
Moyen

Améliorer le confort et la sécurité pour les usagers
et usagères vulnérables, dans le franchissement
des nombreuses frontières et zones à risque de
l’arrondissement.

Accompagner et accélérer la réalisation de nouveaux aménagements cyclables sur les rues de l'arrondissement.

STRATÉGIE 

OBJECTIF 1

1.1 

Accélérer le maillage
du réseau cyclable. 

MESURES 

Planification pluriannuelle du Plan Vélo,
intégrer dans tous les travaux de rue, les
opportunités de bonification
d'aménagement cyclable prévues au plan.

Créer de nouveaux
franchissements pour
les modes actifs, pour
atténuer l'impact des
barrières physiques
(voies ferroviaires,
falaise, emprises
privées, etc.).

Dans le développement de nouveaux projets
ou quartiers, profiter des opportunités pour
faire émerger des projets structurants de
connexion. Les grandes institutions que sont
l'UdeM et le campus Loyola de l’Université
Concordia peuvent être des raccourcis pour
les vélos.

Continuer le déploiement du réseau cyclable et son interconnectivité.

1.1.1 

Sécuriser les
intersections pour les
parcours cyclistes et
piétons (sas vélo, saillie
de trottoir, dégagement
5 mètres, etc.).

1.2.1 Chaque intersection est un danger potentiel
pour les usagers plus vulnérables, piétons et
cyclistes avant tout. Aménager les
intersections permet de sécuriser leurs
déplacements.

Apporter des
corrections rapides aux
enjeux notés par les
citoyennes et citoyens.

1.2.2 Lors des consultations, sur le site Réalisons
Montréal, les citoyennes et les citoyens ont
transmis des remarques et suggestions. Il
faut pouvoir les comptabiliser et analyse
chacune d'elle pour voir si des correctifs sont
requis. 

Améliorer la qualité et
le nombre de mode de
gestion des
intersections.

1.2.3 Augmenter les temps de feux piétons pour
les traverses accidentogènes, ajout de feux
de circulation ou d'arrêts aux endroits
stratégiques. 

Ville-centre En continu

Arrondissement 
Privé
Canadien
National 
Canadien
Pacifique
MTMDQ

Long terme 

Arrondissement En continu

Comité citoyen 
En continu

Arrondissement 

//

À déterminer 

DESCRIPTION COÛTSÉCHÉANCIER  PARTIES
PRENANTES Court / Moyen / Long /

En continu //

DESCRIPTION 

1.1.2 

La traverse des intersections, nombreuses dans nos villes, est un facteur important de risque pour les usagers vulnérables,
et inversement, une source de confort lorsqu'elle est aménagée en faveur des piétons et des cyclistes. 

STRATÉGIE 1.2 
Poursuivre la sécurisation des intersections.

DESCRIPTION 

/

Arrondissement 

Ville-centre 

Ville-centre

Arrondissement

Ville-centre



STRATÉGIE 

OBJECTIF 2

2.1 

Augmenter le
financement et la
promotion de la
pratique du vélo chez
différentes populations.

La pratique du vélo n’est pas acquise pour
certaines populations. Les jeunes sont une
cible importante, pour les rendre autonomes
et leur apprendre les bonnes pratiques du
vélo. Certaines femmes n'ont jamais pu
apprendre à faire du vélo, alors que ce
dernier peut répondre à de nombreux
besoins de déplacement. 

Promouvoir la pratique
du vélo. 

L'arrondissement se doit d'informer la
population sur les bénéfices de la pratique
du vélo, avec les partenaires et acteurs du
milieu. Elle peut prendre plusieurs formes :
évènement festif, publications, etc.

Accroître la sensibilisation à la pratique du vélo auprès des populations.

2.1.1 

2.1.2 

OSBL 
En continu

En continu

Suivre les
recommandations de
Vélo Québec dans le
cadre du certificat
Vélosympathique
obtenu par
l'arrondissement.

2.1.3 La certification Vélosympathique est un outil
donné par Vélo Québec et qui permet à
l'arrondissement de s'améliorer sur tous les
aspects qui touchent au vélo. Suivre les
recommandations permettra d'améliorer
son usage pour toutes et tous. 

Vélo Québec

Court terme

Encourager l’adoption de modes de déplacement
actif et sobre en carbone, notamment dans les
parcours vers les principales institutions de
l’arrondissement.

