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Resumeé

Le projet de service dbaut eSbamsrougha PARMDS] vise ScAeRr)desp o u r
correspondances fluides avec les réseaux de transport en commun locaux le long du corridor

achal andb de2HIblaeustnoerroeutaef i n dboffrir aux rbBsidents ¢
Toronto davantage de souplesse et de choix pour se rendre a leur destination plus vite et de facon plus
fiable dans une rbgion qui, dbaprds | es prbvisions,
démographie et des emplois. Ce projet permettra aux gens de circuler plus rapidement le long du

corridor et leur offrant une solution de rechange pour des déplacements qui seraient autrement

effectués en voiture.

Du

Lbanal yse de rentabilitb de conception prbBliminaire
dbautobus rapide (SAR) | e R&hffedmecerrigdor st®t ehduts
centrevvi |l l e dbOshawa et | a gare centrale dedsméaadeor oug

Scarborough (PMS), comme le montre la figure ES 1. Le projet relie plusieurs municipalités, dont
Oshawa, Whitby, Ajax, Pickering et Toronto.

Figure ES 1 : Carte du corridor du SAR de Durham -Scarborough
Durham-Scarborough BRT PDBC Corridor
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Le corridor BElI |l ®&samemwme oesste actuell ement dess®0dui
Durham Region Transit (DRT), qui traverse les limites municipales entre le centre -v i | | e
campus de I bUniversitb de Toronto y Scarborough
Commi ssion (TTC) exploite un service dbautobus |
Centre et | bavenue Sheppard Est, dans | es | i mi

dbOshawa

tes



dbpl acer entre | a rbgion de Durhaxheély des| d&ISCnati

Centennial, comme | a gare centrale de Scarborough,

gue |l es temps de trajet s on92dypréseal GO asptiustrajetidieect éntregene d b
centre-vi | | e dbOshawa et Scarborough Centre. Les autobu
heures en semaine et |l a fin de semaine. Le SARDS pe
moyen de voies rbservbes et dbarrdts suppl BDmentaire
lighe 920 de | a DRT relie Scarborough Centre et | a stat
circule Ie Iong du troncon du corridor entre | a rue

dessert pas I bBUTSC et | e Cwilllldg ed iC@:nht eewan,i ad @dd.md Il ee f
Depuis 2024, la ligne 920 circule uniguement en semaine.

Lbachal andage du transport en commun | e | ong dbune
PULSE900du SAR qui a enregistrb 8 400 embarquements au c
2023. La demande de services de transport en commun devrait encore augmenter avec la croissance
dbmographi que prbvue et | bempl oi dans un rayon de 1
000 résidents supplémentaires (2016 : 103 000, 2041 : 146 000, +42 %) et 26 000 emplois (2016 :
51 000, 2041 : 77 000, +51 %) dbi ci 2041 selon |l es prbvisions de |

marchb). Le SARDS reliera de nombreuses institution
au transport en commun de zones futures de | ogement
pas toujours | e moddle traditionnel draidi. Pdr coaséquent, de b

il faut fournir un service de haute qualité toute la journée pour desservir ce couloir.

Le SARDS fournira une infrastructure de transport en commun dédiée, dont 25 a 34 km de voies

rbservbes (selon | boption dbinvestissement), sbpara
| bexpbrience de voyage. La nouvelle infrastructure
transport fiable pour relierlecentre -vi | | e dbOshawa et | e centre de Scar

trajet total pour les clients de transport en commun de bout en bout de 19 minutes, de 2 heures et 8
mi nutes y entre 1 heure et 49 minutes y 1 heure 54

Le SARDS est un projet transfrontalier régional qui renforce le réseau de transport en commun régional

en permettant | bamblioration de | Dbinfrastructure et
| baut @ElesmereauPMS. Etantdonnéquel es principaux facteurs de |t
Pt abli ssements postsecondaires de Durham (Il nstitut

Coll ege, Trent University), Il es I|liaisons avec | e PM
croissance urbaine (CCU) provinciaux, | a mise en pl
a Toronto sont essentiels pour obtenir des avantages. Une anal yse prbcbdente a ir
de service intbgrbD pourrait bHgal ement gbnbrer davan
projet.

"noncb de possibilitb sur | e service dbautobus

Le corri dor 2[Elesméeesticrocralpaut letransport. Il relie également les gens a
Durham et Scarborough. Le couloir a une circul ¢
des contraintes variées. Compte tenu de la croissance rapide au cours de la derniére décennie et de

|l battente que cette croissance se poursuivra, I
continuera dbaugmenter et une forme de transpor
nbcessaire pour relier | es communautBbs et | bemg
Durham.



Conception préliminaire et analyse de rentabilité

LbARCP sbappuie sur | banalyse de rentabilitb initia
préliminaire a été élaborée et documentée dans un rapport sur les projets environnementaux (RPE), qui

a btb approuvbe en janvier 2022 y la suite du Proce
commun (PEPTC)!. La conception prbBliminaire comprend- des v
plein central, des segments avec des voies dbautobu
sans infrastructure réservée. Dans les segments sans infrastructure réservée, les autobus

fonctionneraient dans une circulation mixte avec des mesures de transport prioritaire 2 et des arréts en

bordure de trottoir.

Depuis | a publication de | bARI et du RPE, | a rbgion
dbinfrastructure |1 nvest lessegmantsprintipaux @a@nvieod&@5knh P11 | C) pou
dbinfrastructure du SAR par | bentr eniiesarildog3d),mlarties
gubindi Gour®ESYL. | Bbavancement de certaines parties du
deux scénarios de Maintien du statu quo (MSQ) et & déclarer deux rapports avantages -codts (RAC)

pour chaque option, une exigence unique qui nbest p
rentabilité. Avec un financement de 8,5 km de SARDS et une livraison prévue, cette analyse de
rentabilitb bvalue y |l a fois |e projet complet et |
mati dre dbinvestissement. Les deux scbnarios de MSQ
Le maintien du statu quo (MSQ) standard r epr bsent e | e scbnario on il n
SAR rbservbe, et ce faisant, |l es options tiennent
km) et de son rendement, y compris les deux segments qui sont financés et qui devraient étre livrés,
et |l es segments qui ne sont pas financbs. Le MSQ
| bARCP afin de comprendre | bbvolution des avantageée
r

scbnarios opbrationnels futurs requbasnsdanes claes cdaed
économique, cela donne lieu au « projet de RAC », qui reflete le ratio colts -avantages pour

|l bensemble du projet de SARDS, y compris | es seqgme
Le MSQ de | bi représenteie scerannaatuel des segments financés par le PIIC (8,5

km), et ce faisant, |l es options considdrent | Di nf 1
km) et son rendement. Par c on s brgflete lestavantdges etNéS @itsd e | 1
suppl Pmentaires | ibs y I bavancement des 27,5 km r e

Du point de vue dbune anal y swMS @ cdoen ol nbiignuveegsitefléstsae nadeon
le ratio avantages -co(ts pour les segments non financés du SARDS. Cette ARCP porte sur la

communication des rbsultats de | M&8Qaldgseébdaseospt B¢
Le MSQ de | bi aderaitsaborierstes lesmisaugsions et les décisions futures sur

|l binvesti ssement requis pour | a rbalisation des sc¢
de le faire.

1Pour de plus amples renseignements, consultez le site https://www.metrolinx.com/fr/projets _ -et-programmes/SAR -de-

Durham -Scarborough/etudes

2 Faisabilité et options de mesures prioritaires du transport en commun dans les segments de circulation mixte a étudier

davantage au cours de la prochaine phase du projet.

3 Les segments financés par le PlICreprésententenviron 11kmet r ef | dt ent | bbbt at du flLésnancement
segments principaux de 8.5 km comprennent : Chemin Kingston (de Steeple Hill & Bainbridge) a Pickering; chemin Kingston

(de Rotherglen a Galea) a Ajax; rue Dundas (de Lakeridge a Desnewman) a Whitby.
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En plus des segments financbs, dbautres changements
| bARCP. Vo i-uns deschaagements wincipaux :

Dbautres progr ds d gnmlengemant de [a igneedp métrovers Scarborough

(PMS)en phase dbexbcution ont permis dbambliorer | e
se dbpl acer sur | bavenue Grangeway, ainsi gue de 1
dbautobus de | a TTC y Scarborough.

LbARCP a #fBrgeaviue ntebnatn n b ed ed b2o00u2v9%,r twunree h y m@Ga3d pher eniewke | b,

sbhar moni ser avec | es projets courants. Ce peaufi:i
constructi on, modi fiant l es rbpercussions de | binf
de | banal y slLesebtimatiana duicalitrere capital ont augmenté en raison de la hausse des

colts de construction et des pressions inflationnistes  des derniéres années.

Bien que le monde postpandémique ait connu des changements dans les habitudes de travail (p.

ex. hybride, travail y distance), o R2-Ellesmar¢ doiepeud y cC ¢
affecté parce que la demande de déplacement est surtout caractérisée par des activités en

personne (p. ex., des Dtudiants ou des travaill eur
corridor a été peu affecté par les changements postpandémiques.

Lborientation dbanalyse de rentabil |apfrtadtqueliybes r ol i
changements y | a mbthodologie et y I bapproche pour

ratio avantages-codts (RCA).

Options dbinvestissement

LbARCP Dvalue trois options dbinvestissement possib

prBliminaire du RPE. Lbun des principaux objectifs
Metrolinx est dbbvaluer |l es approches de rechange p
dbinvesti ssement reprbsentent) et de dbterminer | es
codts et les avantages.

En termes dbinfrastructure de SAR, toutes |l es optio
financement du PlII C. Lbune des principales diffbren
miseen| uvr e, avec diffbrents critdres pour | bbtabliss
comme sulit :

Option 1 : Mise en place du SAR complet, a la suite de la conception préliminaire de 30 %
documentée dans le RPE

Option 2 : Report des segments a co(t éleveé et des segments ayant des co(ts en capital supérieurs
a la moyenne et des répercussions importantes sur les services publics ou les biens, dans le but de
rPbduire au minimum | binvestissement initial reqgui s

Option 3 : Priorité aux segments a forte circulation, reporter les segments a circulation inférieure
dans le but de réduire les impacts sur les opérations de transport en commun et les clients, tout en

mi ni mi sant | binvestissement initial requi s.
En ce qui concerne le service de transport en commun, toutes les options supposent que les trajets de
service et |l a frbquence sont | es mdmes. Le plan de
rentabilité initiale : pendant les périodes de pointe, le corridor du SARDS sera desservi par un service
de voie principale entrelecentre -vi | | e dbOshawa et | a futur éMPaece cen

un autobus toutes les quatre minutes ou moins, comparativement & un service aux six minutes dans le
scénario de MSQ. Un service de ligne secondaire sera exploité sur une section du couloir entre la gare

ES4



centrale de Scarborough ( PMS) et le chemin Salem, puis tournera et continuera a la station Harmony

danslenord-e st dbOshawa avec un autobus toutes |l es 12 mi
service fréquent a Toronto, certains trajets utilisant la voie de guidage du SAR “et dbautres con
dboffrir des services |l ocaux dbautobus en bordure d
arrdts du SAR sont plus grandes (p. ex., y | best du

Figure ES 2 : Plan de service aux heures de pointe présumées
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Lbint bBgration des services est une composante qui p
avantages en raison de | baugmentation de | a capacit
dbusagers par rapport y un®epal mbdquesddbpoaot Bgs at e
Pbtb examinbs dans | bARCP afin de comprendre | Dbi mpac

Le premier moddl e dbi nt D gooliaque de ported fermées e actudllaanersene st
place, ou les autobus de DRT qui circulent dans le corridor du SARDS a Toronto ne pouvaient

dbposer de passagers gquby | bentrbe dans Scarbor ouq
ScarboroughCentre. | | sbagit de I bhypothdse pour | es trois
refléte la fagon dont le service fonctionne actuellement.

Le deuxi dme moddl e dbi nt b goliggteide ported @igertes e guvpermets e st
aux autobus du DRT entrants et sortants de prendre et de déposer des passagers a Toronto, offrant

aux voyageurs de Toronto un service plus fréquent. Cette politique a été analysée pour en

déterminer la « sensibilit¢ »en uti |l i sant | a mdme hypot hdgmseenbi nf r
place du SAR complet).

Les analyses de rentabilitb de Metrolinx intdgrent
confirmbs dans |l e cadre dbhypothdses. i compter de
et Metrolinx et |l e ministdre des Transports (MTO) ¢
fournisseurs de services municipaux FSM) af i n dbexpl orer des options pol

4 Les trajets 38, 133, 138, 995 de la TTC fonctionneraient dans certaines parties de la voie de guidage. La figure 17 des
principales hypothéses de systeme décrit ces trajets de fagon détaillée.

ESS



qui permettraientaux FSMde desservir TTC et dbautres clients du

Compte tenu de | bbtat dbavancement de | a discussion
fer mbes comme | a principale hypothdse des options d
examiner | es impacts potentiels des changements de

décisions. Compte tenu de la nature transfrontaliere du SARDS, cette ARCP analyse les impacts des
« portes ouvertes » comme analyse de sensibilité °.

Le programme de tarif wunique de | bOntari o permet au
gubune seule fois | orsqubils font | a correspondance
Dur ham Region Transit, Mi Way et York Region Transi:t

le 26 fBbvrier 2024 et a DtD i ncldes | dbRREpRs deaétaild, y se d
veuillez consulter les options décrites dans les prochaines sections.

Option 1: Mi se en Juvre du SAR compl et

L b o p L iieprésente la réalisation de tout le corridor du SAR tel que documenté dans le RPE ( Figure

ES3) et suppose que tous | es DI bments de conception
Cette option comprend la construction de 36 km de SAR entre Scarborough Centre et le centre  -ville
dbOshawa, et 49 arrdts de SAR dans chaque direction
grande partie du corridor aura des voies dbautobus
terre -plein central, avec un ramassage en bordure de trottoir a Oshawa) et quelques segments courts

sans infrastructure réservée. Dans les segments sans infrastructure réservée, les autobus

fonctionneraient dans une circulation mixte avec des mesures de transport en commun prioritaire et

des arréts en bordure de trottoir.

5Lbanalyse de sensibilitb pour |l a politique de poptiondPmiseernvertes
place du SARcomplet ¢, mai s | banalyse Bconomique a bPtb effectube hors mo
avantages-co(ts (RAC) pour les options 2 et 3.

6Pour de plus amples renseignements, consultez le site Web https://www.metrolinx.com/fr/projets  -et-

programmes/integration _-tarifs/programme_-de-tarif-unique

ES6


https://www.metrolinx.com/fr/projets-et-programmes/integration-tarifs/programme-de-tarif-unique
https://www.metrolinx.com/fr/projets-et-programmes/integration-tarifs/programme-de-tarif-unique

en | uvre

Figure ES3: Option 1 BDMi s e
Durham-Scarborough BRT PDBC: Option 1 - Full BRT Implementation
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Option 2 .: Reporter les segments a codt élevé

LbopRidaoanne |l a prioritb y |l a prestation dbinfrastru
| bi nvesti ssement initial en capital, en diffbrant |
supérieurs a la moyenne, comme la réinstallation des grands services publics, les murs de

soutdnement , | bincidence plus Dlevbe des biens i mmo

LafigureES4montre | binfrastructure et |l es conditions dbe

Cette option comporte 52 arrdts dans dagspntdesariéts ect i
du SAR, plus 12 arréts standard existants dans des segments de circulation mixte). Cette option donne

l'ieu v I binfrastructure du SAR suivante |livrbe
Chemin EIlIl esmere

aprd
, entre | e chemin Orton Park et | 1
Chemin Kingston, entre le chemin Notion et le chemin Rotherglen (1,0 km);

Rue Dundas, entre le boulevard McQuay /rue Jeffrey, et la rue Anderson /rue Hopkins (3,7 km).
Figure ES 4 : Option 2 BReporter les segments a codt élevé

Durham-Scarborough BRT PDBC: Option 2 - Defer High-Cost Segments
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Option 3 : Donner la priorité aux segments achalandés

LbopBidanne |l a prioritb y | a prestation dbi
territoire et la demande des passagers en transport en commun, tout en réduisant au minimum
| binvesti ssement initial en capital en reportant | a
inférieur (Niveau de service C ou supérieur). Cette option comporte 56 arréts dans chaque direction,
sept de pl usl(4Rsontdésharcéts tui SAR, plus 14 arréts standard existants dans des

nfrastru

segments de circulation mixte). Les vol
futur avec et sans SARDS documenté dans le RPE.La figure ES5mont re | bi
dbici 2033.

