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1.1

1.2

INTRODUCTION

PREFACE

Il s'agit de la premiére version de la Ligne directrice de
conception des gares partagées. Le présent document
fournit des lignes directrices et des priorités aux
consultants externes en conception et au personnel
interne de Metrolinx pour la conception des gares
partagées.

OBJET

Les gares partagées servent de noceuds critiques dans le
réseau de transport intégré ou les clients effectuent des
transferts entre les modes et les fournisseurs de services en
trajet vers leur destination.

Habituellement trés achalandées et souvent exploitées par
plusieurs fournisseurs de services, ces gares ont besoin
d‘une planification et d'une prise de décisions précoces
pour assurer une construction efficace et optimisée qui :
e ¢élimine les obstacles aux transferts dans le but offrir
une expérience unifiée pour les clients de toutes
les capacités, quel que soit le mode de transport ou
l'opérateur, et
e estrentable en éliminant le dédoublement de
I'infrastructure de la gare, dans la mesure du possible.
Cette ligne directrice définit les priorités relatives a
la conception et formule des recommandations pour
Iinfrastructure destinée vers le client afin de répondre aux
deux objectifs mentionnés ci-dessus.

Les défis des gares partagées, qui fonctionnent souvent
dans des contextes multimodaux et multijuridictionnels
dans la région élargie du Golden Horseshoe (REGH), sont
vastes et complexes. Pour réaliser l'intégration du systéme,
une infrastructure optimisée et une expérience client
unifiée dans ces gares, une gouvernance et des processus
normalisés qui définissent les besoins programmatiques,
financiers et opérationnels sont nécessaires.

Les normes existantes de Metrolinx sont spécifiques au
mode et ne répondent pas entierement a la complexité

de la connectivité entre le rail, le métro, le transport léger
sur rail (TLR), le service d'autobus rapide (SAR) et l'autobus.
Cette ligne directrice compléte les exigences des normes
actuelles de Metrolinx propres aux modes afin d'améliorer
I'acces et de s'assurer que l'expérience de transfert entre
les modes est rapide, facile, sécuritaire et accessible.

Le point de vue de l'expérience client est I'un des
nombreux points de vue par lesquelles les défis plus larges
aux gares partagées sont traités dans cette ligne directrice,
et c'est le principal point par lequel les recommandations
sont présentées.
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1.3 QU’EST-CE QU'UNE GARE PARTAGEE?

Une gare partagée :

1. estune gare multimodale ou d'échange avec
deux ou plusieurs correspondances de transport en
commun existantes ou futures,

2. est exploité par plusieurs fournisseurs de services, et

3. aunfort achalandage actuel ou prévu, ou

4. la plupart des clients arrivent en transit et effectuent un
transfert.

Les gares partagées jouent un réle clé dans le soutien

du réseau de transport en commun intégré et offrent
généralement des possibilités de développement a
usages multiples autour du site de la gare. Etant donné
que ces gares ont plus d'un opérateur, le partage ou

la colocalisation des services a la clientele entre les
fournisseurs de services assure que les clients percoivent
la gare comme un environnement unifié ou leur besoin
d'effectuer des transferts rapides et faciles est prioritaire. En
méme temps, du point de vue opérationnel, I'élimination
des infrastructures en double et 'optimisation de
l'empreinte de la gare créent des économies d'exploitation
et des possibilités d'économies potentielles.

Aucune gare partagée n'est la méme dans le réseau,
compte tenu des contextes et des complexités propres a
son site et a son projet.

Par exemple :
e lagare Union

e la plaque tournante des transports en commun de
la gare Kipling,

e |a gare Exhibition
e |a gare de Scarborough Town Centre
e |agare Kennedy

A mesure que le réseau évoluera au cours des prochaines
années, les critéres des gares partagées s'appliqueront de
plus en plus a d'autres gares, existantes et prévues, pour
atteindre les objectifs du Plan de transport régional de
2041.
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Figure 1. lllustration d'une gare partagée dans un contexte urbain
lllustration d'une gare multimodale dans un contexte urbain.
Elle est bien intégrée aux CATC avec des transferts importants de passagers entre plusieurs modes.

Référence de I'image : Tottenham Court Road Station, Londres
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Tableau 1.Liste des abréviations

Abréviation Terme

BOH Arriere du batiment
1.4 RELATION AVEC D'AUTRES DOCUMENTS
SAR Service d'autobus rapide
. . . . , CCTV Télévision a circuit fermé
La ligne directrice de conception des gares partagées
constitue un pont avec d'autres exigences et documents CPTED Prévention du crime grace a la conception environnementale
standards existants publiés par Metrolinx, & savoir : . . R
P P CSAT Satisfaction de la clientéle
1. Lignes directrices de conception (série DGL), . . .
d P ( ) DRM Manuel d'exigences de conception de GO Transit
2. Normes de conception (série DS), L
P ( ) ZAD Zone d'attente désignée
3. Manuel d'exigences de conception . . R
J P SATC Satisfaction de la clientéle
4. Tous les autres documents et normes techniques )
o 4 FOH Avant de la maison
publiés ici.
REGH Région élargie du Golden Horseshoe
La présente ligne directrice de conception de Metrolinx Cl Comité d'investissement
devrait étre lue conjointement avec les normes de , .
. _ TLR Transport Iéger sur rail
Metrolinx ainsi que tous les autres codes, normes et
exigences réglementaires applicables. Bien que les normes FSM Fournisseur de services municipaux
ne soient pas citées a plusieurs reprises, il est possible .
. P P . P P MUP Sentier polyvalent
de répéter le contenu de certains documents de normes
pertinents dans certaines sections de ce document afin de Systémes de DP | Systéme de diffusion publique
fournir un contexte. .
AP Accord de projet
IAP Interphone d'aide aux passagers
Voir le tableau 1 pour la liste des abréviations mentionnées )
) P PUDO Zone d'embarquement et de débarquement
dans le présent document.
RACI Responsable, agent comptable, consulté et informé
Concepts de référence | Concept de référence
ZSAA Zone de soulagement pour animaux d'assistance
CATC Communauté axée sur le transport en commun
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PRINCIPES DE L'EXPERIENCE
CLIENT REGIONALE

Les gares partagées desservent en grande partie les
clients qui traversent la région et qui effectuent au moins
un transfert entre les modes de transport et/ou les
fournisseurs de services.

Afin de s'assurer que les gares partagées sont concues et
construites de facon a donner la priorité aux besoins et
aux attentes des clients lors de leur voyage, voici quatre
principes d'expérience client régionale qui sont partagés

entre les fournisseurs de services municipaux de la région :

1. Sécuritaire
2. Rapide
3. Facile
4

Accessible

2 METROLINX LIGNE DIRECTRICE DE CONCEPTION

Ces principes ont été définis au moyen d'un examen
exhaustif de I'expérience des clients et des documents
de stratégie de service accessibles au public par les
fournisseurs de services municipaux, ainsi que des plans
directeurs des transports municipaux et régionaux.

Bien que ces principes de I'expérience client régionale
n‘aient pas encore été présentés dans un forum régional
sur le transport en commun, ils offrent de la valeur en
encourageant toutes les parties prenantes a I'élaboration
de gares partagées a concevoir et a élaborer des
exigences tout au long du cycle de vie du projet, avec une
optique holistique et axée sur le client.

Voir le tableau 2 a la page suivante pour une description
de chacun des Principes de l'expérience client régionale.
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Tableau 2.Principes régionaux d'expérience client

Concevez I'expérience de maniére a ce que les clients se sentent
personnellement, physiquement et psychologiquement en sécurité tout
au long de leur voyage, a tout moment de la journée et a n'importe quel
endroit.

Conception pour faciliter les déplacements sans danger et offrir des
conditions sécuritaires et confortables a tous les voyageurs.

Offrez une expérience client de bout en bout qui est bien branchée,
pratique et sans friction.

Réduisez au minimum les distances de marche et les temps d'attente entre
les transferts, et déplacez les gens de maniére plus efficace et efficiente.

Fournir une expérience simple, prévisible et cohérente lors du transfert
entre modes ou fournisseurs de services.

Fournir des trajets directs, continus et pratiques dans I'environnement de la
gare.

Fournir aux clients des informations et des services en temps réel quand et
ou ils en ont besoin.

La conception devrait répondre aux besoins et aux capacités divers de
tous les voyageurs, peu importe I'age, le genre, le niveau de revenu ou la
familiarité avec le systéme.

La conception doit valoriser les clients et fournir des services qui sont
équitables et qui répondent ou dépassent les attentes des clients.

=X METROLINX LIGNE DIRECTRICE DE CONCEPTION
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3 REPONSES AUX QUESTIONS
CLES AU COURS DE
L'ELABORATION DE PROJETS

Des le début du cycle de vie du projet, il estimportant Ce document devrait étre utilisé de facon précoce et
de recueillir une solide compréhension du contexte, des continuellement référencé et mis a jour jusqu’a la phase
objectifs, des avantages et des considérations clés du de conception. Cela permettra a toutes les parties, y
projet par les intervenants pertinents de Metrolinx. compiris les équipes de conception, de travailler avec

des informations a jour et complétes afin de prendre
des décisions éclairées et de proposer des solutions de

Questions clés dans I'élaboration de projets est un conception rationalisées.

document interne destiné aux commanditaires de

Metrolinx, aux équipes de gestion commerciale et

d‘exécution de projets afin d'aider a la collecte de

I'information et a la clarté entre les intervenants du projet.

