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Figure 2-1 : Tracé prévu pour le projet du REM 
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3. Méthodologie 
L’estimation du bilan de GES pour le projet du REM a été réalisée, d’une part, en tenant 
compte des hypothèses de réduction de l’achalandage routier disponibles à ce jour et des 
données fournies par le rapport d’étude d’achalandage de Steer Davis Gleave (rapport 
no 22951101, 2016). Comme certaines données sur l’achalandage et les statistiques 
spécifiques d’origine-destination n’ont pas été précisées à date, des hypothèses ont été 
posées afin d’estimer un total de réduction des GES.  

L’étude des GES est basée sur la quantification d’un potentiel de réduction par rapport à la 
situation actuelle. La quantification est donc basée seulement sur la différence entre la 
situation actuelle, où une portion des futurs usagers utilise le train de banlieue de Deux-
Montagnes, une partie voyage en voiture et l’autre utilise les réseaux de transport en 
commun existants (bus et métro), et la situation prévue après mise en exploitation du REM. 
L’estimation ne comprend pas, pour le moment, une quantification totale des émissions sur le 
réseau routier actuel du Grand Montréal.  

De plus, selon les données disponibles, il est également impossible de déterminer les effets 
indirects qu’aura l’exploitation du REM tel qu’une diminution du trafic routier qui pourrait 
mener à des taux d’émissions de GES inférieurs sur les grands axes en périphérie du tracé.   

L’étude est basée sur les deux bases de calcul suivantes pour quantifier la réduction : 

• La réduction de voitures-km ou de bus-km selon les hypothèses émises à ce jour; 

• Les taux d’émissions de véhicules proposés par le ministère des Transports, de la 
Mobilité durable et de l’Électrification des transports (MTMDET) selon une modélisation 
MOVES pour le contexte routier actuel et futur de la grande région de Montréal. 

D’autre part, l’estimation du bilan de GES tient également compte du changement 
d’affectation du territoire prévu pour le projet. Certains terrains subiront des modifications, 
dont une perte potentielle de couvert arborescent lors de la construction. L’augmentation des 
émissions de GES associée à ce changement d’affectation a donc été quantifiée selon les 
bases de calcul suivantes : 

• La superficie des pertes de végétation (forêt) identifiées à date pour l’aire de construction 
prévue;  

• Le potentiel de contenu carbone des zones forestières affectées.  

Cette dernière méthode est directement basée sur les directives du GIECC quant à la 
quantification des GES pour le changement d’utilisation du sol (2006 IPCC Guidelines for 
National Greenhouse Gas Inventories Volume 4 Agriculture, Forestry and Other Land Use).  

Finalement, l’estimation du bilan de GES prend aussi en compte l’ordre de grandeur des 
émissions attribuées aux activités de construction des infrastructures du REM, notamment 
pour le transport des matériaux et la consommation de carburant aux différents chantiers. 
Les bases de calcul suivantes ont été utilisées pour l’estimation des GES : 
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• La quantité de matériaux de construction actuellement estimée par l’étude APP pour la 
construction du REM; 

• La quantité de camions-km effectuée pour le transport;  

• Les taux d’émissions de véhicules lourds à vocation commerciale proposés par 
Environnement Canada (National Inventory Report : Greenhouse Gas Sources and Sinks 
in Canada, 2008).  

3.1 Taux d’émissions 
Une rencontre avec l’équipe de la modélisation des systèmes de transport du MTMDET a 
permis d’identifier les intrants nécessaires aux calculs. Les spécialistes du MTMDET ont été 
en mesure de compléter une simulation avec le modèle MOVES 2014a adapté à la région de 
Montréal. Les taux d’émissions fournis par le MTMDET sont présentés au Tableau 3-1. Ces 
données sont basées sur plusieurs statistiques et hypothèses du MTMDET. Afin d’adapter 
les taux d’émission de GES pour les années futures, un graphique indiciel a également été 
produit par le MTMDET pour évaluer la variation des taux selon les années. Ce graphique est 
présenté à la Figure 3-1 et tient compte de l’électrification des transports prévue par le 
gouvernement du Québec, qui vont réduire les taux d’émissions liés au type de transport au 
fil des ans. 

