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Le Conseil régional de l'environnement de Montréal (CRE-Montréal), organisme a but non lucratif, se
préoccupe des enjeux environnementaux de [Tle de Montréal depuis 1996. Fort de sa centaine de membres
corporatifs et de son expérience en concertation, le CRE-Montréal posséde l'expertise du travail en collaboration avec
plusieurs partenaires sur de nombreux dossiers environnementaux, touchant les secteurs du transport, de
laménagement, des matiéres résiduelles, des espaces verts, de l'eau et de lair. Par ailleurs, le CRE-Montréal est
actuellement impliqué trés activement dans la démarche enclenchée par la Ville de Montréal visant la mise en oeuvre
d’un Plan stratégique de développement durable pour la métropole.
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1. INTRODUCTION

Le CRE-Montréal s'est penché sur deux grands volets du projet de plan d’urbanisme que nous considérons
trés importants pour un plan d‘urbanisme du point de vue environnemental : les volets transport et
espaces verts et bleus. Par ailleurs, ont également été étudiés les autres dossiers a caractére
environnemental, non moins importants mais qui regroupent plusieurs enjeux environnementaux (eau, air
sol) et qui se retrouvent dans un chapitre particulier du projet de Plan (chapitre 2.7 « Un environnement
sain »).

Pour réaliser ce mémoire, le CRE-Montréal a systématiquement analysé le projet de Plan sous quatre
angles :

les mesures décrites a revoir,

les mesures décrites a appuyer,
les mesures décrites a préciser,
les mesures absentes a ajouter.

VVVYY

Le CRE-Montréal a élaboré son mémoire sur la base d’'une prémisse essentielle : le Plan d’urbanisme que
la Ville de Montréal adoptera devra conduire a la mise en ceuvre d'actions concrétes en faveur de
I'amélioration de I'environnement et donc du milieu de vie montréalais.
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2. VOLET TRANSPORT

Le mode d'occupation du territoire influence les choix de transport et, |'offre de transport conditionne a
son tour l'occupation du territoire. Il est donc possible de favoriser I'utilisation des transports publics, de la
marche ou du vélo en modifiant les modalités d’'aménagement des quartiers urbains. C'est que les regles
actuelles d'occupation du sol favorisent les quartiers décentralisés et axés sur I'automobile peu viables
présentement et encore moins dans les prochaines décennies en raison de la congestion routiére
croissante, de la dégradation de la qualité de vie et du peu de possibilités de mobilité pour les jeunes et
les personnes sans voiture. Le nouveau plan d’urbanisme est l'occasion idéale de mettre en place un
nouveau type de développement plus dense permettant l'intégration de transports publics, de pistes
cyclables et de réseaux piétonniers au coeur des quartiers.

Avant méme de détailler nos commentaires sur les éléments du plan d'urbanisme, nous tenons a exprimer
notre appui a la volonté de la Ville de Montréal de prioriser le transport en commun et une forme
d’urbanisation favorisant les déplacements a pied, a vélo ou en transport en commun. Toutefois, nous
croyons que certaines modifications a la version préliminaire du plan d’urbanisme sont essentielles sans
quoi la volonté de la Ville de Montréal de prioriser le transport en commun ne demeurera a notre avis
gu’un veeu pieux sans réel changement.

A cet égard, le CRE-Montréal et ses partenaires souhaitent transmettre deux grandes préoccupations en
matiére de transport a I'égard du plan d’urbanisme soit :

1-L'absence d’objectif de réduction de I'utilisation de I'automobile
2-Le prolongement de l'autoroute 25 et la transformation de la rue Notre-Dame en
autoroute

De plus, nous avons résumé a la fin de ce chapitre sur le transport, nos propositions a I'égard des
mesures devant étre appuyées, modifiées, revues ou ajoutées a la version préliminaire du plan
d’urbanisme de la Ville de Montréal.

2.1. UN OBJECTIF DE REDUCTION DE L'UTILISATION DE L’AUTOMOBILE

A notre avis, le transport en commun demeure la véritable solution & la congestion routiére et aux
problémes environnementaux causés par |'utilisation excessive de I'automobile sur Ile de Montréal. C'est
pourquoi, nous ne pouvons passer sous silence une contradiction entre les engagements de la Ville de
Montréal a I'égard du développement durable, du Protocole de Kyoto, du transport en commun, des
transports actifs, de la densification et de la consolidation des quartiers centraux, et I'absence d'objectifs
visant a réduire I'usage de I'automobile sur lille de Montréal. A notre avis, favoriser le transport en
commun tel que proposé dans le plan d’urbanisme ne sera pas suffisant pour modifier les tendances
actuelles en matiére de transport et d'aménagement puisque le parc automobile continue de croitre sur
Ile de Montréal au rythme de 1,4 %! annuellement alors que la part modale du transport en commun a
chuté de 7 % entre 1987 et 1998 sur lle de Montréal a I'heure de pointe du matin.?

"Ville de Montréal, Version préliminaire du plan d’urbanisme, 2004, page 35.
2AMT, Bilan 2002 et perspective 2007, Avril 2002, page 15.
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De plus, l'absence d'objectif relatif a la réduction de [I'utilisation de I'automobile constitue une
contradiction avec la volonté du gouvernement du Québec énoncée dans le Cadre daménagement et
orientations gouvernementales pour la région de Montréal 2001-2021 stipulant que Montréal « doit
susciter une forme urbaine visant en ce qui a trait au transport des personnes, une utilisation accrue du
transport en commun ainsi que des modes non motorisés et une réduction de l'utilisation de
I'automobile »°. De méme, le Cadre d’'aménagement demande « D'intégrer, dans le cadre de ses actions
en transport, des cibles précises de réduction de lI'usage de I'automobile et des nuisances
causées par la circulation routiére... »* Conséquemment, la condition essentielle & la mise en ceuvre
des orientations, des objectifs et des moyens du plan d’urbanisme de la Ville de Montréal concernant le
volet transport et a la conformité du plan d‘urbanisme avec le Cadre d'aménagement de la région de
Montréal est l'intégration dans le plan d'urbanisme d'un objectif concret de réduction de l'utilisation de
I'automobile :

De I'avis du Conseil régional de I'environnement de Montréal

La Ville de Montréal doit intégrer dans son plan d'urbanisme un objectif quantifiable de réduction
de l'usage de I'automobile sur l'ile de Montréal. A ce sujet, le CRE-Montréal considere que seul
un objectif annuel de réduction de 2 % de I'utilisation de I'automobile et une augmentation de 5 % du
transport en commun permettrait I'atteinte des objectifs de Kyoto dans le secteur des transports a
Montréal. A notre avis, sans cet objectif de réduction de l'utilisation de I'automobile, plusieurs
orientations, objectifs et actions du plan d'urbanisme ne pourront se concrétiser. Cet objectif est non
seulement essentiel pour permettre a la communauté montréalaise de respecter ses engagements en
matiére de gaz a effet de serre (Objectif 17 du plan d'urbanisme : réduire les émissions de polluants
atmosphériques et de gaz a effet de serre) mais également pour permettre I'émergence d'un
environnement favorable a une augmentation de I'utilisation des transports collectifs et a une
augmentation des déplacements a pied ou a vélo. De plus, nous croyons que l'ensemble des
orientations, des objectifs et des actions présentés dans le plan d’'urbanisme de la Ville de Montréal
doivent étre conformes a cet objectif. Enfin, nous croyons que le plan d'urbanisme doit se doter d’outil
de suivi de la mise en ceuvre du plan par le biais, par exemple, d'indicateurs concernant l'usage de
I'automobile sur ITle de Montréal.

2.2. LE PARACHEVEMENT DE L’AUTOROUTE 25 VERS LAVAL ET LA TRANSFORMATION DE LA RUE
NOTRE-DAME EN AUTOROUTE

% Parachévement de l'autoroute 25

Extrait du plan d’urbanisme de /a ville de Montréal
« Avant de se prononcer quant a cette intervention, plusieurs études devront étre menées par le MTQ.
Lorsque la Ville de Montréal prendra connaissance des études, les résultats justifiant sa réalisation
devront, entre autres, démontrer lamélioration de la desserte de secteurs d’emplois ayant un potentiel de
développement, le désenclavement du secteur Est de [7le, lintégration daménagements propices au
transport collectif et au vélo, la réduction de la circulation de transit, particulierement celle des camions,

> MAMM, Cadre daménagement et orientations gouvernementales; région métropolitaine de Montréal 2001-2021,
2001, page 91
* MAMM, Cadre daménagement et orientations gouvernementales; région métropolitaine de Montréal 2001-2021,
2001, page 93
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le long des boulevards Henri-Bourassa et Pie-IX et la protection et la mise en valeur de I'écoterritoire de la
coulée verte du ruisseau De Montigny »(page 58)

Dans la version préliminaire du plan d’urbanisme, la Ville de Montréal annonce, sous certaines conditions,
son intention d’appuyer le projet de prolongement de |'autoroute 25 vers Laval et la construction d’un
nouveau pont. Pour le CRE-Montréal, la Ville de Montréal doit clairement s’opposer au projet de
prolongement de l'autoroute 25 puisque ce projet est en contradiction avec la volonté de la Ville de
Montréal de favoriser le transport en commun et de consolider le développement résidentiel sur Ille de
Montréal.

A lui seul, ce projet prévoyant la construction de six nouvelles voies autoroutiéres pour relier Montréal a
I'Est de Laval entrainera un développement accéléré de I'Est de Laval et des villes de la couronne Nord-Est
de I'agglomération montréalaise et ce, au détriment de la consolidation des quartiers sur Ile de Montréal.
Le faible prix des terrains a I'extérieur de |1le de Montréal comparativement a ceux sur |Tle de Montréal, la
disponibilité d’'un grand nombre de terrains consacrés au développement a l'extérieur de lile et les
nombreuses contraintes reliées a la présence de sols contaminés sur les terrains disponibles sur e de
Montréal sont autant de raisons qui favoriseront le déplacement des ménages montréalais vers les
banlieues.

De méme, le prolongement de l'autoroute 25 entrainera une utilisation accrue de I'automobile au
détriment du transport en commun ou du covoiturage puisque la construction de cette nouvelle
infrastructure routiére ajoutera une offre de transport comparable au pont Médéric-Martin de l'autoroute
15 ou plus de 150 000 véhicules circulent quotidiennement. Ce sont donc plus de 150 000 véhicules
supplémentaires qui circuleront sur le réseau routier montréalais puisque toute augmentation de capacité
qui permet d’'accommoder de nouveaux automobilistes qui autrement auraient adopté des comportements
différents entraine une demande induite®

De I'avis du Conseil régional de I'environnement de Montréal :

La Ville doit donc annoncer clairement son opposition a la construction d’'un nouveau pont et
au prolongement de I'autoroute vers Laval. Plusieurs mesures doivent étre mises en place avant
d’entreprendre la construction d’un nouveau pont entre Montréal et Laval. Ainsi, nous croyons que des
mesures d’optimisation des infrastructures actuelles doivent étre réalisées, notamment par la mise en
place de voies réservées au covoiturage sur les ponts, I'augmentation de la fréquence des trains de
banlieue et par la mise en place de nouvelles infrastructures de transport en commun (trains de banlieue
vers Mascouche et Repentigny, une voie express sur Henri-Bourassa ou un prolongement du Métro vers
Anjou).

< Modernisation de la rue Notre-Dame

Extrait du plan d’urbanisme de /a ville de Montréal

> Un document publié en 1995 par la Commission européenne des ministres du transport (CEMT) en collaboration
avec I'OCDE soutient que la création de nouvelles infrastructures routieres donne peu de résultats. ” La
construction d’un nombre croissant de voies routiéres dans les villes et les grandes agglomérations a
permis a un plus grand nombre de se déplacer en voiture, mais n‘a pas réduit notablement I'ampleur
des encombrements aux heures de pointe. Dés qu'une nouvelle voie est ouverte dans une grande ville
elle est vite saturée. Méme les régions urbaines possédant les plus vastes réseaux routiers connaissent
des taux considérables d'encombrements”




Conseil régional de I'environnement de Montréal- Plan d’urbanisme de la Ville de Montréal

« Procéder a la modernisation de la rue Notre-Dame Est par laménagement d'un boulevard urbain jusqua
son raccordement a lavenue Souligny, incluant le prolongement du boulevard De LAssomption depuis
lavenue Souligny jusqua la rue Notre-Dame. » (page 54)

Lors des audiences publiques du BAPE sur le projet de modernisation de la rue Notre-Dame en janvier
2002, la Ville de Montréal a clairement pris position en faveur d’'un boulevard urbain dans I'axe de la rue
Notre-Dame. Or, la Ville de Montréal continue de subir certaines pressions pour transformer la rue Notre-
Dame en autoroute. Au-dela de la terminologie utilisée pour décrire le projet de modernisation de la rue
Notre-Dame, autoroute ou boulevard urbain, le CRE-Montréal demande a la Ville de Montréal de réitérer
dans son plan d’urbanisme sa volonté de ne pas augmenter les débits de circulation dans I'axe de la rue
Notre-Dame. Comme vous le savez, le CRE-Montréal s‘oppose a la construction d’une autoroute de transit
dans I'axe de la rue Notre-Dame. A notre avis, la transformation de la rue Notre-Dame en autoroute va a
I'encontre du développement durable, des engagements de Kyoto et du transport en commun puisque
cette transformation de la rue Notre-Dame en autoroute favorisera I'utilisation de I'automobile dans la
région métropolitaine de Montréal et une détérioration de la qualité de vie des quartiers centraux. De
plus, le concept méme d’'une autoroute est en contradiction avec les orientations gouvernementales a
I'égard de I'étalement urbain et du développement des transports en commun. Dans ce contexte, le CRE-
Montréal est d’avis que le concept méme d’une autoroute en milieu urbain est inacceptable et que la Ville
de Montréal doit clairement préciser les objectifs et les mesures de réduction de Iutilisation de
I'automobile pour la rue Notre-Dame.

De l'avis du Conseil régional de I'environnement de Montréal :

Le projet de modernisation de la rue Notre-Dame en boulevard urbain doit intégrer des objectifs de
réduction de I'utilisation de I'automobile. La modernisation de la rue Notre-Dame ne doit pas étre
I'occasion d’accroitre la capacité routiére mais doit plutot étre I'occasion d'améliorer I'offre de transport en
commun et de consolider les quartiers traversés.

2.3. AUTRES RECOMMANDATIONS CONCERNANT LE VOLET TRANSPORT

En parcourant la version préliminaire du plan d'urbanisme de la Ville de Montréal, le CRE-Montréal et ses
membres ont identifié certains éléments concernant le dossier du transport méritant d’étre appuyés, dans
certains cas d'étre précisés et dans d’autres cas d'étre revus.

2.3.1- Mesures a revoir

Pour le Conseil régional de I'environnement de Montréal et ses membres, certaines actions proposées
dans le plan d‘urbanisme sont contradictoires avec les objectifs dont s’est doté le plan d'urbanisme en
matiere d’environnement, de transport et de qualité de vie. Conséquemment, ces mesures doivent étre
réévaluées en fonction des objectifs de REDUIRE L'USAGE DE L'AUTOMOBILE SUR L'iLE DE MONTREAL ET
D’AUGMENTER L'UTILISATION DU TRANSPORT EN COMMUN.

< L'objectif de faire de Montréal la plaque tournante du transport des marchandises

« La Ville préconise des interventions a la fois sur le réseau routier municipal et national
de maniére a consolider les secteurs demplois et @ régénérer les grands sites sous-
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2.3.2-

utilisés, notamment les secteurs faisant I'objet d'une planification détaillée (voir chapitre

4).

= Réfection et optimisation de lautoroute Métropolitaine.

= Modernisation de /a rue Notre-Dame ESt.

»  Réaménagement des échangeurs Dorval et Turcot,

= Réaménagement des voies de service de lautoroute 40, incluant le réaménagement
de I'échangeur de |autoroute 40 et du boulevard Morgan.

= Réaménagement potentiel du chemin De La Cote-de-Liesse en boulevard urbain, de
l'échangeur Dorval a I‘échangeur Décarie.

= Parachevement des boulevards Marien et Maurice-Duplessis.

= Ajout d'une voie de service de l'autoroute 15 dans laxe de la rue Jean-Pratt.

= Prolongement du boulevard Cavendish (tracé a préciser).

= Prolongement du boulevard Rodolphe-Forget (tracé a préciser)

= Prolongement a I'étude de |autoroute 25, » (page 67)

A notre avis, le plan d’urbanisme de la Ville de Montréal en proposant uniquement des mesures
favorisant le camionnage ne fera que favoriser I'augmentation du nombre de déplacements de
véhicules lourds sur Ile de Montréal. Le plan d'urbanisme se doit donc d'étre plus cohérent avec
ses objectifs en matiere de qualité de vie, d'environnement et de transport en favorisant des
mesures permettant de réduire le nombre de déplacements de véhicules lourds et leurs impacts
sur l'lle de Montréal (ferroviaire, maritime, gestion des déplacements...).

De plus, la Ville de Montréal doit s'engager a l'intérieur du plan d’urbanisme a mettre en place des
mesures, tels que des centres de transbordement de marchandises a I'extérieur de Iile, pour
réduire la quantité et la dimension des véhicules lourds circulant sur le réseau Montréalais. A long
terme, certaines activités génératrices de déplacements de véhicules lourds n'ayant pas pour
origine ou destination ITle de Montréal devraient étre relocalisées a I'extérieur de |ile de Montréal
pour éviter tous déplacements inutiles pour I'économie de Montréal. De méme, les centres
générateurs de déplacements de marchandises dangereuses devraient étre localisés dans des
secteurs réduisant les risques et les impacts de leurs activités pour la population montréalaise.

Mesures a appuyer

A notre avis, les éléments suivants du plan d’urbanisme sont cohérents avec la volonté de faire de
Montréal une ville de développement durable favorisant le transport en commun et les modes de
transport actif (marche et vélo). Pour le CRE-Montréal, ces mesures méritent d’étre mises en valeur dans
le plan d'urbanisme.

+ Faire du transport collectif le mode de transport de I'avenir pour Montréal.

« De fait, la Ville prend résolument position en faveur du transport collectif et le reconnait
comme le mode de transport de l'avenir pour Montréal. » (page 37)

« A cet égard, la Ville juge opportun que le gouvernement du Québec revoie ses priorités en
ce qui a trait a lutilisation des sommes dargent provenant du Fonds canadien des
Infrastructures stratégiques du gouvernement fédéral a des fins de transport collectif plutot
gue de réalisation de projets routiers. » (page 37)

e

S

L'importance de relier grace a un mode de transport collectif rapide et efficace le
Centre a I’Aéroport international Pierre-Elliott-Trudeau de Montréal.
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e

S

« Implanter un lien rapide de transport collectif reliant le Centre de Montréal a I’Aéroport
(projet étudié par I’Agence métropolitaine de transport et par Via Rail) ». (page 44)
Soutenir une urbanisation favorisant I'utilisation du transport collectif

«Lla Ville préconise une intensification et une densification des activités urbaines,
particulierement aux abords des stations de métro, des gares de train de banlieue et des
corridors de transport collectif structurants offrant un potentiel de consolidation en raison de
la présence de terrains vacants ou sous-utilisés » (page 49)

Assurer la desserte aux secteurs d’activités et l'accés aux infrastructures de
transport collectif en complétant le réseau pan-montréalais de voies cyclables et
en améliorant les liens piétonniers.

« Afin de créer un environnement sécuritaire et agréable pour les piétons et les cyclistes, la
Ville entend également réaliser des aménagements favorables a leurs déplacements, tels des
trottoirs continus et suffisamment larges, des aménagements paysagers, des voies cyclables
et un mobilier urbain approprié. » (page 53)

Mise en place d’une politique de stationnement

« Les actions pan-montréalaises :

»  Faire respecter scrupuleusement la réglementation en vigueur, notamment quant a
l'obligation de maintenir une voie de circulation conduisant a chaque case de
stationnement.

= Exiger un permis annuel d'exploitation et tarifer son obtention.

= Réaliser un aménagement paysager adéquat pour les stationnements extérieurs hors rue.

Les actions favorisant la consolidation du Centre (voir objectif 7) : )

= Eliminer, graduellement, les stationnements extérieurs hors rue payants. A cette fin, les
moyens suivants sont préconises .

= Ne plus octroyer de nouveaux permis pour des stationnements extérieurs hors rue;

= Fliminer les stationnements illégaux;

*  Accroitre la surtaxe des stationnements extérieurs hors rue payants.

Les actions favorisant 'utilisation du transport collectif et du vélo :

= Revoir a la baisse la réglementation durbanisme relative au nombre de places de
stationnement exigé lors de la construction de nouveaux projets immobiliers (commerces,
bureaux, institutions, équipements collectifs d'envergure et habitations a loyer abordable)
situés dans un rayon de 300 métres ou moins d'une station de métro ou dune gare de
train de banlieue.

= Revoir la pratique interdisant le stationnement le long de certaines rues pendant les
périodes de pointe du matin et de lapres-midi, La révision de cette pratiqgue aurait pour
effet daccroitre, particulierement au Centre, les stationnements de courte durée sur rue.
FElle permettrait également aux résidents montréalais de laisser leurs voitures stationnées
sur la rue a proximité de leur domicile.