Le présent document appuie :

® une prise de décisions éclairées;

e |'élaboration rapide et efficace du programme
initial, des négociations et des accords;

e le développement de solutions de conception
optimales et des extrants de conception associés.

=X METROLINX LIGNE DIRECTRICE DE CONCEPTION 1 0
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4 PROCESSUS

La Ligne directrice de conception des gares partagées
ainsi que le document Questions clés au cours de
I'élaboration de projets sont des éléments essentiels pour
orienter la prise de décisions hétives et rationaliser les
solutions de conception.

Le tableau 3 illustre la meilleure facon d’intégrer ces deux
éléments dans le cycle de vie du projet afin d'obtenir

les meilleurs résultats. Ce tableau doit étre utilisé sous

la direction des commanditaires de Metrolinx avec le
soutien des divisions clés, notamment celles chargées

de la conception, des opérations, du développement et
d‘autres.

Remarque : Lorsqu'il y a une révision de la portée du
projet, il estimportant de se reporter au présent document
pour s'assurer que les solutions de conception proposées
correspondent aux critéres de conception.

=X METROLINX LIGNE DIRECTRICE DE CONCEPTION 1 1
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Tableau 3. Processus d'intégration des lignes directrices de conception dans les phases de développement du projet

Phase d’élaboration de
projets

Questions clés au cours de I'élaboration
de projets

Utilisez ce document pour...

Ligne directrice de conception des gares partagées

Utilisez ce document pour...

ETENDUE DU PROJET ET
CONFIGURATION DES
EXIGENCES

(En général, Pl phase 0 a
phase 2)*

Recueillir la compréhension initiale du
contexte du projet, des intervenants et
des hypotheses.

Soutenir les discussions préliminaires avec les intervenants concernés.
Identifier les occasions de partager les éléments programmatiques de
I'avant de la maison et de l'arriére de la maison.

Informer les premiéres décisions stratégiques et les décisions des clients.
Informer les négociations opérationnelles et commerciales.

Informer les discussions potentielles avec les développeurs des CATC.

Appuyer |'élaboration du concept préliminaire des opérations.

CONCEPTION
SCHEMATIQUE

(En général, Pl phase 2 et
début de la phase 3)*

Modifier et développer les réponses.
Partager avec les parties concernées qui
élaborent des options de conception et
des extrants.

Informer les schémas de projet, les mémoires de conception, les
spécifications des extrants de projet, y compris les concepts de référence
et les accords de projet.

Testez la conception schématique par rapport aux principes

fondamentaux des gares partagées.

DEVELOPPEMENT DE LA
CONCEPTION

(Phase PI 3)*

Référence continue comme la
conception de la gare et de l'installation
est raffinée.

Si la portée du projet est révisée,
mettez a jour et modifiez les réponses
aux questions clés et partagez avec les
intervenants concernés.

Référence continue comme la conception de la gare et de l'installation
est raffinée.

Si la portée du projet est révisée, se référer a la ligne directrice et
s'assurer que les solutions de conception de rechange s'alignent sur les
criteres fournis.

Pour tout changement significatif, testez la conception schématique par

rapport aux principes fondamentaux des gares partagées.

CONSTRUCTION
(Phase Pl 4)*

Référence pour assurer I'harmonisation
avec les objectifs définis dans les étapes
antérieures.

Consultez la section 5.9 - Mise en ceuvre, échelonnement et construction
pour vous assurer que les besoins des clients sont prioritaires. S'assurer
que cette exigence est mentionnée dans les contrats pertinents des
phases précédentes d'élaboration du projet.

S'il y a des changements importants, se référer a la ligne directrice et
s'assurer que les solutions de conception de rechange s‘alignent sur les

critéres fournis.

* Remarque : L'application des étapes du Comité d'investissement (Cl) peut varier selon le projet et la méthode d'exécution.
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5 PRINCIPES FONDAMENTAUX
DES GARES PARTAGEES

Les principes fondamentaux des gares partagées
structurent les lignes directrices essentielles pour la
conception et le développement réussis d'une gare
partagée, c'est-a-dire une gare bien intégrée avec une
infrastructure optimisée qui est a la fois fonctionnelle sur le
plan opérationnel et qui offre une expérience client unifiée.

Il'y a neuf principes fondamentaux des gares partagées.
Ils sont tous aussi importants pour éclairer I'élaboration
des exigences des gares fonctionnelles, des mémoires de
conception, des concepts de conception, de I'élaboration
de la conception ainsi que de l‘orientation et des
évaluations des projets tout au long du cycle de vie du
projet.

Voir le tableau 4 pour un résumé des lignes directrices sur
la conception dans les sections qui suivent.
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Tableau 4. Principes fondamentaux des gares partagées

Principes fondamentaux Objectif Voir la
section
Redimensionnement Consolider les besoins fonctionnels du programme entre les agences et les contributeurs afin d'éviter le 5.1
dédoublement de l'infrastructure et de traduire le programme en la construction la plus efficace.
Efficacité et Conception pour une gare efficace qui optimise les colts du cycle de vie et est flexible pour les ajouts ou les 5.2
protection de I'avenir modifications futurs.
Conception équitable du S'assurer que I'environnement de la gare et le modéle de prestation de services répondent aux besoins et aux 5.3
transport en commun capacités divers de tous les voyageurs, peu importe I'age, le genre, le niveau de revenu ou la familiarité avec
le systeme.
Voyage sans encombre Conception pour une expérience de transfert rapide et facile pour tous les clients a la gare et a travers le 5.4
réseau de transport intégré.
Sécurité et slireté Assurer la sécurité et la sQireté pour les clients, le personnel des gares et le grand public dans son ensemble 5.5
au cours d'étapes de conception, de construction et d'exploitation. Evaluer, analyser et réduire au minimum
tous les risques pour la sécurité tout au long du cycle de vie du projet et s'assurer qu'il y a un accord et une
approbation organisationnels.
Fonctionnalité Concevoir un batiment de gare résiliente et durable qui facilite I'exploitation conformément aux exigences et 5.6
opérationnelle aux priorités partagées de I'exploitant.
Développement Intégrer la station dans la communauté environnante et les destinations locales, et veiller a ce que I'accés au 5.7
communautaire transport en commun soit prioritaire et a ce que la hiérarchie de I'acces a la gare soit protégée.
Revenus non tarifaires Maximiser les recettes non tarifaires dans les limites du projet. Considérer les colts du cycle de vie et 5.8
s'adapter a '‘évolution du paysage de la publicité et du commerce de détail.
Etapes, échelonnement et | Planifier une phase de construction fluide avec une évaluation de répercussions claires et la gestion des 5.9

construction

clients, dupersonnel, des opérations de transport en commun, des voisins, des intervenants et du grand
public. Sauf avis contraire, la gare doit rester fonctionnelle pendant toutes les phases de développement, y

compris le développement et I'intégration des CATC environnantes.

=X METROLINX LIGNE DIRECTRICE DE CONCEPTION 1 4
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5.1

REDIMENSIONNEMENT

Consolider les besoins fonctionnels des programmes
entre les agences et les contributeurs afin d'éviter
le dédoublement de l'infrastructure et de traduire le

programme en la construction la plus efficace.

APPROCHE

Au cours de la phase d'établissement de la portée du
projet, il faut explorer les possibilités de partager des
programmes fonctionnels entre les fournisseurs de
services et avec des tiers. Le partage ou la consolidation
d'un programme fonctionnel aide non seulement les
clients a effectuer des transferts rapides et faciles gréce a
une expérience de poste unifiée, mais il peut également
fournir des avantages au propriétaire et aux exploitants de
I'actif, tels que : 5.1.1
e Une plus petite empreinte de gare

e Economies de colits d'infrastructure

e Colts inférieurs d'exploitation et d'entretien

e Possibilités de partage des colts avec nos
partenaires.

Pour y parvenir, il faudrait identifier les propriétaires, les
exploitants et les autres parties prenantes concernées au
plus tot afin de souligner les possibilités et les contraintes
et d'appuyer la prise de décisions sur les normes
applicables pour les éléments programmatiques partagés
de l'avant de la maison et de l'arriere de la maison.
Parallelement, il faudrait définir la portée critique et les
principales normes réglementaires.

Pour soutenir une expérience client unifiée, les
concepteurs doivent s'efforcer de redimensionner, tout en
assurant une cohérence dans l'expression architecturale,
I'apparence et la fonctionnalité.

ORIENTATION
Eléments de programmation axés sur la clientéle

a) On trouvera ci-dessous une liste des éléments de
programmation et des commodités qui peuvent étre
regroupés entre fournisseurs de services et avec
des tiers. Le partage de programmes fonctionnels
est assujetti a divers accords commerciaux et
opérationnels. Il faudra peut-étre établir des
dépendances associées.

La liste des éléments programmatiques a regrouper
comprend, sans s'y limiter, les éléments suivants :

=X METROLINX LIGNE DIRECTRICE DE CONCEPTION 1 5
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Eléments du site :

3.
4.

une zone commerciale de la gare,

une zone de débarcadere, y compris la zone de
débarquement sans obstacle,

un stationnement, et

des abris a vélos ouverts et fermés.