Cette option donne | bi

au chemin Ellesmere, entre le sentier Military et le chemin Kingston (2,5 km);

eu vy |

la rue King Street, entre les rues Gibbons et Simcoe (1,3 km);

la rue Bond, entre le chemin Stevenson et la rue Simcoe (1,8 km).

Ces trois segments sont distinct2 des

Figure ES5 : Option 3 BDonner la priorité aux segments achalandés
Durham-Scarborough BRT PDBC: Option 3 - Prioritize High-Traffic Segments

umes
nfrastructur

nfrastructur e

de

du

segment s

§ MOUNT JOY

DURHAM
CENTENNIAL i ricE A 21
MARKHAM
f UNIONVILLE
VORK AdAx WHITBY
PICKERING

9 MILLIKEN
TORONTO

Stouffville
Line

a01

OPTION 3 - PRIORITIZE HIGH-TRAFFIC SEGMENTS
GUILDWOOD Median Bus Lanes
Curbside Bus Lanes
e Mixed Traffic
nan [CIP Funding {April 2023)
GO RAIL NETWORK
= Existing GO Rail
=== In Delivery GO Rail
© Exisling GO Station
© In Delivery GO Station

EGLINTON

SCARBOROUGH

Lake Ontario.

Line 27
Bloor-
|——Danforth

2 4
L S

Kilometres

2& METROLINX

e ——
&S THORNTON'S
< CORNERS EAST;

& orbett
&) Creek ——
2% AGINCOURT SCARBOROUGH (o i\
@ % 6 CENTRE S WHITBY
" DURHAM
COLLEGE
OSHAWA
A ]
v'@ :Scarhnrough Lakeshore
‘lﬁﬂ | subway Ext. East Line
5
DURHAM-SCARBOROUGH BRT
ROUGE HILL

OSHAWA

RITSON ROAD  Bowmanville

RAPID TRANSIT NETWORK
m— Existing Subway
mme | Delivery Subway
Exisling BRT
In Delivery LRT
CONTEXT LAYERS
Watercourses
Urban Grawth Centre
Built-Up Area in Greenbelt
Buill-Up Area
Greenbelt Area

SAR



Constatationsde | banal yse stratbgique

Lb
les

analyse stratbgique dbcrit comment | es options db
objectifs de développement régional et local en matiére de transport, de développement

économique et de co mmunaut é€s durables et en santé le long du corridorde | b a ut @-Elzsmere.

Un

rPsumb des r Ds u204ladtdispgnibleiau tdblbal BS 1i awew kes principaux points a

prendre :

Liaisons solides : La SARDS permettra de relier les gens aux endroits qui améliorent leur vie,

comme les maisons, les emplois, les services communautaires, les parcs et les espaces ouverts, les

|l oi sirs et |l es activitbs culturelles. Toutes | es
nouveaux trajets (de 1 200 a 2 400 pendant le pic de 7 heures en 2041), accéléreront les

déplacements (économies de 10 a 13 heures par passager par année) et amélioreront les

connexions aux trajets de transport fréquents. Toutes les options sont avantageuses par rapport aux

deux scbnari os daanM3QD, nouvebux pajeis derpointe quotidiens nets durant le

mat i n e tmidi dblaspptidns 2 et 3, avec 1 200 nouveaux trajets de pointe quotidiens nets.

Lbanal yse de sensibilitb (portes ouvertes) a per mi
guotidiens dur an t-midi @resoue teidaubleedé touteb laspptiohs), ce qui

démontre une augmentation substantielle des avantages découlant de cette politique.

Expériences de voyage complétes :Le SARDS permettra dbavoir une ex
sécuritaire, accessible, abordable et confortable de porte a porte qui répond aux divers besoins
des voyageurs. Toutes les options augmenteront le nombre de personnes a moins de 10 minutes a

pied dbun arrdt du SARDS, crPDeront une meill eure ¢
trajets directs en continu. Toutes les options seront a 10 minutes a pied de 146 000 résidents, y
compris de nombreux groupes mbritant | bbquitb, cor

Autochtones, les ainés, les chémeurs, les ménages a faible revenu et ceux qui sont dans des
|l ogements subventionnbs loofadber dablpéas dbhoptfiramst r
per met dbbconomi ser davantage de temps de trajet

trajet jusqubaux centres. Avec un moddle dbintbgr
suppl Pmentaire est fournie y Toronto, en particuld]
Scarborough Centre, ce qui entragne une augmentat.

Communautés durables et saines : Le SARDS est un investissement dans les transports qui profitera

aux gbnbrations futures en soutenant | bintensific:é
climatique et une empreinte carbone faible. Toutes les options attireront de nouveaux trajets (de 36

700 a 37 400 trajets quotidiens) et réduiront les kilométres -véhicules parcourus (KVP, de 25 400 a

28 000 km en 2041) et les émissions de gaz a effet de serre associées (de 1 900 a 2 350 tonnes

bvitbes en 2041). Toutes | es options sont compar al
ouvertes) permet de rbPaliser des Dconomies dbbmi s:
(GES), en raison dbun plus grand nombre de trajet:
Développement économique :Le SARDS ambliorera | baccds aux emp
économiques tout en augmentant la connectivité pour favoriser les possibilités et la croissance pour

|l es rbsidents et | es entreprises. Toutes |l es opti
car elles augmentent | e nombre dbemplois dans un t

(de 206 y 248 emplois suppl Dmentaires en 2041),
abordables existantes et prbvues (4 600 en 2024) ¢
L b o p L offe fa principale infrastructure de SAR réservée qui améliore les services aux zones

dbempl oi et dbintensification.
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Tableau ES1 : Rbsumb de | banalyse stratbgiqgue

Sensibilité Option Option 2 Option 3
Objectif du PTR Mesures Portes 1 Reporter les Donner la
( d b204d)i SAR segments a colt priorité aux
ouvertes P
complet élevé segments
Nouveaux passagers nets par 14 300 6 000 5700 5 300
jour (45 700 au (37400 (37100 au total) (36 700 au total)
Nouveaux passagers nets p ar
; 2 200 1200 1100 1100
Correspondances jour durant [bhe
solides
Nouveaux trajets
prolongement de la ligne de
métro vers Scarborough (2 1425 475 475 475
heures de pointe du matin)
Résidents et emplois desse rvis a - .
10 minutes de marche 146 000 résidents et 77 000 emplois
Economies de temps de trajet (191n3n2tes 1&9h (1410_ ht (1711. ht
Ari , nin ) minutes minutes
Experiences d? gg)é%gleseﬁg:;ﬁ; ngl\,/gggugz du egggoﬂgst?;ztpggr ég'rr]‘g#?éé économisées pour économisées pour
voyage complétes ) P p , bo?n =5 bJout) s DouUr chaque trajet de bout  chaque trajet de bout
pointe (heures/passagers/année) Chapque en bout) en bout)
Diminution du nombre de
transferts en raison du service 24507 2750 2750 21750
Passagers quotidiens du SARDS 45 700 37 400 37 100 36 7008
Communautés Kilométres -véhicules parcourus
durables et saines (KVP) annuels économisés (km) A D 28 000 27400 25400
Réduction des tonnes
dbPmi ssions de G 4 350 2 350 2 050 1900

(tonnes)

Nombre total de logements
abordables construits dans un 3645
rayon de 10 minutes a pied

Développement

economique Nombre total de logements
abordables prévus dans un rayon 963
de 10 minutes a pied
“"Le scbnario de portes ouvertes a |l e plus haut nombre net de no

davantage de trajets nécessitant un transfert. En pourcentage du total des trajets, le nombre de transferts est le plus faibl e des

quatre options.

8 tant donnb que |l a demande | e |l ong du cor r3admachalantagsprévuyplaiss r BDpar
fai bl e quZemalpr®sepécanamies de temps.



Emplois supplémentaires
accessibles dans un trajet de

transport en commun de 45 304 248 206 223
minutes pendant la période de
Constatations de | banalyse Dconomi que
Lbanal yse bPconomique bHPvalue |l es cod0ts et | es avanta
| bensemble de | a soci BDtb en fonct i dmvredaeseindechaguBbr ent e
option. Lbanal yse bBconomique quantifie | es avantage
coots prbvus pour offrir chaque option dbinvestisse
of frira, y I baide dbune mecslsiRAC)alpgrésiit®isede tette amalyste soot a v a
résumés dans le tableauES2( MSQ de | binvestissement).
Tableau ES2 : Lbanal yse bBconomique compard au MSQ de | Dbin
confiance)
Sensibilité Option 1 Option 2 Option 3
. Portes ouvertes SAR complet Reporter les Donner la priorité
Type dbi mpact R
segments a colt aux segments
élevé achalandés
Total des colts ($ de 2023, De 1203 Ma Del 192 Ma De 970 M a De 1076 Ma
valeur actuelle) 1338 M 1328 M 1061 M 1192 M
Colts en capital De 879 M a 983 M De 879 Ma 983 M De 671 Ma742 M De 778 Ma 865 M
Codots dbex De222Ma222M De 212 Ma212 M De 235 Ma235 M De 216 Ma 216 M
Coot dbopportun pos3\a150M  De53Ma150 M De33Ma97 M De 43 M a 125 M
fonciére
Vale'urFotaIe des avantages et 703 M 520 M 449 M 477 M
des incidences
Avantages et mmdenc_:c_es pour 622 M 481 M 414 M 444 M
les utilisateurs
Valeur tota}le _des avantages et 81 M 39 M 34 M 33 M
des incidences externes
Modifications 30 M 15M 13 M 14 M
RAC de | binvest.i De 0,54 a 0,6 De 0,3940,44 De 0,43 40,47 De 0,4 40,45
Valeur actualisée nette ($ en De -602 M a - De -792 M & - De -598 M a - De -700 M & -
2023) 464 M 655 M 506 M 583 M
Remarque: Lbanalyse DBconomique utilise ne pbriode dbbvaluation de
9%L,es co0ts en capital et dbexploitation diffdrent selon |l es ana
pris dboptimisme sbapplique y I banalyse DPconomique, tandires que
La valeur foncidre est estimbe y un 00t dbopportunitb podur | be
gue |l a valeur foncidre comprend | e 0t dbachat y I bavance et
prbsente |l a valeur rbelle des codts t | es c%)ietflek effetsdetot mpr ennent
accroissement de |l a valeur (inflation gbnbrale des prix ignor De
Lbanalyse financidre est prbsentbe l on Ia valeur nominale et
codots et un taux dbactWalisation fi ncier de 5,5



Les points généraux aretenr de | banal yse BDBconomique sont | es suiva

Avantages sociétaux : Le SARDS devrait tirer des avantages importants des deux scénarios de
MSQ, particulierement en ce qui a trait aux répercussions sur les utilisateurs et les avantages
externes. Toutefois, les colts devraient étre €levés, ce qui se traduira par une baisse de la RAC et

une valeur actualisbe nette nbgati véappoodaudes | es opti
avantages de 520 mil | 2wihdes adaatagdsdégdreanensplus faililes ¢etd4490 n
millions de dollars, principalement associ bs y de:

moindres associés au report de certains segments a colts supérieurs dans des zones

congest i onn D2veitdeslawaotgpesierdra les options 1 et 2 de 477 millions de dollars.

Les portes ouvertes dbverrouillent | es avantages ¢
rapport aux portes fermées.

Ratio avantages-colts:Le RAC dbinvestissement egQ¢eQd48a@iinNus DI e
suivi de3 I(bdoeptOi,dn vy O, d5)pettede foéomMPeswn dzprélojt3 9 vy
une augmentation du RAC en raison de la réduction du codt en capital (environ de 20 %), mais
prBbsente une di mi nut i on3offre%d % aes avarttages & environll®% ges i o n
codots en capital rbduits, ce qui ambl ildetestdeDg dr e me
sensibilité a révélé que la politique de portes ouvertes offrirait une valeur économique

supplémentaire, démontrant une augmentation significative des avantages si la politique était
appligube. Le RAC de | binvesti ss e ntadonnéesrésulatspol i t i
suivants : Option 1 (de 0,54 a 0,6), option 2 (0,59) et option 3 (0,56).

Changements appor tllbysa edde grandsshahgbnfeiRd a la méthodologie, aux

hypothdses et aux mesures comprises dans | banal ys:eé
Par exempl e, |l es avantages et |l es inconvbnients |
|l DbARI, ce qui a un impact nbgatif en raison de | a
services de transport en commun, alors que dbautr e
Lbanal yse de sensibilitb sbaligne |l e plus sur | es
|l bintbgration des services (portes ouvertes).

Constatationsde | banal yse financi dre

Lbanal yse financidre dbcrit | es rbpercussions finan
dbinvesti ssement. Contrairement y | banalyse BDconomi
bbnbfices y | bbchelle de | a socibtb. Au | ieu de cel

nbcessaires pour offrir une option par rapport aux
analyse par rapport au MSQ de | btableaueS3. i ssement sont

WLe test de sensibilitb y |l a porte ouverte a bDtb eh(miseden e ment mc
J]uvre du SAR complet). Cette sensibilitb a dbmontrb que | a misece
i mportant des avantages du projet de SARDS. Bien que | e2ptdme t ¢
3, |l es avantages de |l a politique des portes ouvertes procureraor
dbi nvesti ssement. Une estimation hors moddle de ces avantages ¢
fournir une comparaison approximative dans | es REC entre |l es of
de magnitude de haut ordre seulement et qubelle nba pas DHtbH db\
deMonte-Car |l o comme dans | e cas de | a s ensilbHaldconséfuerd, sesle ynevaleue s ouver

uni que est fournie pour chaque rbsultat au |lieu dbune plage.



TableauES3: Sommaire des coo0ts de I banalyse financidre
de | binvestissement

Sensibilité Option 1 Option 2 Option 3
Portes ouvertes SAR complet Reporter les Donner la
Mesure de | banalys N
L segments a codt priorité aux
actualisé) o
élevé segments
achalandés
Incidences sur les recettes OM -53 M -45 M -43 M
Codts en capital 1170 M 1170 M 859 M 1020 M
Codts dbexploitati 227 M 216 M 240 M 221 M
Codts totaux .11 1220 M 1210 M 985 M 1093 M
Valeur résiduelle des terrains 177 M 177 M 114 M 148 M
Revenus nets -1229 M -1263 M -1 030 M -1136 M

Ratio de recouvrement du total des TOUS PERDUS  TOUS PERDUS  TOUS PERDUS  TOUS PERDUS

codts
Remarque: Lbanalyse financidre utilise une pbriode dbbvaluation de
Les points généraux aretenirde | banal yse financidre sont | es suiva

Codts en capital : La mise en| uvre du SAR complet (option 1 et sensibilité) devrait étre la plus
Dl evbe, sui v3 eetded e Xmbpoamppod aoxrdeux scénarios de MSQ, en fonction du
ni veau dbinfrastr uct uerigeliriplss fadble inyedtisseament initialico{gsten o n

capital), ce qui reprbsente une Dconomie HwndB1l1l mi
gue | breptésentamune économie de 150 millions de dollars. Les 8,5 km de la SARDS que la

rgi on de Durham a obtenu du financement pour r Bdl
millions de dollars pour|l e MSQ de | binvestissemer

Coodots dbex phlboipt® aumifes colts les plus élevés, car elle nécessitera un parc de

véhicules supplémentaire pour offrir le plan de service, car les autobus fonctionneront plus

l entement dans |l es segments de circulation mixte
Lboptllianra |l es coo0ts | es plus faibles en raison de
trajet et vitesses dbexploitation plus rapides). L
ressources en personnel gue | a porte fermbe dans |
passager associbs y un meill eur achal andage, co0mme
dbappel s.