STRATÉGIE 2.2 
Améliorer l’entretien estival et hivernal des aménagements cyclables.

Augmenter la quantité
d'aménagements
cyclables entretenus
pendant les quatre
saisons.

2.2.1 La pratique du vélo l'hiver est en constante
progression et une des mesures les plus
importantes pour l'inciter consiste à
déneiger les aménagements cyclables en
hiver. 

En continu

Concevoir des
aménagements
cyclables qui
permettent un
nettoyage facilité.

2.2.2 En plus d'adapter les équipements
permettant le nettoyage des
aménagements cyclables (été comme hiver),
la largeur et la disposition des
aménagements cyclables jouent pour
beaucoup dans la capacité de les entretenir
efficacement.

En continu

MESURES DESCRIPTION COÛTSÉCHÉANCIER  PARTIES
PRENANTES Court / Moyen / Long /

En continu //

OSBL 

SPVM

Arrondissement

//

Arrondissement

Arrondissement

Arrondissement

et ville-centre
Arrondissement

 Ville-centre



OBJECTIF 2

Mettre en place des
projets pilotes de
fermeture de rue (lors
d'événement
commercial, festif, etc.) 

2.3.1 La réalisation d'aménagement de rue
temporaire « urbanisme tactique » permet
de tester des configurations nouvelles pour
les piétons et cyclistes et de profiter de
l'espace public autrement. C'est aussi une
manière de faire participer la population à
son élaboration.

2.3
Favoriser la pratique des modes actifs grâce à des politiques d'accompagnement et d'incitatifs.

STRATÉGIE 

Aide à la mobilité des
personnes aînées. 2.3.2 La population aînée peut parfois vivre un

sentiment d'isolement, par manque
d'alternatives dans leurs déplacements.
Offrir de nouvelles options de mobilité et
services associés (navette vélo-cargo, vélo
adapté, etc.), en partenariat avec le milieu,
pourrait aider certaines personnes à se
déplacer plus facilement.

Créer des pôles de
mobilité.

La Ville de Montréal et l'AMD élaborent des
critères pour déployer des pôles où plusieurs
offres de services de mobilités seront
disponibles. L'arrondissement est partenaire
pour proposer des sites afin de faciliter leur
déploiement.

2.3.4
Arrondissement 

Inciter les institutions à
développer une culture
de mobilité alternative,
à travers des incitatifs
et de l'aide au
changement.

2.3.3 Les grandes institutions de l'arrondissement
sont de très grands générateurs de
déplacements. Leur rôle est essentiel pour
réduire la part modale de la voiture pour les
déplacements qu'elles génèrent, en créant
notamment des incitatifs et des plans de
mobilité qui favorisent les modes actifs et
collectifs, au dépend de l'autosolo.

AucunEn continu

Encourager l’adoption de modes de déplacement
actif et sobre en carbone, notamment dans les
parcours vers les principales institutions de
l’arrondissement.

MESURES DESCRIPTION COÛTSÉCHÉANCIER  PARTIES
PRENANTES Court / Moyen / Long /

En continu //

En continu

Moyen terme
Institutions

Institutions
En continu

PonctuelCourt terme

Arrondissement

Arrondissement

Arrondissement

Agende de la
mobilité durable



OBJECTIF 2

Aider au déploiement
de nouvelles stations
d'autopartage à
travers
l'arrondissement.

2.4.3 Le service d'autopartage en station (sur
réservation) de Communauto souffre d'un
manque de stations disponibles dans
l'arrondissement. Nous les accompagnons en
planifiant la réservation de nouvelles places
lorsque possible et l'implantation de
stationnement sur rue dédié à l'autopartage.

DESCRIPTION 

Répartir équitablement l’offre de mobilité alternative à travers l’arrondissement.

Les différents lieux de vie de l'arrondissement ne bénéficient pas de la même offre en matière de mobilité alternative, et
complémentaire au réseau de la STM. L'Arrondissement accompagne les opérateurs pour le déploiement de leur service dans les
secteurs mal pourvus.

2.4 

Déployer le service
BIXI dans l'ensemble
de l'arrondissement,
et en priorité dans les
secteurs non
desservis.

