÉVISION DU PLAN 
La Ville de Westmount doit mettre sur pied un programme de suivi permettant d’évaluer à 
long terme l’efficacité des mesures du Plan directeur. Les mesures déployées, les politiques 
et certains paramètres doivent être présentés deux fois l’an dans un rapport, présentant les 
points suivants: 

• Principales réalisations à ce jour (trottoirs, aménagements cyclables, feux cyclables, 
etc.); 

• Progrès réalisés dans la mise en œuvre des projets prévus (études, consultation 
publique, financement, etc.); 

• Données les plus récentes sur les parts modales (selon l’enquête origine-destination 
régionale); 

• Données les plus récentes sur les débits piétonniers et cyclistes dans des secteurs 
précis; 

• Données les plus récentes sur les débits de trafic en transit (selon les débits les plus 
récents et l’enquête origine-destination) 

• Toute autre information pertinente. 

Une révision du Plan directeur de circulation et de transport actif devrait être faite tous les 
cinq à dix ans, au besoin. 
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A ABRÉVIATIONS ET GLOSSAIRE 

A1 ABRÉVIATIONS ET SIGLES 
AMT  Agence métropolitaine de transport 

RMR  Région métropolitaine de recensement (Recensement Canada) 

CMM  Communauté métropolitaine de Montréal 

ISQ  Institut de la Statistique du Québec 

ITE  Institute of Transportation Engineers 

MTQ  Ministère des Transports du Québec 

CUSM  Centre universitaire de santé McGill 

STM  Société de transport de Montréal 

 

A2 GLOSSAIRE 
Déplacement attiré: Déplacement se destinant à une zone donnée. 

Transport actif: Terme combinant tous les modes de transport à pied ou à vélo.. 

Artère: Type de rue (voir la section 2.6.1). 

Piste cyclable: Aménagement cyclable sur rue ou hors-rue. Désigne normalement un 
aménagement à deux directions séparées. 

Voie cyclable: Aménagement cyclable sur rue. Portion de la chaussée désignée par 
marquage à l’intention des vélos. 

Collectrice: Type de rue (voir la section 2.6.1). 

Générateur: Usage du territoire et/ou secteur générant une demande en infrastructure de 
transport. 

Déplacement généré: Déplacement provenant d’une zone donnée. 

Hiérarchie: Structure définissant les types de rues en fonction du trafic véhiculaire et de la 
gestion des routes. Aussi connu sous classification fonctionnelle. 
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Déplacement interne: Déplacement dont l’origine et la destination se trouvent dans la même 
zone. 

Niveau de service: Mesure de la qualité de service. Elle est obtenue par le retard moyen 
des véhicules se trouvant à une intersection (voir annexe D). 

Rue locale: Type de rue (voir la section 2.6.1). 

Part modale: Proportion des déplacements selon un mode de transport donné. 

Transport collectif: Mode de transport. Désigne habituellement les autobus urbains, le 
métro et les trains de banlieue. 

Régime routier: Réduction du nombre de voies et/ou la largeur de la chaussée. L’espace 
ainsi gagné peut servir à d’autres modes, à du paysage de rue ou autre. 

Trafic de transit: Véhicules traversant Westmount sans que leur origine ni leur destination 
ne soit Westmount. 

Mode de transport: Type de véhicule ou méthode utilisée pour le déplacement (par 
exemple, la marche, le vélo, etc.) 

Motif de déplacement: Raison du déplacement (magasinage, travail, retour au domicile, 
etc.). 