Les codts en capital et dbexploitation diffdrent selon | es ans:
pris dbopti mi sme sbapplique y I banalyse Bconomique, tandires que
La valeur foncidre est estimbe y un coodot dbopportunitb pour | be
que |l a valeur foncidre comprend | e codt dbachat y I bavance et
prbsente |l a valeur rbelle des codts et | es c%h)ieffles effetsdeto mpr ennent
accroissement de |l a valeur (inflation gbnbrale des prix ignor De
Lbanalyse financidre est prbsentbe selon |l a valeur nominale et
coots et un taux dbactWalisation financier de 5,5

12Augmentation des colts : Metrolinx a appliqué des taux de glissement recommandés par Infrastructure Ontario (IC) et le
ministére des Transports (MTO), de 6,5% pour (2022) puis, 6,5%, 5%, 5%, 3,5%, 3,5% et 3% pour les années suivantes, selon
les flux de trésorerie supposeés.
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Incidences sur les recettes tarifaires : Les recettes supplémentaires pour toutes les options par
rapport aux deux scénarios de MSQ sont négatives. Cela est di au déplacement important prévu
des passagers du train et des autobus GO bus vers le SARDS. Le tarif passagers moyen du SARDS
est un tarif fixe, alors que celui de GO Transit est basé sur la distance, ce qui fait que les passagers

payentenviron 25 % de moins sur | e SARDS que sur GO

nombre dbusagers du transport en commun, |l a perte

entraine des revenus supplémentaires négatifs. Les portes ouvertes ont un impact négatif moindre

sur | e revenu gl obal des tarifs suppl Pmentaires el

supérieur.

Recouvrement des colts : Toutes les options devraient avoir un recouvrement négatif des co(ts au

cours de | a pbriode dbbvaluation. Cela est do au

train et des autobus GO bus vers le SARDS. Les portes ouvertes ont un impact négatif moindre sur

|l e revenu global des tarifs suppl DBmentaires en rai
Constatationsde | banal yse de productibilitb et
Lbanalyse de |l a productibilitb et de | bexploitation

gue les plans de service pour le projet de SARDS, ainsi que toutes les questions qui devraient étre
prises en considération durant le développement continu du projet. Les résultats de cette analyse sont

résumés dansletableauES4. “t ant donnb que | banalyse de sensibi
miseen] uvre du SAR complet, | e r Dsunmprésdneéslancsoe taldlealat at i o
sbappliqgue Dgal ement y I banalyse de sensibilitb.
Tableau ES4 : RPbsumb de | banalyse de productibilitb et db
financés par le PIIC)
Option 1 Option 2 Option 3
SAR complet Reporter les segments a colit Donner la priorité aux
élevé segments achalandés
Infrastructure du SAR
Voie de guidage réservée 36 km 25 km 27 km
aux autobus
Arréts SAR (bidirectionnels) 49 40 (+ 24 existants) 42 (+ 26 existants)
Impacts sur les propriétés 1 649 propriétés 454 propriétés 487 propriétés
Constructibilité
Ef&liizemem des services La plus exhaustive La moins exhaustive Entre les options 1 et 2
Passages a niveat? Deux passages a niveau Un passage a niveau Deux passages a niveau
Interface avec le PMS Toutes |l es options offrent | es mdmes ¢

Nécessite une révision a

Interface avec le TLREE prévu Principalement aménagé Principalement aménagé

Morningside
Exploitation des SAR
Fiabilité du transport en Faible risque pour le Risque élevé pour le respect Faible risque pour le respect
commun respect de de | bhor ai de I bhor ai

Nécessite un personnel
Maintenance et installations minimal pour
fonctionner

Nécessite un personnel

e i Entre les options 1 et 2
minimal pour fonctionner

Besoins du parc automobile

(+ net par rapport au MSQ de 86 autobus (+ 25 net) 89 autobus (+ 28 net) 87 autobus (+ 26 net)



Option 1 Option 2 Option 3
SAR complet Reporter les segments a codit Donner la priorité aux
élevé segments achalandés

| Dinvesti ssemer

Notes :

1. Ces petits DPcarts dbexigences en matidre de propridbDtb sont du
par | a rbgion de Durham pour | es segments en cours dbexbBcution

2. Toutes les options comprennent le pont de Pickering Brdge (CN) que la région de Durham fait avancer les travaux dans le
cadre des segments en cours dbexbcuti on.

3. Un scénario de statu quo est supposé pour tous les segments reportés. Les colts ne sont pas compris pour les
interventions dbinfrastructure aux arrdts existants dans | es se

Les points généraux aretenirde | banal yse de |l a productibilitb et o

9 Principaux éléments du projetetparc :Chaque option dbinvestissement
projet principaux similaires, reflétant la voie de guidage sur le terre  -plein central et en bordure du
trottoir qui sera réalisée. Lesoptions 2 et 3 auront davantage dAi,@arr dt s
el l es continueront dbuti |l i s estanddre.epandantdcessarrétsrserdnto r d u 1
généralement moins complexes que les arréts du SAR complet.

9 Constructibilit¢ : L b o p 1L aum fe plus grand impact sur les biens et les services publics et
comprendra | a rbalisation de travaux plus compl exe
ferroviaires) puisqgubell e const r WRiadralds anpaets lasplusgr a n d ¢
faibles sur |l a propribtb et |l es services publics,
SAR 27 % moins linbaire (17 ektm qdueb eniolien sa) Egtube £ |baobpotri
travaux |l es plus compl exes. Dbautres considbrati ol
prochaine phase du projet afin de comprendre comment le report des segments a un impact ou un
avantage sur | benvironnement et | e patrimoine cult

1 Eléments du projetreportés :Le report de | bexbcution de certains
économies initiales sur les codts en capital pour les options 2 et 3. Toutefois, cela entrainera
probabl ement des Dconomies dbbchelle et des coot s
codts dbachat et de mobilisation suppl PBPmentaires
segments reportés seront finalement exécutés. De méme, il y aura potentiellement des co(ts pour
gaspillage en ayant y supprimer I binfrastructure
fournir le SAR complet. Les impacts de la construction le long des trongons reportés auraient
également des répercussions sur les opérations futures du SAR, ce qui pourrait réduire certains des

avantages prbvus jusquby ce que |l e projet soit ter
1 Centres de maintenance et de remisage (CMR) : Cette ARCP a assumé une capacité suffisante aux

CMR, puisqubelle portait principalement sur | e seil

couloir. La prochaine phase du projet devrait mieux comprendre les exigences en matiére

dbentreposage et dbentretien du parc, et sbaligneil

déterminer si des CMR supplémentaires sont nécessaires pour le SARDS. Le manque de capacité
des CMR peut prbBbsenter des risques aux avantages
long du corridor.

i1 Entente de gouvernance, exploitation et entretien
Quell e que soit | boption dbinvestissement propos©be
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pour définir les réles et les responsabilités des partenaires du projet pour la prestation,
| bexploitation et | a maintenance du SARDS (concept

Conclusions
Les principales conclusions suiivantes peuvent dtre

1. La SARDS permettra des correspondances de transport en commun fréquentes, plus rapides
(14 y 19 minutes dbbconomie de t empisl ldee dixrGsiheawa et
jusqubau prolongement de |l a |igne de mbtro vers S
Dt abli ssements dbenseignement supbrieur et une poj
l ong du corri d+llesnerel baut orout e

Intensification : La demande augmentera a mesure que la croissance démographigue et

| bempl oi dans |l a plupart des munici pallde20b6sa dev
2041), Pickering devant doubler la population et les emplois. La zone du campus de

l bUni versitb de Toronto y Scarborough et du Co

de | a demande en raison de I bintensification e

dbatteindr e ddeesl yacdtei viiat fEcsonamunaut B i mmbdi at e, C
possibilités médicales, culturelles et de loisirs.

Equitt :i moins de 10 minutes y pied dbun arrdt du

constituée de minorités visibles. Il y a aussi environ 4 600 logements abordables existants et

prévus a la méme distance. Le corridor soutientles étudiants, | e campus de | bUI

Toronto a Scarborough et le College Centennial étant un moteur principal de la demande

qui continuera de croitre avec la densification attendue et de nouveaux logements pour
étudiants prévus pour cette zone. Le corridor soutient également les travailleurs essentiels ,
en particulier ceux qui font la correspondance au chemin Markham  Bun corridor nord -sud
avec des zones dbempl oi essentiell es.

2. Lbintbgration transfront alliuderégiomhle sl es é Mvindesasat ulcad
SAR sont essentielles au succes du projet pour répondre a la demande et réaliser des
avantages (p. ex. fiabilité, économies de temps de trajet).

Capacité de construire :Lbi nfrastructure du SARDS augment e
fai sant passer | bachalandage de 3 100 y 4 300

|l binvesti ssement) dans | e cadre dbun scbnario
|l bachal andage sont |l e |ien avec | e PMS et | e c
Scarborough; par conséquent,la miseen| uvr e de | binfrastructure y

a la réalisation des avantages.

Intégration des services :Un moddl e dbi nt bgration des servi ce
augmente considérablement les avantages du SARDS en raison de la capacité
supplémentaire a Toronto. En dbautres termes, avec | e mdme i
|l binfrastructur e, | bachal andage tot al sel on | e
peut dtre dbenviron 20 % supbrieur y Lcbealnuail ysseel
| bARCP a dbmontrb que | e scbnario de portes ou
plus | e matin y |Ibheure de pointe et 5 300 emb
rapport au scénario de portes fermées (option 1).

3. Dbautres ambliorations peuvent dtre apportbes afir
avantages-colts du SARDS.



Peaufinementdu projet :Les occasions de mettre en valeur |
ambliorer | binvesti ss e meCelapeutmaxitmiseales acpotagesellst nDc
projet , en adaptant la réalisation initiale aux sections qui améliorent le plus les avantages

opérationnels et passagers.

Planification du service : D b a u gjustersents a la stratégie de service peuvent améliorer
les avantages globaux pour le SARDS, en particulier en ce qui concerne les
encombrements.

Prochaines étapes

Dbaprds I binformation, |l es donnbes et |l es rbsultats
Pt apes sont suggbrbes pour | boption : :dbinvestissemen

Intégration des services : Metrolinx et le MTO collaborent activement avec la TTC, MiWay,
Brampton Transit, York Region Transit (YRT) et DR~
projets pilotes transfrontaliers qui permettraient a ces exploitants de desservir clients de la TTC a

Toronto. Faire progresserlamiseen | uvre de politiques dbintbgrati on
ouvertes pour les autobus de DRT qui traversent la frontiére municipale favoriserait davantage la

croissance du nombre dbusagers et | es avantages dI
l es intervenants pour faire avancer | a politiqgue ¢

pour soutenir | e SARDS dbi ci 2033.

Affinerle plandu SARDS :Ef f ect uer wune analyse approfondie afi
de guidage et les opérations globales du corridor et améliorer les avantages du projet.

Concept avancé des activités :Af f i ner | es exigences dbexploitatio
zones qui nbcessitent | bintbgration de systdmes o1l
signal de transit, centre dbappels/soutien y | a cl
Envisager des mesures complémentaires de priorité au transportencommun :l dent i fi er db

mesures de prioritb au transport en commun pour arl
segments a circulation mixte.

Faire avancer | e conceptAfde nlebavaencenGreprndowaye |
Grangeway dans le cadre de la conception de la gare centrale de Scarborough et en coordination

avec les plans futurs pour le pont du service de transport en commun rapide de Scarborough mis

hors service

Examiner la connectivité au prolongement du service ferroviaire GO de Bowmanville : Examiner
les possibilités de relier le SARDS a la future extension ferroviaire, y compris les exigences relatives
y I baire de stationnement dbautobus ou de remisag:¢

Ritson proposbe dans |l e centre dbpobohgeewent éeentuelda n D c ¢
SARDS vers | best.

Coordination avec | Boursuvi ledidldgeelavienld \Wlle de E@anto sur

I binterface etntlrees | TeLREARDEBVUS prds de | bavenue Mor
la conception des voies de guidage qui se chevauchent, des opérations futures et du calendrier de
construction.

Explorer |l a relation du SARDEonmprerdre latelhtorufttwetentre GO y
|l e SARDS et | e systdme dbautobus GO de Dur ham. L Db/



attrayante que | bautobus GO en raison de son tariHf
amene les passagers a le préférer pour atteindre des destinations comme Scarborough Centre, le
campus de | bUniversitb de Toronto y Scwirlbloa oditgs h d

Une discussion approfondie devrait explorer | a fut
| baut @Ebbesmere afin dboptimiser au mieux | bexpbri
Val eur de I Dbbawtbnesxrpessi bilitbs dbaffiner | es co00
au fil de | bavancement du projet. 1 peut sbagir
rDduire | binvestissement initial,, tout en prbserve
rapide.

Dbt erminer | bordre dbi mportance des r bper cdelddei ons
2033:Si | bdpdwoh est retenue, il faut tenir compte
efforts dans | bapprovisionnement, | bbchelonnement
dbbchell e au cours de |l a construction de | Dbinfrast

Confirmer | bbtat des seglebtast fdesanscdDgegmeratrs | reb @Il il &
Durham devrait étre confirmé, avec toute modification de la longueur des segments réalisés
reflétée dans le colt en capital et les analyses respectives.

Consulter et engager activement et continuellement les communautés autochtones : Metrolinx
sbengage y consulter | es communautbs autochtones :
pourrait avoir des répercussions négatives sur les droits ancestraux ou issus de traités. Cela
comprend, sans sby | imiter, |l es DPtudes environneme
patri moine naturel ou culturel et y |Ibarchbologie.

Continuer de respecter | es engagements fut utes dbc
rapport sur les projets environnementaux comprenait plusieurs engagements futurs. Les
engagements dbcoulent des mesures dbattbBPnuation pi
du SARDS, ainsi qgue des engagements yminisieiedear d de
| bEnvi r o dereePnotection de la nature et des Parcs (MEPNP), les nations autochtones, les

organismes de réglementation, les intervenants applicables et les propriétaires fonciers. Le

tableau 8.1 du rapport sur les projets environnementaux résume les engagements, séparés par une
composante environnementale, y compris | bengagemesl
projet au cours de laquelle ils seront misen | uvre.
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Introduction

Le projet Service dbautobus rapide entre Durham et
36 kilométres de service interrégional pour relierlecentre -vi | | e dbOshawa, Whitby, .
gare centrale de Scarborough Centr e 2tLtoRTR de2@41définh g d u
le projet comme une priorité du projet «En développement » aux étapes avancées de la planification

et de la conception. Le projet fait partie du réseau régional de transport en commun rapide et fréquent

de 2041 qui fournira :

un service fréquent, toute la journée, toute la semaine;

un service plus rapide et fiable gryce y une voie
circulation, des mesures de signalisation priorit:
des passagers;

des transferts efficaces entre trajets, permettant
région du Grand Toronto et de Hamilton (RGTH) facilement et de maniére fiable.