= Simplifier la réglementation relative au stationnement sur rue dans les secteurs
résidentiels.

»  Accroitre /offre des stationnements incitatifs les plus achalandés, situés en amont des
points de congestion, en privilégiant les stationnements souterrains intégrés a un
batiment.

= Prévoir des aménagements adéquats et sécuritaires pour les vélos aux abords des stations
de métro et des gares pres des équipements collectifs et sur les artéres commercantes.
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»  Exiger laménagement de places de stationnement sécuritaires réservées aux vélos a
lintérieur des projets immobiliers privés ou publics (institutions, équipements collectifs,
édlifices a bureaux, complexes commerciaux, etc.

= Réserver, aux endroits appropries, des places de stationnement sur rue pour les vélos. »

(page 66).

< Implantation d'un systéme léger sur rail sur Avenue du Parc

« Le Plan identifie limplantation harmonieuse d'un systéme Iléger sur rail le long des axes
suivants : depuis la rue De La Montagne dans laxe du boulevard René-Lévesque et dans laxe
de lavenue Du Parc jusqua la rue Jean-Talon Ouest (projet étudié par [Agence
meétropolitaine de transport) et se prolongeant éventuellement vers le secteur LAcadie—
Chabanel. » (page 44)

< Réduction des émissions de polluants atmosphériques et de gaz a effet de serre.

« En souscrivant au Protocole de Kyoto, la Ville de Montréal a formulé I'engagement ferme de
participer a la réduction des gaz a effet de serre. Les véhicules motorisés demeurent une
source importante démission de polluants atmosphérigues qui contribuent & la formation
dozone et de gaz a effet de serre. Par conséquent, la Ville entend réduire ['utilisation de
lautomobile en favorisant le transport collectif. » (page 185)

< Optimisation des infrastructures existantes pour favoriser I'accés a l'ile de Montréal par le
transport en commun

« L'acces a Montréal a partir de Laval, de Longueuil et des territoires des couronnes Nord et
sud devra également étre axé sur l'utilisation du transport collectif. Dans cette optique, la Ville
de Montréal favorise un usage optimal des corridors ferroviaires et des ponts existants afin de
concevoir des dessertes en transport collectif. » (page 42)

2.3.3- Mesures a préciser

Certaines actions proposées dans le plan d'urbanisme doivent étre réévaluées en fonction de I'objectif de
REDUIRE L'USAGE DE L'AUTOMOBILE SUR L'ILE DE MONTREAL et doivent intégrer des cibles précises de
réduction de I'usage de I'automobile.

% Modération de la circulation dans les quartiers résidentiels

« Canaliser la circulation de transit sur les grandes artéres et mettre en place des mesures
datténuation de la circulation dans les secteurs résidentiels (réduction de la largeur des
chaussées, élargissement ou renflement des trottoirs aux intersections, plantation darbres).
Ces mesures datténuation seront élaborées dans le Plan de transport. » (page 197)

A notre avis, plusieurs quartiers centraux (Plateau Mont-Royal, Rosemont, Villeray, Centre-
sud, Hochelaga-Maisonneuve) devraient faire I'objet de mesures pour réduire la circulation de
« transit » dans les rues résidentielles. Le plan d'urbanisme devrait donc identifier les
quartiers et les artéres devant faire I'objet de mesures de modération de la circulation.
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< Interventions prioritaires en matiére de transport en commun

« A I'heure des choix de développement des réseaux de transport collectif, la Ville de
Montréal préconise les interventions desservant les milieux les plus densément peuplés,
traduisant sa volonté d’offrir un service au plus faible co(it possible par passager transporté.
C'est pourquoi la Ville favorise la poursuite du développement des réseaux de transport
collectif dans les milieux déja structurés a cette fin. » (page 38)

A notre avis, la Ville de Montréal doit prioriser ses interventions en matiére de transport en
commun afin de favoriser les projets de transport en commun qui ont le plus d'impact sur la
réduction de l'utilisation de I'automobile sur Iile de Montréal et sur l'augmentation de
I'utilisation du transport en commun. Conséquemment, les projets de transport en commun
permettant de réduire I'espace public doivent étre priorisés (chaussée, stationnement, pont).

< Intervention en transport en commun entre Montréal et la Rive-sud

2.3.4-

« Intervention proposée entre la Rive-Sud et le Centre de Montréal Un projet de liaison entre
le Centre de Montréal et la Rive-Sud, du type systéeme léger sur rail (SLR), est présentement
étudié par IAgence meétropolitaine de transport. Au terme de cette étude, ce projet sera
évalué par la Ville. Le Plan reconnait la nécessité dassurer la pérennité dun axe structurant
de transport collectif entre la Rive-Sud et Montréal, notamment en raison du potentiel de
mise en valeur du secteur du Havre. Parmi les options possibles, la Ville identifie les
suivantes : Améliorer la desserte en transport collectif depuis la Rive-Sud par le train de
banlieue dans l'axe du pont Victoria ou par limplantation d'une voie réservée aux autobus sur
le pont Champlain dans le sens de /a circulation. » (page 44)

A notre avis, la Ville de Montréal doit accroitre I'offre de transport en commun entre Montréal
et la Rive-sud. Par ailleurs, la Ville de Montréal doit éviter de déplacer la voie réservée pour
autobus du pont Champlain vers I'Estacade et ainsi accroitre la capacité routiére sur le pont
Champlain.

Mesures a ajouter

A notre avis, certaines nouvelles mesures devraient étre intégrées dans le plan d’urbanisme de la ville de

Montréal :

% Maesures préférentielles pour les modes de transport durable

Le plan d'urbanisme de la Ville de Montréal doit prévoir des mesures pour favoriser le
covoiturage, I'autopartage (Communauto) et I'utilisation de véhicules écologiques (hybride ou
électrique) notamment en favorisant I'implantation de stationnements réservés et de voies
réservées aux véhicules écologiques.
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3. ESPACES VERTS ET BLEUS

Sur la question des espaces verts et bleus, le CRE-Montréal considére que, dans I'ensemble, les objectifs
et les mesures de mise en ceuvre qui y sont rattachées vont dans le sens d'une amélioration en ce
domaine. En effet, de maniére générale, le CRE-Montréal reconnait que le projet de Plan d'urbanisme
démontre un intérét certain pour les espaces verts et bleus montréalais. L'importance de leur accorder
une protection adéquate, de les mettre en valeur et d'augmenter la trame verte urbaine transparait dans
le document.

Toutefois, nous considérons qu'il manque souvent l'arrimage indispensable des actions a des mesures de
mise en oeuvre concrétes pour permettre I'atteinte des objectifs de protection et de verdissement visés
par le Plan d’'urbanisme, d'ou le chapitre sur les mesures a préciser.

Par ailleurs, certains dossiers importants qui devraient clairement étre cités, comme le parc Jean-Drapeau,
sont complétement absents du document, d’ou le chapitre sur les mesures manquantes a ajouter.

3.1. MESURES MANQUANTES A AJOUTER

3.1.1- Parc de la Cité-du-Havre

Au cours des derniéres années, le CRE-Montréal et le Regroupement pour la sauvegarde du parc de la
Cité-du-Havre ont fait beaucoup de démarches pour protéger les espaces verts de la pointe de la Cité du
Havre. Finalement, la Ville a modifié le zonage du terrain adjacent a Habitat 67, de fagon a le faire passer
de « résidentiel » a « parc » ; une décision qui va tout a fait dans le sens d’'un gain environnemental
concret pour la population montréalaise. Or, aucune mention n’est faite dans le Plan d’urbanisme de cette
décision et de I'affirmation de la volonté de faire du site un parc.

Conséquemment, le CRE-Montréal recommande a la Ville de :

» Confirmer la vocation de parc du terrain adjacent au parc de la pointe et d’Habitat 67.

3.1.2- Parc Jean-Drapeau

Le parc Jean-Drapeau fait partie du patrimoine naturel et culturel montréalais qui doit étre protéger et mis
en valeur. Or, il existe actuellement une ambiguité importante qui doit étre levée pour y parvenir et une
affirmation claire qui doit étre faite, soit respectivement que le parc n’est pas un site de développement
de méga événements commerciaux qui privatisent et empiétent sur les espaces verts, et que le parc est
avant toute chose un espace vert et bleu voué a des usages de loisir pour la population montréalaise.

Conségquemment, le CRE-Montréal recommande a la Ville de :

» Confirmer la vocation de parc et placer la protection des espaces verts et bleus comme la
premiére priorité a laquelle toute autre proposition est subordonnée.

> Redonner la gestion du parc au Service des parcs et espaces verts de la Ville de Montréal.

> Interdire tout agrandissement du Casino sur lile Notre-Dame et favoriser son
déménagement si celui-ci désire se développer.

> Mettre en valeur le patrimoine naturel de I'ile.

13



Conseil régional de I'environnement de Montréal- Plan d’urbanisme de la Ville de Montréal

> Renaturaliser les berges des iles et les rendre accessible au public et établir un parcours
riverain.

3.1.3- Moratoire pour protéger les milieux naturels privés

Eu égard aux pressions importantes qui s'exercent actuellement sur les milieux naturels privés pour
favoriser des projets de développement, et cela méme si la Ville a déterminé dix écoterritoires dans son
projet de Politique de protection et de mise en valeur des milieux naturels, le CRE-Montréal est d'avis qu'il
est urgent de geler tout projet immobilier sur les terrains naturels de grande valeur jusqua ce que ces
terrains fassent l'objet d’une protection concréte et définitive. En effet, le CRE-Montréal considére que la
simple intégration a des écoterritoires ne garantit aucunement la protection des sites naturels privés qu'ils
comprennent.

Conséguemment, le CRE-Montréal recommande a la Ville de :

> Mettre en place a trés court terme un réglement de contréle intérimaire interdisant
tout développement sur les sites naturels privés répertoriés dans les écoterritoires tel
que déterminé par la Politique de protection et de mise en valeur des milieux
naturels.

3.1.4- Augmenter la superficie d’espaces verts dans I'Est de Montréal

Cette partie de Ille est déficitaire en termes d’espaces verts. Il apparait donc important que pour un
principe d'équité des efforts particuliers soient faits dans cette partie de Montréal et donc que la superficie
des espaces verts soit augmentée.

Conséquemment, le CRE-Montréal recommande a la Ville de :

> Créer de nouveaux espaces verts en restaurant des sites.

3.1.5- 1Ile Sainte-Thérése

Méme si l1le Sainte-Thérése ne se trouve pas sur le territoire de la Ville de Montréal, sa situation
géographique trés proche des rives montréalaises et son accessibilité par navette fluviale possible depuis
Montréal donne a cette ile un potentiel important d’espaces verts et bleus dans I'Est, et de parc public.

Conséguemment, le CRE-Montréal recommande a la Ville de :

> S'engager a faire les démarches auprés de Varennes et du Ministére des ressources
naturelles pour en faire un parc.

3.2. MESURES A PRECISER

3.2.1- Actions de verdissement

Pour assurer un milieu de vie de qualité a la population montréalaise, le CRE-Montréal est d’avis que cela
passe notamment par la trame verte de la ville. Plusieurs mesures de verdissements doivent étre
appliquées pour parvenir a un ratio suffisant d’espaces verts versus espaces minéralisés.

Conséquemment, le CRE-Montréal recommande de :

> Verdir annuellement un minimum de cinq cours d’école, en priorisant les secteurs défavorisés
en termes d’espaces verts et en collaborant avec les commissions scolaires visées.
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» Mettre en place un programme de verdissement de ruelles.

> Développer un programme de verdissement pour les toits des batiments publics, non
seulement pour augmenter le ratio d'espaces verts en ville mais aussi pour contrer le phénoméne
dllot de chaleur urbain et contribuer a I'assainissement de I'air.

> Consolider le statut de tous les jardins communautaires et collectifs existants et en
augmenter le nombre dans les quartiers trés urbanisés et défavorisés. Ces jardins faisant
partie intégrante de la trame verte de Montréal, contribuent aussi a la percolation des eaux de pluie
en milieu trés minéralisé et donc diminuent substantiellement la quantité d’eau de pluie responsable
de l'engorgement des égouts pluviaux et de leur débordement, synonyme de pollution en rive.
Rappelons que les jardins collectifs représentent également une solution efficace pour apporter une
aide alimentaire de qualité a la population pauvre et favorise le compostage domestique.

> Adopter une politique d’encadrement du développement sur les terrains institutionnels
pour préserver les espaces verts et pour établir des ententes visant a rendre accessible
les espaces verts a la population montréalaise.

» Obliger I'aménagement de 10 % d’espaces verts lors de nouvelles constructions dans les
quartiers défavorisés en termes d’'espaces verts et donc rendre impossible dans ce cas le
remplacement par des compensations financiéres de la part du promoteur.

3.2.2- Actions spécifiques aux parcs

Les parcs montréalais représentent un patrimoine vert pour la population montréalaise dont il faut assurer
la pérennité. Outre leur intérét majeur du point de vue social (lieu de loisir et de rencontres) et paysager,
les parcs sont des éléments incontournables pour contrer les effets environnementaux néfastes de
I'urbanisation (notamment par la captation des poussiéres et des polluants atmosphériques, la diminution
de la température ambiantes et la percolation de l'eau de pluie dans le sol). D'autres part, certains
espaces verts comme les Parc-Nature ont souvent une forte composante de foréts naturelles alors que
d'autres espaces sont de vastes espaces souvent gazonnées et parsemés d'arbres ce qui commande des
actions différentes.

Conséquemment, le CRE-Montréal recommande de :

> Préserver les milieux naturels présents a l'intérieur des parcs et s'assurer d'un aménagement
qui maintienne l'intégrité et la pérennité de ces précieux milieux naturels urbains.

> Aménager rapidement les parcs-nature encore non accessibles au public comme le bois de
Saraguay tout en protégeant le milieu naturel.

> Créer de nouveaux parcs, notamment un nouveau parc-nature au niveau des Rapides du Cheval
Blanc, au niveau du bois Angell a Beaconfield, un parc linéaire tout le long du ruisseau de Montigny et
un grand parc dans l'ancienne carriere Miron.

» Agrandir certains parcs existants, notamment le Parc-Nature de Pointe-aux-Prairies (bois des
Capucins) et le parc du Mont-Royal (bois Saint-Jean-Baptiste).

> Confirmer la vocation «espaces verts» des parcs montréalais pour leur assurer une véritable
protection et empécher I'appropriation de ces espaces a des fins de construction d‘infrastructures qui
devraient étre prévues a l'extérieur de ces zones vertes.

> Planter des arbres au pourtour des terrains de jeux et terrains sportifs pour créer ainsi des
zones d‘'ombre pour augmenter le confort des spectateurs et autres utilisateurs.

> Obliger les contrevenants a remettre en état les espaces verts détruits de fagon illicite
dans le cadre de la Politique de I'arbre.
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3.2.3- Mont Royal

De par sa morphologie et la richesse en termes d'espaces verts, le mont Royal dépasse les limites du
parc. Il faut donc assurer la protection aux espaces verts pour I'ensemble de la Montagne. Les espaces
verts compris dans le futur arrondissement historique et naturel, décrété par le Ministére de la Culture du
Québec, nécessitent une véritable protection.

Conséguemment, le CRE-Montréal recommande de :
> Prohiber toute coupe d’arbre a l'intérieur du périmetre défini.

> Obliger toute demande de dérogation a cet interdit, par une des institutions qui
ceinturent le parc dans le but de construire sur le site, a faire I'objet d’'une étude qui
considére toutes les alternatives possibles et favorise celles qui permettraient de batir
en-dehors des espaces verts.

> Attacher le bois de la colline d’'Outremont d'une superficie de neuf hectares (dont une
partie est située dans la portion nord-est du Cimetiére Notre-Dame-des-Neiges) au parc
du Mont-Royal et pour cela procéder a son acquisition.

> Présenter au ministre des scénarios visant a protéger les quelques boisés hors parc
restants sur la Montagne.

> Réaliser un suivi de I'état du couvert végétal afin de mesurer les progrés accomplis en
matiére de protection des espaces verts de la Montagne.

> Doter rapidement le parc du Mont-Royal d’un Plan directeur, celui-ci stipulant clairement les
orientations relativement aux usages du parc. Méme si le zonage « parc » assure une protection
certaine au milieu écologique, il est nécessaire de circonscrire les activités acceptables dans le parc et
d'interdire celles qui menaceraient I'intégrité du lieu.

> Ne permettre dans le parc que les activités sans impact sur le milieu naturel. La Ville doit
donc les définir précisément et ainsi établir la liste des usages proscrits dans le parc. Ainsi par
exemple, le vélo de montagne, multipliant les chemins informels et créant une érosion importante de
sols (mise a nue des racines des arbres), doit étre formellement et légalement interdit sur les sentiers
non asphaltés et hors sentiers. La tenue d’événements d’envergure (ex. : concert rock, compétition
sportive) dans les espaces verts sont également a proscrire.

> Réduire la largeur de la voie Camilien-Houde afin de limiter notablement la circulation
automobile en termes de vitesse et d'achalandage et ainsi décourager son utilisation comme voie de
transit.

> Maintenir le statut de cimetiére-jardin pour le cimetiére Notre-Dame-des-Neiges :
protéger et mettre en valeur les espaces boisés qu'il abrite et interdire les aménagements
projetés qui vont a I’encontre des orientations précédentes.

3.2.4- Espaces riverains

Berges :

Le caractére insulaire de Montréal est malheureusement peu percu par la population montréalaise en
raison de la carence majeure d'acces publics visuels et physiques aux plans d'eau. Le CRE-Montréal
considére donc qu'il est urgent de renverser cette tendance et de redonner lI'accés au Fleuve aux
MontréalaisES.

Conséguemment, le CRE-Montréal recommande de :

> Faire valoir systématiquement le droit de préemption de la Ville (quand un terrain en rive est
mis en vente, il devrait en premier lieu étre proposé a la Ville)
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> Rendre conforme les réglements des arrondissements avec la Politique des rives, du
littoral et des plaines inondables du gouvernement du Québec pour une obligation
minimale de protéger une bande riveraine de 10 ou 15 métres.

> Aménager des lieux de baignade (plages et pontons) et des accés locaux a I'eau en bout
de rue, aux endroits ou le programme QUALO permet de dire que la qualité de I'eau en
rive est suffisante pour de tels usages.

Cours d'eau et milieux humides :

La plupart des cours d’eau de Ile ont disparu aujourd’hui. Il n‘en reste que sept sur I7le de Montréal et
quatre sur |le Bizard. Le CRE-Montréal considére donc qu'il est urgent d’assurer la protection totale des
derniers cours d’eau montréalais. Dans un second temps, dans une vision environnementale a moyen
terme, il serait pertinent d’augmenter le nombre de ruisseaux montréalais.

Conséguemment, le CRE-Montréal recommande de :

> Assurer la protection totale et la viabilité de tous les derniers ruisseaux encore non
canalisés et de leurs berges.

> Etablir un plan de restauration pour certains anciens ruisseaux importants aujourd’hui
canalisés.

> Assurer la protection de la batture de Pointe-aux-Trembles qui représente un site
écologique trés important.

Iles et flots de I'archipel montréalais :

Montréal est une fle, elle-méme entourée dfles et d'ilots de grande valeur écologique qui ne bénéficient
pas tous d'une protection suffisante ou qui sont soumis a des pressions importantes, notamment
résidentielles. Le CRE-Montréal considére quil faut assurer lintégrité de I'ensemble de I‘archipel
montréalais.

Conséquemment, le CRE-Montréal recommande a la Ville de :

> Assurer la protection et I'intégration de I'ensemble des iles et ilots entourant Montréal
dans le réseau bleu montréalais.

3.2.5- Planification détaillée

Le CRE-Montréal est d'avis que pour plusieurs secteurs de planification détaillée, des précisions doivent
étre apportées au niveau des mesures de mise en ceuvre.

Conséquemment, le CRE-Montréal recommande a la Ville de :

Corridors ferroviaires :

» Considérer aussi les corridors ferroviaires du CN présents dans l'est de I7le pour renforcer la vocation
cyclable aux abords et pour I'aménagement d’'une zone tampon.

> Utiliser les voies du CP et du CN pour renforcer la trame verte de Montréal par I'aménagement de
corridors verts et de zones tampon vertes.

Complexe et village olympique :

> S'assurer que les activités récréotouristiques ne compromettront pas l'intégrité des espaces verts du
secteur.

> Reboiser le parc Maisonneuve.

> Préserver intégralement le boisé jouxtant les Pyramides dans sa partie nord.
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L’Anse-a-I'Orme :

> Protéger le bois Angell pour sa grande valeur écologique et son rattachement au corridor Nord-Sud au
niveau du ruisseau de I’Anse-a-'Orme.

Golf de Meadow Brook :

> Protéger cet espace vert, qui représente aussi une zone tampon entre le milieu résidentiel et la cour
de triage du CP, ultimement a des fins de parcs.