Eléments de la gare :

5.

o

10.
11.

12.
13.

éléments d'acces a la gare (c.-a-d. entrées, points
d'accés et halls),

zones d'achat de tarif (p. ex. cabines de préposé a

la gare, appareils d'achat de tarifs),

zones d'attente et salles d'attente fermées,
toilettes publiques,

salles de premiers soins,

éléments de circulation verticale,

moyens d'accés au quai (c'est-a-dire les halls de
gare, les tunnels, les ponts),

quais et

abris pour passagers.

Eléments généraux :

14.

Signalisation numérique avec informations sur le
service,

15. Infrastructure de commerce de détalil,

16. Infrastructure publicitaire,

17. Meubles tels que sieges et récipients a déchets,
18. Systeme d'interphone d'aide aux passagers,

19. Systeme CCTYV,

20. Systeme de diffusion publique

21. Réseau cellulaire et Wi-Fi.

b) Le partage du programme fonctionnel devrait tenir
compte des contraintes propres a chaque site et a
chaque programme et s'y adapter. Deux typologies
architecturales sont a considérer :

1. Services et batiments intégrés -
e Recommandé pour les nouvelles constructions,
e Halls de gare et commodités partagées

e Quais modaux adjacents, empilés ou partagés,
et

e lestransferts rapides et les courtes distances a
pied sont prioritaires.

2. Services et batiments adjacents -
e Commun pour les ajouts aux gares existantes,

e |ln'yaprobablement pas de hall de gare ou de
commodités partagées, et

e Quais modaux dédiés, adjacents ou empilés.

=X METROLINX LIGNE DIRECTRICE DE CONCEPTION 1 6
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c)

d)

e)

f)

g)

h)

Disponibilité des commodités : Toutes les
commodités doivent étre mises a la disposition de tous
les clients pendant les heures d'ouverture.

Pérennité : Lorsque le partage n'est pas possible
en raison des besoins opérationnels, les installations
de la salle doivent étre situées a proximité les unes
des autres, idéalement adjacentes, pour soutenir la
consolidation a une date ultérieure.

Placement stratégique : Conception sensorielle,
utilisation d'éléments tactiles, signaux auditifs,
éclairage, couleur et motif, signalisation numérique,
matériaux, placement de meubles et d'installations a
prendre en compte dans la conception.

Aires d'attente : Les aires d'attente doivent étre
dimensionnées en fonction de la taille de la gare et de
I'utilisation prévue des passagers.

Eléments de circulation verticale : Eléments de
circulation verticale (escaliers mécaniques, ascenseurs,
escaliers) a trouver de facon optimale, visibles depuis
les points d'entrée de la gare, de taille appropriée, et
permettant le choix d'accés par proximité et contiguité,
pour le premier jour et a I'épreuve du futur. Trajet
accessible pour étre facile a localiser, et pour les
clients qui n‘ont pas besoin d'ascenseur, un trajet sans
marches afin d'étre facile a localiser.

Quais partagés : Afin de réduire au minimum les
distances de marche, I'infrastructure et les opérations,
il faudrait étudier le partage des quais en fonction des
critéres suivants :

Le partage des quais d'autobus entre les agences
d‘autobus devrait étre exploré afin de réduire au
minimum la taille des installations d'autobus.

Le partage des quais entre différents modes

est un exercice plus difficile. Il en résulte des
configurations non typiques qui équilibrent les
avantages et les défis, en particulier pour l'accés,
les transferts, et le paiement des tarifs/|'attribution
des tarifs. Cette approche devrait étre limitée a
des cas particuliers. Lorsqu'elle est appliquée,

la conception devrait étre élaborée, discutée et
testée avec toutes les parties prenantes. Les études
et les discussions peuvent étre éclairées par les
éléments suivants :

i) Indépendamment du mode et des conditions
modales partagées, tous les quais devraient
étre pleinement réalisés, avec les autorisations
minimales nécessaires, afin d'assurer des débits
de passagers sécuritaires,

ii) Des études précoces et approfondies
devraient étre menées pour s‘assurer que
les quais partagés ne créent pas un risque
de confusion chez les clients en matiére de
paiement et de navigation a destination et en
provenance de leur quai. Cela doit inclure les
clients handicapés ainsi que les passagers et
les visiteurs peu fréquents. Voir les sections 5.3
et5.4,
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iii) Des stratégies de paiement des tarifs devraient
étre élaborées et confirmées plus en détail
des le début, en particulier lorsque le partage
des recettes tarifaires est nécessaire entre les
agences,

iv) Le parcours et I'expérience du client, y compris
l'expérience tarifaire, doivent faire l'objet d'une
analyse exhaustive dans tous les scénarios (pic,
événement, régulier) et pour tous les types
de clients (usagers réguliers du transport en
commun, visiteurs, utilisateurs de week-end,
etc.) a travers le site de la gare,

v) une analyse approfondie du débit des piétons
et une analyse des exigences réglementaires et
du code qui doivent étre effectuées tot;

vi) Une analyse supplémentaire peut étre
nécessaire en fonction des configurations
spécifiques au site, des contraintes
opérationnelles, tarifaires et autres contraintes.

Quais d'autobus : Lorsqu’on utilise des allocations
dynamiques et zonées ou un systéeme de gestion
des terminaux, les besoins des personnes ayant
une vision et une perte auditive dans la navigation
dans un environnement dynamique doivent étre a
I'origine du processus de conception dés le début.

5.1.2 Eléments de programmation de l'arriére du batiment
Les possibilités de partage des commodités de

a)

I'arriére du batiment entre les fournisseurs de services

seront examinées et étudiées. On trouvera ci-dessous

une liste préliminaire a examiner, sous réserve des

négociations et accords techniques et opérationnels :

© N>k WD =

Zones de circulation de l'arriere du batiment,
Stationnement pour le personnel,

Comptoir de service, préposé a la gare,

Zones et toilettes du personnel et des conducteurs,
Salles d'entretien et de conciergerie

locaux techniques liés a l'installation,

espaces techniques spécifiques au service, et
Accés du personnel au batiment.

Baies de bus dynamiques avec zones claires pour le départ
Zone centrale de places assises au méme endroit
Signalisation numérique avec informations consolidées sur le

service

Figure 2. Station d'autobus de la gare Union, Toronto
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5.2

EFFICACITE ET PERENNITE

Conception pour une gare efficace qui optimise les

couts du cycle de vie et est flexible pour les ajouts ou

les modifications futurs.
APPROCHE

Les communautés entourant nos gares sont en pleine

croissance et évoluent au fil du temps. Les gares partagées

doivent étre concgues pour anticiper et répondre aux
besoins de la communauté et des communautés futures
et en fonction du contexte, comme une densité accrue,
des liens avec des points d'intérét communautaire, des
aménagements adjacents, des lignes de transport en
commun nouvelles ou élargies, des commodités, etc. La

conception des gares partagées doit permettre un accés et
un transfert rapides et faciles, ainsi qu'une mise en ceuvre

facile des modifications de la gare au fil du temps.

ORIENTATION

Protection de I'avenir grace a une conception pratique

et stratégique pour le cycle de vie prévu de la gare. Voici

certaines considérations :

a)

Cycle de vie : La gare desservira le réseau de transport
en commun et le quartier pour les 75 a 100 prochaines
années, ou plus.

Conception pour I'avenir : || faut établir les besoins en
infrastructure associés aux prévisions d'achalandage et
a la croissance urbaine.

d)

Flexibilité et aménagement de l'espace : La
conception de l'infrastructure sera a I'épreuve du
temps en aménageant 'espace pour des changements
a une date ultérieure. Les considérations incluent, mais
ne sont pas limitées aux éléments suivants :

1. Exigences d'acces supplémentaires (horizontales
et verticales) pour répondre aux besoins
d‘achalandage futurs,

2. L'aménagement de I'espace pour des
changements a une date ultérieure, en particulier
dans des zones d'intensification.

3. Equipements qui doivent étre ajoutés ou déplacés
a une date ultérieure. Par exemple, les voies
d'entrée, les appareils d'achat de tarifs, les zones
de places assises et les zones d'attente, la vente au
détail et

4. Examen de la conception afin d'évaluer d'autres
possibilités de protéger et/ou de ne pas exclure
des interventions futures.

Possibilités de tiers : Possibilités d'exécution de
certaines composantes du plan par l'intermédiaire

de CATC ou de tiers a explorer. Les exigences, les
priorités, les objectifs et le calendrier de transport
doivent étre clairement définis avant les négociations
afin de protéger les clients et les usagers du transport
en commun.
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e) Opportunités de conception technique : Possibilités
d'optimiser la conception technique et les disciplines
a optimiser, de protéger 'expérience client et la
conception orientée vers le client.

f) Opportunités de mise en ceuvre progressive : |l faut
explorer et définir les possibilités de mise en ceuvre
progressive de l'infrastructure. Les considérations
incluent, mais ne sont pas limitées aux éléments
suivants :

1. fixer des dates auxquelles la mise en ceuvre des
interventions devient critique;

2. S'il s'appuie sur des projets futurs, s'assurer que
la conception permet ou n'exclut pas les ajouts et
modifications futurs.

g) Projets et analyses antérieurs : Lorsqu'il existe une
analyse antérieure sur le site, le contexte décisionnel
historique du projet doit étre revu et les conclusions
intégrées dans les nouveaux plans.

h) Pratiques d'approvisionnement : Stratégies
d‘approvisionnement a étudier pour trouver des
solutions innovantes et rentables qui protégent les
besoins des clients.