La promotion de projets clés «en développement », comme la SARDS, est une mesure prioritaire clé

dans le PTR de 2041, dont il est question dans la Stratégie 1 : Achever la réalisation des projets de

transport en commun régionaux existants, et la Stratégie 2 : Relier plus de secteurs de la région au

moyen dbun service de transport en commun rapide et
ce corridor a btb effectube dans | e cadre du proces
identifié une option trés performante pour établir un lien du SAR entre Durham et Toronto en évaluant

les analyses stratégique, économique et financiére et les analyses de la productibilité et de

| bexploitation de c¢hagqgue?®de@018recoronmndditaqueraelarifieatiogdu. L b AR
travail passe a la nouvelle étape du processus, qui comprend une analyse de rentabilité de la
conception prbBliminaire (ARCP) et | bachdvement dbun

Contexte

Un corridor de transport en commun rapide reliant Durham et Scarborough a été proposé pour la

premiére fois en 2007 en réponse aux programmes de financement fédéraux et provinciaux visant a

améliorer la mobilité dans la RGTH (figure 1). La province a fourni 82,3 millions de dollars a la région de
Durham pour appuyer I bintroduction du service PULSE
Toronto y Scarborough. Durham Region Trans9G: ( DRT)
Autoroute 2 en juin 2013 avec un service régulier, avec des arréts limités, exploité avec de nouveaux

autobus, des installations, des routes et des améliorations de la circulation, des arréts améliorés et des

abris marqués.

La Stratégie de transport en commun a long terme de 2010 de la région a confirmé un corridor de
transport en commun rapi de dargliant Scaborough Gentrdmarle de | bau

chemin EIIl esmere. Lbanal yse des cas du SARDS de Met
a conclu que | e projet gbnbrerait des avantages i mp
et de facteurs sociobconomi ques. En 2018, Metrolinx

partenariat avec la région de Durham, DRT, la Ville de Toronto et la TTC, qui a identifié un corridor de
transport en commun rapide préféré entre Durham et Toronto. Le PTR de 2041 définit le SAR Durham -

13 ARI Durham-Scarborough : https://assets.metrolinx.com/image/upload/v1663237565/Documents/Metrolinx/2019 -01-24-
DSBRT_Finalfor-Publication_updated.pdf



https://assets.metrolinx.com/image/upload/v1663237565/Documents/Metrolinx/2019-01-24-DSBRT_Final-for-Publication_updated.pdf
https://assets.metrolinx.com/image/upload/v1663237565/Documents/Metrolinx/2019-01-24-DSBRT_Final-for-Publication_updated.pdf

Scarborough comme un projet «en développement » qui comporte des étapes avancées de
planification et de conception et qui doit répondre aux besoins de la région a court terme.

La région de Durham a continuellement investi dans la priorité du transport en commun le long du

coul oi r de 2laveadesaméliaratiangde la phase 1 misesen| uvr e par | bbvaluat
environnementale des mesures prioritai 2(@chevében tr ansp
2012, modifibe en 2014). Cela a donnb |lieu y enviro
du trottoir et y |l a signalisation prioritaiRre pour
Depuis I bachdvement de | bARI du SARDS, | a rbgion de
dbinfrastructure I nvestir dans | e CamrabanivPIirio@) 8p &u
la distance approximative de 36 km du corridordu SARDS. Les travaux bDlaborbs dan
et de | bbvaluation environnementale permettent de p
et y BHDclairer | a conception dbtaill be des segment s
cadre de la présente ARCP tient compte des segments financés par le PIIC en fournissant des résultats

gui dbmontrent | e rendement, | es avantages et | es d
parties non financées restantes du corridor.

Figure 1 : Calendrier des principaux jalons du corridor du SARDS



- 2007 £ 2010 £ 2010
* Proposition de corridor de La Stratégie de transport en cLbanal yse
* transport en commun rapide : commun along terme de la : avantages du

: reliant Durham et : région a confirmé un corridor : SARDS de Metrolinx

: Scarborough en réponse aux - de transport en commun - est achevée, mettant

- initiatives de financement : rapide le long de - en évidence des

- fédérales et provinciales visant : | b a ut d®rreliantleecentre : avantages

- a améliorer la mobilité de la : de Scarborough par le chemin  : considérables en

* RGTH. * Ellesmere. - matiére de transport, d

dbenvironn
de facteurs
socioéconomiques.

environnementale des

2014 2013 - 2012 -2018
- La province annonce le Durham Region Transit (DRT)  : Les améliorationsde la 3
: financement de projetsde s a lancé PULSE900 : phase 1 le long de
“Service dbaut Autoroute 2 avec un ‘1l baut Roméd e
- (SAR)dans le cadre de la financement provincial de -mises en |uv
. prochaine vague de projets 82,3 millions de dollars , :cadre de | bbb

comprenant des services
fréquents, de nouveaux mesures prioritaires du
autobus, des installations transport en commun, ce
améliorées et des abris . quiadonné lieu a5 km
marqués. cde voies dba
bordure de trottoir et a la
signalisation prioritaire du
transport en commun.

de transport en commun.

:2018 :Présent : En cours

“Metrolinx a t er mi nP :Larégionde Durham obtient LbARCP tient cc
plani ficatenon e:unfinancementdu PIIC pour : segments financés par le PIIC,

: partenariat avec la région de - €nviron 8,5 km du corridor du * qui présentent un besoin, des

* Durham, DRT, la Ville de iSARDS.Les r Bsul ta !javantages etdes défis pour

* Toronto etla TTC, quia sont orienté les décisions de : appuyer le financement des

* identifié un corridor de financement, et :partiesnon financées restantes
* transport en commun rapide -environnementale appuie la * du corridor.

* préféré entre Durham et :conception détaillée dans les .

: Toronto . ‘'segments dbexbc -



Description du corridor

Le projet Service dbautobus rapide entre Durham et
36 kilométres pour relier Oshawa, Whitby, Ajax, Pickering et Scarborough ( Figure 2). Un corridor de
transport en commun rapide reliant la région de Durham et Scarborough a été désigné dans le PTR du

Grand Projet comme | bun des quinze principaux proje
Durham pour soutenir | e | anc e rBednquiadémans ses aciiviteeenglid a ut o
2013. Depuis lors, |l a rbgion de Durham a construit

de | ba u2adAjaoetd Péckering.
En 2024, DRT exploite deux services principaux reliant Oshawa a Scarborough

PULSE9O 00 opdre entre Oshawa et | e campus de | bUnive
| baut @abuwhanme, etles chemins Kingston et Ellesmere a Toronto, transportant 8 400

personnes par jour en octobre 2023. A Durham, PULSE 900 fonctionne toute la journée en semaine

et la fin de semaine toutes les 10 & 15 minutes. A Toronto, PULSE 900 a une politique de service de

portes fermées 14 et fonctionne toute la journée, en semaine et la fin de semaine, toutes les 20 et 30

minutes respectivement.

Le trajet 920 a une politique de service de portes fermées et fonctionne entre la station Harmony
dbOshawa et Scarborough Centre, sur I bavenue Progl
chemin Kingston y Tor ont @aDugam, avant de murngr sar & chebim ut or o

Salem. Il fonctionne toutes les 15 minutes en semaine pendant la journée.

La TTC exploite plusieurs trajets a Toronto entre Scarborough Centre et la frontiere de la région de

Durham, y compris les trajets 38, 95, 938 et 995. Le chemin Ellesmere entre Scarborough Centre et le
sentier Military et | e campus de I bUniversitb de To
de 10 minutes ou plus de la TTC et dispose de 18 autobus par heure prévus pendant la période de

pointe du matin, ce qui assure un service fréquent au campus pour les étudiants, le personnel et les

enseignants.

Le SARDS fournira un nouveau lien de transport en commun rapide, ce qui améliorera la mobilité
intrarégionale et permettra de relier |l es rbsidents, | bempl ¢
deux cétés de la frontiére. Le SAR reliera les zones locales et régionales importantes, notamment

les centres de croissance urbaine (CCU) désignés par la province de Scarborough Centre et du

centrevi | | e dbOshawa;

lecentrevvi I | e de Pickering, dbAjax, de Whitby et dbOs
|l es principaux bDPtablissements postsecondaires, y
Scarborough et Collége Centennial, Trent University PCampus dbOshawa, | e Col |l d

l bUni versitb Tech de | bOntari o;
la correspondance a la ligne 2 de la TTC BProlong ement du métro de Scarborough (PMS);

les grands centres commerciaux, y compris le centre -ville de Scarborough, le centre -ville de
Pickering, | e centre de Durham y Ajax et |l e centr ¢

14 Une politique de portes fermées dicte que les autobus de DRT qui circulent a Toronto ne peuvent déposer des passagers
guby | bentrbe et y |l a sortie du Scarborough Centre.



liaison possible aux corridors de transit prévus, y compris le transport en commun rapide de la rue
Simcoe, dirigb par | a rbgion de Durham, et I e TLR
rentabilité initiale prévue par la Ville de Toronto.

Sbappuyant s ur 900 de DRT étaplide SARDS [cteiEhe a améliorer la connectivité entre la

rbgi on de Durham et Toront o. I'l y parviendra en bDta
siége unique plus efficace et plus rentable , avec une augmentation de la fréquence et des arréts

dbautobus, ce qui permettra dbbtendre | a correspond
Scarborough. 1 sbagit dbune infrastructure dzettran
du chemin Ell esmere afin de rbPduire | e temps de tra
dbautobus plus frbquent et plus fiable, ce qui Blim

De plus, le SARDS fournira une connexion directe au réseau de métro de la Toronto Transit
Commission (TTC) a la future station de Scarborough Centre. Aux fins de la présente ARCP, on suppose

gue |l es services qui fonctionnent dans | a voie dbac
voie principale et la ligne secondaire de Salem) et quatre trajets de la TTC. Le chapitre 3 donne plus de
détails surle plande service : Opti ons dbinvestissement

Figure 2 : Carte du corridor du SAR de Durham -Scarborough
Durham-Scarborough BRT PDBC Corridor
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établissements postsecondaires situés sur le corridor et a proximité de celui -ci constituent un marché
de voyage vital que le SARDS desservira.



Lbinfrastructure de SAR proposbe comprend un BDvent
segments de corridor afin dboptimiser | a capacit®b
tenant compte des caractéristiques et des contraintes propres au contexte. Depuis, une conception

préliminaire a été élaborée et documentée dans un rapport sur les projets environnementaux (RPE), et

a btb approuvbe en janvier 2022 y la suite du proc
commun (PEPTC)®>. La conception prbBliminaire comprend des
avec des mesures de priorité de transport en commun et des segments avec des voies de transport en

commun réservées en bordure de corridor et sur le terre  -plein central, y compris 49 arréts dans chaque
direction. Le concept varie selon | e segment en fo
contexte dbambPnagement des terres.

Depuis | bapprobation du REP initial en janvier 202
une courte section du corridor en raison des progres réalisés dans la conception du projet de PMS. Le

REP avait initialement arrdtb |l a conception de | bi
du chemin Ell esmere et de | bavenue Grangeway, prot
Grangeway pour accéder a la future station du prolongement de la ligne de métro vers Scarborough,
proposbe entre | e chemin McCowan et | bavenue Grang
Lbaddenda au PEPTC BPtend | a conception de | binfras
|l bavenue Grangeway, entre |l e chemin EIl esmere et |
dbautobus rbservbes pour une connexion plus effica
Scarborough, et refl étant les progrés de conception du prolongement depuis le REP du SARDS.

Apercu de [ banal yse de rentabilitb

Le processus dbanalyse de rentabilitbDuexpgoddulnes r
investissement pour résoudre un probléme ou saisir une occasion. Les analyses de rentabilité offrent

aux dbcideurs, aux intervenants et au grand public
aux processus décisionnels transparents fondés sur des données probantes.

La prbsente analyse de rentabilitb de | a conceptio
de rentabilité de Metrolinx (ao(t 2021) et est la deuxiéme analyse de rentabilité qui fait partie du
processus dibfipureaBbor abARCP( adopte I boption recomman
di ffDBrentes approches pour affiner et optimiser |
plus | oin dans | e prbsent rapport. LDARCP dbter mi
privilbgibe et |l es codts rbvisbs du projet pour o
construction.

oS oQ
o0

Lbapproche de I banalyse de rent abixtranspbrts®wvcammure | es
rapide dans quatre analyses afin de comprendre les avantages stratégiques et économiques, les codts

et |l es rbpercussions dbun investissement dans | e t
construction. Les analyses Dconomique et fiaméesci dr
pour les raisons suivantes : Aux fins de la présente analyse de rentabilité, on suppose que la

conception détaillée débute en 2025 et que toutes les sections du corridor seront congues, construites,

mi ses en service et opbrationnelles dbi ci 2033. Le
suivantes :

5’Pour obtenir de plus amples renseignements sur | a conception
visitez le site : https://www.metrolinx.com/fr/projets _ -et-programmes/SAR -de-Durham -Scarborough/etudes

o o

(U]
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https://www.metrolinx.com/fr/projets-et-programmes/SAR-de-Durham-Scarborough/etudes

Analyse stratégique : examine comment une option atteint les objectifs en matiere de transport et

dbtermine comment wune option changera | a fac¢on dol
2041);
Analyse économique :Bbval ue | e coot BDconomique et | es avant a

avantages pour la société en termes économiques;

Analyse financiere :bval ue | es besoins en capital et en ress
en termes financiers;

Anal yse de product i b:ifournittdes preuves deblaefaisphilité ettledd i o n
constructibilité des options de projet, tient compte des risques et établit ce qui est nécessaire pour
exécuter et exploiter le projet.



Figure 3:
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16 Source:Volumel du manuel dbanal yse deAparcant
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sert généralement a obtenir du
financement de la province
pour la planification et la
conception préliminaire.

Analyse de rentabilité compléte

A >dnalyse de rentabilité
compléete confirme une option
précise (y compris la réalisation
des avantages, le financement
et les plans de prestation) pour
zi"§82a ~"s«s~| |k

Analyse de rentabilité apres la

mise en service

A >dnalyse de rentabilité aprés la
mise en service examine les
colts réels et le rendement de
zis| k«®s««k{ k]|
k] «k@&a " sgk ik z
analyse fournit les legons
retenues et des possibilités
i améliorer les services offerts.

abilitb de Metrol

de

nx



Cette analyse de rentabilitb intdgre DHgal ement | es
2018, notamment :

un financement pour 8,5 km du corridor : La région de Durham a obtenu du financement par

|l bentremise du Programme dbinvestissement dans | bi
environ 8,5 km dbinfrastructures du SdéoRienf Pickeri:
davantage de renseignements sur les segments financés.

Intégration tarifaire :Lb ARCP rerf dgit @amme de tarif unique de | bQ
usagers du transport en commun de ne payer qubune
a GO Transit, au DRT, a MiWay, au Brampton Transit et au York Region Transit. Ce programme

dbintbgration tarifaire a Dtb |l ancb |l e 26 fbvrier

Intégration des services :Lb ARl a adoptDd une politique de portes
dans les limites de la ville de Toronto. Une politique de portes ouvertes signifie que les autobus de

DRT peuvent prendre et dbposer des passagedes dans
limtes de |l a ville de Toront o. Lbintbgration des
coll aborent activement avec | a TTC, Mi Way, Brampt
options qui appuieraient les projets transfrontaliers qui permettraient a 905 autobus de desservir

des clients de TTC a Toronto 7. En décembre 2023, les agences de transport en commun de TTC et

|l es agences de transport en commun de | a rbgion di
approche unique. Par consbquent, | DbARCP esti me que
autobus de DRT y I bintbrieur des | imites de | a vil
fermbes signifie que | es autobus de DBIRMAregpuvent se r e

seul ement dbposer des passagers et ne pas en preni
peuvent seulement prendre des passagers et ne peuvent pas en déposer dans les limites de la ville

de Toronto. Toutefois, le test de sensibilité du scénario des portes ouvertes a été utilisé pour

évaluer les co(ts et les avantages du projet du SARDS dans un état futur ou les agences de
transport en commun de | a rbgion du 905 ramassent
municipale de la ville de Toronto.

dbe
I«
i
e mj

Modéles de travail changeants :Met r ol i nx a Bvalub | es secteur
et |l es donnbes dbbtudes sur | es dbpl acements
dbi mpact possible en raison de formats de tr
du travail y domicile pour certains secteurs
répercussions sur les habitudes de déplacement le long du trajet du SARDS sont généralement
fai bles, Btant donnb que | bobjectif derridre | a m:
personne (p. ex. école, établissements, emploi). Par conséquent, aucun ajustement de la demande

nba Dt recommandbdb pour | e SARDS.