2.4.1 

STRATÉGIE 

Plusieurs secteurs de l'arrondissement ne
sont pas desservis par le service BIXI.
L'arrondissement a établi une cartographie
des zones de densité habitée, critère de BIXI
pour le déploiement et la priorisation de son
service. Déploiement de nouvelles stations et
relocalisation des stations solaires,
lorsqu'elles sont électrifiées. 

En continu

DESCRIPTION 

mesures DESCRIPTION 

Offrir le service
d'autopartage en
libre-service dans les
secteurs non
desservies de
l'arrondissement.

2.4.2 Le service d'autopartage en libre-service est
un complément à l'offre de véhicules en
station et permet l'usage ponctuel d'un
véhicule, lorsque disponible dans quartier de
résidence. Or, deux secteurs de
l'arrondissement ne sont pas desservis par le
service Flex de Communauto (Westhaven et
le secteur Crowley-CUSM).

Court terme

Encourager l’adoption de modes de déplacement
actif et sobre en carbone, notamment dans les
parcours vers les principales institutions de
l’arrondissement.

MESURES DESCRIPTION COÛTSÉCHÉANCIER  PARTIES
PRENANTES Court / Moyen / Long /

En continu //

Arrondissement
et ville-centre 

//

//

Court terme

Arrondissement
et ville-centre 

Arrondissement
et ville-centre 



OBJECTIF 2

Bonifier la qualité et le confort des aménagements et parcours des modes actifs.

2.5 STRATÉGIE 

Augmenter le nombre
et la diversité de
supports à vélos dans
les différents lieux de
destination.

2.5.1 Un projet de déploiement a été fait depuis
les dernières années. Il doit être poursuivi et
une cartographie des supports installés doit
être faite pour en déployer de nouveaux
dans les secteurs et pôles moins desservis
(trottoirs, commerces, institutions, écoles,
arrêts de bus, etc.).

Bonifier les projets de
réaménagement de
l'espace public afin
d'améliorer
l'expérience piétonne.

2.5.2 Le parcours des piétons doit être agrémenté
d'un confort d'usage qui lui est bénéfique. Un
banc pour le repos, un peu d'ombre par forte
chaleur, permet une expérience qui valorise
la pratique de la marche. Cette mesure vise
à intégrer, dans les projets de réfection de
rue et de réaménagement de l'espace
public, cette notion de confort d'usage pour
les piétons  (mobilier urbain, banc, ombre,
etc.).

Compléter et bonifier
le réseau de trottoirs
lorsque manquant et
les élargir lorsque
possible.

2.5.3 Les trottoirs à Montréal sont étroits, avec
une moyenne de 1,50 m. Viser un
élargissement à 1,80 m pour des croisements
optimaux de piétons dans les projets de
réaménagement de rue, lorsque possible.
Certaines rues n'ont pas de trottoir. Il faut en
faire un recensement et voir à corriger la
situation si possible, pour assurer
l'accessibilité universelle. 

Encourager l’adoption de modes de déplacement
actif et sobre en carbone, notamment dans les
parcours vers les principales institutions de
l’arrondissement.

MESURES DESCRIPTION COÛTSÉCHÉANCIER  PARTIES
PRENANTES Court / Moyen / Long /

En continu //

Arrondissement Court terme

//Arrondissement

Ville-Centre

En continu

En continu /

Ville-Centre

Arrondissement 
et ville-centre



Faire de l’environnement proche des écoles de
l’arrondissement, des lieux où les modes actifs
sont prioritaires et mieux protégés de la
circulation des véhicules motorisés.

OBJECTIF 3

Planification
pluriannuelle des
aménagements
cyclables à bonifier et
sécuriser (pistes
cyclables protégées,
dégagements aux
intersections, etc.).

3.1.1 Les aménagements cyclables existants de
l'arrondissement sont majoritairement des
bandes et ne séparent pas physiquement
ses usagers des véhicules motorisés.
L'objectif est de sécuriser la majorité du
réseau existant. 

Augmenter le nombre d'aménagements cyclables sécurisés

3.1 STRATÉGIE 

Long terme

Augmenter la part de
rues apaisées de
l'arrondissement,
sécuritaires et
praticables pour les
cyclistes

3.1.2 La configuration de la chaussée joue pour
beaucoup dans le confort d'usage pour les
cyclistes, qui peuvent les emprunter. La
réduction des frictions se fait par des
mesures complémentaires aux
aménagements cyclables. 