5.3

CONCEPTION EQUITABLE DU TRANSPORT EN
COMMUN

S'assurer que lI'environnement de la gare et le modéle
de prestation de services répondent aux besoins et aux
capacités divers de tous les voyageurs, peu importe
I'dge, le genre, le niveau de revenu ou la familiarité
avec le systeme.

APPROCHE

La conception équitable du transport en commun englobe
les concepts de conception universelle et inclusive qui
visent a créer des environnements de transport en commun
accessibles, compris et utilisés par toutes les personnes,
indépendamment de leur dge, de leur sexe, de leur revenu,
de leur familiarité avec le systétme ou de leur handicap.
L'accés équitable signifie que les clients, en particulier ceux
qui sont handicapés, n‘ont pas a prendre des mesures
supplémentaires pour obtenir le méme niveau de service
ou d'expérience que les autres.

La conception devrait tenir compte de la facon dont

les clients de toutes les capacités et de tous les milieux

se déplacent dans l'espace et interagissent avec les
commodités pour s'assurer que leurs voyages sont simples,
courts, intuitifs et accessibles a tout moment de la journée.
Nos clients sont divers, et la conception devrait prendre en
compte et répondre a I'éventail des différences humaines,
des besoins et des préférences.
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ORIENTATION

a)

b)

Voyage du client dans une gare de transport en
commun : Une gare de transport en commun est
considérée comme un moyen d‘assurer un voyage de
bout en bout et une expérience intégrée du client qui,
indépendamment du propriétaire ou de I'exploitant :

1. Commence dans la rue/lI'emprise publique et finit
par monter a bord; ou

2. Commence par le débarquement et se termine
a 'embarquement de la correspondance de
transport en commun suivante; ou

3. Commence avec le débarquement et se termine a
la rue/I'emprise publique.

L'accés sera maximisé pour soutenir les connexions
au transport en commun et augmenter les zones
de desserte des gares. Les concepts essentiels
comprennent :

1. Clarté de I'emplacement de l'acces : visible de loin
et situé a des liaisons communautaires critiques et
aux intersections des artéres routiéres principales,

2. Facilité d'accés au transport en commun :
permettre des transferts modaux faciles et rapides,
clairs et pratiques,

3. Assurer la durabilité : permettant une flexibilité
pour les réglages futurs en aménageant l'espace
selon le contexte,

4. Sécurité : soutien de la sécurité réelle et percue.

c)

d)

e)

Des voies accessibles seront fournies - une voie de
circulation accessible, sans obstacle, sans marches,
extérieure et intérieure selon les normes Metrolinx.
Relier des éléments et services accessibles depuis les
principales aires d'arrivée et les points de transfert
jusqu’aux quais et aux zones d'attente désignées (ZAD).
Assurer que les voies accessibles relient I'accés au
transport en commun et :

1. les trottoirs publics et les zones commerciales de la
gare,

2. leszones a accés facile dans une zone de
débarcadére (PUDO),

3. les stationnements pour vélos et
4. les zones de stationnement.

Les voies avec et sans marche doivent étre adjacentes
et visibles les unes aux autres pour que tous les
passagers voyagent dans la méme direction sans
isolement.

Les distances de marche doivent étre minimisées

et les gares doivent étre congues en fonction de la
priorité donnée au client et au voyage du client. Au
besoin, des aires de repos doivent étre fournies le long
de la voie accessible.
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f)

g)

Zone de débarquement sans obstacle pour
accommoder le transport en commun spécialisé. La
zone a acceés facile dans une zone de débarcadére qui
doit étre aménagée sur la voie piétonne accessible

la plus courte, le plus pratique et la plus visible a
I'entrée des installations et aux zones d'embarquement
accessibles. Des zones de places assises et aires
d'attente fermées doivent étre fournies avec des lignes
de visibilité dégagées de la zone a acces facile de la
PUDOQ, réservées aux clients utilisant un appareil de
mobilité.

Stationnement accessible : Le cas échéant, un
stationnement accessible sera situé pour minimiser les
distances de déplacement sur tout le site, sur des voies
trés visibles et sécuritaires.

Entreposage pour vélos : Des abris a vélos et des
salles d'entreposage pour vélos sont idéalement situés
a courte distance de la plupart des correspondances
de transport en commun. En cas de conflit, des zones
d‘arrivée accessibles et des trajets accessibles doivent
étre privilégiés pour les cyclistes.

Eléments de circulation verticale : Lorsque |'accés
aux services nécessite un acceés vertical :

1. La portée de la circulation verticale (escaliers,
escaliers roulants et ascenseurs) doit répondre
au contexte, a la profondeur de la gare, aux
capacités humaines, a la PCAM et doit tenir
compte des débits de passagers. Calcul des
flux de passagers pour inclure les transferts, les
connexions communautaires et la prise en compte

de l'utilisation et des caractéristiques particuliéres
du quartier (p. ex., les espaces événementiels, les
conditions de pointe différentes, etc.),

2. Les besoins des populations vulnérables, comme
les femmes, les personnes dgées, les personnes
voyageant seules, les personnes 2ELGBTQI+,
etc. doivent étre pris en compte pour établir la
portée de la circulation verticale; par exemple, les
escaliers mécaniques sont préférés par plusieurs
groupes plutdt que les ascenseurs, car ils sont
percus comme une option plus sire,

3. Laccessibilité des services et des installations de
circulation verticale doit étre préservée en tout
temps,

4. Accésredondant et chemins redondants, clairs
et nécessitant un faible effort physique et cognitif
pour des scénarios d'interruption tels que la
défaillance de I'équipement, les retards de service,
les accidents, la construction et les conditions
météorologiques extrémes et

5. Lorsqu'il n'y a pas de conflit avec les exigences de
sécurité et d'accessibilité, des tunnels pour vélos
doivent étre inclus dans les escaliers.

Toilettes : Des salles de bain universelles et, le cas
échéant, des toilettes genrées a plusieurs cabines
seront fournies. Toutes les toilettes doivent étre situées
sur un trajet accessible et ont des lignes de vue claires
vers les points d'entrée pour la sécurité.
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k)

o)

Les installations, le mobilier et les appareils
tarifaires seront regroupés de l'autre coté de la gare,
de sorte que les points d'information et les zones
d‘attente et de repos soient clairement identifiables et
situés le long du chemin principal de transport vers le
transport en commun.

Des siéges seront offerts dans tout I'environnement
de la gare. Les clients souffrant de maladies et de
maladies chroniques, les sacs lourds, les poussettes et
les clients vieillissants peuvent avoir besoin de répit
pendant leur parcours. Des zones bien éclairées et
visibles ou les clients peuvent se reposer le long du
trajet a destination et en provenance du quai, entre les
transferts, et sur les quais a fournir.

Diffusion publique : Un systéme de diffusion
publique unique avec des informations audio claires et
intelligibles a fournir dans tout I'environnement de la
gare.

Zones de soulagement pour animaux d'assistance
(ZSAA) : Une zone de soulagement pour animaux
d'assistance bien intégrée a fournir sur la place de la
gare, le long du trajet accessible, et a proximité de
I'entrée de la gare.

Station de remplissage de bouteilles d'eau : Une
station de remplissage de bouteilles d'eau doit étre
fournie a c6té des toilettes.

5.4 VOYAGE SANS ENCOMBRE

Conception pour une expérience de transfert rapide
et facile pour tous les clients a la gare et a travers le
réseau de transport intégré.

APPROCHE

Les gares partagées prennent en charge le réseau de
transport en commun intégré en permettant l'acces a
plusieurs modes. Pour créer des options de voyage sans
heurts, les priorités et les objectifs comprennent des
liens avec la communauté et le voisinage, une intégration
spatiale étroite entre les différents modes et des
stratégies de conception qui appuient une fonctionnalité
de gare facile et intuitive et la navigation des clients.

A mesure que les gares deviennent plus grandes et

plus complexes, un effort de compacité permet des
transferts plus rapides et plus faciles. Optimiser les
différentes options de parcours du client est essentiel,
soutenu par des stratégies qui permettent la clarté et la
simplicité, par l'architecture et a matérialité, I'information
du client, I'achat de tarifs et le paiement stratégiques,
les commodités le long des trajets directs, etc. Ces
stratégies aident a minimiser les codts et les efforts
d'immobilisations et d’exploitation
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ORIENTATION

a)

b)

c)

Connectivité de la communauté : La connectivité
communautaire et I'accés au transport en commun
dans les zones de desserte désirées doivent étre
maximisés et de multiples points d'accés doivent étre
fournis, bien répartis sur le site.

Parcours du client/voie de circulation des clients
Une voie de circulation des clients doit étre fournie qui
est claire, simple a naviguer, sécuritaire et aussi courte
que possible, en particulier le long des principaux
débits de passagers pour assurer des transferts rapides
et faciles :

1. Entre le transport en commun d'ordre supérieur
(métro, transport ferroviaire lourd, TLR) et d'autres
correspondances de transport en commun, y
compris les principales correspondances de
transport en commun situées sur les routes,
comme les autobus, les SAR, les tramways, etc.