Prolongement du service ferroviaire GO de Bowmanville : Les travaux de planification et de
conception ont progressé sur un prolongement de corridor ferroviaire de la ligne GO de Lakeshore
East y Bowmanville. Le plan prbvoit | a c8psitudetdanact i o

S
I

av
d

ot

17 Source : https://www.toronto.ca/legdocs/mmis/2022/cc/bgrd/backgroundfile -223489.pdf

BL.DARCP suppose que |l e coulwitleedbOsimawa,danhsque testrcéients
a la gare GO du chemin Ritson en effectuant un transfert vers les services de transport en commun locaux. Pour la prochaine

phase du projet, |IbDARCP recommande que |l a |iaison du SARDS avec
la conception de la station et les projets a proximité auront progresseé.

11
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|l e centre dbOshawa, y environ 1 km au sud du coul
connecter la station GO du chemin Ritson, une fois que la conception de la station avance.

Progrds dans dHoL&dWARCPs i mrtadjgates dbautres projets de
ont progressb ou ont DHDtbHB annoncbs depuis | bARI dat
voyage, y compris le programme de métro provincial qui a été annoncé en 2019. Cela comprend le
prolongement de la ligne de métro vers Scarborough, le prolongement vers le nord du métro

Yonge et | e prolongement vers | bouest de | a |ligne
pour | e prolongement de |l a |ligne de mbtro vers Sc:
Conformitb yv | a dernidre or i elavesibnicouranteldd @olurad Jdeie de
manuel dbanalyse de r:enLbaobriileinttfa tdieo nMeaOPHotlléEimapkelb | i D e
refl dte | bbtat de | a pratique |l a plus rbcente en

donne | ieu y une mbthode di ffbrente de cal cul des
Coot croissant de | a c o Awscbursules tinqaearniees anrbes, ld cblitdefal at i
construction et de la construction de nouvelles infrastructures et de nouvelles installations a

consi dbrabl ement augmentb. Lbindice des prix de |

Canada (non résidentiel, 2017 = 100) est passé de 109,7 a 156,2 pour la région de Toronto entre le
quatrieme trimestre de 2019 et le quatriéme trimestre de 2023  1°, LbAsphalt Concrete
(indice des prix du béton bitumineux) 2° du ministére des Transports, qui fait état du co(t mensuel

par tonne des matériaux, est passé de 709,60 $ en décembre 2019 a 1017,50 $ en décembre 2023.
Bien que |l es exigences de construction de chaque
de la construction a augmenté de facon significative en peu de temps et a une incidence sur tous

les types de projets.

Structure du document

Le présent document est structuré de facon a se conformerau document dbdénawedeat i on
rentabilité de Metrolinx . Il comprend les sections suivantes :

Chapitre 2 : Lbargumentati on en defaiMaevision edas prindipesrdigeeteurs n t

du projet et souligne | es avantages de | bintroduct
corridor.

Chapitre 3: Les options dPcnvesnisbtemenpti ons dbinvest

transport en commun rapide distinctes bDvalubes dar

Chapitre 4 : Lbanal yseexsamianebgdogmmeent | es options dbinve
buts et les objectifs stratégiques.

Chapitre 5 : Lbanal ys e guadiftetawateurglabale pour les personnes et la société en
tenant compte des coo0ts et des avantages de chaque

Chapitre 6: L banal y s mondtisenes corsidédations financiéres de chaque option
dbinvesti ssement, y compris | es consbgqguences sur

19 Statistique Canada. Tableau 18-10-0276-01 Indices des prix de la construction de batiments, non résidentiels pour la région
de Toronto
20 MTO AC Price Index, https://www.onasphalt.org/about/ac  -index
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Chapitre 7 : Lbanal yse de pr odu c técribleslrisque®et lestexiggricesxlep | oi t at |
chaque option dbinvestissement.

Chapitre 8 : Le rbsumb de | b arsareyes eonsthtationrs dundbcantent letiles B
prochaines étapes.
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Les arguments en
changement

3




Introduction

Ce chapitre de | bARCP prbsente | bbnoncb du probl dme
de Scarborough, indiquant les facteurs qui déterminent le probléme et les conséquences de ne pas le
résoudre. Le chapitre présente un résumé de la valeur stratégique de la résolution du probléme et de
la facon dont | e projet sbharmoni se avec |l es initia

Le corridor joue un réle important au sein du réseau de transport en commun rapide régional en
appuyant une croissance durable et inclusive pour desservir les résidents existants et nouveaux, les

bt abli ssements dbenseignement et | es emplois, confo
provinciales. De pl us, I binfrastructure du SARDS of
dbexaminer | e rbseau de transport en commun | ocal e

aux usagers des transports en commun dans la région de Durham et Scarborough.
Enoncé de possibilité

Le corridor #Elesméreaesttcracialpout leetransport. Il relie également les gens a
Dur ham et Scarborough. Le couloir a une circul
des contraintes variées. Compte tenu de la croissance rapide au cours de la derniére décennie et
de I battente de sa poursuite, |l a demande de db
dbaugmenter et une forme de transport en commu
relier | es communautBbs et | bemploi des deux c¢]

Principaux facteurs

Le probleme est faconné par des facteurs clés internes et externes au réseau de transport. Ces facteurs

appuient | bexistence du probl dme et expliquent | bbl
tableau 1. Lbanal yse tient compte des conditions existan
dbune gamme de donnbes et de sources de politiques.

Tableau 1 : Principaux facteurs du projet de service de transport en commun rapide de Scarborough

Comment ce facteur affecte -t-il le probléeme ou Quelles sont les répercussions de ne pas régler ce

Facteur la possibilité? probléme ou de ne pas saisir cette possibilité?



Facteur

Comportement de
voyage 21

Industrie,
innovation et
infrastructure

Comment ce facteur affecte -t-il le probléme ou
la possibilité?

Les clients du corridor du SARDS dépendent
actuell ement de | baut omc
déplacements, et les problémes de congestion
seront exacer bbs si Il e t
pas une option de transport viable. La part du
mode de transport (y | Db
trajets en provenance ou a destination du

corridor est de 11 % pour la période de pointe
matinale de trois heures.

~

Connectivitt aucentre -vi | | e, aux zo
et aux bDtablissements dt
postsecondaire qui générent une forte demande.

Lbarrdt PULSE 900 au car
Toronto & Scarborough voit plus de 100
dbbarquements y | bheure
qgui en fait I barrdt | e
trajet ouest. De méme, les arréts de la TTC au
campus de I bUniversitb «
Scarborough, au chemin Markham et a
Scarborough Centre ont plus du double du

nombre, ce qui démontre la forte demande de
transport en commun vers ces zones
dbithsttiions, dbempl oi et

respectivement.

La couverture et la fréquence des services
dbautobus |l ocaux sont |
routidre et | babsence d
transport en commun. Le trajet PULSE 900 DRT
existant fonctionne a trafic mixte et dans des
voies bordant certai
que le service de transport en commun et la

~ -

nes

fiabilitb accrue favori s
nombre dbusagers du trat
qubils permettent de r D¢

temps. En outre, un service de transport en
commun amélioré sera offert pour accéder aux
destinations desservies par le réseau de transport
en commun élargi.

21Sondage de 2016 sur les transports de demain, Data Management Group

Quelles sont les répercussions de ne pas régler ce
probléme ou de ne pas saisir cette possibilité?

La congestion automobile
avec le temps, ce qui entrainera une perte de
productivitb et une rbduc
Lbanalyse de |l a circul ati
de | bbvaluation environne
constater que dix -sept intersections signalisées le

long du corridor connaitront une détérioration de
service.

Sans mesures prioritaires de transport en commun
et infrastructure réservée, le transport en commun
ne sera pas un choix viable et concurrentiel par

rapport y | bautomobile, e
peu fiable et dbun temps
incohérent.

Certaines données démographiques qui dépendent
davantage du transport en commun (p. ex. les
étudiants, les personnes a faible revenu) seront
touchbes de facon disprop
accds insuffisant aux pos
meilleure qualité de vie (éducation, emploi, services
essentiels).

Des autobus qui roulent dans une circulation mixte
encombrée augmentent les temps de trajet de
transport en commun, ce qui rend les déplacements
automobiles plus attrayants et exacerbe la

congestion routiere globale. Par exemple, on
sbattend y ce qubun traje
ville dbOshawa (r ueileli¢ mco
Pickering (chemin Liverpool) dure 16 % de plus (8

mi nutes suppl Pmentaires)
les autobus continuent & fonctionner a circulation

mixte. Une solution intégrée qui donne la priorité au
transport sur tout | e corridor est nécessaire pour
optimiser la fréquence des temps de trajet et des
services et accroitre la capacité de transport.



Facteur

Fourniture de
services de
transport

Comment ce facteur affecte -t-il le probléme ou
la possibilité?

Lbautobus GO (92 sear 92eag
siegeentrelecentre -vi | | e dbOshawa
Scarborough Centre . Un trajet direct fait

référence a la capacité des passagers de

transport en commun & : voyager toute la

distance sans avoir a faire de correspondance
vers dbautres services ¢
Ce service fonctionne a basse fréquence tout en
ayant un prix moyen plus élevé que le DRT ou la
TTC et une demande entre Durham et Toronto en

raison dbarrdts | imit®bs
au campus de I bUniversit
Scarborough.

Lbaut ob u 800 aeDRBeploite deux

lignes secondaires le long du couloir. Le

trajet 920 du DRT fonctionne parallelement au
couloir, assurant une liaison avec Scarborough
Centre. Ces trajets qui se chevauchent assurent

un service fréquent le long du corridor et des
zones adjacentes, assur:
entre la région de Durham et des destinations de

|l best de Toronto, mais |
des problemes de fiabilité. Un transport en

commun rapide réservé rendra les services
dbautobus plus efficace:c
région de Durham directement au réseau de

métro pour permettre le flux bidirectionnel des
travailleurs, des apprenants et des autres
voyageurs.

Le TTC exploite plusieurs trajets qui utilisent des
parties du corridor entre Scarborough Centre et

la frontiere avec la région de Durham . lIs
assurent un service fréquent toute la journée,
notamment entre Scarborough Centre et le
campus de I bUniversitb «
Scarborough, avec 16 autobus par heure

pendant | iheure de pointe du matin. Il y a une
occasion de fournir une infrastructure qui
appuiera | refficacité opérationnelle et fournira

une capacité de secours aux usagers du transport
en commun de Toronto.

Quelles sont les répercussions de ne pas régler ce
probléme ou de ne pas saisir cette possibilité?

Les transferts par autobus augmentent le temps de
trajet et le malaise des clients, décourageant le
passage de [fautomobile au transport en commun.

Un service diautobus local limité qui relie Durham et
Toronto réduit les possibilités de répondre a la
demande, ce qui accroit la dépendance a | tgard de
Ilautomobile dans la zone. L tabsence doptions de
transport transfrontalier découragera les gens a
utiliser le transport en commun, malgré | tmportante
demande de transport. L fanalyse de modélisation
de la demande de voyages a indiqué que la SARDS
pourrait faire passer le nombre d fusagers le long du
corridor de 10 % & 16 % dici 2041.

Liaugmentation de la congestion le long du corridor
conduira a des opérations d tautobus locales et
régionales inefficaces par une réduction des temps

de trajetetlenon-r espect de | bhor
autobus seront nécessaires pour offrir un service
comparable a celui d faujourd thui, ce qui entrainera
des colts dTexploitation supérieurs et des
performances sous -optimales pour la TTC et DRT.



Comment ce facteur affecte -t-il le probléme ou Quelles sont les répercussions de ne pas régler ce

Facteur la possibilité? probléme ou de ne pas saisir cette possibilité?
Plan de croissance : Le Plan de croissance du Sans projets de transport en commun rapide, la
gouvernement de | bOnt ar i population,lesemplois et les services dans les
terme de | a province pot zonesidentifiées parle Plan de croissance comme
et de la fagon dont la croissance et le centres de croissance urbaine (CCU) nfauront que
développement se produiront dans la région peu dfoptions de mobilité, ce qui limitera le
élargie du Golden Horseshoe (REGH). De 2016 a potentiel économique d hntensification et de
2041, la population dans un bassin de 10 minutes croissance.
passera de 103 000 a 146 000 (+ 43 000, + 42 %),
tandis que le nombre d femplois passera de 51 En ne mettant pas en | uvr
000 a 77 000 O (+ 26 000, + 51 %). en commun rapide, les correspondances de
Liintensification sera assurée dans les trois transport en commun resteront lentes et peu fiables
centres urbains de croissance situés le long du dans le corridor, ce qui entrainera une dépendance
Politique et cgrridqr (Scarborough .Centre, centre -ville de accrue aux déplacenjentg en automobjle. Cela aura
planification Pickeringetcentre-vi | | e dbOshawa) des répercussions negapves sur Itenwronnement et
grandes gares de transport en commun. Les la qualité de vie des résidents et des entreprises du
gouvernementales A . .
politigqgues dbambnagement corridor. Par exemple, les travaux de modélisation
favorisent | bbtabl i ss e medelfirdel@année suivante ont révélé que les taux
et prospdre, | a conser vedeparticules 10 augmenteront de 5% en 2041 sans
naturel et le développement de co mmunauté s SARDS. En outre, les politiques de densification et
prosperes. de conne ctivité ne répondront pas aux plans actuels
des niveaux local et provincial.
La province, la région de Durham et la Ville de
Toronto reconnaissent le projet comme un
corridor de transport en commun prioritaire . Le
SARDS a été intégré dans les plans et politiques
directeurs pour soutenir la mise en | uvre du
projet et orienter la croissance vers les zones
dbntensification prévues.
On stattend a ce que la population et | temploi Le succes de Intensification le long du corridor, et
augmentent considérablement dans le corridor dfautres zones a proximité, dépend de la mise en
au cours des 25 prochaines années. Selon les | uvre du transport en commun rapide. Sans
prévisions du modéle Metrolinx de 2041, le transport en commun rapide, le corridor pourrait ne
corridor devrait accueillir 43 000 nouveaux pas atteindre le développement prévu et continuer
Activité résidents entre 2016 et 2041 (103 000 a 146 000, diétre principalement fagconné par les besoins de
économique, + 42 %), tandis que 26 000 nouveaux emplois déplacement des véhicules privés.
aménagement seront ajoutés méme temps (51 000 & 77 000,
des terres et + 51 %). Liamélioration du transport en commun
démographie pourrait également attirer davantage

dientreprises vers les n| uds économiques et les
zones diemploi d himportance provinciale le long
du corridor. L tamélioration de | faccessibilité
pourrait attirer les travailleurs et le personnel et
soutenir les objectifs de développement local.



Facteur

Commentaires
des intervenants

Comment ce facteur affecte -t-il le probléme ou
la possibilité?

Les municipalités de niveau inférieur de la région
de Durham ont été consultées par | fentremise du
PEPTC pour fournir des commentaires et des
recommandations sur la conception préférée.
Des représentants de la co mmunauté et de
Ibndustrie ainsi que le public ont également
participé.

Les étudiants postsecondaires ont constaté que
Ifacces au campus par transport en commun
niétait pas fiable, et ils se sont souvent retrouvés
dans des autobus bondés. L a TTC a noté quiau
cours des derniéres années, le nombre
drétudiants étrangers fréquentant des
établissements postsecondaires locaux a
augmenté, dont beaucoup dépendent du
transport en commun.