4. AUTRES DOSSIERS ENVIRONNEMENTAUX

Le CRE-Montréal appuie lintégration dans le projet de Plan durbanisme des considérations
environnementales, car aujourd’hui il ne fait plus aucun doute qu’une bonne qualité du milieu de vie passe
par un environnement sain. Pour y parvenir, le CRE-Montréal est d’avis qu'il est indispensable et urgent
d’améliorer entre autres la qualité de I'air, des eaux potable et usées, et des sols. Par ailleurs, la ville est
synonyme de multiples contraintes et nuisances. Il faut donc prendre toutes les mesures possibles pour
en limiter les impacts sur lI'environnement et évidemment sur la population. Les chapitres précédents, soit
le transport et les espaces verts et bleus, regroupent déja des éléments de solution qui ne seront donc
pas répétés dans ce chapitre.

Si les grands principes en matiére d’environnement sont inclus dans le projet de Plan d’urbanisme,
notamment au chapitre 2.7 « Un environnement sain », nous considérons quil manque encore ici
I'arrimage indispensable des actions a des mesures de mise en oeuvre concrétes, d’ou le chapitre sur les
mesures a préciser.

Par ailleurs, certains dossiers importants qui devraient clairement étre cités, comme les matieres
résiduelles, sont complétement absents du document, d’olu le chapitre sur les mesures manquantes a
ajouter.

| 4.1. MESURES MANQUANTES A AJOUTER

4.1.1- Matiéres résiduelles

La Ville de Montréal fait partie de la Communauté métropolitaine de Montréal (CMM) qui comprend 63
municipalités situées dans la grande région montréalaise. Or la CMM, dont le président du conseil
d’administration est le maire de Montréal, monsieur Gérald Tremblay, est sur le point de rendre public son
Plan métropolitain de gestion des matiéres résiduelles (PMGMR). Ce PMGMR doit intégrer notamment les
notions de recyclage, de compostage et de régionalisation de I'enfouissement. Le CRE-Montréal est donc
davis que les lieux potentiels pour les infrastructures doivent étre pris en compte dans le Plan
d’urbanisme.

Conséquemment, le CRE-Montréal recommande a la Ville de :

> Déterminer les lieux potentiels de transbordement, d’enfouissement et de compostage
sur le territoire de Montréal.
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> Consolider les éco-centres existants et prévoir des lieux pour en installer de nouveaux
afin d’assurer un service de proximité pour les montréalais.

> S’assurer du recyclage des matériaux de démolition et des résidus de construction.

4.2. MESURES A PRECISER

4.2.1- Eaux usées

La qualité des eaux usées rejetées au Fleuve est une composante importante dans le dossier de
I'environnement pour plusieurs raisons : a la fois pour maintenir un écosystéme aquatique en santé
autour de Montréal et en aval, pour assurer une bonne qualité des prises d’eau potable, et pour permettre
le développement d'usages récréatifs tels que la baignade et le canotage. Le CRE-Montréal est d’avis que
la Ville de Montréal doit fournir les efforts nécessaires pour améliorer rapidement et de fagon soutenue la
qualité des eaux usées rejetées au Fleuve.

Conséquemment, le CRE-Montréal recommande a la Ville de :

> Associer un échéancier a court terme de réalisation aux moyens de mise en ceuvre, pour
régler spécifiquement les problémes de raccordements croisés, de mauvais
fonctionnement de fosses septiques et de cas de non raccordements.

> Réduire a la source la quantité d’eau de pluie qui se retrouve dans le réseau d'égout en
favorisant la percolation dans le sol, le verdissement d’espaces minéralisés et la
plantation d’arbres.

> Intégrer la notion de récupération des usages en rive pour la population montréalaise
(ex. : baignade et canotage) a I'importance et a I'urgence d'agir dans ce domaine.

4.2.2- Sols contaminés

Le CRE-Montréal recommande a la Ville de :

> Cartographier les sites avec des sols contaminés, effectuer le suivi de I'évolution de leur
décontamination et diffuser les résultats.

> Intégrer un volet de réhabilitation et de revégétalisation de certains de ces espaces a des
fins d'espaces verts et de percolation des eaux de pluie pour désengorger le réseau
d’égout.

4.2.3- Zones tampons

L'urbanité apporte son lot de mixité d’utilisation du sol, faisant ainsi se cotoyer des zones résidentielles,
des zones industrielles, des autoroutes, des voies ferrées... Afin d‘assurer une qualité de vie agréable pour
les MontréalaisES qui se trouvent dans une telle situation, le CRE-Montréal est d‘avis qu'il est important de
porter une attention particuliére aux zones tampons.

Le CRE-Montréal recommande a la Ville de :

> Conserver systématiquement toute zone tampon déja existante entre un quartier
résidentiel et un secteur a fortes contraintes (ex. : chemin de fer, autoroutes, industries).
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> Obliger la conservation et I'aménagement d'une zone tampon entre tout nouveau
développement domiciliaire et des infrastructures lourdes (ex.: chemin de fer,
autoroutes, industries)

> Privilégier le verdissement dans I'aménagement de zones tampons.

4.2.4- Bruit

En ville, le bruit représente une nuisance importante et qui tend a le devenir de plus en plus en raison
notamment de I'augmentation de la population, du trafic automobile et de I'utilisation d'appareils @ moteur
tels que les climatiseurs. Le CRE-Montréal est donc davis que le Plan d’urbanisme doit intégrer des
mesures pour limiter les nuisances sonores.

Conséguemment, le CRE-Montréal recommande a la Ville de :

> Se fixer comme objectif général de diminuer globalement le bruit ambiant généré par les
activités humaines.

> S’inspirer des normes de I'OMS et de I'approche européenne (notamment au niveau de la
cartographie du bruit) en matiére de gestion des nuisances sonores.

> Mettre en place un réglement concernant les sources mobiles.

> Dans le domaine de la construction résidentielle, prendre des dispositions sur les
climatiseurs et autres appareils bruyants.

> Adopter des mesures de mitigation, telles que la plantation d’arbres, lors de la réfection
des artéres pour minimiser l'impact du bruit de la circulation (et de la pollution
atmosphérique).

4.2.5- Energie

Dans une perspective de contrer directement le gaspillage d'énergie et indirectement la production de gaz
a effet de serre et de polluants atmosphériques, le CRE-Montréal considére qu'il est essentiel d'accorder
de l'importance a une diminution substantielle de la consommation d’énergie. Or, d’aprés I’Agence
d'efficacité énergétique du Québec, I'énergie constitue I'un des postes de dépenses compressibles sur
lequel les municipalités peuvent agir facilement.

Conséguemment, le CRE-Montréal recommande a la Ville de :

> Obliger tous les promoteurs de développement résidentiel a se conformer aux exigences
du concept Novoclimat de I'Agence d’efficacité énergétique du Québec, qui devrait étre
considéré comme un standard de qualité de base pour toute nouvelle construction domiciliaire et ainsi
permettre de réduire de 25 % la consommation domestique d’énergie.

> Intégrer le concept Novoclimat et adopter les normes C-2000 de Ressources naturelles
Canada dans toute nouvelle construction et rénovation de batiments publics.

> Obliger tous les projets de construction d’industries, d’institutions et de commerces (ICI)
a respecter les normes C-2000 de Ressources naturelles Canada. Le batiment nouvellement
construit de la coopérative Mountain Equipment Coop (MEC) localisé au Marché central est la
premiére ICI a Montréal et au Québec a les respecter et ainsi de diminuer de 50 % sa facture
énergétique.
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DOCUMENTS ANNEXES

Les espaces verts et bleus du parc Jean-Drapeau, un patrimoine
Montréalais a protéger, CRE-Montréal, février 2004.

Huit principes pour construire la ville du transport durable, CRE-Montréal, juillet 2003.

Recommandations pour la future politique sur les espaces verts de la ville de
Montréal, CRE-Montréal, décembre 2002.

Le stationnement comme outil de gestion des déplacements dans la région
métropolitaine de Montréal, CRE-Montréal, mars 2002.

Le projet de modernisation de la rue Notre-Dame, CRE-Montréal, janvier 2002.
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MEMOIRE SUR LE PROJET DE
« MODERNISATION DE LA RUE NOTRE-DAME »

CHAPITRE 1 : INTRODUCTION

LE CONSEIL REGIONAL DE L’ENVIRONNEMENT DE MONTREAL

Fondé en 1996, le Conseil Régional de I'environnement de Montréal (CRE-Montréal) a pour
mission la protection de I'environnement ainsi que I'amélioration des pratiques et politiques qui
I'affectent, pour le bénéfice des générations actuelles et futures. Pour ce faire, le CRE-Montréal
regroupe des organisations publiques et privées et des individus, qui adhérent a sa mission et
qui, dans un esprit de concertation et de partenariat, contribuent a la définition et a I'atteinte de
ses objectifs. Le Conseil, qui regroupe plus de soixante-dix groupes membres, a consacré
d'emblée ses efforts a travailler sur certains enjeux prioritaires, notamment I'aménagement du
territoire et le développement des transports en commun. Au cours des derniéres années, les
membres du CRE-Montréal sont intervenus a maintes reprises sur des dossiers ayant des
impacts majeurs sur les transports et le développement de la métropole (création de I'agence
métropolitaine de transport, construction de nouveau pont, stationnement, SLR etc.).

Le Conseil régional de I'environnement de Montréal a constamment travaillé a 'amélioration des
transports en commun et au développement durable de la métropole. Le CRE-Montréal a
notamment rédigé un mémoire sur le transport viable dans le cadre du plan stratégique de TAMT
en 1997. Le CRE-Montréal a également réalisé une étude sur une taxe sur le stationnement
dédiée au financement du transport en commun. Le CRE-Montréal a récemment organisé une
conférence sur les alternatives a de nouvelles infrastructures routieres dans la région de
Montréal. Enfin, le CRE-Montréal est co-fondateur de la Coalition pour la défense du transport
en commun et a participé a la commission parlementaire sur la création de la Communauté
Métropolitaine de Montréal. Le CRE-Montréal intervient auprés de différentes instances comme
la Commission de développement urbain de la Ville de Montréal et la Commission
d'aménagement de la CUM. Il est également membre du comité environnement du CRDIM
depuis sa création en 1998, et a participé activement a la préparation du Forum de
I'environnement organisé par le CRDIM a I'automne 2000.
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INTRODUCTION

La situation sur la rue Notre-Dame est inacceptable. Le bruit, les accidents, la pollution et la
dégradation des quartiers traversés sont autant de nuisances qui exigent une intervention dans
'axe de la rue Notre-Dame. La solution doit tenir compte de la situation des quartiers traversés
mais également de l'impact de cette nouvelle infrastructure sur I’ensemble de la région
métropolitaine de Montréal, notamment a I’égard des grands enjeux métropolitains que
sont le contrbéle de I'’étalement urbain, 'augmentation de l'utilisation des transports en
commun, la réduction des émissions de gaz a effet de serre, 'amélioration de la qualité
de vie dans les quartiers anciens, la réduction de la pollution atmosphérique et la viabilité
du centre-ville.

Or, a notre avis, le projet du ministére des Transports de construire une autoroute de six voies
en tranchée permettant de relier le centre-ville a 'autoroute 25 n’est pas une solution viable pour
les résidents des quartiers traversés ni pour 'ensemble de la région de Montréal. En fait, le
concept méme de cette autoroute en milieu urbain est contradictoire a plusieurs
engagements gouvernementaux a I'égard des changements climatiques, de la consolidation
des quartiers anciens et de I'utilisation du transport en commun. Bien que le projet du ministére
intégre plusieurs recommandations issues des consultations publiques dans les quartiers, le
projet du ministére demeure une autoroute qui favorisera les déplacements automobiles
au détriment du transport en commun et de la qualité de vie des quartiers traversés. De plus,
les travaux de réparation de I'autoroute Métropolitaine et le prolongement de I'autoroute 25 vers
Laval annoncés dans le Plan de gestion des déplacements vont entrainer une augmentation
significative des débits de circulation, des niveaux de bruit, de pollution atmosphérique et des
effets de débordement sur les rues locales dans I'axe de la rue Notre-Dame.

Dans ce contexte, le Conseil régional de I'environnement de Montréal est d’avis que le projet
d’autoroute urbaine en tranchée proposé par le ministére des Transports n’est pas une solution
viable. La solution est celle d’un boulevard urbain intégrant un axe fort de transport en
commun en site propre, des accés au fleuve, une piste cyclable et des mesures
d’apaisement du bruit. Cette solution a 'avantage de répondre aux grands défis de toute
I’agglomération montréalaise tout en ayant I'avantage de satisfaire les besoins des résidents
de I'est de Montréal et du Port de Montréal, de respecter les engagements du Québec en
matiere d’environnement et de préserver I'accés au Fleuve pour I'avenir. Ce faisant le Québec
et Montréal s’inscrirait d’'emblée dans le courant des grandes villes modernes du monde qui,
a 'aube du XXle siécle, transforment de plus en plus leur politique de transport pour favoriser
I'utilisation des transports publics.
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CHAPITRE 2 : LE PROJET DE MODERNISATION DE LA RUE NOTRE-DAME

UN BOULEVARD OU UNE AUTOROUTE ?

Le ministére des Transports présente le projet de modernisation de la rue Notre-Dame comme
etant la construction d’'une infrastructure en tranchée de six voies séparées par un terre-plein.
Selon les criteres mémes du ministére des Transports, son projet de modernisation de la rue
Notre-Dame correspond bien a une autoroute urbaine puisque :

Les intersections se font par des échangeurs

Il n’y a pas de feux de circulation

Il n'y a pas d’accés aux propriétés riveraines

Les vitesses de circulation seront élevées

La fonction de linfrastructure est d’offrir une mobilité maximale
e |l n’y a pas d’accés aux autobus locaux

e Les débits de circulation sont de type autoroutier

D’ailleurs, questionné a ce sujet lors de la premiére partie des audiences publiques du BAPE, le
ministére des Transports a reconnu publiguement que son projet est celui d’'une autoroute
urbaine. Or, le ministére continue d’entretenir la confusion en nommant son projet «la
modernisation de la rue Notre-Dame ».

Cette question est d’autant plus importante que le schéma d’aménagement de la Communauté
urbaine de Montréal, a été transféré a la nouvelle ville de Montréal en janvier 2002, spécifie
gu’un boulevard urbain devrait étre aménagé dans I'axe de la rue Notre-Dame entre les rues
Frontenac et Vimont et un trongon autoroutier entre les rues Vimont et 'échangeur Hochelaga
dans I'axe de la rue Dickson et de la voie ferrée du CN. Dans le contexte ou le ministére des
Transports a reconnu publiquement que le projet de modernisation de la rue Notre-Dame est un
projet autoroutier, il est clair que ce projet n'est pas conforme avec le schéma d’aménagement
de la ville de Montréal. Or, le schéma d’aménagement de la Communauté urbaine de Montréal
qui est la base du Plan d’'urbanisme de la ville de Montréal est un document issu d’un large
consensus de tous les élus municipaux de I'ile de Montréal sur l'avenir de la région
montréalaise.

LE CONSEIL REGIONAL DE L’ENVIRONNEMENT DE MONTREAL EST D’AVIS QUE

1- Le projet de modernisation de la rue Notre-Dame du ministére des Transports est en
contradiction avec le schéma d’aménagement de I'ex-communauté urbaine de Montréal et le
Plan d’'urbanisme de la nouvelle Ville de Montréal.
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UN PROJET EN CONTRADICTION AVEC LE CADRE D’AMENAGEMENT DE LA
METROPOLE

Le projet de modernisation de la rue Notre-Dame est I'un des éléments du Plan de gestion des
déplacements pour la région de Montréal déposé en avril 2000 par le ministére des Transports
du Québec. Dans ce plan de gestion des déplacements, le ministere stipule vouloir « privilégier
des interventions qui favorisent la revitalisation et la consolidation du territoire au centre de
l'agglomération et qui facilitent latteinte des objectifs gouvernementaux en matiére
d’aménagement et d’environnement » Or, ce méme document prévoit des investissements de
plus de 2.3 milliards de dollars dans le développement et 'amélioration du réseau autoroutier de
la région métropolitaine de Montréal qui risquent d’annuler les efforts pour augmenter I'utilisation
du transport en commun .

En juin 2001, le gouvernement du Québec a rendu public son Cadre d’aménagement et de
développement de la Métropole fondé sur le principe du développement durable. Selon les
Nations Unies, le développement durable est le fait d’améliorer les conditions d’existence des
communautés humaines, tout en restant dans les limites de la capacité de charge des
ecosystemes. Par conséquent, le développement de la région de Montréal repose d’abord et
avant tout sur une utilisation judicieuse des ressources de son territoire au moyen d'une
planification intégrée.

Le cadre d’aménagement de la région métropolitaine se veut un document de référence pour les
orientations gouvernementales présentées a la Communauté métropolitaine de Montréal. |l est
le fruit d’'un consensus et I'aboutissement d’'une démarche de concertation entre 'ensemble des
ministéres et organismes gouvernementaux. |l établit notamment des objectifs en matiére de
consolidation des quartiers anciens, d’étalement urbain, de réduction de gaz a effet de serre, de
transport en commun. Plus précisément, le cadre d’aménagement et de développement de la
métropole pour la région de Montréal stipule que la Communauté métropolitaine de Montréal
devra :

e Consolider les zones urbaines existantes et limiter 'urbanisation en périphéries de
ces zones aux secteurs qui disposent déja d’infrastructures et de services... » (Cadre
d‘aménagement et orientations gouvernementales pour la région métropolitaine de
Montréal, juin 2001, page 76)

e Susciter en ce qui a trait au transport des personnes, une utilisation accrue du transport
en commun ainsi que des modes non motorisés et une réduction de I'utilisation de
automobile... » (Cadre d‘aménagement et orientations gouvernementales pour la
région métropolitaine de Montréal, juin 2001, page 91)

o Favoriser un accroissement de I'accés du public aux berges, aux plans d’eau et a
certaines files fluviales du Grand Montréal... » (Cadre d‘aménagement et orientations
gouvernementales pour la région métropolitaine de Montréal, juin 2001, page 100)
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LE CONSEIL REGIONAL DE L’ENVIRONNEMENT DE MONTREAL EST D’AVIS QUE

2- Le projet de modernisation de la rue Notre-Dame du ministére des Transports est en
contradiction avec les orientations gouvernementales a I'égard du développement durable,
des changements climatiques, la promotion de l'utilisation des transports en commun et de

la consolidation des quartiers anciens.

Etant donné que les infrastructures de transport ont un impact significatif sur le
développement de la métropole, le Plan de gestion des déplacements du ministere des
Transports devrait étre réévalué en fonction des objectifs que le gouvernement s’est fixé
dans le Cadre d’aménagement de la Métropole a I'égard du transport en commun, de
I'étalement urbain et des émissions des GES.

UNE FAIBLE DESSERTE EN TRANSPORT EN COMMUN

Le projet du ministere des Transports du Québec prévoit 'aménagement d’une voie réservée
pour autobus dans I'axe de la rue Notre-Dame jusqu’a Repentigny. Selon les plans, la voie
réservée ne sera pas en site propre, les autobus devront descendre dans la tranchée et
remonter en surface aux échangeurs. Selon ce scénario, la voie réservée pourrait étre obstruée
par des automobiles en panne a plusieurs endroits puisque la voie réservée n’est pas protégée
sur tout son trajet. De méme, la voie réservée étant sur 'accotement de l'autoroute a certains
endroits le déneigement pourra affecter I'efficacité de la voie réservée. Par conséquent, le
projet du ministére des Transports offre une faible solution pour le transport en commun alors
que six voies seront créées pour les automobilistes dans I'axe Notre-Dame.

Or, la décision de poursuivre la réalisation de ses projets autoroutiers tout en voulant favoriser
I'utilisation des transports en commun indique que le gouvernement n’a pas véritablement fait de
choix en matiére de transport. On voudrait nous convaincre, en l'absence d'augmentation
prévisible de la population, que tous les choix sont encore possibles; que I'on peut en méme
temps investir dans l'offre de transport routier et dans l'offre de transport en commun. Or, le
ministére des Transports reconnait, dans le Cadre d’aménagement pour la région de Montréal,
que « 'augmentation de I'offre en transport en commun déja prévue a leur Plan de gestion des
déplacements risque de demeurer sans effet si elle n’est pas appuyée par des mesures de
contréle du développement urbain et de densification ainsi que par des mesures visant a freiner
l'utilisation individuelle de Il'automobile ». (Cadre d’aménagement et orientations
gouvernementales pour la région métropolitaine de Montréal, juin 2001, page 77).

Si rien n’est fait pour modifier les tendances actuelles, le MTQ prévoit que, entre 1998 et 2006,
le nombre de déplacements en transport en commun aura diminué de 8 600 en direction de I'ile
de Montréal, en période de pointe du matin. Pour contrer cette tendance, le gouvernement dans
son cadre d’'aménagement veut développer le transport collectif de maniére a en faire le mode
privilégié de déplacement des personnes. Pour ce faire, le gouvernement dans son cadre
d’aménagement demande a la Communauté métropolitaine de Montréal « d’intégrer, dans le
cadre de ses actions en transport, des cibles précises de réduction de 'usage de I'automobile et
des nuisances causées par la circulation routiere en milieu résidentiel... » (Cadre
d’aménagement et orientations gouvernementales pour la région métropolitaine de Montréal,
juin 2001, page 93).

Conseil régional de I’environnement de Montréal 7



Quels sont les cibles de réduction de I'utilisation de I'automobile du ministére pour
'autoroute Notre-Dame ?