2. Entre les correspondances de transport en
commun et les points d'accés de la gare, et

3. Entre les points d'accés de la gare et les points
d'intérét communautaires adjacents tels que les
hépitaux, les centres communautaires, les parcs, les
écoles et les universités, et les batiments publics.

Orientation et navigation : La stratégie de navigation
et d'orientation a concevoir en gardant a l'esprit le
parcours client de bout en bout et les nombreux
types de débits de passagers qui s’harmonisent avec
le Programme d'orientation régional des transports

en commun. La stratégie doit étre appliquée
uniformément dans l'environnement des gares, quel
que soit le fournisseur de services ou le mode. Parmi

d)

les facteurs a prendre en considération pour une
navigation intuitive, mentionnons les connexions et les
zones :

1. entre les correspondances de transport en
commun,

2. entre les correspondances de transport en
commun et des CATC ou les correspondances de
tiers,

3. entre les points d'acces de la gare et les
correspondances de transport en commun, et

4. Entre les points d'acces de la gare et les points
d'intérét communautaires adjacents tels que les
hépitaux, les centres communautaires, les parcs, les
écoles et les universités, et les batiments publics.

Stratégies intuitives d’orientation par la

conception : Stratégies de navigation claires et
intuitives a appliquer pour attirer les clients vers des
points de contact clés dans I'environnement de la gare,
tels que les points d'accés de la gare, les zones d'achat
de tarifs, les éléments de circulation verticale et les
quais. Les stratégies comprennent, entre autres :

1. des lignes de visibilité directes vers les lieux
d'intérét,

2. [l'éclairage naturel et artificiel, et
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e)

3. des éléments muraux et de plafond comportant
des matériaux, des couleurs et des motifs distincts
qui sont inspirés du contexte des gares et de la
communauté environnante. Cela comprend des
stratégies architecturales propres a chaque site
ainsi que des exigences telles que des murs-
décors définis dans les normes de conception des
métros.

Caractere significatif et expression architecturale :
Une palette unifiée de matériaux sera fournie avec
une continuité des matériaux et des finis dans tout le
site intérieur et extérieur, pour s‘assurer que la gare
partagée soit percue comme un environnement de
gare unifiée.

Image de marque : Les éléments porteurs d'une
identité de gare doivent étre privilégiés dans des
espaces partagés entre les fournisseurs de services
pour soutenir une expérience de gare holistique et
sans tenir compte de la marque pour les clients. Les
éléments de marque propres aux fournisseurs de
services doivent étre appliqués de facon stratégique
seulement dans des zones réservées, comme les quais,
pour faciliter la navigation.

Libre-service : Afin de maximiser les options de
libre-service, les stations libre-service (comprenant la
planification des trajets, I'information sur les services
et les appareils d'achat de tarifs) doivent étre situées
sur des trajets de clients directs, dans des espaces
partagés entre les fournisseurs de services :

Afin de prendre des décisions en matiére de
déplacements facilement et rapidement, les
stations libre-service doivent étre regroupées afin
que les clients puissent accéder a la planification
des trajets, a I'achat de tarifs et aux informations sur
le service en temps réel en un seul endroit, quel
que soit le fournisseur de services.

Lorsque les carrefours libre-service peuvent étre
trop grands pour un site restreint, les éléments de
programmation énumérés ci-dessus doivent étre
organisés de maniére logique et efficace pour
répondre a l'objectif d'expérience client ci-dessus,

v Utilisation d'une couleur d'accentuation indépendante de la
marque pour attirer les clients vers les quais

+ Colocalisation des escaliers, des escaliers mécaniques et de |'ascenseur
v Visibilité claire des points d'entrée et de sortie de la gare

Figure 3. Station d'autobus du Centre métropolitain de Vaughan, Vaughan
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3. Les carrefours libre-service seront situés a
proximité des points d'accés a la gare.

4. Des indications visuelles claires doivent étre
fournies pour s'assurer que les clients peuvent
distinguer les agences de transport en commun
afin de réduire la confusion chez les clients lors de
I'achat de leur tarif du trajet.

h) Kiosques des préposés a la gare : Le cas échéant, les

kiosques des préposés a la gare doivent étre situés a
cOté ou a proximité des carrefours libre-service. Cela
permettra aux préposés a la gare d'avoir une ligne
de visibilité claire vers les carrefours libre-service afin
d‘aider les clients au besoin.

Informations sur le service en temps réel :
Information sur le service en temps réel a fournir aux
principaux points de décision dans I'environnement

de la gare. Les informations sur les services doivent
étre colligées entre les fournisseurs de services afin de
permettre aux clients de prendre des décisions rapides
et éclairées en matiére de transport en commun. Ces
emplacements comprennent les suivantes :

1. avant ou pendant le paiement du titre de transport,
et

2. trajetvers les quais

)

Paiement des tarifs : La protection des revenus est
un facteur important pour les agences de transport en
commun. Les exigences et les normes de paiement
spécifique aux agences doivent étre respectées, tout
en tenant compte des possibilités et des tendances
futures en matiére d'intégration des tarifs. Approche
pour permettre le suivi des transferts de clients entre
les agences :

1. Les solutions de soutien des terminus d'autobus
indépendants comprennent les gares et les stations
d‘autobus impayés lors de I'embarquement de
l'autobus, et

2. Les quais partagés entre les métros et le transport
ferroviaire lourd nécessitent des considérations
particulieres de conception.

Quais : Si un quai est partagé,

1. Des indices visuels clairs pour les clients afin
de distinguer les fournisseurs de services et
d'identifier les endroits ou ils doivent attendre
leur train ou un autre mode de transport. Cela
est particulierement important lorsque les quais
peuvent étre de longueur inégale, et

2. Afin d'assurer le succés du quai partagé et d'éviter
les charges opérationnelles et de dotation, le
processus de paiement des tarifs doit étre concu
de facon a ce que, lorsqu'il effectue un transfert, il
soit simple et clair pour un client qui ne connait pas
notre réseau régional de transport en commun.

Information numérique sur les quais : Confirmation
du trajet et mises a jour du service a fournir sur la
signalisation numérique aux quais.
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Utilisation de plusieurs escaliers mécaniques pour une

grande circulation verticale.

Bonne utilisation de la lumiére pour attirer les clients a la
sortie de la gare.

Figure 4. Gare de métro Canary Wharf, Londres

5.5

SECURITE ET SURETE

Assurer la sécurité et la siireté pour les clients, le
personnel des gares et le grand public dans son
ensemble au cours d'étapes de conception, de
construction et d’exploitation. Evaluer, analyser et
réduire au minimum tous les risques tout au long du
cycle de vie du projet et s'assurer qu'il y a un accord et
une approbation organisationnels.

APPROCHE
Metrolinx a une approche « la sécurité d'abord ».

Une gare partagée est vécue comme un moment du
voyage en transport en commun intégré et une approche
de sécurité par la conception doit étre appliquée de
maniere globale, indépendamment du propriétaire et

des exploitants. Les considérations de sécurité par la
conception comprennent la sécurité réelle et percue,

les scénarios opérationnels (réguliers et irréguliers), les
scénarios d'urgence et les pires scénarios (encombrement,
incendie, actes de violence imprévus ou autres) et la
sécurité des personnes. La gare devrait étre analysée dans
l'optique des personnes de toutes capacités, y compris les
populations vulnérables (comme les adultes plus agés, les
femmes, les enfants, les personnes voyageant seules, etc.).

La sécurité est propre au site. La sécurité est affectée par
des éléments tels que le quartier et le contexte, le trafic et
le site, la taille et la complexité de la gare, la profondeur
de la gare, les options d'acces et de sortie, la qualité et la
disponibilité des connexions verticales, etc.
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Du point de vue de la sécurité et de la conception des
clients et des gares, la visibilité, la transparence et les

principes de la PCAM sont essentiels. |l s'agit notamment

de prendre soin de concevoir des liaisons souterraines,
d'offrir des options et un choix d'acces, en soulignant
I'importance de la transparence et de la visibilité (« les

yeux sur le terrain »), et d'autres. Parmi les autres facteurs

de sécurité, mentionnons les aspects environnementaux

tels que la propreté, la qualité de l'air, le bruit et le confort

thermique.

Bien que les codes, les normes et les exigences

réglementaires soient indispensables, la sécurité par la

conception va au-dela et applique une perception du client

et une optique de conception inclusive a tous les aspects
des options du parcours du client et de la conception de la
gare.

La sécurité est essentielle a toutes les étapes du projet.

ORIENTATION

a)

b)

Hiérarchie de I'accés aux gares : Déplacement des
clients a la gare pour prioriser la hiérarchie de l'accés
aux gares.