Quelles sont les répercussions de ne pas régler ce
probléme ou de ne pas saisir cette possibilité?

Sans cette consultation, le concept final pourrait ne
pas tenir compte des préoccupations des
municipalités secondaires, des intervenants des
communautés, de | industrie et du public.

Marché de voyages ou comportement des voyageurs existants

Selon les données du Sondage pour le systéeme de transport de demain (STD), le nombre total de
trajets a destination de Scarborough (52 600) au cours de la période de pointe de 3 heures dépasse de
loin le nombre de trajets destinés a toutes les autres zones étudiées. Les déplacements de travalil
représentent 43 % de tous les trajets, tandis que les déplacements scolaires représentent 30 % de tous
les trajets, en partie a cause des grands campus comme le College Centennial ou le campus de

| DbUnNI

ver si

t b de

T o kadigute d présente are vebtitatioo de ¢ fbjectif du trajet au

cours de la période de pointe par chaque résident local de la zone d  [&tude.

Figure 4 : Objectif de voyage de 2015 dans la zone examinée du SARDS
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Source : Sondage pour le systeme de transport de demain de 2016
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Les données suggeérent que | futilisation du transport en commun et la part des modes de transport ont
été affectées positivement par le nouveau service d Tautobus et son expansion, comme | introduction de
PULSE900 de DRT en 2013 (figure 5). La part du mode pour tous les trajets a destination de la zone
d@tude dans la période de pointe matinale de 3 heures étaitde 11 % en 2016, en hausse de 1 % par
rapport a 2011. Les trajets a destination et en provenance de | T&cole représentent 25 % du temps, en
hausse de 2 % par rapport & 2011, tandis que les trajets du travail ont également augmenté.

Figure 5 : Part du mode de transport par objectif de trajet en 2016
30 %

25 %
25 %

20 %
15%

11%

10 % 7%
3%

Part de mode du transport en
commun

5%

0 o4 . - :
" Ecole Travail Autre Total

Source : Sondage pour le systéme de transport de demain de 2016



Les déplacements dans la zone d fétude sont tres directionnels, avec un fort flux vers | muest dans le pic
du matin, reflétant les flux supérieurs dans les zones diemploi et d ®ducation dans la partie ouest du
corridor. Les déplacements en transit entre Durham et Scarborough Centre représentent une part
importante de | nsemble de | lachalandage dans les corridors, en partie en raison du hombre de
destinations importantes dans cette zone, co0mme
Scarborough Centre et le College Centennial. Au cours du pic matinale de trois heures, 37 % des

trajets (53 000 sur un total de 145 000 trajets) générés dans la zone d &tude sont destinés a la zone
d@tude. Les autres trajets sont destinés a des endroits situés a | extérieur de la zone d tude (figure 6),
notamment & South Scarborough (7 %), North Scarborough (6 %), Downtown Toronto (12 %), le reste
de Toronto (12,5 %), le reste de la région de Durham (13 %) et ailleurs dans la Région élargie du

Golden Horseshoe (10,5 %).

Figure 6 : Répartition des trajets matinaux de pointe de trois heures (tous les modes) provenant du
corridor du SAR

Durham-Scarborough BRT PDBC: Distribution of 3-hour AM Peak Trip Destinations (All Modes) Originating in the BRT Corridor
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Source : Sondage pour le systeme de transport de demain de 2016

Il est important de reconnaitre que moins d Tun trajet sur huit qui provient le long du corridor est destiné
au centre-ville de Toronto, alors que plus de trois fois plus de trajets sont destinés a la zone d tude.
Cela suggeére la nécessité d lune correspondance de transport en commun de haute qualité entre la
région de Durham et Scarborough et le réseau régional de transport en commun par fréquence, plus
vaste, tel quiil est énoncé dans le PTR de 2041.

Bien que | e campus principal de I blnstitut uni
trouve pas dans la zone df@&tude, il y a plus de 1 100 trajets de transport en commun entre la zone
d@tude et le campus du College Durham, dont la part en mode de transport en commun est de 50 %.

versi



Avec ltintroduction du service de PULSE 901 du DRT sur la rue Simcoe et le SARDS, le transport en
commun vers le campus principal deviendra encore plus attrayant. De plus, les établissements
denseignement postsecondaire investissent dans de nouvelles installations dans le centre -ville
di®Dshawa, qui appuient davantage le projet.

Achalandage du transport en commun

Le trajetde PULSE9 00 qui | o n g 2Ell¢simeaevest e plusdrajet le plus achalandé du DRT,

avec des taux dbembarguement et de dbbarquement sup
dbactivitbs (vp. lex.dbOsédhamweant rvea | |l age de Pickering) e
Les arrdts prds du Coll dge Centenni al et du campus

plus fréquentés de la zone, démontrant | importance du corridor pour les étudiants postsecondaires a
destination des campus et pour les voyageurs transfrontaliers qui se connecteront au service de la TTC
pour continuer a se rendre a Toronto.

La TTC voit un fort achalandage en transport en commun le long de la section Ellesmere du corridor,
particulidrement entre Scarborough Centre et | a zon
Scarborough et du Collége Centennial. Les transferts au chemin Markham sont élevés, car ce corridor

est devenu un important trajet nord -sud a lextrémité est, aprés la pandémie. Cela peut étre attribué a

des zones diemploi résilientes et critiques le long du chemin Markham, entre le chemin Progress et

| bavenue S eerturergcenteatun gentrie de traitement de détaillant en ligne pres de

Intersection Steeles. La TTC a approuvé le service le long du chemin Markham en réponse a cela.

Le service diautobus GO opére également le long du couloir, bien qu Tl transporte moins de passagers
gue les autres agences. Le bus GO est un service de qualité supérieure qui utilise un modéle de tarifs
par distance. Cela peut décourager les voyageurs soucieux du prix qui peuvent compléter leur trajet en
utilisant le DRT et la TTC.

Figure 7 : Demande existant de transport en commun aux heures de pointe le long du corridor du SAR

200 <

150

100

Embarquements/heure

50

-50

-100

-150

Débarquements/heure

-250

Markham
uTsC
Whites
Brock
Westney
Salem
White Oaks
Pine
Stevenson
Simcoe

IDRTT TTCZ GO )

srough Centre

Sources : achalandage de la TTC de septembre 2023, du DRT d foctobre 2023 et de GO d foctobre 2023.



Croi ssance de [ a popul ation et de [ bempl oi

On prévoit que le corridor connaitra une forte croissance démographique et une force croissance de

I'emploi au cours des prochaines décennies. De 2016 a 2041, la population a une distance a pied de 10

minutes passera de 103 000 a 146 000 (+ 43 000, + 42 %), tandis que le nombre d femplois passera de

51 000 a 77 000 O (+ 26 000, + 51 %) sous les prévisionsd but i | i sati on de*$0Omso0ol s sul
prévoit une augmentation plus importante de la population dans le centre  -ville di®Dshawa, le long de la

ligne secondaire Salem a Whitby, pres du Pickering Town Centre et de Scarborough Centre ( figure 8).

La population prévue a distance de marche des arréts du SARDS ( figure 9) est supérieure a 1 000 dans

un rayon de 10 minutes a pied des arréts pour la plupart des étendues du couloir, ce qui démontre une

occasion importante d fattirer les usagers du transport en commun. La figure 10 montre la croissance de

I'emploi dans les centres-villes, particulierement & Pickering et a Scarborough Centre. Toutes ces

principales zones d lemploi se trouvent a distance de marche des arréts du SARDS ( Figure 11). Veuillez
noter que | es cartes suivantes montrent | es service
principale et succursale Salem). D fautres améliorations apportées au plan de service dans la prochaine

phase du projet pourraient entrainer des changements aux services d Tautobus qui seront exploités

dans ce corridor.

Figure 8 : Croissance démographique prévue de 2016 a 2041

Durham-Scarborough BRT PDBC: Forecasted Population Growth from 2016 to 2041
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22 | e scénario dlutilisation des terres du marché est fondé sur les projections d futilisation des terres par Metrolinx dans le

modele de région élargie du Golden Horseshoe, version 4 (GGHMv4) du modéle régional de demande de voyages, qui sont

fondées sur les plans approuvés et déposés devant le ministére des Affaires municipales et du Logement. Il s fagit d fun

scénariodfwut i | i sati on du sol standard testb dans | banalyse de rent at
croissance observées et le potentiel de développement.
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Figure 9 : Population en 2041 dans un rayon de 10 minutes a pied des arréts
Durham-Scarborough BRT PDBC: 2041 Population within a 10-Minute Walk to Stops
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Figure 10 : Croissance démographique prévue de 2016 a 2041
Durham-Scarborough BRT PDBC: Forecasted Employment Growth from 2016 to 2041
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Figure 11 : Emploi en 2041 dans un rayon de 10 minutes a pied des arréts

Durham-Scarborough BRT PDBC: 2041 Employment within a 10-Minute Walk to Stops
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Opérations de circulation futures
Afin de dbterminer | a demande de transport et | es ¢

les projections démographiques et les projections d emplois pour | thorizon 2041, reflétant le Plan de
croissance pour la région élargie du Golden Horseshoe. De plus, le réseau de transport modéle
comprenait des projets de transport routier et de transport en commun  Zen cours de réalisation.

Les conditions de circulation prévues ont été étudiées dans le cadre du PEPTC et ont servi a
I@laboration de la conception préliminaire. Les prévisions de circulation ont modélisé la conception
préliminaire de la chaussée, qui comprend des voies générales de véhicules le long du corridor et des
voies de SAR réservées, soit en élargissant la chaussée, soit en réorientant les voies existantes. Dans
I'ensemble, on sfattend a ce que la mise en | uvre des voies de SAR se traduise par une légére

23 a version 4 du modéle de la région élargie du Golden Horseshoe (GGHMv4) a été utilisé pour élaborer les prévisio nsde

demande de déplacement en 2041 pour le SARDS. La REGH est le modéle multimodal de la demande régionale de transport

de | a province et il est appliqub par |l e ministdre des Transpor
future de transport. Le modéle prévoit les choix que feront les voyageurs individuels, y compris le lieu de voyage, le mode

dhutilisation et le moment de voyager en fonction des prévisions démographiques etde |  femploi. Il stagit d tune période

hebdomadaire compléte de 24 heures, permettant une modélisation et une analyse intégrées des pics et des périodes hors

pic. Le scénario dhutilisation des terres reflete les objectifs de 2041 définis dans le Plan de croissance, en répartissant

Ifutilisation des terres en fonction des tendances du marché. Il s tagit de | foutil standard de prévision de | Tutilisation des terres

que Metrolinx applique pour les analyses de rentabilisation et les études de planification, y compris le Plan de transport

régional de 2041 - PTR de 2041



détérioration des opérations de circulation aux heures de pointe par rapport aux conditions de fond
futures. Cela est d a plusieurs facteurs, dont la conversion des virages a gauche vers | test et vers
Iluest en signalisation protégée uniquement, ou | Tton propose des voies de transport en commun sur
le terre -plein central, des déviations de circulation prévues et la génération de circulation aux demi -
tours, et des réductions de voies proposées le long des segments de congestion. Bien que le transport
en commun rapide puisse améliorer la capacité de transport des personnes et les temps de trajet le
long du corridor pour les usagers du transport en commun, les voies sur le terre  -plein central sont
congues pour réduire au minimum les conflits de circulation entre les autobus et le trafic général, en
particulier les véhicules privés qui tournent a droite ou hors du corridor.

Les segments de corridor qui connaissent un niveau de service faible vers | st et vers limuest (NS?#)
peuvent étre des candidats & une mise en | uvre du SAR précoce, car ils peuvent indiquer des retards
dans le transport en commun a prévoir dans les conditions de circulation mixtes (c. -a-d. sans voie de
SAR). ltanalyse a permis de déterminer les segments qui devraient généralement étre les plus
encombrés et, par conséquent, d tbtenir le plus grand avantage immédiat pour le SAR en termes de
réduction du délai de transit. On trouvera davantage de renseignements dans le rapport sur les projets
environnementaux, annexe B1.

Impacts du travail a domicile

On stattend a ce que la prévalence du télétravail aprés la pandémie ait un impact sur la demande de
déplacements dans toute la région élargie du Golden Horseshoe, en particulier parmi les employés de

bureau. Metrolinx a évalué les secteurs d femploi, les données de PRESTO et les données d études sur

les déplacements le long du corridor du SARDS afind v al uer | e ni veau @S mpact
Iévaluation, les répercussions du SARDS sur llachalandage devraient se situer au bas de | féchelle (de

5 % a 10 %), étant donné que ce corridor dessert des données démographiques nécessitant encore

une fréquence plus élevée dans les trajets de transport en commun le long de la semaine (p. ex.

étudiants, services professionnels en personne ou travailleurs essentiels).

En décembre 2023, la TTC a indiqué que la moyenne des embarquements par autobus en semaine a la
mi-novembre 2023 était a 94 % des niveaux pré -COVID, les données étant désaisonnalisées, tandis que
le nombre de passagers en fin de semaine dépassait 100 %?2°. Durham Region Transit a indiqué que le
nombre d fusagers avait retrouvé ses niveaux prépandémiques en mai 2023 2°,

Définir la valeur stratégique de la solution proposée

Le transport en commun dbordr e s up-Blesmeraiamélisrerala | e cor
qualité et la commaodité de | fexpérience de transport en commun et la mobilité intrarégionale en reliant

les communaut és et les destinations institutionnelles et d mploi entre Durham et Toronto grace a des
mesures dbautobus prioritaire. Lbinfrastructure de
suivants :

Niveau de service 24 Le niveau de service (NS) est une mesure utilisée dans Itanalyse des conditions de circulation actuelles et
futures pour décrire les conditions d exploitation sur une route que connaissent les voyageurs.

25Rapport du résident et chef de la direction : Décembre 2023 : https://www.ttc.ca/All -public -meetings/board/2023/Board _ -
Meeting -Dec-7?tab=0

26 Rapport du directeur général : Décembre 2023 : https://pub -
durhamregion.escribemeetings.com/Meeting.aspx?ld=cff4f098  -bfca-463b -bee5 -
56ea24080168&Agenda=Agenda&lang=English
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Un service dtautobus plus rapide, plus étendu et plus fiable en raison de voies réservées aux
autobus, de conflits réduits avec le trafic général, du paiement des tarifs aux arréts et de la priorité
des signaux de transport.

Une meilleure expérience client avec des abris et des arréts standard offrant des quais protégés
des conditions météorologiques, uniforme avec | Texpérience de paiement entre les fournisseurs de
services municipaux (DRT et TTC) et avec kexpérience utilisateur le long du corridor transfrontalier.

Amélioration des conditions des services d Turgence : les véhicules dfurgence peuvent utiliser la
voie de guidage pour éviter la congestion.

Mise en | uvre accélérée par rapport aux projets de transport ferroviaire, en raison de la réduction
des besoins en matiére de réinstallation des services publics et d Tune souplesse accrue aux endroits
ou les conditions physiques sont limitées.

Vision du transport en commun rapide

Le PTR de 2041 pour la région du Grand Toronto et de Hamilton (RGTH)définit le SARDS comme une
priorité du projet «En développement » aux étapes avancées de la planification et de la conception. Le
projet est un élément clé du réseau de transport en commun rapide et fréquent. Il contribue a la vision
commune pour la région dfavoir un réseau de transport durable qui s tharmonise avec lfutilisation des
terres et qui appuie des co mmunauté s saines et completes. Le SARDSfournira des liens sdrs, pratiques
et fiables et soutiendra une qualité de vie élevée, une économie prospére et compétitive et un
environnement protégé qui appuie les éléments suivants

Stratégie 1 : Terminer |fexécution des projets de transport en commun régionaux existants.