Tableau 3-1 : Données simulées avec le modèle MOVES 2014a par le MTMDET pour le projet (année 2016) 

 



  
 

   

 
 

362496-HA-00-APP-066-EI-008, Rév. 02,  
Page 9 

 Ver: 04.03 
© Hatch 2017 Tous droits réservés, y compris les droits relatifs à l’utilisation de ce document et de son contenu. 

 

 
Figure 3-1 : Variation des taux d’émission de GES (g/km) selon l’année de référence 

Avec l’antenne Rive-Sud du REM, il est prévu de retirer la voie réservée sur le pont 
Champlain pour les autobus qui effectuent le trajet entre Brossard et le Terminus Centre-Ville 
(TCV)). L’antenne de l’aéroport permettrait également d’éliminer les trajets d’autobus 
effectués par la 747. Certaines lignes d’autobus existantes entre l’Ouest de l’île et le réseau 
de métro pourront également être remplacées par le REM. Il y aura donc une réduction 
importante des trajets d’autobus vers le centre-ville, ou vers les stations de métro 
périphériques, dont la station Côte-Vertu. Des taux d’émissions de GES pour les autobus ont 
donc été obtenus d’une étude publiée par le MTMDET en 2013 qui présente des données 
d’émission de GES pour les autobus sur une certaine distance parcourue sur l’autoroute 
selon la vitesse pour la période de pointe du matin (MTMDET, 2013). Les taux sont 
présentés dans le Tableau 3-2 en incluant la variation selon la vitesse.  

Tableau 3-2 : Taux d’émission de GES pour les autobus en période de pointe du matin 

Période 
Vitesse (km/h) 

25 30 35 40 45 50 

Pointe 
(matin) 617,55 593,57 599,57 587,58 545,61 539,61 
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3.2 Base de calcul pour la réduction des trajets par véhicules et autobus 
Plusieurs hypothèses ont été posées quant au potentiel de réduction du nombre de véhicules 
et d’autobus sur le réseau routier suite à la mise en service du REM. Les sections qui suivent 
permettent d’identifier toutes les hypothèses utilisées pour chaque antenne, ainsi que les 
données utilisées. Les résultats obtenus sont rapportés en termes de véhicule-km, autobus-
km ou camion-km. 

3.2.1 Antenne Rive-Sud 
Suite à la publication de l’étude détaillée d’achalandage par SDG (Steer Davis Gleave, 
Rapport #22951101, novembre 2016), les réductions principales qui sont prévues pour 
l’antenne Rive-Sud peuvent désormais considérer à la fois une réduction du nombre de 
passages d’autobus et de voiture en une journée. Les données qui ont été utilisées pour les 
calculs associés à la réduction des autobus, tirées du rapport d’étude d’impact sur 
l’environnement de CIMA+, sont présentées au Tableau 3-3.  

Tableau 3-3 : Bases de calcul pour les réductions de GES d’autobus – Antenne Rive-Sud/A10 

Période Direction 
Nombre de 

passages de 
bus de moins 

Vitesse 
moyenne 

(km/h) 
GES (g/km) 

Pointe 
(matin) 

TCV 403 35 599,57 
Rive-Sud 403 50 539,61 

Pointe (PM) Rive-Sud 416 25 617,55 
TCV 416 50 539,61 

Jour 
(semaine) Aller et retour 464 50 539,61 

Fin de 
semaine Aller et retour 315 70 521,62 

Le Tableau 3-4 présente les données servant aux calculs des réductions de GES associés 
aux passages des usagers automobiles vers le REM, qui proviennent du rapport de SDG. Il 
s’agit du nombre de véhicules enlevés du réseau routier pour une année et distribués à 
chaque station selon l’achalandage prévu lors de l’implantation du REM et déterminé par 
SDG. 

Tableau 3-4 : Bases de calcul pour les réductions de GES de voitures – Antenne Rive-Sud/A10 

Gare Achalandage (%)1 
Nombre de véhicules retiré Distance à la 

Gare Centrale 2021 2031 

Rive-Sud 91,1 % 1 332 206 1 344 196 15,80 
Du Quartier 1,7 % 25 541 25 088 14,00 
Panama 6,9 % 100 465 101 706 11,60 
Île-des-Soeurs 0,3 % 3 990 3 966 5,40 

Total 100 % 1 462 202 1 474 956 -- 

                                                      
1 L’achalandage a été déterminé selon l’analyse des données du rapport SDG au paragraphe 7.29, les embarquements annuels et 
les taux de croissance provenant aussi du rapport SDG. 