Mettre en place des
projets pilotes aux
abords des écoles.

3.2.1 Travailler avec les directions d'écoles et
comités de parents pour effectuer un
diagnostic des enjeux et trouver des
solutions pour réduire les risques, et
augmenter le confort pour les piétons et
vélos (piétonnisation, fermeture de rue, etc.).

Apaiser la circulation automobile autour des écoles.

3.2 STRATÉGIE 

Réaliser un Plan de
déplacement scolaire
pour les
établissements de
l'arrondissement.

3.2.2 Le nombre important d'écoles dans les
différents quartiers de l'arrondissement
amène autant de contextes spécifiques de
mobilité. L'arrondissement souhaite proposer
une méthode pour que les écoles puissent
faire un bilan de la mobilité et cibler les
priorisations avec l'arrondissement. 

DESCRIPTION 

Il faut revoir, si nécessaire, la configuration des rues, la signalisation, la réglementation
du stationnement, le patron de circulation, etc.

Corriger et bonifier la
signalisation et
l'aménagement sur les
rues près des écoles.

3.2.3 L'arrondissement est responsable de la
signalisation et de l'aménagement des rues
locales. Un audit des abords des rues des
écoles permettrait de prioriser les correctifs
à apporter pour sécuriser le parcours des
élèves (marquage, signalisation, zones de
stationnement, etc.).

MESURES DESCRIPTION COÛTSÉCHÉANCIER  PARTIES
PRENANTES Court / Moyen / Long /

En continu //

/Arrondissement 

Ville-centre

Moyen terme //

/Moyen terme

Institutions

Institutions

Moyen terme

Moyen terme

Institutions
SPVM

/

Ville-centre

Arrondissement 

Arrondissement 

Arrondissement 

Arrondissement 



OBJECTIF 3

Profiter des
programmes pour
sécuriser les parcours
aînés et les abords des
écoles.

3.3.1 La ville-centre finance, par le biais des
programmes PSPA et PSAÉ, la réalisation
d'aménagements de sécurisation pour les
personnes aînées et les jeunes.
L'arrondissement doit planifier un ensemble
d'intersections pour alimenter leur mise en
œuvre. 

Mettre en pratique les recommandations du plan Vision Zéro décès et blessé grave.

3.3 STRATÉGIE 

Systématiser
l'application de la
réglementation quant
à la sécurité aux
intersections.

3.3.2 Certaines mesures découlent d'une
obligation d'application d'une règle du Code
de la sécurité routière ou du Code de
l'urbanisme. Il faut faire un recensement des
intersections non conformes pour planifier
leur mise aux normes (marge de recul,
triangle de visibilité, etc.).

Opération de
sensibilisation et
d'information sur la
sécurité routière et le
partage de la rue.

3.3.3 Sensibilisation des parents, des élèves et des
écoles, sur la sécurité routière aux abords
des écoles, lors de la rentrée, aux heures
d'arrivées, ou dans un comité de quartier
(écoles, lieux de vie).

DESCRIPTION 

Le Plan Vision Zéro de la Ville de Montréal vise à atténuer les risques d'accident, en amont de leur survenue. Ceci se fait en
anticipant les comportements des usagers, pour leur pardonner les erreurs de comportement sur l'espace public, en
l'adaptant afin de réduire au maximum les possibles conséquences à ces inattentions. 

Arrondissement 

Faire de l’environnement proche des écoles de
l’arrondissement, des lieux où les modes actifs
sont prioritaires et mieux protégés de la
circulation des véhicules motorisés.

MESURES DESCRIPTION COÛTSÉCHÉANCIER  PARTIES
PRENANTES Court / Moyen / Long /

En continu //

/

/

En continu

Moyen terme

Court terme Aucun

Arrondissement 

Ville-centre

Arrondissement 

SPVM



Rendre plus accessible, confortable et
sécuritaire l’utilisation des transports collectifs,
tout en favorisant l’inclusion de tous les usagers.

OBJECTIF 4

Accompagner les
partenaires dans
l'amélioration de la
desserte et des services
aux abords des gares
Vendôme et Montréal-
Ouest.