Stratégie 2 : Connecter une plus grande partie de la région au transport en commun rapide par
Iintermédiaire du RTCRF pour atteindre la vision partagée pour la région présentée dans le PTR de
2041.

Le SARDS #aligne sur les objectifs du PTR de 2041, qui fournitun cadre pour! 1 abor ati on de |
stratégique, décrit plus bas dans le présent document

Liaisons solides : Le SARDS permettra de relier les gens aux endroits qui améliorent leur vie,
comme les maisons, les emplois, les services communautaires, les parcs et les espaces ouverts, les
loisirs et les activités culturelles.

Expériences de voyage complétes : Créer une expérience de transport de porte a porte aisée,
sécuritaire, accessible, abordable et commode, qui répond aux besoins diversifiés des passagers.

Communautés durables etsaines :l nvestir dans | e rbseau de transp
pour | es gbnbrations futures, par |l a densificatiol
changements climatiques, |l a rbduction de | bemprei:

technologies innovatrices.

Développement économique : Le SARDS améliorera kacces aux emplois et aux débouchés
économiques tout en augmentant la connectivité pour favoriser les possibilités et la croissance pour
les résidents et les entreprises.

Les objectifs du PTR de 2041 mentionnés ci -dessus servent de base a lanalyse des paramétres
stratégiques des projets. Ces éléments sont détaillés plus en détail au Chapitre 4 BAnalyse stratégique .
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Harmonisation avec une politique globale

Le projet du SARDS siiharmonise avec plusieurs documents de politique provinciale, régionale et
municipale, contribuant a la croissance de la population et des emplois, ainsi qu & llamélioration des
plans de réseau de transport en commun. Ceux -ci sont résumées dans le tableau 2.

Tableau 2 : Examen par les intervenants de la conformité au projet du SARDS

Intervenant

Metrolinx

Ministre des
Transports

Région de
Durham

Stratégie,
politique ou plan

Plan de transport
régional (PTR) de
2041

Connecter la
RGTH: Un plan
de transport pour
la REGH (2022)

Plan directeur des
transports (PDT)
de Durham de
2017

Stratégie de
transport en
commun a long
terme de Durham
(STCLTD) (2010)

Lien au probléme ou a la possibilité Relation

Le PTR décrit comment les gouvernements et les agences de
transport en commun peuvent collaborer pour continuer a batir un
réseau de transport intégré pour la RGTH. Le plan est un plan
directeur de la mobilité visant a créer un réseau intégré qui
répondra aux besoins des résidents, des entreprises et des
institutions.

Le SAR pour Durham-Scarborough est identifi€ comme un projet en
développement dans le PTR de 2041. Le projet constitue un

élément clé du RTCRF de 2041, tel que discuté a la section 1. La
promotion de projets «en développement », comme le SARDS, est
une mesure prioritaire clé dans le PTR de 2041, dont il est question
dans la Stratégie 1 : Achever la réalisation des projets de transport

en commun régionaux existants, et la Stratégie 2 : Relier plus de
secteurs de | a rbgion au moyen d
commun rapide et fréquent dans le RTCRF.

Justification

La vision de |l a province est cel
qui offre des options sécuritaires, efficaces et pratiques aux gens et
aux entreprises et qui favorise le bien -étre et la prospérité

Pconomique de | a rbgion pour | ba

représente une vision a long terme pour guider la planification

future, avec un rbseau de transp L
Justification

qui comprend GO Rail, les métros, TLR et le SAR.

La mesure #22 du plan prévoit | lavancement de la conception
prbliminaire des futurs corridor
supérieur, y compris le SARDS, qui fait partie du réseau de transport
en commun a ordre supérieur de 2051.

Le PDT fournit un plan multimodal qui définit | tinfrastructure, les

politiques et les programmes pour répondre aux besoins de

transport prévus jusqu fen 2031. Le SAR pour Durham-Scarborough

fait partie intbgrante du r Ds e au Justification
supérieur de la région de Durham en 2031, qui fonctionne comme

un SAR entre la rue Simcoe et la frontiere Durham -Toronto avec une

connexion présumée au Scarborough Centre.

La STCLTD a élaboré une stratégie a long terme (2031) région pour

le transport en commun régional, en mettant | faccent sur le transport
en commun dbordre supbrieur. La
| baut @commé lecorridor de transport en commun rapide
prioritaire de la région, avec une connexion présumée a

Scarborough Centre, avec un important centre de trans port a

| bavenue Sheppard /chemin Kingst
correspondances vers dbautres tr

Justification



Intervenant

Ville de
Toronto

Stratégie,
politique ou plan

Mesures
prioritaires du
transport en
commun de

| baut @deo u
I D "valuat
environnementale
(EE) de portée
générale (2012)

et addenda
(2014)

Plan du réseau de
transports en
commun rapide
de 15 ans/ Plan
du réseau de
transports en
commun rapide
de 2031 de
Toronto (2016)

Scarborough
Centre on the
Move Master Plan
(SCTMP) (2018)

Lien au probléme ou a la possibilité Relation

Afin de faire progresser la phase 1 du corridor de transport en

commun rapide, cette étude d EE a examiné des solutions de

rechange pour bDl2aanglesrzonéshapuidrite deo u t

transport en commun clés. L taddenda de 2014 portait sur

Dl ar gi ssement du t r2oaogassage dreveau tea u

CN Rail, ainsi que sur les modifications apportées a trois des routes
artbrielles qui travers2nt | e co

A la suite de Iftude d IEE, Durham Region Transit exploite le service Justification
PULSE du campus de | bUniversithb

jusqubawiddrt débOshawa. Le servic
dfautobus en bordure de trottoir avec signalisation de transit
prioritaire | e | ong ®eaAse(duchemins

Westney au chemin Salem), a Pickering (de Ifuest du chemin
Liverpool au chemin Glenanna, au chemin Whites, et a | fouest du
chemin Brock a |test de la promenade Bainbridge).

Dans | e cadre de | bexamen quinqu
ville de Toronto a entrepris un examen des éléments du plan officiel
relatifs au transport, appelés « Feeling Congested ». En coordination
avec la TTC et Metrolinx, un plan a été présenté qui illustrait un

réseau de transport en commun intégré a Toronto.

Le Plan définit le SAR pour Durham -Scarborough comme un projet Justification
en cours de planification. Le chemin Ellesmere, entre Scarborough

Centre et la frontiére Toronto -Durham, a été désigné comme un

corridor de transport en commun

Ville. Un service dbautobus | oca

sentier Military, le service de transport en commun fait partie du

réseau de transport de dix minutes de la TTC.

SCTMP dappuie sur le Plan secondaire de Scarborough Centre et
appuie le développement de Scarborough Centre en tant que

centre urbain dynamique et polyvalent en fournissant des politiques,
des initiatives et des priorités de mise en | uvre en matiére de
transport qui sont nécessaires pour atteindre la vision directrice du
centre. Le SAR pour Durham-Scarborough est inclus dans le réseau
de transport recommandé par le SCTMP comme projet proposé.

Le projet, ainsi que d fautres investissements dans le transport en Justification
commun rapide et | #laboration d fun réseau plus fin, favoriseront

une utilisation accrue du transport en commun. Le Plan

recommande la mise en | uvre de trottoirs le long de sentiers

polyvalents sur le chemin Ellesmere afin d flaccommoder les usagers

actifs du transport. Il recommande égalementd Tachever ces travaux

en coordination avec la construction du SAR, car il est probable

qufune reconstruction compléte du chemin Ellesmere soit

nécessaire.



Commission

Ville de Whitby

Stratégie,
politique ou plan

Plan de service
quingquennal et
perspectives sur
10 ans (2019)

Plan officiel
(2016)

Plan officiel
(2018)

Plan officiel
(2018)

Plan officiel
(2019)

Lien au probléme ou a la possibilité

Le Plan définit la croissance prévue pour les cing prochaines années
et établit une vision pour tenir compte de la croissance. Les
recommandations visent a améliorer la capacité d tassurer le
transport en commun qui déplace les gens en toute sécurité, de
maniére fiable et rapidement. Un nouveau plan quinquennal de
service (2024-2028) est en cours d&laboration et sera présenté pour
approbation par le conseil de la TTC en mai 2024.

Le Plan définit le SAR pour Durham -Scarborough comme un projet
en cours de planification. Le couloir sera partagé par la TTC, la
région de Durham et les autobus de GO Transit.

Le plan officiel comprend des politiques de transport en commun
qui appuient | expansion de Durham Region Transit, du SAR du
chemin Kingston et des mesures prioritaires de transport en
commun.

Le chemin Kingston est désigné comme étant une artére principale
pour le transport en commun a | tannexe Il du Plan officiel. Les
politiques de transport du plan appuient les voies de transit
prioritaires le long du chemin Kingston, en mettant| faccent sur le
maintien de la voie de passage existante.

Liannexe D du Plan officiel identifie la rue Dundas Ouest comme
étant une artere principale pour le transport en commun.

Le Pl an dbf i 2(Rue KihgiRaeiBoray conurte Elune des
artéres principales pour le transport en commun les plus
importantes de la ville et définit le corridor comme une base de
transport en commun régionale a | fannexe B-1. Les politiques de
transport en commun du plan officiel appuient la planification, la
mise en | uvre et Ifexploitation du transport en commun le long des
arteres principales régionales du transport en commun.

Relation

Synergie

Synergie

Synergie

Synergie

Synergie
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Introduction

Le présent chapitre décrit les options d bnvestissement du Service d fautobus rapide Durham -
Scarborough (SARDS) analysées dans le cadre de la présente ARCP, en décrivant le processus de
développement, la méthodologie et la justification de toutes les options. Les options du SARDS ont été

bt ablies en fonction des exi:gences dbune ARCP, not a
peaufiner les options d fnvestissement pour tenir compte des progrés réalisés dans la planification
et | a conception, depuis |l a publication de | bARI ;
explorer des options distinctes de prestationdel " nf rastructure fondbes sur
qui stexcluent mutuellement et qui visent a comprendre les codts, les avantages et les problémes
de prestation le long du corridor;
ajuster les hypothéses de base utilisées dans | tanalyse qui refletent des politiques, des
investissements et des changements sociétaux vastes.
Le prbsent chapitre vise y donner un apercu des opt
du processus utilisé pour élaborer ces options.
Mécanismes stratégiques
i |l a suite de | bARI du SARDS de 2018, Metrolinx a e
avancer | es travaux en utilisant | bo dfiguied)etglabbrérbr be

une solution recommandée qui traite des objectifs stratégiques, des fonctionnalités de haut niveau, des
impacts environnementaux, sociaux et culturels, et qui recueille le soutien du public. En outre, les colts
des projets sont peaufinés en fonction de la solution recommandée pour informer les décideurs sur le
financement des achats et de la construction.

Figure 12 : Option de | bARI du SARDS
Durham-Scarborough BRT IBC: Hybrid Option
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Source: Concept de solution de rechange hybride prbf brbe de | bana
pour le formatage.

La planification et | bbvaluation environnementale d
par le Réglement 231/08 de | iDntario en vertu de la Loi sur | Tévaluation environnementale. Les résultats

de I&tude ont été documentés dans un rapport sur les projets environnementaux (RPE) et mis a la

disposition du public, des organismes, des communautés autochtones et de toutes les autres parties

i nt br essbes. Lbavis de poursuite a Dbtb DPmis par | e
Parcs en mars 2022. Diautres améliorations ont été apportées par un addenda déposé en avril 2024
afin de fournir une infrastructure de transport en

chemin Ellesmere et la promenade Bushby et de se connecter a la gare proposée du prolongement de
la ligne de métro vers Scarborough.

Elaboration des options
Conception préliminaire pour le PEPTC

La conception préliminaire du SARDS a été élaborée a | faidedelm pt i on hybri de dbARI ¢
initial afin de déterminer | tnfrastructure la plus appropriée pour maintenir la fiabilité du SAR tout au

| ong du c or faipabproduit dé dorcéption pour le SARDS. Au lieu de cela, elle a identifié

une configuration préliminaire de voie pour chaque option évaluée. Des mises a jour de la

configuration des voies ont été cernées pour le corridor, avec un accent supplémentaire mis sur les

sections contraintes du corridor. Les sections contraintes suivantes ou « points de congestion »
identifibes dans | bARI

Chemin Ellesmere,entrelle st du campus de I bUniversitb de Toror
Toronto -Durham;

Village Pickering, entre la rue Elizabeth et le chemin Rotherglen;
Centre-ville de Whitby, entre les rues Frances et Garden;
Centre-ville d®shawa, entre les rues Thornton et Simcoe.

La conception préliminaire a été éclairée par la rétroaction du public au moyen de quatre séries de

centres diinformation du public (CIP) et en collaboration avec le Groupe de travail de projet (GTP) afin

dfaffiner chaque point de repere et d T @laborer | foption techniqguement préférable. Les éléments de la
solution de rechange hybride pr bf br be il &aitbhppréopRdet on't
faisable d@laborer une longue liste d tptions pour chaque point de congestion. Cette liste d Toptions a

bt D prbsentbe au GTP aux f i nGracddcate analyssataocette de peauf
amélioration, une liste condensée d toptions a été élaborée. L Equipe de conception et le GPT ont

évalué et itéré la liste condensée en utilisant des critéres d févaluation sélectionnés (



Tableau 3) et commentaires des intervenants et du public, ce qui a donné lieu a une option
techniquement préférable.

Tableau 3 : Sommaire des critéres d I@valuation utilisés pour élaborer la conception préliminaire du

PEPTC
Catégorie

Compatible avec les
communautés
adjacentes

Protéger les ressources
historiques, culturelles
et archéologiques

Fournir un
investissement judicieux

Connexion
dbinstall
importantes et
développement du
soutien

ati

A la suite de Itengagement et de la rétroaction recus, la conception a évolué de |

Critdres

dbbvalu

Bruit, vibrations et qualité de
[Gir

Caractére de la communauté
Durabilité commerciale de la
zone

Incitatifs de développement

Ressources archéologiques
Ressources du patrimoine
culturel

Protection des espaces
publics ouverts

Investissements existants et
futurs
Codts en capital

Codots dbexpl oi
dbentretien
CoO0ts dbacqui s

Desserte possible
Développement axé sur le
transport en commun

Catégorie Cr

Protéger, améliorer et
restaurer
I@nvironnement
naturel

Soutien dbu
de transport durable

Augmentation de

|l bachal anda
qualitb et
transport en commun

itdres dbbval
Eau de surface et eaux
souterraines

Habitat aquatique et terrestre
Flore et faune

Liens écologiques

Réseaux piétonniers et
cyclistes

Capacité du systéeme de
transport

Transport de marchandises

Connectivitb vy
moyens de transport en
commun

Qualité et fiabilité du transport
en commun

Accessibilité au transport en
commun

Sécurité et sOreté

foption hybride de

ua

| b ARI y |la conception prbBliminaire de 30 % Dl abor be
voies réservées dans le corridor. On trouvera au tableau 4 une comparaison entre la conception de

| Db ARl et de | bARCP par segment de corridor
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Table 4 :
| bouest vy

Segments et limites

Avenue Grangeway
Avenue Bush
chemin Ellesmere

Chemin Ellesmere
Du chemin McCowan a
|l bavenue

Chemin Ellesmere
De | bavenue
y I bavenue

Chemin Ellesmere

De | bavenue
Morningside au sentier
Military

Chemin Ellesmere
Du sentier Military
chemin Meadowvale

Chemin Ellesmere
Du chemin Meadowvale
au chemin Kingston

Chemin Kingston
Du chemin Ellesmere au
chemin Raspberry

Chemin Kingston
Du chemin Raspberry
au chemin Alton

Chemin Kingston
Du chemin Altona a la
rue Elizabeth

b

Gr a

M

Compar ai son

| best)

Configuration de
|l banal yse
rentabilité initiale

Non compris

Axe médian

Axe médian

Axe médian

Circulation mixte
avec voies
prioritaires pour
dépasser

Circulation mixte
avec voies
prioritaires pour
dépasser

Circulation mixte
avec voies
prioritaires pour
dépasser

Axe médian

de | a

Conception
préliminaire
(configuration de
| DARCP)

Voies en bordure de
trottoir ou voies sur
| baxe mbdi &

Retiré

Axe médian

Circulation mixte

Axe médian

Axe médian

Circulation mixte

Axe médian

conf

guration de | bARI

Facteurs de changement

Fournit une liaison directe au prolongement
de la ligne de métro vers Scarborough
Elargir pour maintenir deux voies de
circulation générale et ajouter deux voies de
transport en commun réservées

Lavenue Grangeway offre une connexion
directe a la gare de Scarborough Centre du
prolongement de la ligne de métro vers
Scarborough

Elargir pour maintenir quatre voies de
circulation générale et ajouter deux voies de
transport en commun réservées

Entre | bavenue Morni
Conlins, les autobus circuleront dans des
voies a usage général afin de protéger

e space du projet de T
Nécessite une coordination poussée pour
interagir avec |l e TLR
raison de contraintes géomeétriques et
environnementales sur ce segment.

ng

Offre la plus haute priorité pour le transport
en commun, améliorant la vitesse, la fiabilité,
le confort et la commodité.