Conception finale et conditions provisoires :

Les approches décrites dans la présente section
s‘appliquent a toutes les étapes et a toutes les

phases de la construction, y compris les conditions
provisoires. Les itinéraires de circulation des clients et
les espaces des clients et du personnel doivent étre
soigneusement congus et examinés pendant toutes les
phases du cycle de vie du projet.

c)

d)

Evaluation des risques pour la sécurité Les
évaluations des risques pour la sécurité sont appuyées
par I'équipe d'assurance de la sécurité et des systémes
de Metrolinx et doivent prendre en compte les
multiples risques et tous les risques prévus pour la
sécurité, y compris les pires scénarios, la sécurité
incendie et la sécurité des personnes, I'évacuation des
personnes handicapées, les urgences imprévues, le
contrdle de la foule, les sorties de secours (y compris
la ventilation, les plans d’'urgence, etc.), I'évacuation,
les risques et I'analyse des dangers, etc. De plus, il
faut tenir compte des réles des propriétaires et des
exploitants.

Les scénarios opérationnels quotidiens doivent
inclure :

1. Roéle d'une gare dans le réseau, c'est-a-dire une
voie de demi-tour ou autre,

2. Perturbations de service et autres irrégularités
opérationnelles, c.-a-d. des avances manquées,
des ascenseurs et des escaliers mécaniques hors
service,

3. Evaluation du temps et de I'effort requis par
les clients dans les situations hors service des
ascenseurs/escaliers mécaniques, p. ex. les adultes
plus dgés, les personnes avec des poussettes, les
personnes handicapées, etc.

4. |'achalandage prévu au cours du cycle de vie de la
gare.
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e) Codes et exigences réglementaires : La conformité

a tous les codes applicables et aux exigences
réglementaires dans la conception de l'environnement
de la gare est requise. De plus, les normes, les lignes
directrices et les exigences municipales doivent étre
respectées.

Prévention du crime grace a la conception
environnementale (CPTED) : Les principes du CPTED
doivent étre appliqués dans la conception de tous les
espaces touchés par les clients indépendamment du
propriétaire et des exploitants. De plus :

1. Une transparence et une visibilité doivent étre
offertes a partir de et dans les espaces publics.

2. Une approche « yeux sur le terrain » doit étre
offerte.

3. Choix de l'acces et de solutions de rechange aux
liaisons souterraines et des points d'accés a offrir,

4. Halls d’ascenseur, zones d'attente et zones d'achat
de tarifs ou les clients peuvent flaner pour avoir
une bonne surveillance naturelle grace a des lignes
de visibilité dégagées, et

5. Pour les éléments de la gare, comme les
commerces de détail qui peuvent avoir des heures
d'exploitation plus courtes que la gare, ils doivent
étre placés de telle sorte qu'ils n'entravent pas la
surveillance naturelle lorsqu'ils sont fermés.

g) Circulation et sécurité des piétons :

1. Les itinéraires de circulation seront bien définis.

2. Un accés piétonnier sécuritaire a partir des
intersections de rue clés a privilégier pour faciliter
I'identification, I'accés et l'orientation du transport
en commun pour tous les clients.

3. Lesnormes, les lignes directrices et les exigences
municipales a respecter dans 'aménagement
d'espaces urbains slrs autour de la gare.

4. Lazone de débarcadeére de passagers doit étre
située et concue de maniére a éviter les situations
d‘arrét dangereuses ou les risques pour la sécurité
des clients qui sont ramassés ou abandonnés.

5. Le domaine public a étre concu pour éviter les
conflits entre la circulation des véhicules, des vélos
et des piétons. Une attention particuliére doit étre
accordée aux domaines suivants :

i) Espacesouverts,
ii) Voies piétonnes et pistes cyclables,

iii) Les endroits ou les piétons peuvent attendre
avant de traverser ou de prendre une
correspondance sur le site et les domaines
publics adjacents.

4. La conception d'éléments de paysage pour
soutenir des lignes de visibilité claires, en
particulier dans les zones de transfert entre les
services de transport en commun.

h) Accés aux gares : Des entrées de gare clairement

visibles et bien éclairées, avec des lignes de visibilité
claires de l'intérieur et de 'extérieur de la gare.
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i) Connexions séparées par un saut-de-mouton : 2. deslignes de visibilité claires vers les points de
des connexions séparées par un saut-de-mouton circulation verticale doivent étre fournies; des
a fournir en cas de franchissement de voies, ou le angles, des virages aveugles, des niches et d'autres
franchissement de voies d'autobus actives est requis. endroits ou les gens pourraient se cacher pour étre
évités,

1. Satisfaire aux exigences en matiére de sécurité de
la vie, de réglementation et d'exploitation. e des miroirs de sécurité sont utilisés pour
. L . rolonger les lignes de visibilité dans les
2. Un accés amélioré a l'intérieur de la gare doit P 9 9
N ] A o tunnels et les ponts, et
étre fourni, en particulier a destination ou en
provenance des quais GO, pour faciliter une e faire en sorte qu'ils sont bien éclairés.
évacuation suffisante et sécuritaire en cas de L, . . . L
. . , . 3. Lestunnels piétonniers doivent étre animés
conditions météorologiques extrémes, de retards
et d'interruptions de service, d'accidents et d'actes

de violence.

avec des supports publicitaires pour accroitre la
perception de la sécurité par les clients.

4. Les ponts doivent étre vitrés et avoir des vues
et des lignes de visibilité dégagées jusqu’aux
zones environnantes, afin d'appuyer la PCAM et la

3. Comportements humains et approche de moindre
effort a envisager lors de I'établissement et de la
conception d'infrastructures a coté de corridors o

. . , sécurité pergue.
ferroviaires et/ou de voies réservées aux autobus.

j)  Tunnels et liaisons souterraines : Dans la mesure
du possible, il faut minimiser les liaisons souterraines
au moyen de tunnels afin de réduire I'absence de
sécurité percue et le risque d'incidents de sécurité. Des
itinéraires de rechange doivent étre fournis.

k) Conception des tunnels et ponts : Lorsque des
connexions surélevées ou souterraines sont assurées

par des tunnels et des ponts :

Bien éclairée
Utilisation de la publicité pour animer |'espace

1. les distances de marche doivent étre minimisées et
des solutions de rechange aux passages a niveau
(exception : pas de solutions de rechange aux Utilisation de I'éclairage linéaire pour faciliter la navigation
passages a niveau ol des passages a niveau GO
seraient nécessaires en raison de risques pour la Figure 5. Métro de Londres, Londres
sécurité),
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La ventilation des ponts doit étre congue en tenant
compte de la sécurité thermique, surtout pour

les mois chauds d'été; des persiennes doivent

étre concues de facon a empécher l'entrée de
précipitations qui peuvent créer des risques de
glissements et de chutes.

I) Circulation verticale, principes généraux: Les

éléments de circulation verticale a travers le site de la

gare doivent étre :

1.

situés et dimensionnés de maniére optimale par un
modeéle de circulation piétonniere,

protégés des éléments par des vestibules, et

lorsque des escaliers mécaniques sont utilisés, ils
doivent respecter des exigences spécifiques de
pointe et de sécurité.

m) Gares souterraines et différences de hauteur
supérieure a six métres pour les métros : Les risques
pour la sécurité augmentent avec la profondeur/

différence de hauteur de la gare :

1.

Il faut tenir compte des opérations quotidiennes
de méme que les scénarios de perturbation de
service, les urgences et les événements spéciaux a
volume élevé,

Les capacités humaines et la profondeur de la gare
doivent étre prises en compte dans |'établissement
et le dimensionnement des éléments de circulation
verticale (escaliers, escaliers mécaniques et
ascenseurs),

Des escaliers mécaniques et des ascenseurs

doivent étre fournis en plus des escaliers pour
réduire les risques de fatigue des clients et
exacerber les problemes de santé existants,

4. Choix des éléments de circulation verticale a
fournir en tenant compte de la préférence que les
populations vulnérables (personnes voyageant
seules, personnes dgées, femmes et autres)
accordent aux escaliers mécaniques par rapport
aux ascenseurs, car elles se sentent plus en
sécurité,

5. des ascenseurs doivent étre fournis au besoin pour
un accés sans obstacle, et

6. des situations hors service doivent étre concues
et atténuées pour tous les moyens d'accés
mécaniques (escaliers mécaniques et ascenseurs).
La sécurité et I'accés seront maintenus dans tous
les cas, y compris pour les interruptions de service
ou les irrégularités de service lorsqu’une affluence
et une panique imprévues peuvent survenir.

n) Protection météorologique : Une protection
météorologique constante et continue doit étre fournie
dans toutes les zones d'attente des clients, y compris
les zones d'achat de tarifs afin de :

1. Prévenir les glissements et les chutes,

2. Distribuer les passagers affectés par les mauvaises
conditions météorologiques (neige, pluie, soleil
chaud) sur toute la longueur du quai et

e Eviter les problémes d'affluence des points
d‘acces aux quais, et
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o)

p)

q)

e Faciliter 'embarquement et le débarquement
rapide et sécuritaire.

Stratégie de déneigement : Une stratégie de
déneigement doit étre mise en place pour réduire le
risque de glissements et de chutes sur les quais. Un
systéme de chauffage de surfaces doit étre mis en
place dans la mesure du possible pour soutenir les
opérations en minimisant le besoin de déneigement.

Sécurité environnementale - qualité de l'air, bruit
et sécurité thermique : La gare partagée doit étre
concue en gardant a l'esprit la sécurité globale du
client, y compris la sécurité et le confort thermiques, la
qualité de l'air et I'acoustique.