A l'opposé de cet objectif, le projet d’autoroute du ministére va favoriser I'utilisation de
'automobile et contribuer au déclin du transport en commun dans la région de Montréal. Le
concept du ministere des Transports pour 'axe de la rue Notre-Dame est celui d’'un projet
autoroutier qui fait peu de place pour accommoder le transport en commun.

LE CONSEIL REGIONAL DE L’ENVIRONNEMENT DE MONTREAL EST D’AVIS QUE

Le concept est un projet autoroutier qui fait peu de place pour accommoder le transport en
commun.

La voie réservée n’est pas en site propre sur toute sa longueur ce qui rendra les autobus
vulnérables a la congestion routiére.

L’efficacité de cette voie réservée sera limitée comparativement a une voie réservée en site
propre.

Le projet ne permet pas d’accommoder des modes de transport intermédiaires (systéme
Iéger sur rail) advenant un accroissement de I'achalandage.

Le projet du ministére favorisera I'utilisation de 'automobile et le déclin du transport en
commun.

DES DEBITS DE CIRCULATION SOUS-ESTIMES

Selon I'étude d’'impact du ministére des transports pour Notre-Dame, le débit journalier moyen
annuel (DJMA) passeront de 59 000 a 89 600 véhicules aprés la construction de 'autoroute a la
hauteur de la rue Pie IX. Ces prévisions ne tiennent pas compte de la demande induite, des
effets de délestage du prolongement de la 25 ou des travaux de la Métropolitaine. Or, le
ministére soutient que le projet n’aura aucun impact sur le tunnel Ville-Marie et sur le réseau
routier local au centre-ville alors que le ministére prévoit « d’ici 2016 une augmentation de deux
millions de déplacements par jour dans I'agglomération de Montréal, soit une augmentation de
25% ». (Plan de gestion des déplacements pour la région métropolitaine de Montréal, avril 2000,
page 3). De plus, 'Agence métropolitaine de Transport considére que « si les tendances
actuelles se maintiennent, prés de 300 000 voitures s’ajouteront au parc automobile de la région
métropolitaine entre 1997 et 2007.» (Plan stratégique de développement du transport
métropolitain, novembre 1997, page 2)
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TABLEAU PRESENTANT LES PREVISIONS DU MTQ POUR LA RUE NOTRE-DAME

A L’EST DE PIE IX DEBITS DE CIRCULATION PAR
JOUR (DEUX DIRECTIONS)

Rue Notre-Dame actuelle 58 000

(2 voies par direction)

Projet du MTQ (3 voies par direction) 89 600

Débits du projet du MTQ en tenant compte |98 500
d’'une demande induite de 10%

De plus, le ministére des Transports prévoit dans son Plan de gestion des déplacements pour la
région de Montréal le prolongement de I'autoroute 25 vers Laval incluant la construction d’un
nouveau pont. L’autoroute 25 desservira les secteurs ou la pression démographique sera la
plus forte alors que la 25 et I'autoroute Notre-Dame seront les liens les plus directs avec le
centre-ville de Montréal. Or, les prévisions des débits de circulation du ministére des Transports
et I'étude d’impact du projet de modernisation de la rue Notre-Dame ne tiennent pas compte du
prolongement de l'autoroute 25 vers Laval alors que le gouvernement prévoit que la couronne
nord devrait connaitre la plus forte croissance démographique de la région de Montréal, soit
36% entre 2001-2021. (Cadre d'aménagement et orientations gouvernementales pour la région
métropolitaine de Montréal, juin 2001, page 18.)

Les études d'impact du ministére des Transports ne tiennent pas compte des travaux prévus
pour I'optimisation de I'autoroute métropolitaine. Sur le trongon entre les boulevards Cavendish
et de ’Acadie, le ministére réalisera au cours des dix prochaines années des travaux majeurs au
colt de 800 millions de dollars afin de réaménager plusieurs collecteurs, échangeurs et sorties.
L'optimisation de I'autoroute Métropolitaine sera selon le ministére, le chantier de la décennie
dans la région de Montréal. « Elle sera cette fois redessinée a plusieurs endroits, afin de mieux
canaliser et mieux redistribuer les dizaines de milliers de déplacements qu'elle attire chaque jour
dans sa partie la plus utilisée. » Compte tenu des inconvénients qui découleront de ces divers
travaux, le ministere stipule que la modernisation de la rue Notre-Dame sera réalisée afin de
faciliter les déplacements entre I'est et I'ouest de I'lle de Montréal, en évitant les chantiers de
l'autoroute Métropolitaine pendant les grands travaux. Or, ces travaux entraineront des effets de
délestage important pendant dix ans pour les 175 000 automobilistes qui utilisent la
métropolitaine. Advenant la construction de l'autoroute Notre-Dame, les utilisateurs de
'autoroute métropolitaine seront tentés d'utiliser Notre-dame afin d’éviter les travaux et
prendront I'habitude aprés les travaux d’utiliser Notre-Dame pour atteindre le centre-ville.

Les prévisions de débit de circulation du ministére des Transports ne tiennent pas compte de la
demande induite. La demande induite est une demande qui est créée ou générée par un
accroissement de capacité qui permet d’accommoder de nouveaux automobilistes qui autrement
auraient adopté des comportements de transport différent. Dans un document officiel publié en
1995 conjointement avec I'Organisation de coopération et de développement économique
(OCDE), la Conférence européenne des ministres des transports (CEMT) affirme a la page 17
que « la construction d’'un nombre croissant de voies routieres dans les villes et les grandes
agglomérations a permis a un plus grand nombre de personnes de se déplacer en voiture, mais
n’a pas réduit notablement I'ampleur de 'encombrements aux heures de pointe. »
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IMPACT DE LA DEMANDE INDUITE SUR LA CIRCULATION AUTOMOBILE D’UNE AUGMENTATION DE LA

CAPACITE ROUTIERE DE 10%

Auteurs Région étudiée Hausse de la circulation
automobile

Goodwin (1996) Angleterre 10 %

Hansen et Huang (1997) Californie (Comtés) 6,2%

Hansen et Huang (1997) Californie (région métro) 9,4%

Noland (1999)

50 états américains

7,1% a 12,2%

Noland et Cowart (1999)

70 régions métro (USA)

8,1% a 10,2%

Fulton et al. (1999)

Comtés de la Céte Est (USA)

4,7% a8,1%

Dans ce contexte, il est légitime de se demander si les prévisions ne sont pas sous-estimées
puisque les prévisions du ministére pour plusieurs projets autoroutiers dans la région de
ont souvent été sous-estimées,
Métropolitaine. Pourquoi les prévisions du ministére seraient-elles bonnes cette fois-ci? Or, les
prévisions des débits de circulation sont d’autant plus importantes qu’elles sont a la base de
I'évaluation des niveaux de bruit, de pollution atmosphérique et d’émission de gaz a effet de
serre de la future autoroute.

Montréal

notamment pour

TABLEAU PRESENTANT LES PREVISIONS DU MTQ VS LES DEBITS ACTUELS POUR DES PROJETS
AUTOROUTIERS DE LA REGION DE MONTREAL

Infrastructures routiéres | Débits avant | Débits projetés | Débits Différence entre
les travaux par le MTQ actuels les débits
projetés et les
débits actuels
Autoroute Décarie* 30 000 90 000 166 000 +76 000
(+85%)
Autoroute _ 100 000 175 000 +75 000
Métropolitaine** (+75%)
Notre-Dame (Ouest de 55000 94 000 - ?
Dickson)***

Sources :
*

Transports.

Construction de 'autoroute Décarie (1965-1967), site internet du ministére des

** «La fin du Calvaire total ; 760 millions pour corriger les plus gros défauts de la
Métropolitaine», André Pratte, La Presse, 5 aolt 2000.
e Chapitre 1 : Mise en contexte, Modernisation de la rue Notre-Dame, ministére des

Transports du Québec.
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LE CONSEIL REGIONAL DE L’ENVIRONNEMENT DE MONTREAL EST D’AVIS QUE

9- Les débits de circulation estimés par le ministére des Transports pour le projet ne tiennent
pas compte de la demande induite qui peut représenter une augmentation significative.
10- Les débits de circulation estimés par le ministére des Transports pour le projet ne tiennent

pas compte des effets de délestage de I'autoroute Métropolitaine et des ponts vers la Rive-
Sud.
11- Les débits de circulation estimés par le ministére des Transports pour le projet ne tiennent
pas compte des débits engendrés par le prolongement de I'autoroute 25 vers Laval.
12-L’axe de la rue Notre-Dame attirera une partie de la croissance des deux millions de
déplacements quotidiens dans la région de Montréal au cours des 15 prochaines années.

UNE AUGMENTATION DES EMISSIONS DE GAZ A EFFET DE SERRE

Le projet d’autoroute du ministére ajoutera une voie de circulation par direction et transformera
les deux voies existantes en voies autoroutieres ce qui aménera une augmentation de la
capacité de la rue Notre-Dame. La rue Notre-Dame passera de 2 voies par direction avec une
capacité de 2 800 véh/heure par direction a 3 voies par direction avec une capacité de 6 000
véh/heure par direction. Le projet du MTQ représente donc une augmentation du double de la
capacité de la rue Notre-Dame. Méme si dans les faits, il n'y aura pas a court terme une
utilisation de toute la capacité de la nouvelle autoroute, le projet demeure néanmoins une
augmentation de la capacité autoroutiere dans la région de Montréal. Selon 'AMT, une
automobile produit environ 6 000 kg de gaz a effet de serre par année. Par conséquent, le
projet du ministere représente une augmentation significative de gaz a effet de serre.

Or, une étude canadienne comparant I'évolution des émissions de GES attribuables au
transport des personnes dans les trois plus grandes villes canadiennes (Vancouver, Toronto,
Montréal) conclut qu’au rythme ou les émissions progressent, il faudra en 2010 un objectif de
réduction de 17% dans la RMRM pour atteindre I'objectif de Kyoto ». (Cadre d’aménagement et
orientations gouvernementales pour la région métropolitaine de Montréal, juin 2001, page 57.)
De plus, les résultats observés montrent que les efforts actuels sont insuffisants et que I'action a
poursuivre pour I'atteinte de I'objectif du Protocole de Kyoto devra encore étre plus importante ».
(Cadre d‘aménagement et orientations gouvernementales pour la région métropolitaine de
Montréal, juin 2001, page 57. »

Dans ce contexte il difficile de croire que le projet de I'autoroute Notre-Dame en accroissant la
capacité routiere dans la région de Montréal ne va pas contribuer a I'augmentation des
émissions de gaz a effet de serre et nuire aux efforts pour respecter les engagements du
Québec au protocole de Kyoto.
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LE CONSEIL REGIONAL DE L’ENVIRONNEMENT DE MONTREAL EST D’AVIS QUE

13-Le projet du ministére favorisera I'utilisation de la voiture individuelle dans la région de

Montréal et par conséquent, favorisera une augmentation des émissions de GES.
14- Le projet du ministére va a I'encontre des engagements du Québec en matiere de réduction
de gaz a effet de serre et I'atteinte des objectifs de Kyoto.

LE PROJET DE PROLONGEMENT DE L’AUTOROUTE 25

Dans le contexte ou I'autoroute 25 desservira les secteurs ou la pression démographique sera la
plus forte et que la 25 et Notre-Dame seront les accés les plus directs au centre-ville, 'autoroute
Notre-Dame deviendra un axe de transit important pour les résidents de la couronne nord-est.
Or, les prévisions des débits de circulation du ministére des Transports et I'étude d’'impact du
projet de modernisation de la rue Notre-Dame ne tiennent pas compte du prolongement de
l'autoroute 25 vers Laval alors que le gouvernement prévoit que la couronne nord devrait
connaitre la plus forte croissance démographique de la région de Montréal, soit 36% entre
2001-2021.

En avril 2000, le ministére des Transports a dévoilé son plan de gestion des déplacements
contenant I'ensemble des projets de transport pour la région de Montréal pour les dix
prochaines années. Dans le contexte ou les projets de transport pour la région de Montréal sont
connus, le ministére des Transports ne peut présenter le projet de prolongement de I'autoroute
Notre-Dame sans tenir compte de l'impacts du prolongement de I'autoroute 25. Le ministére
continue d’isoler les différents projets de ponts, d’autoroutes et de transports en commun sans
se préoccuper de lI'impact de I'ensemble de ces projets les uns par rapport aux autres et sur la
métropole. Or, il est inacceptable que le ministére continue de présenter a la population des
projets (Notre-Dame, Commission Nicolet et Autoroute 25) sans présenter les impacts de
'ensemble des projets de transport de la région de Montréal.

LE CONSEIL REGIONAL DE L’ENVIRONNEMENT DE MONTREAL EST D’AVIS QUE

15-Dans le contexte ou l'autoroute 25 desservira les secteurs ou la pression démographique
sera la plus forte et que la 25 et Notre-Dame sera l'accés le plus direct au Centre-ville,
l'autoroute Notre-Dame deviendra un axe de transit important pour les résidents de la

couronne nord-est.

16-Le projet de prolongement de l'autoroute 25 aménera une augmentation des débits de
circulation et par conséquent, une augmentation du niveau de bruit et de la pollution
atmosphérique pour les quartiers traversés.

17-Le projet de modernisation de la rue Notre-Dame ne peut étre analysé sans tenir compte
des autres projets de transport de la région de Montréal, notamment le prolongement de
l'autoroute 25.
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LE PHENOMENE DE L’ETALEMENT URBAIN

L’'une des orientations du gouvernement, tant dans le Plan d’action québécois sur les
changements climatiques que dans son Cadre d’aménagement et de développement pour la
région de Montréal, est de restreindre le phénomene de I'étalement urbain. Le prolongement de
'autoroute 25 vers Laval, la construction d’'un nouveau pont vers Laval sans parler du projet
d’'un éventuel nouveau pont entre Montréal et la Rive-Sud sont autant de projets qui favoriseront
'établissement de nouveaux ménages a [lextérieur de Montréal et améneront plus
d’automobiles sur l'lle. Dans ce contexte, il est difficile de croire que les actions du
gouvernement vont véritablement restreindre I'étalement urbain qui est étroitement lié a la
problématique des changements climatiques.

Selon le ministére, bien que le projet ait un impact sur 'ensemble des usagers de la région de
Montréal, ce sont les usagers des secteurs adjacents a la nouvelle autoroute (CUM Centre-est,
CUM est, CUM Centre-Ville et CUM Centre-Sud), qui utiliseront le plus fréquemment et qui en
retireront les bénéfices les plus grands (Etude d’impact du projet de modernisation de la rue
Notre-Dame, page 29). Or, le prolongement de l'autoroute est-ouest et le prolongement de
'autoroute 25 créera un nouveau lien routier direct entre le centre-ville de Montréal et les
couronnes nord et sud de I'le.

Dans ce contexte, la construction de I'autoroute Notre-Dame et d’'un nouveau pont vers Laval
(autoroute 25) sera un incitatif au déplacement des ménages vers la banlieue ou les terrains
résidentiels sont de 7 a 9 fois moins chers que sur le territoire de la CUM et les terrains
industriels 10 fois moins chers que sur le territoire de I'est de la CUM.

VALEUR DES TERRAINS RESIDENTIELS DANS LA REGION DE MONTREAL

Secteurs Prix des terrains vacants résidentiels en 1999
CUM est 7%$a98$%lepi?
Couronne nord 1§ le pi?

VALEUR DES TERRAINS INDUSTRIELS DANS LA REGION DE MONTREAL

Secteurs Prix des terrains industriels avec service en 1999
CUM est 30,60 $ 244,93 % le pi2
MRC des Moulins 3,60 $ le pi2
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LE CONSEIL REGIONAL DE L’ENVIRONNEMENT DE MONTREAL EST D’AVIS QUE

18- Le projet de I'autoroute Notre-Dame, combiné au prolongement de la 25, sera un incitatif au
déplacement des ménages vers la banlieue ou les terrains résidentiels sont de 7 a 9 fois
moins chers que sur le territoire de la CUM.

19-Le projet de l'autoroute Notre-Dame, combiné au prolongement de la 25, favorisera le
transfert des industries de I'est de Montréal vers les couronnes ou les terrains industriels
sont 10 fois moins chers que sur le territoire de I'est de la CUM.

20- Le projet de I'autoroute Notre-Dame va a I'encontre des orientations gouvernementales dans
le Cadre d’aménagement de la métropole a I'égard de la consolidation des zones urbaines
existantes et la limitation de I'urbanisation en périphérie.

L’ IMPACT SUR LE CENTRE-VILLE

Le projet du ministére des Transports du Québec prévoit la construction d’'une autoroute en
tranchée afin de relier I'autoroute 25 au tunnel Ville-Marie et au centre-ville de Montréal. Or,
aucune étude d’'impact n’a été réalisée par le ministére des Transports pour évaluer les impacts
de cette autoroute sur le centre-ville, notamment sur le stationnement, la circulation locale et le
camionnage.

Quels seront les impacts de I'autoroute Notre-Dame sur le centre-ville de Montréal ?

Le ministére prévoit dans son projet que 30% des utilisateurs de I'autoroute Notre-Dame auront
pour destination le centre-ville de Montréal. Or, le ministére soulignait lors des séances
d’'information du BAPE que le projet n’aura aucun impact sur le tunnel Ville-Marie et sur le
réseau routier local du centre-ville. Pourtant, le ministére des Transports prévoit une
augmentation de plus de 2 millions de déplacements dans la région de Montréal au cours des
15 prochaines années. Or, la construction d’'une nouvelle autoroute reliant le centre-ville de
Montréal aux couronnes nord et sud (Notre-Dame et prolongement de I'autoroute 25) favorisera
I'utilisation de l'automobile pour les déplacements vers le centre-ville. Par conséquent, cette
nouvelle autoroute aménera plus d’automobilistes au centre-ville de Montréal et accroitra les
problémes de stationnement, de circulation locale et de camionnage au centre-ville.

Dans ce contexte, le projet de prolongement de I'autoroute Notre-Dame est en contradiction
avec l'orientation gouvernementale voulant « réhabiliter et mettre en valeur les quartiers
anciens ou vétustes dans un objectif d’amélioration de la qualité de vie...en accordant priorité
au centre de I'agglomération ». (Cadre d’aménagement et orientations gouvernementales pour
la région métropolitaine de Montréal, juin 2001, page 84)
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LE CONSEIL REGIONAL DE L’ENVIRONNEMENT DE MONTREAL EST D’AVIS QUE

21-Le projet va faciliter 'accés automobile au centre-ville pour tout I'est de la CUM et la
Couronne nord-est.

22- Le projet va entrainer une détérioration des conditions de stationnement, de circulation et de
qualité de vie au centre-ville.

23-Le projet est en contradiction avec l'orientation gouvernementale visant a réhabiliter et
mettre en valeur les quartiers anciens ou vétustes dans un objectif d’amélioration de la
qualité de vie.

L’ACCES AU FLEUVE SAINT-LAURENT

Le projet du ministére prévoit la construction d’'une autoroute en tranchée d’'une emprise de dix
voies. Certaines sections de l'autoroute seront recouvertes pour permettre 'aménagement
d'espaces verts. La conception de l'autoroute prévue par le ministere ne permettra pas le
recouvrement de toute I'autoroute et ne permettra pas d’accés au Fleuve supplémentaire. Dans
ce contexte, le projet du ministére sera une barriere définitive entre les quartiers traversés et le
Fleuve Saint-Laurent alors que les terrains du Port de Montréal constituent un potentiel
important de redéveloppement pour le futur. Plusieurs villes nord-américaines et européennes
ont entrepris au cours des derniéres années de redonner accés aux cours d’eau et de mettre en
valeur ces terrains a fort potentiel de développement. Malgré les positions du Port de Montréal,
le port pourrait céder a moyen et a long termes des terrains a fort potentiel de redéveloppement
urbain permettant de récupérer des accés au Fleuve dans les quartiers Centre-Sud et
Hochelaga-Maisonneuve.

Or, le gouvernement du Québec dans son Cadre d’aménagement pour la région de Montréal
veut « favoriser un accroissement de l'accés du public aux berges, aux plans d’eau et a
certaines fles fluviales du Grand Montréal... » (Cadre d‘aménagement et orientations
gouvernementales pour la région métropolitaine de Montréal, juin 2001, page 100).

LE CONSEIL REGIONAL DE L’ENVIRONNEMENT DE MONTREAL EST D’AVIS QUE

24- Cette autoroute en tranchée enlévera toute possibilité de récupérer 'accés aux berges dans

des secteurs ou les activités du Port de Montréal sont limités et offrent un fort potentiel de
redéveloppement pour le futur.

25-L’aménagement de la rue Notre-Dame offre peu d’accés au Fleuve a partir des quartiers
situés au nord de cet axe.
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UN ENCLAVEMENT DES QUARTIERS TRAVERSES

Le projet du ministére des Transports de construire une autoroute en tranchée de six voies
nécessitera une emprise de plus de 60 meétres. Par conséquent, le projet éliminera toute
possibilité de construire de nouveaux logements dans I'emprise de la rue Notre-Dame. Or, la
ville de Montréal en décembre 1999 dans une lettre adressée au ministére des Transports
concernant le réaménagement de la rue Notre-Dame demandait « de conserver une bande de
terrains le long de la rue Notre-Dame a des fins résidentielles, sur la majeure partie de son
parcours dans les quartiers de Sainte-Marie, Hochelaga-Maisonneuve ». L’emprise de la rue
Notre-Dame représente un potentiel de rédeveloppement significatif permettant une
revitalisation des quartiers Hochelaga-Maisonneuve et Centre-Sud.