Convertit les voies de circulation générale en
voies de transport en commun réservees.

Offre la plus haute priorité pour le transport
en commun, améliorant la vitesse, la fiabilité,
le confort et la commodité.

Elargir le chemin Ellesmere pour maintenir
deux voies de circulation générale et ajouter
deux voies de transport en commun
réservées.

Convertir deux voies de circulation générale
existantes sur le chemin Kingston en voies de
transit réservées.

Les autobus circuleron
générales pour éviter les impacts sur la vallée
de la riviere Rouge.

Elargir pour maintenir quatre voies de
circulation générale et ajouter deux voies de
transport en commun réservées

et

d e



Segments et limites

Chemin Kingston
De la rue Elizabeth au
chemin Rotherglen

Chemin Kingston

Du chemin Rotherglen
au

chemin Lake Ridge

Rue Dundas
Du chemin Lake Ridge a
la rue Frances

Rue Dundas
De la rue Jane a
Cochrane Sud

Rue Dundas
De la rue Cochrane a
la rue Byron Sud

Rue Dundas
De la rue Byron Sud a la
rue Perry

Rue Dundas
De la rue Perry a
la rue Garden

Configuration de Conception

préliminaire
|l banal yse ) :
rentabilité initiale  (configuration de
| bARCP)
Circulation mixte
avec voies .
S Axe médian
prioritaires pour
dépasser
Axe médian Axe médian
En bordure de -
. Axe médian
trottoir
Circulation mixte
avec voies Axe médian
prioritaires pour
dépasser
Circulation mixte
avec voies Axe médian
prioritaires pour
dépasser

Circulation mixte
avec voies
prioritaires pour
dépasser

Axe médian vers
| best ; circ
mi xte vers

Circulation mixte
avec voies
prioritaires pour
dépasser

Axe médian

Facteurs de changement

Une étude approfondie de la conception a
permis de déterminer la capacité d tlargir la
route afin d iy aménager une voie, ce qui
permet d laménager des voies sur les axes
médians centraux.

Elargir pour maintenir trois voies de
circulation générale et ajouter deux voies de
transport en commun réservées.

Elargir pour maintenir quatre voies de
circulation générale et ajouter deux voies de
transport en commun réservées

Simplifie le passage & niveau de

| baut @X2eruélingnant le regroupement
dfautomobiles entre les voies de transport en
commun.

Correspond a la solution de conception a
Iuest et a Itest.

Elargir pour maintenir quatre voies de
circulation générale et ajouter deux voies de
transport en commun réservées

Les prévisions de circulation ont révélé le
besoin de voies réservées pour fournir des
voies de transit efficaces et fiables par le
centre -ville de Whitby.

Maintenir trois voies de circulation générales,
convertir une voie générale pour une voie de
transit réservée et élargir pour ajouter une
nouvelle voie de transit réservée.

Les prévisions de circulation ont révélé le
besoin de voies réservées pour fournir des
voies de transit efficaces et fiables par le
centre -ville de Whitby.

Maintenir deux voies de circulation générale
et convertir deux voies de transport en
commun réservées

Maintenir deux voies de circulation générale
et convertir une voie de transport en commun
réservée tout en offrant des trottoirs élargis.

Les prévisions de circulation ont révélé le
besoin de voies réservées pour fournir des
voies de transit efficaces et fiables par le
centre-ville de Whitby.

Maintenir deux voies de circulation générale
et convertir deux voies de transport en
commun réservées



Segments et limites

Rue Dundas
De la rue Garden a
| best de | a

Rue King Ouest
De I best de
a la rue Waverly Sud

Rue King Ouest

De la rue Waverly Sud a
la rue Simcoe

Aller simple en direction
est

Rue Bond Ouest

De la rue Waverly a la
rue Simcoe

Aller simple en direction
ouest

Configuration de
|l banal yse
rentabilité initiale

En bordure de
trottoir

En bordure de
trottoir

En bordure de
trottoir en
direction est

En bordure de
trottoir en
direction ouest

Conception
préliminaire
(configuration de
| DARCP)

Axe médian

Axe médian

En bordure de
trottoir en direction
est

En bordure de
trottoir en direction
ouest

Facteurs de changement

Offre la plus haute priorité au transport en
commun, améliorant la vitesse, la fiabilité, le
confort et la commodité.

Correspond a la solution de conception a
Iluest et a ITest.

Elargir pour maintenir quatre voies de
circulation générale et ajouter deux voies de
transport en commun réservées

Correspond a la solution de conception a

| bouest .

Elargir pour maintenir quatre voies de
circulation générale et ajouter deux voies de
transport en commun réservées

Maintenir deux voies de circulation générale
et convertir une voie de transport en commun
réservée tout en offrant des trottoirs et des
boulevards élargis.

Maintenir deux voies de circulation générale
et convertir une voie de transport en commun
réservée tout en offrant des trottoirs et des
boulevards élargis.

Li@valuation a été transmise aux intervenants du Groupe consultatif des intervenants (GCI), du Groupe
consultatif technique municipal (GCTM) et du Groupe consultatif technique (GCT), puis au public par
des CIP (ableau 5). La conception préliminaire a été évaluée par | entremise du PEPTC afin de
comprendre les répercussions attendues de | fmpreinte du projet sur | fenvironnement, y compris
I'environnement naturel, | 'environnement culturel et patrimonial, | fenvironnement social et
I'environnement béati. L valuation et les mesures d atténuation proposées sont documentées dans le
rapport sur les projets environnementaux. Reportez -vous au rapport pour davantage d Bnformations.



Table 5 : Résumé des événements du Centre d finformation du public tenus pendant les phases avant le
PEPTC et du PEPTC

Centre dbinf or mdavantderPERIG)b | i que¢Centre dbi nf or rRdavantderPERTG)b | i q u ¢

6 juin 2019 : Centre récréatif de Pickering 18 novembre2019 : campus de | bBUni\
11 juin 2019 : Centre communautaire McLean (Ajax) a Scarborough

12 juin 2019 : Centre récréatif civique (Oshawa) 19 novembre 2019 : Hétel de ville d ®shawa

12 juin 2019 : Anderson Collegiate Institute (Whitby) 19 novembre 2019 : Administration centrale de la

26 septembre 2019 : campus de | bUni région de Durham (Whitby)

a Scarborough 20 novembre 2019 : Pickering Town Centre

20 novembre 2019 : Eglise Saint-Georges (Ajax)

Centre dbinf or mdavantderPERIG)b | i queCentre dbinfor MdREPTEN publ i quce

Evénement virtuel tenu du 16 novembre 2020 au 10 Evénement virtuel tenu du 14 octobre au 11 novembre
janvier 2021 2021
Trois événements en direct les 21, 26 et 28 octobre
2021

"/ aboration des options de | bARCP

LbARCP Dvalue trois options dbinvestissement possib
préliminaire du RPE de 2022.Llun des principaux objectifs de | bARCP
rentabilité de Metrolinx est d Rvaluer les approches de rechange pour la réalisation d fn projet (que

ces options d finvestissement représentent) et de déterminer les répercussions sur les co(ts et les

avantages. En termes diinfrastructure du SAR, toutes les options comprennent les 8,5 km que la région

de Durham construit.

Toutes les options sont basées sur la conception préliminaire de 30 % développée pendant le PEPTC.
Lwne des principales différences entre les options est | tapproche du calendrier de mise en | uvre, avec
différents critéres pour | Btablissement des priorités et le report des segments, comme suit

Option 1: Mi se en | uvr e :HNiseeSplat de AR pompldt, a la suite de la
conception préliminaire de 30 % documentée dans le SARDS

Option 2 : Reporter les segments a co(t élevé : Report des segments a colt élevé et des segments
ayant des codts en capital supérieurs a la moyenne et des répercussions importantes sur les biens,
dans le but de réduire au minimum | Tinvestissement initial requis

Option 3 : Donner la priorité aux segments achalandés Priorité aux segments a forte circulation,
reporter les segments a circulation inférieure dans le but de réduire les impacts sur les opérations
de transport en commun et les clients, tout en minimisant | finvestissement initial requis.

Dans le cas des segments ou le SARDS opérerait dans une circulation mixte, on a supposé que les
autobus continueraient de desservir les arréts de bordure existants. Les trois options de base
supposent | intégration des tarifs, mais aucune intégration des services (c. -a-d. la politique sur les
portes fermées) ne reflete le contexte actuel. L intégration des services est une politique qui peut avoir
des répercussions majeures sur le SARDS en raison dfun service transfrontalier. Cette ARCP comprend
une analyse de sensibilité qui suppose une politique de portes ouvertes , et lihypothéese
dbnfrastructure pour cette analyse de sensibilité est la mise en | uvre du SAR complet.
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Opt i dbinvestissement

Cette section fournit une description détaillée de chaque option de placement analysée dans le cadre
de | bARCP.

Option 1.

ons

du SAR

Limption 1 représente la livraison de | 'ensemble du corridor du SAR élaboré au cours de | &valuation
environnementale ( figure 13). Ceci suppose que tous les éléments de conception préliminaire seront

Mi se en |Juvre compl et

livrés et exploités d tici 2033. Cette option comprend la construction de 36 km de SAR entre

Scarborough Centre etlecentre -vi | | e
b it aueuneniritégratisrudmservice (c. -a-d. la politique sur les portes fermées).

options de

Figure 13 : Option 1 BDMi s e

en | uvre du

dbOshawa,

SAR

et 49

compl et

Durham-Scarborough BRT PDBC: Option 1 - Full BRT Implementation
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Option 2 . Reporter les segments a codt élevé

Lioption 2 donne la priorité a la prestation de segments qui soutiennent| faménagement du territoire et

la demande des passagers en transport en commun, tout en réduisant au minimum | nvestissement

initial en capital en reportant la construction dans les zones qui nécessitent un déplacement

dbinstall ations importantes, des murs de soutdnemen
ou des infrastruct ur e slessugducodtimayert. Ladigure®24 nibmient s au
Ibnfrastructure et les conditions d fexploitation le long du corridor d  fici 2033. Cette option comporte 52

arréts dans chaque direction, trois de plus que | toption 1 (40 sont des arréts du SAR, plus 12 arréts

standard existants dans des segments de circulation mixte). Les autres segments pourraient étre mis en

| uvre aprés 2033. Cette option devrait réduire les codts en capital totaux de 297 millions de dollars ~ ?7,
comparativement a | mption 1 (co(t en capital total de 1 115 millions de dollars).

Cette option donne lieu a | Binfrastructure du SAR suivante livrée a titre de projet distinct, notamment

Chemin EIIl esmer e, entre | e chemin Orton Park et | T

Chemin Kingston, entre le chemin Notion et le chemin Rotherglen (1,0 km);

Rue Dundas, entre le boulevard McQuay et la rue Jeffrey, et la rue Anderson et la rue Hopkins (3,7
km).

Figure 14 : Option 2 BReporter les segments a colt élevé

Durham-Scarborough BRT PDBC: Option 2 - Defer High-Cost Segments
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27Val eurs par rapport au MSQ de I binvestissement
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Option 3. Donner la priorité aux segments achalandés

Lioption 3 donne la priorité a la réalisation des segments qui ont été identifiés dans le PEPTC comme
présentant des conditions de circulation faibles en direction est et ouest pour une mise en | uvre
précoce du SAR. Dans cette option, les autres segments auront des autobus roulant dans une

circulation mixte. La figure 15 montre | infrastructure et les conditions d texploitation le long du corridor
dtici 2033. Cette option comporte 56 arréts dans chaque direction, sept de plus que |  Toption 1 (42 sont
des arréts du SAR, plus 14 arréts standard existants dans des segments de circulation mixte). Les autres
segments pourraient étre mis en | uvre aprés 2041. Cette option devrait réduire les codts en capital
totaux de 144 millions de dollars 28, comparativement a | foption 1.

Cette option permettra de voir les segments a trafic inférieur suivants, qui sont distincts des segments
de Ifoption 2, livrés en tant que projet séparé, y compris

au chemin Ellesmere, entre le sentier Military et le chemin Kingston (2,5 km);

la rue King Street, entre les rues Gibbons et Simcoe (1,3 km);

la rue Bond, entre le chemin Stevenson et la rue Simcoe (1,8 km).

Afin d identifier les segments qui seraient inclus, on a comparé les opérations de trafic de 2041 avec et
sans le SARDS. On a identifié des intersections avec un NS C ou mieux pour les véhicules en direction
est et vers lmuest. Ces intersections ont ensuite été examinées et regroupées si les intersections
formaient un segment d tau moins 1,5 km de long. Les conclusions ont été examinées avec la région de
Durham et la ville de Toronto dans le cadre de | ®laboration de | foption 3.

2%Val eurs par rapport au MSQ de I binvestissement



Figure 15 : Option 3 BDonner la priorité aux segments achalandés

Analyse de sensibilité : Intégration des services (politique de portes ouvertes)

Toutes les options et les deux scénarios de MSQ supposent que la politique actuelle de portes fermées
pour les autobus du DRT dans les limites de la ville de Toronto. La politique de portes fermées signifie
que les autobus du DRT qui se rendent a | muest a Scarborough -Centre peuvent seulement déposer
des passagers, mais ne pas en ramasser. Les autobus du DRT qui se rendent a liest ne peuvent prendre
gue des passagers, mais ne pas en déposer dans les limites de la ville de Toronto. La politique actuelle
de portes fermées limite la capacité des autobus du DRT de desservir les passagers de Toronto dans

les deux directions de voyage, ¢ fest-a-dire en limitant la capacité de transport du SARDS. Les autobus
du DRT qui circulent sur la voie d faccés a Toronto pourraient faire face a des temps de trajet
supplémentaires, car ils seraient incapables de faire la correspondance avec des autobus de la TTC
desservant les passagers aux arréts du SARDS.

A ltinverse, une politique de portes ouvertes dans les limites de la ville de Toronto augmenterait la

capacité de transport des passagers dans les deux direction s et réduirait le risque que les autobus

soient retardés par d fautres autobus. Reconnaissant les avantages possibles de | intégration des
services pour des opbrations plus fluides et une ca
fournit une analyse de sensibilité avec une politique de portesouvertes ut i | i sant | a mi se
SAR complet comme hypothése d tinfrastructure. Méme si les répercussions de la politique de portes

ouvertes peuvent étre mieux comprise scomme une comparaison a | foption 1 en raison des mémes

hypothéses d binfrastructure, il est important de souligner que les tendances observées seraient
applicablesalune des autres options de | bARCP.





































































































































































































































