Déplacement: Déplacement non relié. Les déplacements ont une origine, une destination et 
un motif. Ainsi, se rendre au commerce et revenir seraient considérés comme deux 
déplacements distincts (un déplacement pour magasinage et un autre pour le retour 
au domicile). 
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B CONSULTATION PUBLIQUE 
-Enquête postale 

-Résultats de l’enquête postale auprès des résidents 

-Panneaux de la consultation publique 

-Commentaires reçus du public 
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C CARTES HISTORIQUES DE WESTMOUNT CONSULTÉES 
 
Date Carte Lien 
1859 Carte de la ville de Montréal : 

présentant le pont Victoria, la 
montagne, le boulevard proposé et 
les différents projets de quais,  Boxer, 
F.N. & John Lovell. 

http://services.banq.qc.ca/sdx/cep/document.xsp?i
d=0000065545  

1861 Montréal , Boxer, F.N. http://services.banq.qc.ca/sdx/cep/document.xsp?i
d=0000065388  

1893 Plan du village de Côte-Saint-
Antoine, Patton J.N. et Seller, W. 

http://services.banq.qc.ca/sdx/cep/document.xsp?i
d=0000107725  

1907 Atlas de l’île et de la ville de Montréal 
et l’Île Bizard : compilation des plans 
de cadastres les plus récents 
provenant du livre de référence, 
Pinsoneault, A.R. 

http://services.banq.qc.ca/sdx/cep/document.xsp?i
d=0000174922  

1921 Carte de Lovell de la ville de 
Montréal: dont Westmount, 
Outremont, Verdun, Montréal-Ouest 
et Saint- Laurent : [avec les tramways 
et les nouvelles gares de triage 

http://services.banq.qc.ca/sdx/cep/document.xsp?i
d=0000065562  

 

[Plans d’utilisation du sol de la ville de 
Montréal], Montréal, Service 
d’urbanisme de la Ville de Montréal, 
novembre 1949 

http://services.banq.qc.ca/sdx/cep/document.xsp?i
d=0003343054  
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D  ILLUSTRATION ET DESCRIPTION DES NIVEAUX DE 
SERVICE AUX INTERSECTIONS AVEC FEUX 
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Illustration et description des niveaux de service aux intersections avec feux 
 

 

NIVEAU DE 
SERVICE DESCRIPTION ILLUSTRATION 

A 

 

Délai très court, moins de 10 secondes par 
véhicule. Ces conditions sont extrêmement 
favorables et la plupart des véhicules arrivent 
durant la phase verte. Des cycles de feux courts 
contribuent à cet état. 
La plupart des véhicules n’arrêtent pas. 

 

B 

Retard moyen entre 10 et 20 secondes par 
véhicule. La circulation reste fluide et les cycles de 
feux courts contribuent à cet état. 
Plus de véhicules arrêtent qu’au niveau A, ce qui 
engendre un retard moyen légèrement plus élevé. 

 

C 

Le retard moyen se situe entre 20 et 35 secondes 
par véhicules. Cette augmentation du retard peut 
résulter d’un débit de circulation plus élevé qu’aux 
niveaux de service précédents ou de cycles de 
feux plus longs. 
Le nombre de véhicules qui arrêtent est significatif 
même si plusieurs arrivent à passer l’intersection 
sans arrêter. 

 

D 

Retard moyen entre 35 à 55 secondes par 
véhicule. La congestion se fait sentir. Le retard 
moyen plus long peut être le résultat d’un rapport 
débit/capacité élevé et/ou de cycles de feux longs. 
Plusieurs véhicules arrêtent, et la proportion de 
véhicules qui passent sans arrêter diminue 
rapidement. Plusieurs cycles n’arrivent pas à 
écouler leurs files d’attente. 

 

E 

Le retard moyen se situe entre 55 et 80 secondes 
par véhicule, ce qui est considéré comme la limite 
acceptable de retard. Ce retard élevé est le résultat 
d’un rapport débit/capacité très élevé et/ou de 
longues durées de cycles de feux. La congestion 
est forte. 
Plusieurs cycles n’arrivent pas à écouler leurs files 
d’attente 

 

F 

Le retard moyen par véhicule dépasse 80 
secondes. Cette condition est considérée 
inacceptable par la majorité des conducteurs. Il y a 
saturation, le flot de véhicules qui arrive excède la 
capacité du carrefour.  
La majorité des cycles sont déficitaires. Un cycle 
trop long et/ou une géométrie inadéquate du 
carrefour peuvent en être la cause. 
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E PRÉSENTATION DU PLAN D’ACTION 
 

 