4.1.1 L'arrondissement à un rôle à jouer dans
l'amélioration des services et du confort pour
les usagers qui transitent par ses deux gares
EXO. Un travail avec les partenaires
permettra de planifier dans le temps les
améliorations à apporter afin d'accroitre leur
attractivité (stationnement vélo, accès
depuis CUSM, etc.).

Améliorer les services aux gares EXO et explorer la création de nouvelles gares.

4.1 STRATÉGIE 

Explorer avec l'ARTM
l’ajout de nouvelles
gares de train.

4.1.2 Dans la planification de son développement
urbain, l'arrondissement doit être porteur
d'une vision en cohérence avec une offre
adéquate de mobilité structurante. Le réseau
EXO et l'ajout de nouvelles gares doit faire
partie des solutions à explorer  (gares
Cavendish, Namur, Côte-Saint-Luc).

Augmenter la
fréquence de passage
des bus aux
différentes heures de
la journée, dans les
quartiers moins bien
desservis (en heure de
pointe et en heure
creuse).

4.2.1 Plusieurs secteurs de l'arrondissement
dépendent des lignes de bus, pour assurer
une desserte des différents pôles et lieux de
destination de l'arrondissement. C'est le cas
notamment de lignes en est-ouest pour
desservir le métro depuis NDG, ou les lignes
nord-sud, pour accéder au haut du plateau,
dans la partie CDN. La desserte à contresens
du trafic et en heures creuses est également
déficitaire.

À déterminer

Accompagner la STM dans la bonification de nouvelles offres de transport collectif et
l’amélioration des liens entre les quartiers.

4.2 STRATÉGIE 

Arrondissement

Court terme

Travailler avec la STM
pour bonifier les liens
directs entre les deux
parties de
l'arrondissement et la
desserte des pôles
majeurs (NDG et CDN).

4.2.2 Le réseau de surface de la STM est le seul
moyen de lier l'est et l'ouest de
l'arrondissement, et certaines lignes sont
plus importantes dans cette fonction. Il faut
donc renforcer leur présence et efficacité
(ligne 51, 105, 161 et dans une moindre mesure
la 129).

Arrondissement

Court terme

MESURES DESCRIPTION COÛTSÉCHÉANCIER  PARTIES
PRENANTES Court / Moyen / Long /

En continu //

Moyen terme

Arrondissement

Ponctuel

Aucun

Arrondissement

Aucun

À déterminer

ARMT

ARMT

STM

STM



OBJECTIF 4

Création de quais bus
accessibles sur les
lignes fréquentées et
aux points de
passages importants.

4.3.1 Énumérer et diagnostiquer les principales
lignes de désir et le manque d'accessibilité à
corriger sur celles-ci. Cibler les opportunités
lors de travaux de rue, et les mettre en
cohérence avec la planification de la STM
(CHSLD, hôpitaux, métros, aménagements
cyclables etc.).

Appliquer les principes de l'accessibilité universelle au réseau de transport collectif.

4.3 STRATÉGIE 

Accompagner la STM
et l'ARTM dans la mise
en accessibilité
universelle des
stations et gares de
l'arrondissement.

4.3.2 Lorsque les opérateurs planifient la mise à
niveau pour l'accessibilité des sites, un
travail complémentaire devrait permettre
d’exécuter les travaux utiles pour le
cheminement entre la rue et la station/gare,
afin d'assurer une complète accessibilité à
la population. 

Augmenter et
améliorer le confort et
la sécurité aux arrêts
de bus de
l'arrondissement.

4.3.3 Après un relevé fait sur l'état des abris et
arrêts de bus de l'arrondissement, nous
serons en mesure d'énumérer les manques
et besoins pour améliorer l'expérience
usager.

DESCRIPTION 

Rendre universellement accessible l'ensemble des arrêts, abris, quai bus et parvis de gare ou métro,
à la population qui a besoin d'une adaptation de l'espace public pour se déplacer.

STM

Encourager et aider
certaines populations
dans l'utilisation du
transport collectif.

4.3.4 L'arrondissement accueille une population
importante de nouveaux arrivants, pour qui
se déplacer dans la ville est une nouveauté.
Le coût du transport est aussi parfois un
frein à la mobilité. Grâce à de l'information
et certaines aides financières on peut
améliorer leur condition de vie et éviter une
dépendance à la voiture (tarification
sociale, information, formation, etc.).