1. Lors de la conception de lI'espace, il faut envisager
le large éventail de clients et de personnel, tout au
long de l'année, pour appuyer la satisfaction de la
clientéle et la satisfaction des employés, les adultes
plus 4gés, les enfants, ceux qui ont des problémes
de santé, etc.

2. Lors de l'établissement d'une stratégie globale de
conception environnementale, il faut tenir compte
des perturbations potentielles des services, de
I'encombrement et des événements imprévus, ainsi
que des changements climatiques.

Eclairage : Un éclairage uniforme et suffisamment
lumineux sera offert pour éliminer les zones sombres.
Un éclairage renforcé sera offert dans les zones ou les
clients peuvent attendre ou prendre des décisions,
comme :

1. les halls d'ascenseur;
2. les zones d'attente;
3. les zones d'achat de tarifs.

Cellulaire et Wi-Fi : Une connectivité cellulaire

et Wi-Fi unique et continue doit étre fournie dans
tout I'environnement de la gare, afin d'assurer

une communication rapide en cas d'urgence, de
perturbations et de retards, et de signaler en temps
opportun les incidents de sécurité.

Interphones d'assistance aux passagers (IAP) :

Un seul systéme d'IAP doit étre fourni dans tout
I'environnement de la gare, soutenu par une apparence
et une fonctionnalité uniformes de ces appareils, ainsi
que la qualité de l'aide partout dans la gare partagée.

1. LesIAP doivent étre situés le long de la voie de
circulation et fournir des indications visuelles
claires pour les identifier facilement.

CCTV : Un seul systeme de CCTV doit étre fourni dans
toute la gare. Si le systeme CCTV est géré séparément
par les fournisseurs de services, il doit étre bien
coordonné avec aucun angle mort ni chevauchement
inutile dans les emplacements CCTV.

Installations et accessoires de sécurité : Des
matériaux seront utilisés qui dissuadent le vandalisme
et peuvent étre facilement entretenus ou réparés si du
vandalisme se produit.
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5.6

FONCTIONNALITE OPERATIONNELLE

Concevoir une gare résiliente et durable qui facilite
I'exploitation conformément aux exigences et aux
priorités partagées de l'exploitant.

APPROCHE

Une gare de transport en commun qui fonctionne bien
dépend fortement des opérations. Du point de vue du
client, la station sera vécue comme un seul site et un seul
noeud de transport en commun. Lidentification précoce
des propriétaires et des exploitants, les possibilités et
les défis liés au partage de l'infrastructure, les accords
d’entretien, la fourniture d'espace et d'acces suffisants,

la cohérence des éléments et des conceptions, et la
longévité des matériaux et des détails sont quelques-unes
des stratégies a utiliser pour permettre des opportunités
opérationnelles et soutenir des solutions de conception
efficaces et efficientes.

ORIENTATION

a) Négociations commerciales précoces : Négociations
opérationnelles et commerciales qui seront entamées
au début de la phase d'établissement de la portée du
projet. Les éléments suivants doivent étre identifiés :

1. Les propriétaires et les exploitants de gares
clarifieront ainsi les normes et les exigences
applicables,

c)

2. Responsabilités opérationnelles, y compris les
opérations faisant face aux clients, comme les
objets trouvés, le traitement des plaintes des
clients, I'assistance d'urgence, etc.

3. les éléments de programmation face au client et
de l'arriére de la maison pouvant étre consolidées
(voir la section 5.1),

4. exigences connexes des F&E,
5. possibilités de partage des colts; et
6. lesRICI.

Les RICI opérationnelles et commerciales et les accords
devraient étre finalisées dans la phase d'élaboration de
la conception.

Concept des opérations : Ebauche du concept des
opérations concept d'exploitation a élaborer au début
du cycle de vie du projet, avec I'appui de l'information
dans la directive a).

Autres considérations opérationnelles orientées
vers le client : L'exploitation et I'entretien pertinents
doivent étre protégés tout au long du cycle de vie du
projet, y compris par phases des CATC, le cas échéant.
Voici certaines considérations a prendre en compte :

1. Une disponibilité constante des commodités, y
compris, mais sans s'y limiter, des commerces de
détail et des toilettes, pendant toutes les heures
d'exploitation de la gare,
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2. Un accés uniforme aux principaux points d'entrée
et de sortie de la gare,

3. Une approche a lI'échelle de la gare pour la
prestation de services a la clientele qui privilégie
les besoins du client en matiere de navigation des
gares et des trajets, sans tenir compte du service,

4. Niveau de propreté uniforme dans tout le site,
indépendamment des fournisseurs, et

5. Prévoir des conditions temporaires ou provisoires
sécuritaires et fonctionnelles.

d) Des espaces de service doivent étre situés

f)

stratégiquement pour soutenir les opérations tout en
s'éloignant des voies de circulation des clients. Dans les
gares ou des espaces de service sont situés a l'intérieur
ou partagés avec des développeurs privés ou d'autres
tiers, des accords solides sont nécessaires pour assurer
l'acces, la capacité d'apporter des modifications
futures, le partage des colts et d'autres conditions
d'interface.

Sécurité de la vie : Un systeme de sécurité de la vie
unifié, un systéme d'urgence unifié et un systeme
d‘alarme incendie unifié doivent étre fournis. Une
attention particuliere doit étre accordée a la sécurité de
la vie et aux conditions d'urgence et d'alarme incendie
dans les batiments a occupation résidentielle ou autre
dans le cadre des discussions opérationnelles sur les
interventions en cas d'urgence.

Accés a I'entretien:
1. Permettre l'entretien de l'extérieur de la gare, et

2. Fournir un accés a 'entretien au site et a ses

alentours qui est suffisant pour les divers
programmes.

g) Revenus hors tarif et exigences de détail : Les

h)

)

besoins opérationnels des locaux de vente au détail
doivent étre pris en compte dans la conception, y
compris I'entreposage, les déchets, les exigences
techniques, etc., loin des zones publiques et de la voie
de circulation des clients.

Durabilité et cycle de vie : La durabilité doit étre

prise en compte dans la fourniture de toutes les
composantes et tous les systémes de construction, y
compris la structure, les matériaux de I'enveloppe et les
systémes de construction.

Mobilier, accessoires et équipement : Du point

de vue du client et de l'exploitation, il est préférable
d‘uniformiser les meubles et les accessoires. Normes
et exceptions applicables a déterminer au début de
I'étape de la conception en discussion avec les FSM et
les municipalités.

Recharge des autobus électriques : Sur les quais
d'autobus -

1. L'emplacement de la charge et de 'entretien des
autobus doit étre secondaire a la circulation des
passagers et a la commodité des emplacements
de baies de bus pour les clients.

2. Minimisez les distances de marche des clients et
optimisez la sécurité pour assurer la commodité
des clients. L'empreinte de la station/terminus
d‘autobus ne peut étre augmentée par la mise
en place d'un systéeme de recharge d'autobus a
I'intérieur de l'installation.
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5.7

DEVELOPPEMENT COMMUNAUTAIRE

Intégrer la gare dans la communauté environnante
et les destinations locales, et veiller a ce que lI'accés
au transport en commun soit prioritaire et a ce que la
hiérarchie de l'accés a la gare soit protégée.

APPROCHE

Les gares partagées sont des nosuds critiques dans la
communauté ou une multitude d'options de transport

en commun sont offertes aux clients. Le transport en
commun, l'accés au transport en commun et le voyage du
client doivent étre classés par ordre de priorité comme

un service public, communautaire, essentiel et appuyé

par I'emplacement de la gare, la conception de la gare et
I'expression architecturale. lls doivent permettre la sécurité,
la commodité, la navigation intuitive et l'orientation.

La conception et la construction de la gare partagée
offrent également des possibilités d'avantages pour la
communauté, sous la forme de connexions, d'améliorations
du domaine public et de dispositions potentielles qui
permettent le développement futur.

Pour le développement adjacent des CATC et la
conception des gares, une vision a long terme doit étre
appliquée, y compris par la planification et 'aménagement
de l'espace pour l'avenir, anticipant un contexte urbain
intensifié.

Acces au métro juste
a coté de l'entrée
principale d'un centre
artistique et culturel

Visibilité claire depuis
I'intersection principale

Figure 6. Four Seasons Centre for the Performing Arts, Toronto
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ORIENTATION

La gare doit étre concue pour s'adapter au contexte
urbain :

1. la conception de gares pour tenir compte de
la croissance urbaine future, y compris par la
coordination avec divers documents et priorités de
planification municipales et provinciales,

e Cela devrait se refléter dans la réflexion
a long terme sur la conception des gares
et 'aménagement de l'espace qui appuie
I'utilisation du transport en commun pour
le contexte projeté, la densité urbaine et
I'achalandage,

2. Points d'acces pour les piétons, pistes cyclables
et sentiers polyvalents pour relier et continuer
les trottoirs municipaux, les pistes cyclables et les
sentiers polyvalents,

3. Centres commerciaux de gare et domaine public
adjacents aux gares pour étre congus de maniére
cohérente et bien pensée,

4. des éléments tels que I'aménagement paysager,
I'éclairage, le mobilier urbain et I'entreposage des
vélos a coordonner avec la municipalité,

5. Ventilateurs, éléments mécaniques ou autres qui
peuvent avoir un impact acoustique, vibratoire
ou autre a étre soigneusement localisés, loin des
zones sensibles.

b)

c)

d)

Emplacement de I'accés aux points d'intérét
communautaire : Les points d'acces doivent étre
situés a proximité d'installations communautaires
telles que des parcs, des hopitaux, des établissements
d'enseignement, des zones résidentielles a haute
densité, etc.