De plus, le projet du ministére des transports est en contradiction avec les orientations
gouvernementales du Cadre d’aménagement de la Métropole demandant une consolidation des

zones urbaines existantes. Or, la construction d’'une autoroute a proximité des quartiers
résidentiels va éliminer toute possibilité

LE CONSEIL REGIONAL DE L’ENVIRONNEMENT DE MONTREAL EST D’AVIS QUE

26- Le projet du ministére est en contradiction avec les orientations gouvernementales puisqu’il

va empécher la ville de Montréal de construire de nouveaux logements aux abords de Notre-
Dame.

27-Un projet de boulevard urbain permettrait la construction de plusieurs unités de logements
dans les quartiers traversés.

UNE AUGMENTATION DU BRUIT ET DE LA POLLUTION ATMOSPHERIQUE

Le projet du ministére de construire une autoroute en tranchée de six voies favorisera une
augmentation significative des débits de circulation dans I'axe Notre-Dame. Selon une étude du
regroupement montréalais pour la qualité de I'air, les récentes améliorations des automobiles
sur le plan de l'efficacité énergétique ont été annulées par 'augmentation de 'activité routiére et
l'augmentation des distances parcourues. Or, les débits de circulation sur Notre-Dame a
lintersection avec la rue Pie IX passeront de prés de 60 000 véhicules par jour a plus de 100
000 véhicules par jour. Cette augmentation du nombre de véhicule dans 'axe de la rue Notre-
Dame entrainera une augmentation de la pollution atmosphérique dans les quartiers Centre-Sud
et Hochelaga-Maisonneuve qui souffrent déja d’'une mauvaise qualité de I'air. Dans ce contexte,
les personnes qui vivront a proximité de cette autoroute trés fréquentée seront grandement
exposées a cette pollution. Les risques pour la santé seront particulierement élevés pour les
enfants, les personnes agées ou les personnes atteintes de maladies cardiaques ou
pulmonaires.

Le projet du ministére entrainera également une dégradation de I'environnement sonore des
quartiers traversés. Lorsque les sons provenant des activités humaines et naturelles deviennent
indésirables, il y a détérioration de [I'environnement sonore, donc pollution sonore. Les
personnes soumises a un bruit dépassant 50 Dba peuvent souffrir d'altération du sommeil, de
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fatigue chronique, d'irritabilité et d'une augmentation de la fréquence cardiaque et de tension
artérielle. L'une des principales formes de pollution sonore, en milieu urbain, est générée par
les activités de transport et en particulier par le transport routier. Selon le ministére des
Transports, méme si les améliorations technologiques ont amené une baisse marquée des
niveaux sonores produits par les automobiles, le bruit en bordure des autoroutes a augmenté
principalement a cause de 'accroissement des deébits de circulation, 'augmentation du nombre
de camions lourds, 'augmentation des vitesses de circulation des véhicules et de I'état des
revétements routiers.(ministére des Transports, vers un plan de transport pour la région de
Montréal, 1995, page 99.) Bien que le projet du ministére offre I'avantage de réduire la
pollution sonore causée par le freinage aux feux de circulation, 'augmentation du nombre de
véhicule et 'augmentation des vitesses de circulation dans I'axe de la rue Notre-Dame risque
d’entrainer une augmentation de la pollution sonore dans les quartiers Centre-Sud et
Hochelaga-Maisonneuve.

LE CONSEIL REGIONAL DE L’ENVIRONNEMENT DE MONTREAL EST D’AVIS QUE

28-Le projet du ministére va entrainer une augmentation de la pollution atmosphérique et
sonore dans les quartiers traversés par la rue Notre-Dame.

UNE DETERIORATION DE LA CIRCULATION LOCALE

Le ministére des Transports dans son étude d’impact pour I'autoroute Notre-Dame stipule que le
projet de modernisation de la rue Notre-Dame permettra de canaliser la circulation de transit qui
provoque actuellement des effets de débordement dans les rues locales des quartiers traversés
par la rue Notre-Dame. A cet égard, le projet du ministére élimine plusieurs accés pour entrer
ou sortir de I'axe Notre-Dame. Or, les industries, les commerces et les résidents des quartiers
Centre-Sud, Hochelaga-Maisonneuve et Mercier générent beaucoup de déplacements
automobiles et de camionnage qui ne pourront accéder a Notre-Dame pour entrer et sortir des
quartiers.

Quels seront les impacts sur les activités de camionnage a l'intérieur des quartiers
Centre-Sud, Hochelaga-Maisonneuve et Mercier ?

Or, le concept d’'une autoroute en tranchée avec trés peu d’accés comme celle proposée par le
ministére des Transports risque d’empécher les camions desservant les quartiers d’utiliser la
rue Notre-Dame. Dans ce contexte, le projet du ministére risque de ne pas résoudre le
probléme de la circulation locale.

LE CONSEIL REGIONAL DE L’ENVIRONNEMENT DE MONTREAL EST D’AVIS QUE

29- Le projet du ministére ne tient pas compte, outre celle du Port de Montréal, des activités de
camionnage des quartiers Centre-Sud, Hochelaga-Maisonneuve et Mercier.

30- Le projet du ministére ne permettra pas de résoudre le probléme de la circulation a I'intérieur
des quartiers traversés.

Conseil régional de I’environnement de Montréal 17



CHAPITRE 3. LE BOULEVARD URBAIN COMME SOLUTION

La situation actuelle sur la rue Notre-Dame est inacceptable. Bien que le projet du ministére
intégre plusieurs commentaires formulés lors des consultations publiques trés locales, le projet
du ministére ne demeure pas moins celui d’'une autoroute en tranchée. Or, le Conseil régional
de I'environnement de Montréal est d’avis que ce projet n’est pas une solution pour la rue Notre-
Dame, les quartiers traversés et I'agglomération métropolitaine dans son ensemble. Par
ailleurs, aucune étude sérieuse n’a été effectuée par le ministére pour analyser la possibilité de
mettre en place des solutions alternatives a une autoroute en tranchée. Pourtant plusieurs
solutions alternatives ont été suggérées par différents intervenants pour répondre au probléme
de transport mais aussi de revitalisation des quartiers traversés sans avoir les conséquences
néfastes sur la dynamique d’ensemble de I'agglomération montréalaise.

Le Conseil régional de I'environnement de Montréal est d’avis que la solution pour la rue Notre-
Dame est celle d’'un boulevard urbain donnant priorité aux transports en commun et permettant
une opération de revitalisation des quartiers traversés. Cette solution a non seulement
'avantage de répondre aux besoins des quartiers traversés mais également de respecter les
orientations gouvernementales a I'’égard de la consolidation des quartiers centraux, de favoriser
I'utilisation des transports en commun mais également la protection de I'environnement.

Le concept d’'un boulevard urbain comme solution repose sur quatre éléments fondamentaux :

1. La rue Notre-Dame doit étre d’abord une artére locale et subsidiairement un axe de
pénétration de I'est vers le centre-ville;

2. Le réaménagement de la rue Notre-Dame doit permettre une revitalisation des quartiers
traverseés;

3. La rue Notre-Dame doit permettre une offre de transport variée (transport en commun,
vélo, marche et covoiturage);

4. La solution au probléme de transport des marchandises réside dans le réaménagement
de la voie de circulation sur le site du Port de Montréal.
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1. LA RUE NOTRE-DAME DOIT ETRE D’ABORD UNE ARTERE LOCALE ET SUBSIDIAIREMENT UN AXE DE
PENETRATION DE L’EST VERS LE CENTRE-VILLE

Le réaménagement de la rue Notre-Dame doit permettre une amélioration des conditions de
circulation sans pour autant augmenter les débits de circulation sur la rue Notre-Dame en
provenance de I'extérieur de I'lle de Montréal. L’objectif de ce réaménagement étant avant tout
d’améliorer la sécurité et d’améliorer la circulation locale dans les quartiers Centre-Sud et
Hochelaga-Maisonneuve, I'axe Notre-Dame doit demeurer une rue a vocation locale. A cet
égard, le Conseil est d’avis qu’'un boulevard urbain permettrait de résoudre les problémes de
sécurité et de desserte locale sans favoriser indiment la circulation de transit.

2. LE REAMENAGEMENT DE LA RUE NOTRE-DAME DOIT PERMETTRE UNE REVITALISATION DES
QUARTIERS TRAVERSES

Le réaménagement de la rue Notre-Dame doit permettre une amélioration de la qualité de vie
des résidents des quartiers traversés. Cette amélioration doit se réaliser par le biais de mesures
pour réduire les effets de débordement dans les quartiers et de mesures pour réduire les
vitesses de circulation. De plus, le réaménagement de la rue Notre-Dame doit permettre une
consolidation du cadre bati a proximité de la rue Notre-Dame et conserver I'accés a certains
secteurs du Port de Montréal qui pourraient faire I'objet a moyen terme de projets de
redéveloppement urbain.

3. LARUE NOTRE-DAME DOIT PERMETTRE UNE OFFRE DE TRANSPORT VARIEE

Le réaménagement de la rue Notre-Dame doit permettre une amélioration significative de I'offre
de transport en commun, du réseau cyclable et piétonnier dans I'axe de la rue Notre-Dame.
Dans le contexte ou prés de 50% de la population des quartiers centraux de Montréal ne
possede pas d’automobile, le réaménagement de la rue Notre-Dame doit diversifier I'offre de
transport dans l'est de Montréal en favorisant I'utilisation du transport en commun, du
covoiturage, du vélo et de la marche. Enfin, le réaménagement doit préserver la possibilité de
desserte en transport en commun pour I'’habitation a construire en rive, une fois le Port retiré de
certains secteurs.

4. LA SOLUTION AU PROBLEME DE TRANSPORT DES MARCHANDISES RESIDE DANS LE
REAMENAGEMENT DE LA VOIE DE CIRCULATION SUR LE SITE DU PORT DE MONTREAL

Le réaménagement de la rue Notre-Dame doit inclure un réaménagement de la voie de
circulation sur le site du Port de Montréal afin d’améliorer les conditions de circulation pour le
transport des marchandises du Port de Montréal. Le camionnage issu du Port de Montréal doit
demeurer sur le site du Port afin de limiter les impacts négatifs des activités de camionnage sur
les quartiers résidentiels a proximité de Notre-Dame. Par conséquent, les activités de
camionnage du Port de Montréal ne nécessite pas 'aménagement d’'une autoroute mais bien un
réaménagement de la voie de circulation interne du Port de Montréal.
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LE CONCEPT D’UN BOULEVARD URBAIN

v T 2voiles Voies réservées 2 voies T
autobus

Le CRE-Montréal est d’avis qu’un boulevard urbain devrait intégrer les éléments
suivants :

e Un concept en conformité avec le plan d’'urbanisme de la ville de Montréal qui prévoit
'aménagement d’un boulevard urbain dans I'axe de la rue Notre-Dame entre les rues
Frontenac et Vimont.

e Un boulevard urbain intégrant 'aménagement de deux voies dans chacune des
directions afin de permettre une amélioration de la fluidité du trafic routier sans pour
autant augmenter les débits de circulation sur la rue Notre-Dame.

e Une voie réservée dans les deux directions au centre de I'axe Notre-Dame permettant
une amélioration significative du transport en commun pour les résidents du quartier et
de l'est de la métropole tout en offrant la possibilité, advenant une croissance de
'achalandage, de construire un systéme de transport en commun d’une capacité
intermédiaire (SLR).

e Une piste cyclable et un réseau piétonnier permettant de longer et de traverser I'axe
Notre-Dame en toute sécurité pour relier les quartiers Centre-Sud, Hochelaga-
Maisonneuve et Mercier avec I'est de Montréal.

e Un boulevard urbain permettant la construction de nouvelles unités de logement dans
'emprise du ministére des Transports dans I'axe de la rue Notre-Dame.

e Un boulevard urbain intégrant les mesures de mitigation prévues par le projet du
ministére des Transports pour accroitre I'accés aux différents parcs (Champétres,
Morgan, Square Dézéri et Square Dufresne) et pour diminuer le bruit et la pollution
atmosphérique dans les quartiers traversés.

e Un aménagement permettant de conserver l'accés a certains secteurs du Port de
Montréal qui pourraient faire I'objet a moyen terme de projets de redéveloppement
urbain.

e Un réaménagement de la voie de circulation sur le site du Port de Montréal afin
d’améliorer les conditions de circulation pour le transport des marchandises du Port de
Montréal.
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Est-il trop tard pour modifier le projet de Notre-Dame ?

Projets

échéancier

Projet d’autoroute du ministére des Transports

Réalisation en 4 ans

Projet de boulevard urbain

Plan et devis en 1 an
Réalisationen 2 a 3 ans

Quels sont les colits des alternatives au projet du ministére ?

Projets

Colts

Projet d’autoroute du ministére des Transports

263 M$ prévus

Projet de boulevard urbain
(incluant voie réservée et mesures d’intégration
urbaine)

135 M$
(15 millions du kilométre)
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CONCLUSION

Aprés avoir analysé le projet de modernisation de la rue Notre-Dame, le Conseil régional de
I'environnement de Montréal s’oppose a la construction d’'une autoroute de transit dans I'axe de
la rue Notre-Dame. Cette autoroute va a I'encontre du développement durable en favorisant
I'utilisation de 'automobile dans la région métropolitaine de Montréal et une détérioration de la
qualité de vie des quartiers centraux. De plus, le concept méme de cette autoroute est en
contradiction avec le plan d’urbanisme de la ville de Montréal, les engagements du Québec en
matiére de changement climatique et les orientations gouvernementales a I'’égard de I'étalement
urbain et du développement des transports en commun. Dans ce contexte, le CRE-Montréal est
d’avis que le concept méme d’'une autoroute en milieu urbain est inacceptable. Or, au Québec,
le gouvernement s'entéte a vouloir nous persuader que de nouvelles autoroutes constituent
encore aujourd'hui, des solutions d'avenir pour régler les probléemes de congestion aux heures
de pointe.

Londres s'appréte, sous la gouverne d'un maire progressiste, a limiter, voire méme interdire, la
circulation automobile au centre-ville. Paris vient de s'engager, suite la-aussi a I'élection de
Delanoé, un autre progressiste, a prioriser les transports publics dans les rues de la capitale et a
en limiter l'accés aux voitures privées. D'autres grandes villes nord-américaines comme
Milwakee, Portland, San Francisco et Toronto, ont méme entrepris de démolir certaines de leurs
autoroutes urbaines au profit de nouveaux quartiers résidentiels et de nouvelles places
publiques. Ces changements radicaux de gestion des déplacements résultent du constat dans
plusieurs villes que I'élargissement et la construction de nouvelles infrastructures routiéres ne
contribuent pas a la réduction de la congestion routiere. Au contraire, elles favorisent
I'accroissement de I'utilisation de 'automobile.

Dans ce contexte, le Conseil régional de I'environnement de Montréal est d’avis que la véritable
solution pour la rue Notre-Dame réside dans 'aménagement d’'un boulevard urbain permettant
une ameélioration significative de l'offre de transport public. Cette solution a I'avantage de
répondre aux grands défis de toute I'agglomération montréalaise tout en ayant I'avantage de
satisfaire les besoins des résidents de I'est de Montréal et du Port de Montréal, de respecter les
engagements du Québec en matiére d’environnement et de préserver 'accés au Fleuve pour
'avenir.

Enfin, en segmentant les débats entourant les mesures du Plan de gestion des déplacements
pour I'est de Montréal avec la Commission Nicolet, le projet de I'autoroute Notre-Dame et le
prolongement de I'autoroute 25, le ministére des Transports présente une vision tronquée des
impacts de I'ensemble de ses projets. Or, en matiere de transport, on ne peut isoler les
différents projets sans se préoccuper de I'impact de I'ensemble de ces projets les uns sur les
autres et sur la métropole. Pourtant, le ministére évite sciemment de favoriser un débat éclairé
sur ces enjeux fondamentaux pour l'avenir de la métropole. Dans ce contexte, le Conseil
régional de I'’environnement de Montréal est d’avis que le ministére des Transports devrait revoir
son projet de « modernisation de la rue Notre-Dame» a la lumiére des orientations
gouvernementales du Cadre d’aménagement de la métropole et des impacts des autres
mesures du Plan de gestion des déplacements sur la rue Notre-Dame.
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1 INTRODUCTION

«Les espaces naturels en milieu urbain et périurbain sont une composante essentielle de la qualité de
vie des citoyens». C'est ainsi que débute le rapport du Groupe de travail ad hoc sur les milieux urbains
et périurbains coordonné par la Direction régionale de Montréal du Ministére de I'environnement en
collaboration avec la Communauté urbaine de Montréal (décembre 2001). Presque un an plus tard,
cette vision est toujours partagée par le CRE-Montréal et tous ses partenaires qui ont participé a
I’¢élaboration de ce document. Celui-ci se veut étre une contribution de ces organismes a la réalisation
de la Politique municipale sur les espaces verts. Les recommandations qui y sont faites s’orchestrent

autour des quatre principaux objectifs suivants :

1 Protéger les parcs et les arbres a Montréal du domaine public, para-public et privé;

2 Assurer la participation des citoyens dans les projets qui visent I’amélioration de leur milieu de
vie;

3 Assurer la protection des sites d’intérét écologique;

4 Augmenter la composante verte dans la trame de Montréal dans un souci d’équité a long terme

pour I’ensemble de la population.

Ces recommandations, pour voir a leur application, doivent évidemment &tre jumelées a I'utilisation de
plusieurs instruments tels que I’acquisition, le contrdle intérimaire, des ententes avec des propriétaires
et de nouveaux réglements municipaux. Dans le cadre de la nouvelle ville de Montréal, il est également

nécessaire d’harmoniser les pratiques et la réglementation entre tous les arrondissements.
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2 CONTEXTE MONTREALAIS

Le contexte montréalais actuel place les espaces verts a la fois a I’avant-scéne des débats politiques et
au cceur des préoccupations des citoyens ; que cela soit au niveau législatif, des menaces qui pésent sur
les parcs, du potentiel de développement de la trame verte montréalaise, de I’implication des groupes
de citoyens a protéger les espaces verts, ou de I’intégration de la notion de paysage dans la vision des

espaces verts.

2.1 Un contexte politique particulier

Il existe actuellement un contexte politique particulier concernant le dossier des espaces verts. En effet,
plusieurs actions et décisions ont été entreprises par différents paliers gouvernementaux au cours des

derniers mois et d’autres sont a venir :

e Le gouvernement du Québec a entrepris 1'élaboration et I'implantation d'une Politique sur les aires
protégées pour se conformer aux grandes tendances mondiales et & ce qui tend a devenir une
obligation en matiére de protection de la biodiversité par tous les Etats de la planéte. Il a présenté le
ler novembre 2002 le projet de loi 129, la Loi sur la conservation du patrimoine naturel. Ce projet
de loi vise a assurer la conservation du patrimoine naturel du Québec, en particulier par des
mesures visant a favoriser la mise en place d'un réseau d'aires protégées représentatives de la
biodiversit¢ du Québec. L’¢étude du groupe de travail sur ’application de cette stratégie en milieu
urbain et périurbain dégage de nouvelles perspectives sur les approches syndicales ou associatives
d’inspiration européenne mieux adaptées aux milieux habités ou la notion de paysage vient

remplacer celle du parc foncier.

e Le Ministere de I'Environnement, la CUM et les ZIP Ville-Marie et Jacques-Quartier ont préparé un
Atlas des bois de la grande région de Montréal (décembre 2001), situant sur le territoire et
caractérisant les espaces boisés privés hors parc de I’ile. La Direction régionale de Montréal du
Ministere de 1’environnement a déja commencé une tournée des arrondissements pour en présenter
les constats aux conseillers et leur souligner 1’urgence d’agir en raison de la rapidité a laquelle

disparaissent ces boisés privés.

e La CMM a présenté le ler novembre 2002 un projet de réglement intérimaire qui identifie quatre

bois sur I'lle de Montréal (décision rendue publique lors de la session d'information de la
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Commission de I'aménagement de la CMM du 7 novembre 2002). La ville de Montréal étudie
présentement dix-sept autres sites de tenure privée qui pourraient éventuellement étre inclus dans le

réglement intérimaire.

e Entre novembre 1992 et mai 2002, les villes membres de la CUM ont maintenu un moratoire sur
l'acquisition d'espaces verts a des fins de parc. En juin 2002, la nouvelle ville de Montréal a décidé

de ne pas reconduire ce moratoire.

e Suite aux Sommets de Montréal (printemps 2002), la nouvelle ville de Montréal s'est engagée a
¢laborer un Projet de politique municipale sur les espaces verts, qui devrait étre bientot rendu
public. Par ailleurs, deux nouveaux directeurs, un pour I’ensemble du dossier urbain du mont Royal
et plus récemment un autre pour le parc du Mont-Royal, ont été nommés, mais on attend toujours
I’annonce du plan d’action, de la structure de concertation permanente proposée a la Charte de la
Ville et du décret de statut national pour la montagne promis par la ministre des Affaires Culturelles

suite aux audiences de la Commission des Biens Culturels en mai dernier.

e Enfin, il n’est pas inutile de rappeler 1’existence du Projet de politique des parcs en milieu urbain
pour la région métropolitaine de Montréal, élaboré par Québec en 1983, qui a servi de cadre
conceptuel et de cadre d’intervention a I’élaboration du Parc National Archipel en 1984. 11 s’agit
toujours de la plus importante étude réalisée sur le sujet, qui fait encore autorité. Elle a été reprise
par le rapport du Comité interministériel des Espaces verts et bleus du Grand Montréal en 1992 et a
inspiré¢ la politique des parcs de la Ville de Montréal appelée Cadre de référence pour le
développement et la mise en valeur des espaces libres de Montréal adopté en 1992, de méme que le
Plan de mise en valeur du mont Royal adopté la méme année et le Plan directeur du réseau vert
adopté en 1994. Enfin, il faut noter les programmes Montréal Bleu et Grand Montréal Bleu qui ont

suivi et dont I’heureuse réouverture du canal de Lachine reste le principal résultat.