Moyen terme

Rendre plus accessible, confortable et
sécuritaire l’utilisation des transports collectifs,
tout en favorisant l’inclusion de tous les usagers.

MESURES DESCRIPTION COÛTSÉCHÉANCIER  PARTIES
PRENANTES Court / Moyen / Long /

En continu //

Ville-centre

Moyen terme /

STM

Ville-centre

En continu /

/

STM

Ville-centre

Associations 

Court terme

Arrondissement

Arrondissement

Arrondissement

Arrondissement



Faire de nos quartiers des lieux apaisés où la
présence de tous les modes actifs est facilitée.

OBJECTIF 5

Réduire les limites de
vitesse sur la plus
grande partie du
réseau artériel de
l'arrondissement.

5.1.1 Pour réduire les vitesses sur le réseau
artériel, de 50 km/h à 40 km/h, des études
doivent être réalisées, ceci pour éviter que la
réduction affichée de la vitesse ne soit pas
en cohérence avec l'aménagement de la rue
(gestion des feux, aménagement de rue, etc.)
et générer un faux sentiment d'apaisement
des vitesses.

Réduire la présence de la voiture et les inconvénients du trafic automobile.

5.1 STRATÉGIE 

Création de places
publiques.5.1.2 Ces lieux de rencontre permettent à la

population de se réapproprier l'espace
public, tout en contribuant à leur création
grâce à des consultations publiques (projets
pilotes temporaires et permanents).

Réduction des
surlargeurs de
chaussées de certains
axes, et réaffectation
pour des usages
apaisés.

5.1.3 La réduction du champ de vision sur rue
réduit la vitesse des automobilistes, et
permet de diversifier l'usage de l'espace
public (places, placottoirs, verdissement,
etc.).

DESCRIPTION 

Plus de 70 % de l'espace public est dédié à l'automobile, en mouvement ou stationnée. L'objectif de cette stratégie est
de rééquilibrer cette proportion pour offrir d'autres possibilités pour se déplacer confortablement sur l'espace public. 

Ville-centre 

Mettre en place des
projets de rues
piétonnes et partagées.

5.1.4 La piétonnisation de certaines rues, de
façon temporaire et/ou saisonnière, permet
d'expérimenter un nouvel usage de l'espace
public, au profit des piétons et changer les
habitudes de déplacement pour certaines
personnes. 

En continu

MESURES DESCRIPTION COÛTSÉCHÉANCIER  PARTIES
PRENANTES Court / Moyen / Long /

En continu //

Court terme

Court terme

En continu

//

/

/

Arrondissement

Ville-centre 

Arrondissement

Arrondissement

Ville-centre 

Arrondissement



OBJECTIF 5

Aménagements
physiques de
modération de la
vitesse.

5.2.1 Cette action vise à physiquement
transformer le parcours automobiliste pour
freiner, informer, réguler, prévenir, grâce à
des mesures à appliquer sur l'espace public
(ex. : dos d’âne, afficheur de vitesse, plan
d’apaisement de la circulation, etc.).

Réduire le transit et le non-respect des limites de vitesse.

5.2 STRATÉGIE 

Revoir certains patrons
de circulation en
fonction des enjeux de
transit.

5.2.2 L'arrondissement est parcouru par des axes
majeurs de transit automobile, ce qui génère
son lot de débordement sur le réseau local. À
ces enjeux de transit non désiré, il peut être
parfois utile de revoir le patron des sens de
rues dans un secteur, permettant d'atténuer
cette nuisance, sans pénaliser l'accessibilité
aux riverains. 

DESCRIPTION 

Nos quartiers de vie sont entourés, voire traversés, par des axes de transport majeurs, qui permettent le transit et la desserte
des grands pôles de notre arrondissement. Il faut préserver la quiétude de nos quartiers en apaisant la circulation automobile
dans les lieux de vie.

Adapter les pentes des
parcours piétons afin
de minimiser les
risques de chute.

5.3.1 Éviter les bordures et les pentes trop
abruptes pour les personnes en fauteuils
roulants ou avec poussettes. Il faut adapter
nos trottoirs aux réalités de nos hivers plus
glacés.

Intégrer dans les aménagements et l’espace public les principes de l’accessibilité universelle.