1. Laccés au transport en commun doit étre considéré
comme un service public, communautaire,
essentiel, et

2. Les dispositions d'acces (p. ex. éléments de
circulation verticale comme les escaliers, les
escaliers roulants et les ascenseurs) doivent étre
concues de facon appropriée pour répondre aux
besoins a I'endroit donné.

Clarté de l'accés : L'acces au transport en commun
doit étre clairement visible et situé dans les rues et les
artéres principales, et

1. Une identité architecturale et de conception
de transport en commun claire, facilement
reconnaissable, pour soutenir l'orientation et la
navigation intuitive.

Possibilité de liaisons communautaires dans toute
la gare ou dans toute l'infrastructure liée a la gare a
étudier, en particulier dans les corridors ferroviaires
GO, les corridors de transport en commun, les routes
principales et les autoroutes :

1. les liaisons communautaires a I'extérieur des zones
de tarification contrélée,

2. Des négociations et des accords précoces avec les
municipalités sont nécessaires.
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e) Dispositions pour le développement futur/CATC : 5.8
S'ily a lieu, des dispositions doivent étre prises
par le biais de la conception et de la construction
de la gare afin de permettre 'intensification et la
croissance urbaines - p. ex., des dispositions relatives
a la construction au-dessus de l'aire de la gare, aux
contiguités des batiments, a I'inclusion de panneaux de
montage, etc., et

f) Signalisation et orientation : Pour soutenir 'acces
au transport en commun, il peut étre nécessaire
de signaler et de trouver des itinéraires au-dela de
I'environnement immédiat de la gare de transport en
commun, par I'entremise de liaisons avec des tiers ou
des municipalités, pour diriger les passagers vers et
depuis les rues environnantes, les trajets a bicyclettes,

les destinations et les points de repére a proximité.

Adjacent aux voies de circulation principales
Une vitrine ouverte et accueillante pour attirer les clients
Signalisation de marque claire

Figure 7. Gare Union, Toronto

REVENUS NON TARIFAIRES

Maximiser les recettes non tarifaires dans les limites du

projet. Considérer les couts du cycle de vie et s'adapter

a I'évolution du paysage de la publicité et du commerce
de détail.

APPROCHE

La publicité et la vente au détail sont deux occasions
cruciales pour les agences de transport en commun de
générer des revenus non tarifaires tout en offrant aux
clients des commodités en déplacement. Les revenus non
tarifaires devraient étre pris en compte au début de la
planification de I'infrastructure afin d'anticiper les besoins
futurs des fournisseurs lorsque la gare sera ouverte.

La vente au détail et la publicité évolueront au fil du temps
avec les progres technologiques, les tendances et les
comportements des clients et devraient étre congues de
maniére a permettre une certaine souplesse. Lapproche
utilisée dans la publicité et la vente au détail sera
fortement influencée par les ententes entre propriétaires et
exploitants.
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ORIENTATION

5.8.1

a)

b)

Publicité :

Exigences de Metrolinx : Participer des le début au
processus de conception avec I'équipe des publicités
et revenus commerciaux de Metrolinx ou une

équipe équivalente pour les quantités souhaitées de
supports publicitaires et les spécifications associées,
pour compléter les normes et lignes directrices de
Metrolinx. Les exigences peuvent varier en fonction du
propriétaire du contrat de revenus de publicité non
tarifaires.

Hiérarchie de I'information : Du point de vue du
client,

1. Hiérarchie et clarté des informations sur le
transport en commun a maintenir et a privilégier
par rapport a la publicité,

2. Une expérience publicitaire unifiée;

3. Des dispositions appropriées concernant les
éléments techniques et de soutien a fournir -

e Parexemple, des espaces publicitaires de taille
appropriée et situés a l'arriére de la maison,
avec des équipements de tiers loin de la voie
de circulation des clients.

5.8.2 Commerces de détail :

a)

b)

c)

d)

Exigences de Metrolinx : Participez dés le début
dans le processus de conception avec I'équipe de
partenariat du commerce de détail de Metrolinx ou
des équipes équivalentes pour identifier la portée

de la vente au détail, y compris a la fois temporaire
(événements éphémeéres, activations de marque, etc.)
et a long terme (kiosques, vente au détail, etc.).

Zonage municipal : Veiller a ce que les terres soient
zonées de facon appropriée pour accommoder les
détaillants.

Lieu de vente au détail : Afin de faciliter I'utilisation
par les clients et de soutenir les revenus non tarifaires
de transport en commun, les types de détail situés
stratégiquement seront facilement visibles et adjacents
a la voie de circulation principale. Les exigences
peuvent varier en fonction du propriétaire du contrat
de revenus de détail non tarifaires.

Appuyer les espaces verts et les éléments Des
espaces de support et des éléments de taille
appropriée a fournir dans I'environnement de la gare,
situés le long de I'accés aux services et loin de la voie
de circulation des clients. Pour la variété des typologies
de détail, celles-ci comprennent :

1. accés mécanique, électrique et de communication,
panneaux, connexions, compteurs, etc., et

2. Accés aux services, déchets et stockage.
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5.9

ETAPES, ECHELONNEMENT ET
CONSTRUCTION

Planifier une phase de construction fluide avec une
évaluation de répercussions claires et la gestion des
clients, du personnel, des opérations de transport
en commun, des voisins, des intervenants et du
grand public. Sauf avis contraire, une gare doit
rester fonctionnelle pendant toutes les phases de
développement, y compris le développement et
I'intégration des CATC environnantes.

APPROCHE

En raison de la portée et de la complexité, on prévoit
construire des gares partagées en plusieurs étapes.

Ces étapes nécessitent une planification robuste afin
d'optimiser les besoins de construction et de minimiser les
impacts pour les clients utilisant la gare, en appliquant une
approche réseau intégrée.

De plus, une approche par étapes devrait étre appliquée
aux exigences et a la conception de la gare, en tenant
compte de la durée de vie de la gare de transport en
commun qui devrait étre de 75 a 100 ans ou plus. Cela
devrait inclure des stratégies telles que 'aménagement de
I'espace pour les dates ultérieures et I'établissement de
déclencheurs pour les modifications de l'infrastructure.

La sécurité des clients, du personnel, des transports en
commun, des voisins et du grand public est essentielle a
toutes les étapes et a toutes les phases du cycle de vie de
la station. Pour plus de détails sur la sécurité, voir aussi la
section 5.5.

ORIENTATION

a) Sécurité : En tout temps pendant le cycle de vie
d'une gare, elle doit étre sécuritaire pour tous,
indépendamment des propriétaires et des exploitants.

b) Coordination et planification : Toutes les activités a
coordonner entre les fournisseurs de services et les
modes afin de donner la priorité a I'expérience client et
au parcours client.

c) Phase : L'échelonnement désigne le développement
planifié et stratégique d'une gare partagée afin de
répondre aux besoins des usagers du transport en
commun pendant le cycle de vie de la gare de 75 a
100 ans ou plus :

1. Les éléments soumis a I'échelonnement peuvent
comprendre les connexions, les points d'acces, les
dispositions d'accés, les commodités et autres,

2. Pour les éléments et les composantes qui
dépendent de tiers, une stratégie devrait étre en
place en cas de retard dans les calendriers ou de
changement de portée ou d'entente,

3. Pourles éléments et les composants qui sont
nécessaires a une date ultérieure, une planification
robuste et l'isolation de I'espace doivent étre en
place pour permettre la livraison du composant
d'infrastructure a une date ultérieure. Ces travaux
comprennent ce qui suit :

i) acquisition de biens, en particulier pour
les zones qui peuvent étre intensifiées au
moment ou les besoins en infrastructures sont
importants,
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ii) I'établissement de déclencheurs pour la
modification de l'infrastructure, tels que les
dates ou d‘autres informations basées sur des
données, et

iii) Suivi et planification pour assurer le respect
des délais et des exigences, en particulier pour
les articles qui font face aux clients et qui sont
sensibles a la sécurité.

d) Etapes et construction Pour les scénarios de
construction et de mise en ceuvre par étapes :

1.

Les gares existantes doivent rester opérationnelles
tout au long de la réalisation du projet, sauf
indication contraire de Metrolinx,

Les composantes des gares ouvertes aux clients
resteront sdrs, confortables, équitables et
universellement accessibles a tous les clients,
en maintenant ou en dépassant le niveau de
performance existant,

Les besoins de la clientéle et les commodités
essentiels doivent étre fournis. Ces besoins
comprennent l'achat et le paiement des tarifs,

une circulation et un flux piétonnier, un abri, une
navigation intuitive et une signalisation (statique et
numeérique),

Les distances de marche les plus courtes doivent
étre mises en place,

Flux de passagers a appliquer et a tester pour tous
les scénarios de voyage client,

Les conflits entre les piétons et la circulation des
véhicules doivent étre réduits en tout temps, et

Dans la mesure du possible, les dispositions
existantes et provisoires seront intégrées dans |'état
final de l'installation de la gare.
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