2.2 Les espaces verts et bleus menacés

Outre le contexte politique particulier, les caractéristiques d’ordre écologique et social des espaces
verts et bleus de la région montréalaise induisent également la nécessité de s’inquiéter du devenir de
ces espaces. Plusieurs quartiers montréalais sont encore sous la moyenne ou mal desservis en espaces

verts. D’autre part, Montréal qui est déficiente en termes d'espaces boisés et d’espaces en rive, voit
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ceux qui lui restent étre trés convoités et régulicrement céder la place a des développements urbains. A

ces pertes s’ajoutent les fréquentes coupes d’arbres non justifiées.

Plusieurs parcs et espaces verts de Montréal subissent des pressions importantes par toutes sortes de
projets, comme des développements immobiliers et routiers. Des parties de parcs sont dézonées ou
¢tudiées pour 1’étre (Parc de la Pointe-aux-Prairies, parc Viau). Certains parcs-nature (Bois-de-Liesse,
fle Bizard, Anse-a-1’Orme) pourraient se voir traversés par de nouveaux boulevards ou autoroutes.
Certains terrains faisant partie du domaine public sont convoités par des promoteurs immobiliers,
comme I’a été¢ la Ferme sous les noyers du domaine des Sulpiciens, devenue de propriété fédérale et
cédée au développeur Lépine en 1999. Dans certains cas, ce sont des événements de grande envergure

qui menacent I’intégrité de certains espaces verts publics, tels que pour le parc Jean-Drapeau et le parc

Jarry.

Les espaces verts sont souvent pergus comme des réserves foncicres et donc des terrains a développer
quand I’opportunité se présente. Les espaces verts des parcs municipaux dans une certaine mesure

subissent des pressions de ce type ; les derniers exemples cités ci-dessus le démontrent.

Le patrimoine vert du domaine privé et institutionnel se voit aussi convoité ; on peut mentionner les

terrains institutionnels situés au pourtour du parc du Mont-Royal et le bois privé Angell a Beaconsfield.

Le patrimoine bleu montréalais subit également des pressions anthropiques par le biais de la pollution
de ses eaux, la canalisation ou I’assechement de ses ruisseaux et 1’artificialisation de ses berges. Outre
I’accessibilité tant visuelle que physique, les usages des cours d’eau sont alors limités et bien au-

dessous des capacités offertes par le milieu insulaire montréalais.

2.3 Un potentiel important de développement d’espaces verts et bleus

Le territoire de Montréal recéle non seulement encore des bois privés a protéger mais également de
nombreuses friches industrielles et institutionnelles pourvues d’une végétation rudérale intéressante et
d’un important potentiel d’aménagement paysager. De plus, ces sites représentent 1’essentiel de la
réserve foncieére montréalaise pour fins de parcs et d’espaces verts, comme 1’a montré le projet de
Politique de 1983. Ce dernier avait amené a écarter la notion de déficit normatif selon une typologie
américaine traditionnelle pour ouvrir vers des formules de partenariat et de partage avec les

corporations privées et publiques, propriétaires de ces friches sous utilisées. On parle ici des emprises
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de transport ferroviaire et électrique, qui ont structuré le développement urbain, des anciennes carrieres,
mais aussi des cimetiéres et campus divers du secteur communautaire. Ces espaces pourraient étre
empruntés et aménagés a des fins d’espaces verts suivant des ententes de passage et d’usage tant avec

les propriétaires qu’avec les associations d’usagers et de riverains.

Les rues et les ruelles offrent €également un potentiel intéressant pour verdir Montréal. Des programmes
comme «Place au soleil» dans les années 1980 et son projet de remplacement «Ruelles Vertes» qui
reste a activer, ont déja entamé un virage vers la réappropriation des cours arriéres par les citoyens et
I’embellissement de ces sites souvent négligés. Lieux de vie, lieux de passage, les rues commerciales
comme résidentielles peuvent encore faire I’objet de réaménagements visant l’atténuation de la

circulation automobile et I’augmentation de I’espace pour la socialisation et les plantations.

Les milieux aquatique et humide recelent aussi un potentiel important de développement pour des
usages récréatifs au niveau de la Communauté métropolitaine de Montréal. A cet égard, on peut citer le

fleuve Saint-Laurent, les riviéres des Prairies et des Mille-Iles, leurs tributaires et leurs lacs.

2.4 Un intérét accru des citoyens

De nombreux citoyens et groupes font connaitre activement leur désapprobation quant a ces multiples
menaces qui pésent sur les espaces verts de Montréal. A cet égard, on peut citer les actions entreprises
notamment par la Coalition verte, les Amis de la Montagne, le Comité pour la protection du patrimoine
naturel de 1’ile des Sceurs, la Coalition pour la protection du parc Jarry, les Amis des iles et le
Regroupement pour la sauvegarde du parc de la Cité-du-Havre. Dans le cas de cette derniére coalition,
une victoire a été¢ remportée au prix d’une longue lutte, mais elle reste fragile et nécessite donc encore

d’étre consolidée.

Par ailleurs, plusieurs partenariats ont déja été formés pour la gestion concertée des parcs entre
I’administration municipale et des organismes sans but lucratif, tels que Héritage Laurentien et la
Société d’animation de la promenade Bellerive. Ces exemples a la fois de conservation d’espaces verts
et bleus et de développement récréatif mettent de I’avant 1’intérét et la capacité de ces organismes a

faire le pont entre la Ville et I’intérét des citoyens.

L'intérét collectif que représente la protection des espaces verts nécessite la mobilisation de plusieurs

ressources et moyens qui ne peuvent pas uniquement étre de responsabilité municipale. Cet intérét
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commande une implication communautaire et une organisation permanente pour améliorer la

répartition et la diversité, 1’accessibilité et I’appropriation de ces espaces.

2.5 Un passage a I’action difficile

Au cours des trente dernieres années, plusieurs projets visant le verdissement de la ville ont vu le jour
mais n’ont jamais été réalisés comme le projet de politique de 1’arbre, amorcé par la Ville en 1992 mais
qui n’a jamais été complété. Il semble donc y avoir un intérét cyclique pour ces dossiers, ce qui
entraine I’implication de nombreux intervenants différents au cours du temps, et la mise a profit d’une
expérience et expertise seulement de fagon temporaire. La non mise en application de ces divers projets
semble traduire un manque de moyens et d'outils pour intervenir concrétement. Or, la mémoire de toute
cette expertise transite par les personnes et non les institutions. Dans une perspective temporelle, il

s’opere donc une perte importante de connaissances.

2.6 Une possibilité de gestion diversifiée et ’intégration de la notion de paysage

Le rapport du Groupe de travail sur les aires protégées en milieu urbain reléve qu’il existe plusieurs
concepts de gestion des parcs qu’il serait intéressant de considérer pour une approche élargie et globale
des espaces verts sur le territoire de la Ville et de la CMM. Il indique aussi que certains de ces concepts
sont présentement partiellement utilisés sur le territoire de la grande région de Montréal, a la

Corporation du pole des rapides par exemple.

Les espaces verts montréalais sont dorénavant regardés dans une perspective ¢élargie et non plus de
maniére fragmentée, c’est-a-dire en ne considérant que les sites eux-mémes. L’importance accordée
aux zones tampon s’est accrue ; protéger I’intégrité des milieux écologiques signifie aussi conserver
certains espaces adjacents. A cet égard, on peut citer I’exemple du Ruisseau Bertrand qui prend sa
source sur les terrains de 1’aéroport de Dorval pour se jeter dans la riviere des Prairies, et dont

I’approvisionnement en eau dépend de la situation en amont de la zone protégée.

La notion de paysage représente également un critére important a considérer dans la gestion des
espaces verts. Le mont Royal illustre bien les préoccupations de cet ordre puisque ce n’est pas
seulement 1’espace vert qui est visé mais le paysage culturel a valeur patrimoniale produit et placé tout
autour sur la montagne. L’intégration de cette dimension contribue aussi a €largir la notion de «parc

foncier» a celle de «parc paysage».
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Nous constatons dans la mise en contexte que les espaces verts, qui pourtant sont reconnus
généralement comme un facteur capital pour batir un milieu de vie urbain de qualité, ne se voient pas
accorder la place qu’ils méritent : les parcs sont menacés soit de I’intérieur (amputation) soit de
I’extérieur (disparition d’une zone tampon), les derniers bois privés disparaissent de fagcon continue, il y
a un manque flagrant de programmes visant clairement le verdissement du territoire montréalais a
différents niveaux (cours d’école, rues, ruelles, toits...), la mise en place d’un véritable réseau vert ne
se fait pas... Par ailleurs, la mobilisation importante des citoyens dans plusieurs cas de défense
d’espaces verts montre bien la nécessité¢ d’impliquer véritablement la population dans les décisions

relatives aux parcs et dans 1’¢laboration d’une vision globale de la trame verte montréalaise.

Or, des lignes directrices sont en train de se dessiner dans ce domaine, une de celles-la étant la future
politique municipale sur les espaces verts. Pour toutes les raisons mentionnées ci-haut, les organismes
participant a la table de concertation sur les espaces verts du CRE-Montréal considerent donc
nécessaire de formuler des recommandations a I’administration municipale sur le contenu de la future

Politique.
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3 RECOMMANDATIONS

3.1 PROTEGER LES PARCS ET LES ARBRES A MONTREAL DU DOMAINE PUBLIC,
PARA-PUBLIC ET PRIVE

3.1.1

Dresser un inventaire caractérisé des espaces verts existants accessibles au public
comprenant les parcs (municipaux, provinciaux et fédéraux), les lieux communautaires
et para-publics (comme les cimetiéres, les institutions religieuses et scolaires), pour
établir notamment les valeurs écologique, sociale, patrimoniale et paysagere, ainsi que le
potentiel et les contraintes pour leur usage par la population, leur régime de propriété et

leur mode de gestion. Rendre public cet inventaire.

Préserver I’intégrité des parcs en éliminant toute possibilité de réalisation de projets
de développement dans ces espaces verts (ex. : projet routier traversant certains parcs-
nature dans 1’ouest de I’ile). Elaborer et appliquer des principes d'aménagement et
d'usage des parcs limitant au minimum ’empiétement des espaces verts, c’est-a-dire
n’autoriser que des aménagements légers (comme les aires de jeux pour enfants)
confirmant la vocation de parc et de ce fait exclure des parcs les batiments et
équipements utilisés pour la pratique de sports intérieurs (tels que les gymnases, les
arénas et les piscines) ou pour des activités communautaires (comme les garderies,
HLM, etc.) qui peuvent s’intégrer aisément dans les 1lots de la trame urbaine ou dans le
milieu bati du quartier. Parmi les moyens a utiliser : imposer une double domanialité
aux espaces protégés pour augmenter la probabilité de la pérennité de la protection (ex.

bois de 1'1lle des Sceurs).

S’assurer d’obtenir les compensations suffisantes de la part des promoteurs
d’événements privés qui louent a la Ville et utilisent les parcs pour la tenue de gros
événements a but lucratif. En effet, dans plusieurs cas (ex. : Tennis Canada dans le parc
Jarry et Grand Prix F1 dans le parc Jean-Drapeau), une partie importante des espaces
verts d’un parc fortement utilisés par la population montréalaise voit son acceés aux
citoyens fermé temporairement ou a longueur d’année pour des intéréts privés. Outre
cette «amputation» faite & une espace vert public, d’autres inconvénients pour les

habitants du quartier et les usagers du parc sont liés a ces utilisations, notamment des
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impacts visuels, des nuisances sonores, la détérioration d’une partie des espaces verts
par I’'implantation d’infrastructures sur le site et par le sur-achalandage lors de la tenue
des événements. Il est donc par ailleurs nécessaire de définir des limites strictes a de tels

usages.

Donner suite aux recommandations des Sommets sur le mont Royal (le «Central
Park» de Montréal) en complétant I’¢largissement du parc a 1’ensemble du paysage
patrimonial de la montagne et en I’assurant d’un statut national mais adapté aux trois
territoires identifiés (noyau vert, couronne institutionnelle, ceinture résidentielle) et
d’une structure de concertation permanente, inscrite dans la Charte de la Ville, chargée
de la planification du territoire et pour cela regroupant a parts égales les représentants
des propriétaires institutionnels, des milieux associatifs et des différentes instances
publiques, Québec, Montréal et ses arrondissements, responsables de la relance et de la

mise en ceuvre du Plan de mise en valeur.

Adopter une stratégie de protection et de gestion intégrée pour I’ensemble de la
région des rapides de Lachine, incluant le Grand bassin de La Prairie et les milieux
naturels de I’1le des Sceurs. Cette stratégie doit porter une attention particuliere sur le
contrdle d’espéces invasives, la gestion de ’utilisation humaine du territoire ainsi que
sur ’importance historique, culturelle et paysageére de la région. Relancer le projet
d’inscription des Rapides de Lachine a la liste des sites du patrimoine mondial de
I’UNESCO au double titre naturel et culturel et, pour cela, en leur octroyant un statut de
parc national assorti d’une structure de gestion réunissant les représentants
gouvernementaux (Québec et Ottawa), de Kahnawaké, municipaux (CMM, Montréal,
arrondissements) et associatifs locaux (Héritage Laurentien, Société de conservation,

Corporation du Péle des Rapides, etc.).

Assurer une véritable protection des espaces verts du Parc Jean-Drapeau (iles
Sainte-Héléne et Notre-Dame) notamment par 1’entretien adéquate des arbres, par
I’interdiction de la tenue de nouveaux événements menagant 1’intégrité des espaces verts

et par la limitation de I’acces et de la traversée des iles par des automobiles.
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3.1.7

Préserver les parcs ou la notion d’habitat et d’intérét écologique prévalent, en leur

assurant un statut de protection augmenté, dépassant la simple protection foncicre.

Adopter une Politique municipale de ’arbre qui repose sur 1’adoption d’une Charte
de I’arbre et comporte des réglements visant a protéger tous les arbres urbains, y
compris les arbres sur rue et sur propriété privée. S’appuyer sur des principes directeurs

de gestion arboricole.

Assurer le maintien et la multiplication des jardins communautaires, en site propre
par la régularisation de leur tenure souvent temporaire, comme par leur admission
comme ¢léments composants dans les parcs de quartier, de facon a répondre a la

demande populaire dans une perspective d’appropriation et de gestion communautaire.

3.2 ASSURER LA PARTICIPATION ACTIVE DES CITOYENS

3.2.1

322

Assurer la participation des citoyens au maintien de la qualité des espaces verts et
des activités dans le parc, et dans certains cas a la gestion. Dans ce dernier cas,
certains modeles de gestion conjointe des parcs entre les groupes de citoyens et la Ville
ou son mandataire, comme cela existe déja pour les parcs du Mont-Royal et de la
Promenade Bellerive, peuvent étre appliqués a d’autres parcs. Ailleurs, le parrainage
d’un parc par un comité de citoyens du quartier devrait étre mis en ceuvre. Il est en effet
important de mettre en place des mécanismes de concertation avec les citoyens pour
chaque parc montréalais qui serait dot¢ d’un plan de gestion soumis a une consultation
publique. Ainsi, en donnant des droits réels et des responsabilités aux citoyens qui
utilisent les parcs, on induit une appropriation des espaces publics par la population
locale. Il est a noter que les comités actuels établis conjointement avec 1’administration

municipale sont souvent trop fragiles (ad hoc, sans financement, sans statut clair).

Intégrer des représentants de groupes de citoyens a un comité conjoint et
permanent avec la Société du parc des iles pour la protection des espaces verts

publics du parc Jean-Drapeau.

Conseil régional de [’environnement de Montréal

19/12/2002

13



3.3  ASSURER LA PROTECTION DES SITES D’INTERET ECOLOGIQUE

3.3.1 Inventorier et caractériser les milieux possédant une valeur écologique réelle ou

potentielle sur 1'ile de Montréal.

3.3.2 Protéger les milieux humides et particuliérement les derniers ruisseaux naturels qui
ne sont pas encore ou pas totalement protégés : De Montigny, Molson, Pinel, coulée
Grou, Bertrand, de ’Orme, de la baie Valois (Pointe-Claire), Bouchard (Dorval) et
Saint-Denis, par la création de parcs linéaires et par la protection de 1’ensemble du

bassin.

3.3.3 Préserver ’'intégrité des bois constituant des habitats naturels pour la faune et la flore,
incluant les 21 sites boisés privés retenus par la CMM et la Ville de Montréal, soit par

achat, soit par reglement, soit par entente avec les propriétaires.

3.3.4 Protéger intégralement les quelques petites iles qui ne le sont pas encore au
pourtour de Montréal : iles de la batture et Bonfoin (Pointe-aux-Trembles), Coco,
Rochon et Gagné (Riviére-des-Prairies), Jasmin, Ménard et Mercier (Pierrefonds),
Dorval, Bushy et Dixie (Dorval), Rock et Mudpie (Verdun). Négocier avec les autorités
habilités, dont la CMM, pour la protection des autres iles plus nombreuses situées sur les

mémes cours d’eau mais sur le territoire des municipalités voisines.

3.4 AUGMENTER LA COMPOSANTE VERTE DE MONTREAL

3.4.1 Préparer un plan vert pour et par chacun des arrondissements pour assurer une

répartition équitable des espaces verts sur le territoire de I'lle.

3.4.2 Reprendre les discussions avec les grands propriétaires d’emprises (CP,CN,HQ),
de friches industrielles et de domaines institutionnels, de méme qu’avec les
associations d’usagers (Vélo Québec, Fédération randonnée pédestre, Association
québécoise du patrimoine industriel, etc.) et de résidants des quartiers traversés, pour
créer avec la Ville de Montréal une société de gestion et de développement de fagon a
relancer le Plan directeur du Réseau Vert, adopté en 1994 mais dont un seul trongon de

3 kilometres a été réalisé. Prévoir une entente avec la CMM pour son prolongement
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343

344

345

3.4.6

3.4.7

3438

métropolitain tel que planifié¢ par la Politique des parcs du gouvernement québécois de

1983.

Rendre obligatoire le transfert d'une superficie de 10% des projets de
redéveloppement urbain sur des terrains tant privés que publics ou para-publics pour
des espaces verts. La Ville pourra toutefois opter plutdét pour une compensation
monétaire équivalente quand le site n’offre pas d’intérét pour aménager des espaces

verts.

Ouvrir de nouvelles fenétres vertes sur I’espace bleu: lancer un programme
d'acquisition des berges et leur intégration au domaine public pour augmenter

I’accessibilité a I'eau par la population.

Mettre en place un réglement de contréle intérimaire protégeant les rives
montréalaises contre tout développement jusqu’a ce que le futur Plan d’urbanisme de la
Ville intégre les dispositions prévues par la Politique de protection des rives, du littoral

et des plaines inondables du gouvernement du Québec.

Promouvoir la création d’une agence de bassin par la CMM pour la gestion intégrée
du systeme hydraulique de I’archipel de Montréal et de ses six sous-bassins, tel

qu’envisagé par le projet Archipel et proposé par le Parc National Archipel en 1984.

Dans un contexte régional d’aménagement des espaces verts, participer a la mise en
cuvre du Plan de mise en valeur de I’ile Sainte-Thérese ¢laboré par la Corporation
de promotion et de développement du Croissant de I’Est en établissant un lien fluvial
entre Montréal et I’ile pour la rendre accessible a la population. Les liens devraient
s’effectuer a partir des infrastructures existantes, soit au niveau de la Maison Beaudry ou

de la Promenade Bellerive.

Soutenir financiérement des projets de décontamination ou de réhabilitation de
certains sites contaminés (programme de dépollution par le vert ou phytorémédiation)
a des fins de parcs, tels que d’anciennes carrieéres, dépotoirs, etc., en favorisant le

partenariat avec les citoyens, les promoteurs et les propriétaires des terrains.
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3.4.9 Soutenir un programme de verdissement des cours d’école ¢laboré par SOVERDI et

ses partenaires.

3.4.10 Protéger les milieux agricoles de 1'ouest de 1'ile de Montréal (College MacDonald,

Arboretum, parc agricole, etc.) en les zonant «agricoley.