5.3 STRATÉGIE 

Explorer les solutions
pour améliorer
l'entretien des trottoirs.

5.3.2 Les arrondissements sont responsables du
nettoyage des rues, aménagements
cyclables et trottoirs. Donner la chance aux
équipes responsables de se questionner sur
la bonne méthode et le bon équipement
permet d'optimiser le résultat attendu, et
ceci, à toutes les saisons (fréquence,
méthode, entretien hivernal etc.).

DESCRIPTION 

La forme de nos trottoirs et les nombreux dénivelés que doit parcourir le piéton (entrée charretière, intersections) rendent
parfois difficiles les trajets pour certaines personnes, ou dans certaines conditions (personnes à mobilité réduite, situation de
gel au sol, etc.). Revoir la forme des trottoirs et intersections, au profit du piéton, peut réduire ceci. 

Faire de nos quartiers des lieux apaisés où la
présence de tous les modes actifs est facilitée.

MESURES DESCRIPTION COÛTSÉCHÉANCIER  PARTIES
PRENANTES Court / Moyen / Long /

En continu //
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Moyen terme

Moyen terme

Court terme

/

/
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Ville-centre 
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Ville-centre 

Arrondissement
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Arrondissement

Ville-centre 

Arrondissement



Favoriser l'innovation et la concertation dans
les projets portant sur la cohabitation entre les
différentes thématiques de la mobilité
présentes dans l'arrondissement

OBJECTIF 6

Revoir la politique de
stationnement sur rue 6.1.1 L'offre de stationnement sur rue est un levier

important dans l'utilisation d'un véhicule
motorisé pour ses déplacements. La gestion
de l'offre permet de dédier certains espaces
à d'autres usages alternatifs, d'allouer des
recettes à des projets de mobilité durable
tout en dédiant un plus grand nombre de
stationnements à l'usage exclusif des
résidents. (stationnement tarifé, vignettes
stationnement, zones de livraison,
stationnement autopartage, gestion du bord
de rue, etc.).

Faire du stationnement un levier important de la transition écologique.

6.1 STRATÉGIE 

Favoriser le
stationnement
mutualisé dans les
projets immobiliers et
emprises existantes.

6.1.2 Dans les nouvelles constructions, il faut
promouvoir une diminution du ratio de
stationnement construit par logement et
faciliter le partage des cases construites
(mutualisation), bénéficiant à plus d'un seul
utilisateur. 

DESCRIPTION 

À l'image des orientations que nous donnons aux grandes institutions et aux promoteurs immobiliers, l'arrondissement doit
utiliser l'offre en places de stationnement sur le domaine public, ou du moins, revoir la fonction de ces espaces, afin
d'accélérer l'adoption de modes de déplacement alternatif à l'auto solo. 

Accompagner les
projets de corridors de
mobilité durable prévus
et leur impact sur le
milieu environnant. 

6.2.1 La Ville de Montréal travaille sur une nouvelle
offre de mobilité sur certains axes, où le
transport collectif et actif doit être priorisé
(aménager accès sur le réseau local, trottoir
traversant, etc.).

Adapter le réseau routier aux nouvelles réalités de la ville.

6.2 STRATÉGIE 

Lorsque nécessaire,
réaliser des études
sectorielles de mobilité
lors des travaux de
voirie majeurs ou de
projets d’aménagement
d'envergures.

6.2.2 Certains projets de réaménagements urbains
de l'espace public amènent à se questionner
sur le fonctionnement de l'ensemble des rues
environnantes, au bénéfice des usagers
vulnérables (piétons, cyclistes) qui s'y
déplacent. Une analyse de la pertinence
serait faite en amont, en fonction des enjeux
connus et des bénéfices attendus par une
étude de circulation. 

Accompagner la
transformation des
grandes surfaces de
stationnement 
pour des usages
complémentaires.

6.1.3
Le manque d'espace public pour implanter
de nouvelles stations BIXI et des stations
d'autopartage pourrait être partiellement
comblé sur certains espaces de
stationnement privé très grands. Cette
mesure se ferait sur une base volontaire de
la part des propriétaires (autopartage, BIXI,
etc.).

Innover dans
l'aménagement du
bord de rue pour
l'amélioration de l'offre
alternative à l'autosolo
et la sécurisation des
parcours piétons 

6.2.3 L'arrondissement adopte de nouvelles
approches pour apporter une nouvelle offre
aux résidents et résoudre des enjeux de
mobilité du même coup. 

MESURES DESCRIPTION COÛTSÉCHÉANCIER  PARTIES
PRENANTES Court / Moyen / Long /
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OBJECTIF 6

Viser la carboneutralité
dans le futur
écoquartier Namur-
Hippodrome, et utilisé
ce projet comme
modèle à répliquer à
différentes échelles
dans d'autres projets
dans l'arrondissement.

6.3.1 Ce secteur à développer, entièrement en
friche, sera élaboré en intégrant un
ensemble de moyens et mesures permettant
d'atteindre la carboneutralité. Les solutions
novatrices doivent pouvoir bénéficier à
l'ensemble de la population, lorsque
applicable. 

Contribuer à l'innovation en matière de mobilité dans nos secteurs de planification et projets d'envergures.

6.3 STRATÉGIE 

Adapter nos politiques
et règlements, afin de
réduire la dépendance
à l'usage de l'autosolo.

6.3.2 L'arrondissement a des compétences de
réglementation en urbanisme et peut
adapter ses politiques pour tout ce qui
touche à l'espace public. Ce sont de
puissants leviers pour favoriser la transition
écologique. 

Développer des projets
pilotes de logistique
urbaine.

6.4.1 Des projets novateurs de livraisons
décarbonées sont en cours à Montréal et
pourraient se déployer à CDN-NDG. Il faut
faire bénéficier l'arrondissement de cette
expérience et développer une offre de
service (flottes adaptées, centre de
distribution, points de chute, etc.).

Accompagner la mise en place de politiques et de projets innovants sur la logistique urbaine.

6.4 STRATÉGIE 

Favoriser la
consommation locale
et décarbonée en
travaillant avec le tissu
commercial local et
ainsi améliorer
l'expérience quant à la
logistique et le
stationnement. 

6.4.2 Les raisons pour aller dans les commerces de
l'arrondissement en voiture sont nombreuses
(distance, charges à porter, par habitude,
etc.). L'arrondissement accompagne les
commerces pour l'élaboration d'un projet
pilote qui apporte des solutions pour réduire
l'usage de l'auto solo dans les trajets vers les
commerces locaux.

DESCRIPTION 

Le plan de camionnage est le seul outil qui permet à l'arrondissement de réguler le parcours des camions sur son territoire.
Les solutions doivent donc venir de l'innovation du modèle même de la livraison et de l'accompagnement que peut faire
l'arrondissement avec ses partenaires. 

Prévoir des places de
stationnement pour la
livraison.

6.4.3 L'enjeu de la livraison, autant sur les artères
commerciales que pour le « dernier
kilomètre », génère de l'encombrement des
voies et des nuisances. Il faut offrir des
emplacements qui répondent au besoin de
la logistique et fluidifient le trafic (horaires
variables, mutualisation, etc.).

Favoriser l'innovation et la concertation dans
les projets portant sur la cohabitation entre les
différentes thématiques de la mobilité
présentes dans l'arrondissement

MESURES DESCRIPTION COÛTSÉCHÉANCIER  PARTIES
PRENANTES Court / Moyen / Long /
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OBJECTIF 6

Mettre en place un
comité de mobilité,
impliquant les acteurs
et usagers du territoire.

6.5.1 L'arrondissement doit pouvoir compter sur les
usagers et usagères du territoire pour
échanger sur la mobilité dans
l'arrondissement. Des partenaires clés de la
mobilité y sont conviés (association piétonne-
cycliste, groupes aînés, etc.)

Faire reconnaître l'arrondissement comme un leader de la mobilité. 

6.5 STRATÉGIE 

Créer des partenariats
avec des institutions
qui œuvrent dans le
domaine de la
mobilité. 

6.5.2 L'arrondissement accueille de grandes
institutions universitaires et la réalisation de
partenariats peut contribuer à apporter de
nouvelles solutions de mobilité pour les
citoyens

Favoriser l'innovation et la concertation dans
les projets portant sur la cohabitation entre les
différentes thématiques de la mobilité
présentes dans l'arrondissement

MESURES DESCRIPTION COÛTSÉCHÉANCIER  PARTIES
PRENANTES Court / Moyen / Long /
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