3.4.11 Mettre en place a I’échelle du territoire un programme de verdissement des
stationnements, des ruelles, des bordures de voie de circulation automobile, des
équipements nautiques (marinas, rampes de mise a I’eau et quais) et des toits des

batiments publics lorsque ces toits s’y prétent.
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4 CONCLUSION

Suite au Sommet de Montréal, organisé¢ par 1’administration municipale au printemps 2002, la
proposition de mettre en place un plan de développement durable pour la nouvelle ville de Montréal a
été finalement retenue. Or, 1’¢laboration d’un tel plan nécessite d’accorder une place majeure aux
espaces verts et bleus, en protégeant les éléments verts et bleus existants de la trame urbaine (parcs,
arbres, ruisseaux, iles...), en prenant en considération le contexte élargi au territoire de la CMM (en
tenant compte des écosystémes dans leur intégralité), et en augmentant la place accordée au milieu

végétal a Montréal.

Les membres de la table de concertation du CRE-Montréal sur les espaces verts désirent par le présent
document apporter leur contribution a cette démarche vers I’intégration du concept de développement
durable dans la gestion municipale et bien siir a celle plus ciblée qui vise la mise en place d’une
Politique municipale sur les espaces verts. Les recommandations quand aux gestes concrets a poser
s’articulent dans le temps. Des actions doivent étre réalisées a court terme pour assurer la protection
des parcs et des espaces jugés de grande valeur et en danger de disparaitre rapidement (ex. : controle
intérimaire, acquisitions et politique de I’arbre). D’autres actions peuvent étre effectuées sur une
période de quelques années parce qu’elles concernent la mise en ceuvre de divers programmes de
verdissement a I’échelle de la Ville (ex. : cours d’école, rues, ruelles, toits). Le long terme permet
d’adopter une vision élargie de I’élément végétal montréalais en le considérant comme partie intégrante
d’un réseau vert qui dépasse les limites du territoire administratif et de prendre en compte le caractere

insulaire de Montréal qui s’inscrit dans un contexte hydrographique beaucoup plus large.

Les auteurs de ce document tiennent ¢galement a faire valoir I’importance d’impliquer
systématiquement les citoyens montréalais pour chaque parc. En effet, ce partenariat permettrait non
seulement de répondre a une revendication de nombreux montréalais a leur droit de regard sur le visage
vert de leur ville mais aussi de responsabiliser les citoyens en général et de faire en sorte qu’ils

s’approprient cette portion de leur environnement, et ainsi, se portent garant en partie de sa protection.

Par ailleurs, dans le contexte de la nouvelle ville et dans un souci d’harmonisation des pratiques,
I’administration centrale doit formuler des directives précises applicables a tout son territoire. Par

ailleurs, les arrondissements ont un réle a jouer dans la protection et I’amélioration de la composante
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verte de la Ville, notamment en ¢élaborant et en réalisant un programme vert pour chacun d’entre eux,

en collaboration avec les citoyens.

Les défis sont donc nombreux pour gérer durablement I’ensemble de la trame verte montréalaise, mais

les relever est nécessaire pour porter Montréal au sommet des villes ou il fait bon vivre et se promener.
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LE STATIONNEMENT COMME OUTIL DE GESTION DES DEPLACEMENTS DANS LA REGION METROPOLITAINE
DE MONTREAL

1. INTRODUCTION

1.1. LE CONSEIL REGIONAL DE L'ENVIRONNEMENT DE MONTREAL

Le Conseil régional de I'environnement de Montréal (CRE-Montréal) est un organisme
travaillant en concertation avec les principaux acteurs locaux, régionaux et nationaux, a la mise
en place du développement durable dans la grande région de Montréal. Il regroupe plus de
quatre-vingts membres se préoccupant de I'environnement et adhérant a sa mission qui est de
travailler au maintien et a la réhabilitation des milieux de vie naturels et aménagés ainsi qu'a
I'amélioration des pratiques et des politiques qui les affectent.

La problématique des transports et de I'étalement urbain est une préoccupation du CRE-
Montréal depuis sa création, en 1996. Le CRE-Montréal a constamment travaillé a
I'amélioration des transports en commun et au développement durable de la métropole. A ce
titre, le CRE-Montréal a notamment réalisé un mémoire sur le transport viable dans le cadre du
plan stratégique de 'AMT en 1997. Le CRE-Montréal a également mis en place une Table
d’échange (Ville de Montréal, AMT, STCUM, MTQ, groupes environnementaux et
communautaires) sur la situation et le développement du transport en commun dans la grande
région de Montréal. Enfin, le CRE-Montréal a complété une étude sur une taxe sur le
stationnement dédiée au financement du transport en commun. Il est co-fondateur de la
Coalition pour la défense du transport en commun et a participé a la Commission Bernard sur
la création de la Communauté Métropolitaine de Montréal.

De plus, le CRE-Montréal travaille a promouvoir des mesures pour augmenter
significativement le nombre de déplacements en mode de transport alternatif (transport en
commun, vélo et marche). Pour le CRE-Montréal, I'augmentation de I'utilisation des transports
en commun nécessite la mise en place de mesures pour améliorer significativement I'offre de
transports en commun et pour limiter ['utilisation de l'automobile. Jusqu'a maintenant, la
stratégie de développement des transports en commun dans la région de Montréal a reposé
principalement sur I'amélioration de I'offre de transports en commun (métro a Laval, trains de
banlieues, SLR estacade) sans toutefois inclure de mesures pour limiter ['utilisation de
l'automobile.

L'objectif de ce rapport est donc de mettre en évidence le potentiel du stationnement comme
outil de gestion des déplacements dans la région métropolitaine de Montréal. A cet égard,
nous présenterons, dans les prochains chapitres, les éléments d'une politique métropolitaine
sur le stationnement :

réglementation sur I'offre de stationnement ;

tarification des stationnements ;

Aménagement de stationnements incitatifs en périphérie ;
campagne de sensibilisation ;

cohérence entre les éléments d'une politique sur le stationnement.
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1.2. SITUATION DU TRANSPORT EN COMMUN DANS LA REGION METROPOLITAINE DE
MONTREAL

L'enquéte origine-destination de 1998 démontre que la population montréalaise n'a jamais été
aussi mobile. Entre 1987 et 1998, les déplacements motorisés quotidiens ont augmenté de
21% dans la grande région de Montréal." Cette augmentation du nombre de déplacements
s'est fondée principalement sur un accroissement de l'usage de l'automobile, facilité par la
construction des infrastructures routiéres. Une croissance qui a entrainé une augmentation de
la congestion concentrée principalement sur I'ile de Montréal et sur les autoroutes et les routes
permettant d’y accéder.

Pendant la méme période, le nombre de déplacements faits en transport en commun, durant la
période de pointe du matin, est passé de 395 000 en 1987 a 342 000 en 1998. La part des
déplacements en transport en commun dans la région de Montréal a diminué de 6% de 1987 a
1998. Sur le territoire de la Communauté urbaine de Montréal la part du transport en commun
est passée de 35% a 26% entre 1987 et 1998, soit une baisse de 9% (tableau 1).% Bref, si rien
n’est fait, TAMT prévoit que I'achalandage en transport en commun diminuera de 6,1% d'ici
2007, soit une baisse de 21 000 déplacements en période de pointe. Selon ce scénario, ce
sont 68,4 millions de déplacements par année qui passeraient du transport en commun vers
I'automobile.>

Tableau 1 : Evolution de la part des déplacements effectués en transport en commun

Année Variation
1987-1998

Région de Montréal

(24 heures)

Communauté urbaine de Montréal
(24 heures)

Centre-ville de Montréal

(24 heures)

Centre-ville de Montréal

(Pointe du matin)

Source : STCUM, Une entreprise a découvrir, 2000, page A3.

-6%

-9%

-8%

-5%

! Agence métropolitaine de transport, Bilan annuel 2000.
2 STCUM, Une entreprise a découvrir, 2000, page A3.
? Agence métropolitaine de Montréal, Plan stratégique de développement du transport métropolitain, 1997, page 7.
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1.3. LE TRANSPORT EN COMMUN COMME SOLUTION A LA PROBLEMATIQUE DES
TRANSPORTS DE LA REGION DEMONTREAL

Dans un contexte ou 'augmentation des déplacements automobiles risque d’entrainer une
congestion routiere endémique, la qualité de vie des citoyens et la protection de
I'environnement dépendent des services de transport en commun. Comparativement aux
déplacements automobiles, les déplacements en transport en commun occupent beaucoup
moins d’espace et contribuent a la réduction de la congestion routiere, réduisant les pertes de
temps, le stress et linconfort. De plus, les déplacements en transport en commun
consomment moins d'énergie que les déplacements automobiles, engendrent moins de
pollution atmosphérique et moins de bruit.

Photo : Dans le centre-ville 40% de l'espace est alloué
a la voiture. Or, ces infrastructures par leur seule
présence défigurent le paysage urbain et mine ['attrait
de la métropole.

La solution aux nombreux problemes de transport dans la région de Montréal passe donc par
un accroissement de l'usage du transport en commun. L’augmentation de son utilisation,
permettra, entre autres, de désengorger le réseau routier, d’améliorer la qualité de I'air en
milieu urbain, en plus de contribuer a la réduction des émissions de gaz a effet de serre. Pour
attirer un plus grand nombre de voyageurs vers les transports en commun, il faut améliorer
l'offre de service, mais également limiter |'utilisation de la voiture. Le plan de gestion des
déplacements du ministére des Transports (2000) prévoit des investissements de 1,8 milliards
de dollars pour le développement du transport en commun de la région métropolitaine sans
toutefois mettre en place de mesures pour limiter I'utilisation de I'automobile. Or, la solution
aux problemes de transport et d'environnement de la région de Montréal demande la mise en
place de mesures innovatrices de réduction de I'utilisation de I'automobile comme une politique
métropolitaine sur le stationnement.
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2. VERS UNE POLITIQUE METROPOLITAINE DE STATIONNEMENT

"On ne pourra jamais favoriser I'utilisation du transport en commun pour
les déplacements travail-domicile tant que l'on imposera pas de
contraintes plus importantes a l'utilisation de la voiture individuelle."

Souvent négligé dans la planification des systémes de transport, le stationnement des
véhicules automobiles constitue pourtant une composante majeure d'une stratégie de gestion
des déplacements puisqu’on le retrouve a l'origine et a la destination de chaque déplacement.
Le stationnement constitue de ce fait un outil privilégié puisqu’il influence directement le choix
modal de déplacement. Les interventions dans ce domaine figurent parmi les mesures les plus
efficaces pour accroitre 'achalandage du transport en commun.

Etant donné que les usagers recherchent la liberté d’action, la facilité et le confort, la voiture
individuelle est souvent privilégiée par rapport aux transports en commun pour certains types
de déplacements. Un stationnement facile d’accés et disponible en tout temps encourage
l'utilisation de l'automobile. C’est pourquoi on ne pourra jamais favoriser l'utilisation du
transport en commun pour les déplacements travail-domicile tant que I'on n’imposera pas de
contraintes plus importantes a I'utilisation de la voiture individuelle. Par conséquent, la gestion
de la demande par le biais d’une politique sur le stationnement est préférable a une attitude de
laisser-faire qui méne inévitablement a une utilisation accrue de I'automobile.

"On peut dire que la construction d'un parc de stationnement hors voirie au
centre-ville, en plus de fournir une offre supplémentaire qui va étre a I'origine de
déplacements a destination du centre-ville, pérennise a long terme la présence
de la voiture particuliére dans cet espace, méme si une volonté de changement
de politique apparait par la suite."*

En général, les conditions de stationnement sont déterminées par la réglementation municipale
en matiére de zonage et circulation, qui régit notamment l'offre de stationnement. Par ailleurs,
les pratiques des employeurs concernant l'offre et la gestion des stationnements de leurs
employés et, dans une moindre mesure, les régles fiscales influencent également les
conditions de stationnement et le choix modal des individus. La politique de stationnement
dans les agglomérations revét donc une importance cruciale par ses effets sur la dynamique
du développement urbain, sur I'attractivité du centre-ville et sur les conditions de déplacement
dans l'ensemble de l'agglomération. Pour étre efficace, une politique sur le stationnement
exige une approche globale au niveau de I'agglomération incluant les éléments suivants :

Gestion de I'offre de stationnement ;

tarification des stationnements ;

Aménagement de stationnements incitatifs en périphérie ;
campagne de sensibilisation ;

cohérence entre les éléments d'une politique sur le stationnement.

4 Mignot, Corinne, « Le stationnement urbain comme outil de maitrise de la circulation », Institut national de recherche sur
les transports et leur sécurité, février 1995, page 22.
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2.1.1. GESTION DE L'OFFRE DE STATIONNEMENT

« La plupart des intervenants s'entendent maintenant pour dire que le
stationnement influence de fagon significative le choix des modes de
transport des individus. |l est démontré que la disponibilité d'un espace de
stationnement sur le lieu de travail ainsi que I'absence ou le faible colt qui
y est souvent associé favorisent grandement I'utilisation de I'automobile"

A cet égard, une enquéte Franco-Suisse, réalisée en 1996 dans six agglomérations
européennes (Besancon, Grenoble, Toulouse, Berne, Genéve et Lausanne) a démontré
gu’entre 90 et 99% des personnes disposant d'une voiture I'utilisent lorsque le stationnement
est assuré a proximité du lieu de travail. Lorsque le stationnement n'est pas assuré, le taux
d'utilisation de l'automobile chute considérablement en faveur du transport en commun
(tableau 2).

Tableau 2 : Part modale de I'automobile en fonction des conditions de stationnement
sur le lieu de travail

Villes Besangon | Grenoble | Toulouse Lausanne

Stationnement

. 90% 94% 99% 94%
assuré.

Pas de
stationnement 46% 53% 41% 35%
assureé

Source: Transport public, juillet-aolt 1999, page 29

L'un des constats de cette enquéte est que de nombreux automobilistes envisagent d'utiliser
les transports en commun seulement lorsque l'usage de l'automobile est compromis par les
conditions de stationnement (par la rareté ou par le colt). Par conséquent, les conditions de
stationnement déterminent largement l'usage des transports en commun. Bref, pour les
personnes qui préférent utiliser I'automobile, si rien n'entrave son usage, le transport en
commun est rarement utilisé, méme lorsqu'il est performant.

Dans les zones denses d’activités, une politique sur le stationnement doit faire en sorte que les
conditions associées a un stationnement favorisent I'utilisation des transports en commun. A
cet égard, la réduction du nombre de places de stationnement de longue durée combinée avec
des mesures permettant le stationnement de courte durée sont souhaitables. De telles
mesures favorisent |'utilisation des transports en commun tout en dissipant la possibilité d'une
diminution de fréquentation des commerces pouvant découler d'une politique sur le
stationnement trop restrictive. Elles permettent de maintenir I'accessibilité en automobile pour
des activités de courte durée, tout en limitant I'accessibilité automobile pour les déplacements

5 Ministére des Transports du Québec, Plan de gestion des déplacements, Québec, 2000, page 48.
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pendulaires.® Pour étre efficaces, ces mesures de restriction du stationnement doivent étre
accompagnées d'un contréle le plus efficace possible.

De plus, une bonne politique sur le stationnement exige d'inverser la réglementation actuelle
qui impose des normes minimales de stationnement pour les nouvelles constructions. A
l'origine l'idée était de remédier a l'envahissement de la voirie par les automobiles en
stationnement en assurant, hors voirie I'aménagement d'espaces de stationnement
correspondant aux besoins de chaque immeuble. Or, cette réglementation a principalement eu
pour effet d'inciter a utiliser la voiture méme lorsqu'il y a une alternative efficace (marche, vélo,
transport en commun).” Dans tous les cas, les normes devraient étre déterminées en fonction
de la qualité de la desserte par les transports en commun (distance de l'arrét, fréquences des
passages). Pour les immeubles a bureau du centre-ville situés a proximité du métro, la
capacité de stationnement devrait se limiter a quelques espaces pour les livraisons et les
visiteurs.

Photo : Une politique sur le stationnement doit
dissuader le stationnement de longue durée
pour les déplacements domicile-travail puisque
ce type de déplacement peut étre effectué de
fagon beaucoup plus avantageuse en
transport en commun

RESERVE

Photo : une politique sur le stationnement doit
conserver le stationnement des résidents.

6 Kaufman, Vincent, "Une politique globale , coordonnée et légitime", Transport public, juillet-aout 1999, page 35.
7 Commission internationale de la circulation et de 'aménagement urbain, Politique de stationnement, 2000, page 13.



LE STATIONNEMENT COMME OUTIL DE GESTION DES DEPLACEMENTS DANS LA REGION METROPOLITAINE
DE MONTREAL

En résumé, une politique sur le stationnement doit s’articuler autour de trois grands types de
stationnement : le stationnement de courte durée, le stationnement de longue durée et le
stationnement résidents. Pour favoriser I'utilisation des transports en commun cette politique
doit :

1) Dissuader le stationnement de longue durée pour les déplacements domicile-travail. Ce
type de déplacement peut étre effectué de fagon beaucoup plus avantageuse par le
transport en commun. De plus, la place de stationnement occupée toute la journée par une
voiture pourrait servir a plusieurs déplacements de courtes durées.

2) Permettre le stationnement de courte durée pour les déplacements de loisir, d'achat ou de
service professionnel. L'activité des commerces nécessite le maintien d'un minimum
d'emplacements de stationnement de courte durée pour recevoir les livraisons et accueillir
les clients inconditionnels de la voiture. |l faut cependant éviter qu'un nombre trop important
de stationnements de courte durée vienne encourager un usage excessif de I'automobile.

3) Conserver le stationnement des résidents pour ne pas provoquer une désertification du
centre-ville.® Les résidents doivent demeurer la clientéle privilégiée a desservir dans le cas
du stationnement de longue durée. Pour ce faire, il faut réserver des places de
stationnement sur la voirie pour les résidents.

4) Fixer des normes maximales pour la construction de places de stationnement dans les
nouveaux projets immobiliers en fonction de leur localisation et de la qualité de la desserte
en transport en commun. La possibilité doit également étre offerte aux promoteurs de se
libérer de l'obligation de réaliser des stationnements en contribuant, par exemple, au
financement des transports en commun de Montréal ou de la construction de
stationnements incitatifs.

Le commerce et le stationnement

Les commergants se sont souvent opposés a la limitation du nombre de places de
stationnement, en particulier de celles qui sont situées a proximité de leur commerce. Ces
commergants stipulent que la concurrence des grandes surfaces en périphérie ou les
stationnements sont abondants risque d'entrainer la disparition des commerces dans le centre-
ville si le stationnement est trop restrictif. Or, I'activité commerciale peut, au contraire, étre

stimulée par I'amélioration de I'environnement résultant de la reconquéte et I'amélioration des
espaces publics auparavant consacrés aux stationnements. Cela dit, limiter au minimum le
risque d'une désaffection du centre-ville demande un contréle strict du développement de
grandes surfaces en périphérie.? Dans plusieurs agglomérations, la qualité de vie est devenue
I'un des premiers critéres de localisation pour les entreprises. |l suffit de penser a Portland qui,
aprés avoir démantelé une autoroute urbaine et converti une grande partie des stationnements
de son centre-ville en espaces publics, connait une forte croissance économique.

8 Mignot, Corinne, « Le stationnement urbain comme outil de maitrise de la circulation », Institut national de recherche sur
les transports et leur sécurité, février 1995, page 23.
 Commission internationale de la circulation et de I'aménagement urbain, Politique de stationnement, 2000, page 8.
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2.1.2. ETAT DE L'OFFRE DE STATIONNEMENT DANS LA GRANDE REGION DE MONTREAL

En 1998, linventaire des espaces de stationnement hors rues dans la grande région de
Montréal effectué par le consortium CIMA & Daniel Arbours et associés a dénombré plus de

8 797 sites de stationnement pour un total de plus de 985 488 espaces de stationnement'® sur
'ensemble du territoire de la grande région de Montréal (tableau 3). De plus, le nombre de
stationnements continue d'augmenter puisque des milliers de nouvelles places de
stationnement sont prévues dans les nombreux projets en cours dans la région de Montréal
(Palais des congrés, Bibliothéque Nationale, Caisse de dépét...).

Tableau 3 : Répartition des sites et des cases de stationnement dans la grande région
de Montréal

Secteur de la RMR Nombre de sites Nombre de cases % du nombre de
case total
Rive-Nord 1 686 142 043 14%

Laval 1019 99 516 10%
Rive-Sud 2274 220 317 22%
Montréal 1511 202 151 20%

CUM (sauf Montréal) 2 307 321 461 33%

Total 8 797 985 488 100%

Source : CIMA & Daniel Arbour et Associés, Inventaire des espaces de stationnement dans la grande région de
Montréal, 1998, page 8.

Tableau 4 : Répartition des usages par site et par secteur pour la grande région de
Montréal

Secteur de la Public Commercial Bureau Industrie
RMR

Rive-Nord 431 (26% 939 (56%) 2%) 16 (16%)

38 (
Laval 223 (22% 495 (49%) 80 (8%) 221 (22%)
(
3(

Rive-Sud 532 (23% 1112 (49%) 93 (4%) 537 (24%)

(26%)
(22%)
Montréal 394 (26%) 520 (34%) 316 (21%) 281 (19%)
(23%)
(15%)

CUM (sauf 344 (15%
Montréal)

622 (27%) 183 (8%) 1158 (50%)

Total 1924 (22%) 3688 (43%) 710 (8%) 2213 (26%)

Source : CIMA & Daniel Arbour et Associés, Inventaire des espaces de stationnement dans la grande région de
Montréal, 1998, page 8.

' Pour cet inventaire, un espace de stationnement a été défini comme tout espace hors-rue aménagé aux fins de stationnement
d’un minimum de 25 véhicules automobiles, qu’il soit intérieur ou extérieur, et dont la clientéle premiére n’est pas
résidentielle, exception faite des espaces de stationnement extérieur non pourvus d’une signalisation indiquant qu’ils sont

principalement destinés a cet usage.
11
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De plus, selon un rapport du service d'urbanisme de la ville de Montréal (1997), les
stationnements du centre-ville sont surexploités puisque I'on y accueille beaucoup plus de
véhicules que ne le permet la capacité du site. Plusieurs stationnements ont recours a des
services de "valet Parking" pour accroitre le nombre de véhicules pouvant étre stationnés sur
leur site. «Cette pratique, qui tient plus de [l'entreposage que du stationnement, est
inappropriée aux stationnements de courte durée puisqu’il vise principalement une clientéle de
longue durée »'". Or, cette pratique illégale est tolérée par les autorités municipales.

Photo : Les stationnements du centre-
ville sont généralement surexploités
puisqu’on y accueille beaucoup plus de
véhicules que ne le permet la capacité
du site.

Photo : Jusqu'a maintenant la
politique de la ville de Montréal en
matiere de stationnement a été de
répondre a la demande. Par
conséquent, de nouveaux projets,
comme l'agrandissement du Palais
des congres de Montréal ont
entrainé une augmentation du
nombre de stationnement dans le
centre-ville de Montréal.

"'Ville de Montréal, Stationnements et terrains vagues au centre-ville, 1997, Page 19.
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Selon le rapport d’orientation en matiére de stationnement du service d’urbanisme de la ville de
Montréal (1997), 18% des parcs de stationnement du centre-ville de Montréal sont illégaux ou
sans permis d'exploitation (graphique 1)."2

Graphique 1 : Statut des stationnements dans le centre-ville de Montréal

Statut des stationnements dans le centre-ville de
Montréal

Msites illégaux

71% . Y
Osites exploités
commercialement sans

autorisation
‘“mm“ummmHHHHHH\HHHm““HHm““HHHm““HHm“““HHEEEEEEEEEEEﬁaaaaaaaam, M sites autorisés

11%

3% 15%

Osites avec permission
spéciale d'exploitation

Enfin, le rapport d’orientation en matiere de stationnement du service d’'urbanisme de la ville de
Montréal (1997) indique clairement une absence de gestion de l'offre de stationnements dans

la région de Montréal. Or, cette attitude de laisser faire a entrainé la prolifération des
nouveaux stationnements, la surexploitation des sites de stationnement et la multiplication des
stationnements illégaux a Montréal. Entre 1994 et 2000, plus de 5 000 places

supplémentaires de stationnement ont été créées dans le centre-ville alors que l'orientation
municipale en matiére de stationnement visait une réduction de 3 000 places pour cette
période.™

2.1.3. CONCLUSIONS

Jusqu'a maintenant la politique de la ville de Montréal en matiere de stationnement a été de
répondre a la demande. Or, I'assurance de disposer d’'une place de stationnement a proximité
des lieux de travail a incité les navetteurs a utiliser leurs automobiles pour les déplacements
domicile-travail. Par conséquent, le transport en commun a connu une baisse d'achalandage
de 3% dans le centre-ville seulement au cours des 5 derniéres années.

Pour favoriser I'utilisation des transports en commun, la ville de Montréal doit mettre en place
des mesures visant a restreindre la construction de nouveaux stationnements et a réduire
significativement le nombre de stationnements de longue durée. Les mesures de réduction du
nombre de places de stationnement de longue durée doivent étre jointes a des mesures

12 Ville de Montréal, Stationnements et terrains vagues au centre-ville, 1997, Page 20.
" Ibid, page 19.
13
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conservant le stationnement de courte durée afin de ne pas nuire aux activités commerciales.
Par ailleurs, les stationnements illégaux de la région métropolitaine doivent étre fermés et I'on
doit s'assurer de la conformité des stationnements avec les réglements municipaux sur leur
capacité et leur aménagement. Enfin, la ville de Montréal doit conserver le stationnement des
résidents pour ne pas favoriser I'exode vers les banlieues.

2.1.4. RECOMMANDATIONS

Le Conseil régional de I'environnement de Montréal est d'avis que les instances concernées
devraient :

e Mettre en place un moratoire sur la construction de nouveaux stationnements extérieurs
dans le centre-ville de Montréal ;

e réduire de 3 000 places le nombre de stationnement de longue durée dans le centre-ville tel
que stipulé dans la politique sur le stationnement de la ville de Montréal (1994) ;

e harmoniser les normes d'urbanisme en matiére de construction de nouveaux
stationnements avec la proximité et le niveau de desserte des transports en commun ;

o fermer les stationnements illégaux de la région métropolitaine et assurer la conformité des
stationnements avec les réglements sur leur capacité et leur aménagement ;

e conserver, dans le centre-ville, le stationnement de courte durée payant sur voirie pour les
déplacements de loisir, achat ou d'affaires ;

e conserver et simplifier le stationnement sur voirie des résidents pour ne pas provoquer une
désertion du centre-ville.

14
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2.2.1. LA TARIFICATION DU STATIONNEMENT

La disposition d'une place de stationnement gratuite au lieu de travail est un facteur décisif
dans le choix de l'utilisation du mode de transport pour les déplacements domicile-travail.
C'est aussi un facteur favorisant indirectement le phénoméne de I'étalement urbain puisque
dans la recherche d'un logement, la proximité du travail devient un facteur secondaire lorsque
le trajet domicile-travail peut s'effectuer en voiture avec un stationnement gratuit assuré au lieu
de travail. Il est bien établi que le développement du stationnement gratuit au lieu de travail a
contribué a la forte croissance de I'utilisation de I'automobile pour les déplacements domicile-
travail et a I'étalement urbain.

Le prix du stationnement influence directement [utilisation de l'automobile. Jusqu'a
maintenant, 'absence de mécanismes de tarification directe de l'utilisation des infrastructures
routieres ne permet pas de faire payer aux automobilistes le colt réel de [l'utilisation de
'automobile. L’évolution du prix de 'essence a méme favorisé I'usage de I'automobile au
détriment du transport en commun dont le colt pour les usagers a augmenté plus rapidement
ces dernieres années. De plus, la gratuité d’'une grande partie du stationnement au lieu de
travail contrecarre les efforts en faveur du transport en commun aux endroits ou la congestion
et le smog urbain sont les plus concentrés comme le centre-ville.

C'est pourquoi une politique sur le stationnement doit prévoir la mise en place de mesures
pour réduire le stationnement gratuit ou subventionné. Pour ce faire, les employeurs peuvent
donner a leurs employés qui n’utilisent pas leur stationnement une allocation transport
équivalent aux codts du stationnement. Cette mesure permet aux employés qui n’utilisent pas
leur voiture de recevoir des bénéfices comparables aux navetteurs. Pour lI'employé qui
continue a utiliser sa voiture il n'y a aucun gain ni perte. S'il fait du covoiturage, il fait des
gains financiers. S'il utilise les transports en commun, cette allocation lui permet de défrayer
['utilisation des transports en commun tout en économisant les dépenses reliées a I'utilisation
d'une automobile. Selon Todd Litman (1999), les programmes d’allocation transport
permettent de réduire de 10 a 40% le nombre de navetteurs.

Pour inciter les entreprises privées a réduire leur offre de stationnement gratuit, il est possible
de mettre en place un programme d'incitations financiéres a la conversion d'espace de
stationnement. Ce type de programme encourage les entreprises a mettre a la disposition de
leurs employés la possibilité de renoncer a leur stationnement contre une augmentation de
salaire égale au colt de stationnement.

De plus, pour optimiser le stationnement sur rue et empécher leur utilisation par des navetteurs
il est possible de recourir aux stationnements payants a durée limitée sur les artéres
commerciales. Ce type de stationnement est destiné a accueillir les automobilistes qui se
déplacent pour effectuer des achats ou des visites de courte durée et ne permet pas aux
navetteurs de garer leur automobile pendant toute la journée. Afin d'accélérer la rotation des
véhicules, la tarification peut méme étre progressive. A titre d'exemple, une tarification
progressive du stationnement sur rue permettrait une premiére demi-heure a bon marché et un
prix croissant pour les demi-heures suivantes.
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2.2.2. LA TARIFICATION DU STATIONNEMENT DANS LA GRANDE REGION DE MONTREAL

Dans la grande région de Montréal, seulement 10% des places de stationnement, soit 99 785
sur les 985 488 places de stationnement disponibles, sont payants”. Les résultats de
'inventaire des espaces de stationnement de la grande région de Montréal (1998) démontrent
également que pres de 45% des espaces véritablement payants sont situés dans le centre-ville
ou dans sa périphérie (Plateau Mont-Royal, Hochelaga-Maisonneuve et Sud-Ouest). Par
conséquent, la grande majorité des espaces de stationnement de la région métropolitaine, a
I'exception du centre-ville, sont dépourvus de mécanismes de perception. Or, cette situation
s'explique par le fait qu'une grande partie du stationnement pour les navetteurs est fournie
gratuitement par les employeurs.

Pour les stationnements payants hors rue, la structure tarifaire dans la région métropolitaine
favorise le stationnement régulier et de longue durée. Généralement, le colt maximum
journalier pour un stationnement est atteint au début de la troisieme heure et le colt maximum
mensuel, le 12° ou 14° jour. Cette tarification favorise le stationnement de longue durée pour
les navetteurs alors que se sont précisément ces automobilistes que I'on veut attirer vers les
transports en commun. De plus, le stationnement de courte durée, associé aux déplacements
d’affaires et de loisir essentiel a la revitalisation des commerces du centre-ville, est
actuellement désavantagé au profit des véhicules stationnés toute la journée des navetteurs.™

J—I__‘l — Photo : Généralement, le coGt maximum journalier pour

un stationnement est atteint au début de la troisieme
CivicParc heure et le colit maximum mensuel, le 12° ou 14° jour.
—_— o

CHAQUE 1/2 hr. 275

WX s 8
MAX 24hrs 1200
LEVE TOT 75
SOIRS (xeses 1m) 750
LAl ,

LI - VEM ThOO - W00
SAM - D ShO0 - 2WHo0
CivicFarc: 1178 rom De Ls Montages 5780882

' L es stationnements payants sont définit comme les stationnements avec un prix positif
15 Mackey, Paul, La gratuité du stationnement ou la fréquentation du transport en commun, Montréal, 1984, page 41.
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2.2.3. CONCLUSIONS

L'absence de mécanismes de tarification sur prés de 90% des espaces de stationnement dans
la grande région de Montréal constitue un obstacle majeur au développement du transport en
commun. L'assurance d'avoir un stationnement facile d’accés en tout temps et gratuit
encourage l'utilisation de I'automobile. Une intervention est donc nécessaire pour geérer le prix
de l'utilisation de 'automobile de maniere a favoriser l'utilisation des transports en commun.
C'est pourquoi une politique sur le stationnement doit prévoir la mise en place de mesures
pour réduire le stationnement gratuit ou subventionné.

Etant donné qu'il est difficile d'imposer aux entreprises privées I'abolition du stationnement
gratuit pour leurs employés, les gouvernements fédéraux, provinciaux et municipaux devraient
donner I'exemple en appliquant une politique restrictive visant a faire payer le stationnement a
leurs employés. A linstar de la vile de Pasadena, en Californie, les institutions
gouvernementales et municipales de la région montréalaise devraient montrer I'exemple en
abolissant la gratuité de leurs stationnements pour la remplacer par une allocation transport.
Cette mesure plus équitable pour les employés favorise le covoiturage et l'utilisation des
transports en commun.

De plus, il serait souhaitable que les stationnements sur rue sur les artéres commerciales et
dans les zones centrales soient payants et de durée limitée. A cet égard, la mise en place de
parcomeétres, restreignant la durée du stationnement sur rue et imposant une tarification élevée
progressive favorise les déplacements pour achats et loisirs au détriment des déplacements
domicile-travail.

2.2.4. RECOMMANDATIONS

Le Conseil régional de I'environnement de Montréal est d'avis que les instances concernées
devraient :

e Augmenter le nombre de parcometres sur les artéres commerciales tout en évitant les
phénoménes de débordement sur les rues résidentielles ;

e développer un programme d'allocation transport (cash-out) pour les employés de la fonction
publique (municipal, provincial et fédéral) en priorité.

Photo : L'utilisation de parcometres pour les stationnements sur rue
facilite les déplacements pour effectuer des achats ou des visites de
courte durée tout en dissuadant les navetteurs de garer leur
automobile pendant toute la journée a cet endroit.
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2.3.1. LE STATIONNEMENT INCITATIF

Les stationnements incitatifs sont considérés comme I'une des pierres angulaires de
l'intermodalité dans le transport des personnes car ils constituent un lien stratégique entre les
automobilistes et les transports en commun. Les stationnements incitatifs ont pour objectif
d'accueillir les navetteurs qui habitent la banlieue, possédent une voiture et vont travailler
chaque jour en voiture au centre-ville. Afin d'éviter la congestion routiére et les difficultés de
stationnement au centre-ville, les navetteurs peuvent stationner leur automobile prés d'une
station de transport en commun en périphérie. Les stationnements incitatifs permettent ainsi de
déplacer les stationnements de longue durée du centre-ville vers la périphérie, ou I'espace est
disponible et a moindre codt.

Pour les sociétés de transport, les stationnements incitatifs apportent une clientéle
additionnelle d'automobilistes qui autrement poursuivraient leurs déplacements en automobile
vers leur destination. De plus, en facilitant I'accés au réseau de transports en commun pour
les voyageurs disposant d'une automobile, les stationnements incitatifs permettent
d'augmenter la zone d'attraction des transports en commun. Les stationnements incitatifs
permettent donc de réduire le volume d'automobiles et d'accroitre I'achalandage des transports
en commun.

L’aménagement d’'un nombre suffisant de stationnements incitatifs a 'accés facile et a la
sécurité assurée entraine généralement une augmentation de I'achalandage des transports en
commun.”® Par ailleurs, dans les quartiers bien desservis par des lignes d'autobus,
I'aménagement de stationnements incitatifs ne doit pas encourager I'usage de I'automobile aux
dépends de l'autobus. A linverse, la fréquentation des stationnements incitatifs risque d'étre
faible lorsqu'il existe de trés bons services d'autobus en correspondance avec la méme station.
C'est donc au niveau de l'ensemble du territoire que doit étre développée une stratégie de
développement des stationnements incitatifs.

Les parcs-relais en ile-de-France

Le développement des stationnements incitatifs en Europe s'est traduit par un accroissement
significatif du nombre de transfert modal de I'automobile vers les transports en commun. En
lle-de-France, 66% des déplacements quotidiens entre la grande couronne et la capitale sont
effectués en transport en commun et 27% des usagers des transports en commun habitant
dans la grande couronne utilisent leur automobile pour rejoindre les stationnements incitatifs
des réseaux de transport en commun. Ces usagers sont principalement des navetteurs qui se
rendent & leur travail dans le centre-ville."

' Marchand, L, Rapport du 51° Congrés sur la qualité de I'air et la circulation urbaine, 1995, p.46.
17 Commission internationale de la circulation et de I'aménagement urbain, Politique de stationnement, 2000, page 15.
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Pour étre efficaces, les stationnements incitatifs doivent répondre aux conditions suivantes :'®

Localisation en amont de la zone congestionnée aux heures de pointe ;

bonne accessibilité routiere a partir des axes routiers importants en direction du centre ;
bonne desserte en transport en commun avec une bonne fréquence ;

capacité suffisante des transports en commun afin d'assurer un minimum de confort aux
usagers ;

sécurité assurée pour les usagers et leurs véhicules ;

e cohérence entre la politique de stationnement dans le centre (capacité offerte, tarification)
avec la politique de construction des stationnements incitatifs en périphérie.

2.3.2. ETAT DES STATIONNEMENTS INCITATIFS DANS LA REGION METROPOLITAINE DE
MONTREAL

Depuis quelques années, plusieurs parcs de stationnement ont été aménagés dans la région
de Montréal spécifiquement pour encourager le transfert modal des automobilistes vers les
transports en commun. Ces parcs de stationnement se trouvent a proximité d'infrastructures
du réseau de transport en commun et en bordure d'axes routiers de fort achalandage.
L'Agence métropolitaine de transport posséde actuellement plus de 41 stationnements
incitatifs d'une capacité de 15 142 places dans la grande région de Montréal. En 1999,
'ensemble des stationnements incitatifs a entrainé un achalandage de plus de 724 173
véhicules annuellement. De plus, le taux annuel d'utilisation des stationnements est passé de
prés de 40% en 1996 & plus de 75% en octobre 1999. ' Etant donné I'impact positif des
stationnements incitatifs sur Il'achalandage des transports en commun, I'AMT souhaite
continuer de développer son réseau de stationnements incitatifs.

2.3.3.CONCLUSIONS

A I'échelle métropolitaine, une politique sur le stationnement doit inciter un transfert modal vers
les transports en commun par le biais de stationnements incitatifs situés aux extrémités des
lignes de transport en commun. Les stationnements incitatifs doivent permettre aux
automobilistes venant de la périphérie de laisser leur véhicule dans des stationnements
aménageés aux entrées de la ville et de poursuivre leur trajet en transport en commun.

2.3.4. RECOMMANDATIONS

Le Conseil régional de I'environnement de Montréal est d'avis que les instances concernées
devraient :

e Ameénager un nombre suffisant de stationnements incitatifs et leur garantir une bonne
desserte en transport en commun ;

e coordonner I'aménagement de stationnements incitatifs avec la réduction de I'offre de
stationnements de longue durée dans les zones centrales.

'8 Commission internationale de la circulation et de 'aménagement urbain, Politique de stationnement, 2000, page 16.
' Agence métropolitaine de transport, Rapport annuel 1999, page 20.
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2.4.1. LA SENSIBILISATION DE LA POPULATION

Dans toute tentative de modification des pratiques de déplacement, il est important de
s'associer a la population en lui faisant valoir le bien-fondé des mesures mises en place. |l
s'agit également d'éliminer les réticences naturelles a ce changement d’habitude. En général,
les raisons a l'origine de la nécessité de favoriser un transfert modal de I'automobile vers les
transports en commun sont méconnues de la population. Augmenter |'utilisation des
transports en commun n'est pas un but mais un moyen d'atteindre des objectifs en matiére de
qualité de vie et d'environnement. C'est pourquoi, il est essentiel de développer des outils de
sensibilisation de la population sur les conséquences de l'automobile sur I'environnement ;
diminution de la qualité de vie, bruit, accidents, pollution atmosphérique et étalement urbain.
Bref, la sensibilisation de la population aux impacts de la voiture contribue a légitimer les
mesures que nécessite le report modal et facilite I'acceptation de mesures visant a réduire la
place de I'automobile en ville. %°

2.4.2. LA SENSIBILISATION DE LA POPULATION A MONTREAL

La diffusion de l'information et la promotion des transports en commun font partie de la mission
de 'AMT. Au cours des dernieres années, I'AMT a fait plusieurs campagnes de publicité afin
de faire connaitre davantage les services existants de transport en commun et pour convaincre
le public d'utiliser les nouveaux services de trains de banlieue.?' Pour ce faire, 'AMT a investi
prées de 810 000$ en 1999 dans la promotion du transport en commun de la région
métropolitaine. En comparaison, l'industrie automobile réinvestit environ 13 % de son chiffre
d'affaires en publicité. Au Québec seulement, plus de 300 millions de dollars ont été investis
en 1997 dans la publicité télévisuelle et plus d'un milliard de dollars pour tous les types de
médias confondus pour la vente de véhicules automobiles. %

2.4.3. CONCLUSIONS

Il est essentiel de développer une stratégie de communication et de concertation pour
promouvoir une attitude positive des citadins a I'égard de la redistribution de I'espace dévolu
au stationnement en faveur des transports en commun, des cyclistes et des piétons. Les
interventions doivent étre appuyées par une stratégie globale de promotion. A cet égard, des
campagnes de sensibilisation, d'information et de promotion musclées devront mettre en
valeur les modes de transport et mettre en valeur leurs gains sur la qualité de I'environnement,
la qualité de vie, la consommation énergétique et la santé.

2.4.4. RECOMMANDATIONS

Le CRE-Montréal est d'avis que les instances concernées devraient mettre sur pied des
campagnes pour sensibiliser la population aux impacts de la voiture afin de faciliter
I'acceptation de mesures visant a réduire la place de I'automobile en ville et de faire évoluer les
comportements des automobilistes.

2% Agence métropolitaine de transport, Rapport annuel 1999, page 38.
2! Ibid, page 18.
2 Bergeron, Richard, 2001.
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2.5.1. COHERENCE ENTRE LES ELEMENTS D'UNE POLITIQUE SUR LE
STATIONNEMENT

L'efficacité du stationnement comme outil de gestion des déplacements dépend de la
cohérence des difféerents éléments d'une politique de stationnement