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Defending the right to proper Public Consultations and the Purpose of Public 
Consultations.  
 
Has the public had the right to proper public consultations about the REM,  by OCPM, BAPE or 
any of the other public consultative bodies? Do these consultative bodies have any influence on 
the governing, decision-making bodies, even to the extent of having an adequate time and 
procedure for consultations? Coalition Climat Montréal et des citoyens Demandeurs have 
brought the Government of Quebec to court on precisely this problem. ‘Philippe Couillard, es 
qualité Premier Ministre du Québec e David Heurtel, es qualité Ministre du développement 
durable, de l’environnement et de la lutte contre les changements climatiques du Québec 
représentés par le PROCUREUR GÉNÉRALE DU QUÉBEC sis au Palais de justice...et CDPQ-
INFRA INC, promoteur immobilier dûment incorporé...Défendeurs’ 
 



2. Le présent recours plus particulièrement le processus illicite entrepris par les défendeurs 
pour promouvoir le projet du Réseau électrique métropolitain (...REM), un projet de train 
électrique purement privé lourdement subventionné par les fonds publics; 
 
3. EN effet les consultations tenues en 2016 devant le Bureau d’audiences publiques sur 
l’environnement (BAPE) pour le projet du REM, ont eu lieu sous des conditions irrespectueuses 
des droits des demandeurs à une véritable consultation sur un projet qui présente de sérieux 
risques d’impacts préjudiciables sur la santé, sur la vie, sur l’économie et sur l’environnement 
des populations qui devaient être consultées et en particulier les demandeurs. 
 
4. En plus des obligations légales de consultation imposées aux défendeurs en vertu des lois du 
Québec et bien qu’il ne s’agisse pas de questions de droits ancestraux des premières nations, 
les droits des demandeurs à la préservation de leur environnement ont été déclarés un droit 
fondamental par la Cour suprême du Canada d'où la similitude avec le recours du type Haida 
pour protéger leur droit à la consultation….Ref: 1.   
 
If there is no obligation for governing bodies to take into consideration the recommendations of 
these consultative institutions, then there is a great deal of money, effort and expertise that is 
just for show; to pretend we have a democracy. When we are told that ‘Le BAPE n’est pas le 
pape,’ and that the government will do what it pleases, the credibility of that important institution 
suffers. We would like to see a specific percentage of  OCPM’s recommendations directly 
incorporated into the city’s plans and procedures. Standing on its own, the work of the OCPM is 
inestimably important. The city needs to take advantage of all the citizen expertise. As the 
population that lives with the consequences of municipal decisions, there is a high chance of 
satisfactory outcomes by the inclusion of the many valuable public contributions. Collaboration 
is messy and more time consuming, but the positive results are long lasting. If we look at the 
history of top down decisions, documentation clearly shows that it is not to the benefit of the 
population at large.  
 
‘Thus	it	has	happened	that	so	many	of	the	twentieth	century’s	political	tragedies	have	flown	the	banner	
of	progress,	emancipation,	and	reform.	We	have	examined	in	considerable	detail	how	these	schemes	
have	failed	their	intended	beneficiaries.	If	I	were	asked	to	condense	the	reasons	behind	these	failures	
into	a	single	sentence,	I	would	say	that	the	progenitors	of	such	plans	regarded	themselves	as	far	smarter	
and	farseeing	than	they	really	were	and,	at	the	same	time,	regarded	their	subjects	as	far	more	stupid	
and	incompetent	than	they	really	were.’	Ref.: 2   
 
This consultative process for the development of L’Anse à L'Orme has everything to do with the 
REM electric train. So I quote some of what has happened to the public consultations at 
different levels, to date to get a clear overview and put things in perspective. As an example of 
the above concern about the futility of public consultations : ‘Plus de 90% des avis reçus (sur le 
REM) par le BAPE en provenance des municipalités et des citoyens émettaient soit de 
nombreuses réserves, soit étaient tout simplement opposés au projet. Rappelons aussi qu'il 
s'agit de la seule instance qui a écouté les citoyens. Tout a été mis en place afin d'empêcher 
que cette institution respectée puisse faire son travail correctement. Aussitôt son rapport publié, 
le BAPE s'est vu attaqué sur sa crédibilité. Nos décideurs politiques ont alors balayé le tout du 
revers de la main, avec les propos les plus simples et réducteurs.’ Ref : 3 
‘Être partisan du projet n'est pas une raison valable pour retirer aux citoyens le droit d'être 
pleinement consultés et entendus. Si on accepte cela maintenant, on ouvrira grand la porte à 
d'autres projets, que nos gouvernements tenteront de faire passer comme une lettre à la poste. 
Il s'agirait d'un dangereux précédent.’ Ref:3 



It is crucial that the OCPM fulfills its mandate to act in the best interest of the citizens and the 
environment. This urban development project at l’Anse à L'Orme does neither. Which harks 
back to the BAPE’s mandate, and the refusal of the government to actually accept their 
evaluation. 

…«Par ailleurs, la Loi sur la qualité de l’environnement et la réglementation demandent au 
promoteur d’établir la justification ou la raison d’être de son projet, et d’aborder dans son étude 
d’impact ses dimensions écologiques, sociales et économiques. Il est donc normal que le public 
et la commission d’enquête abordent ces questions traitées explicitement par le promoteur», 
....Ref : 3 

 
 

The Development of L’Anse à L'Orme and our Governing Bodies’ Commitments. 
 
In the case of the development of L’Anse à L'Orme , we must consider it for its own intrinsic 
worth and in the context of the frontal attack on West Island green spaces and agricultural land 
(including South Shore). We are looking at one of the few remaining unprotected natural 
greenspaces in West Island (and all of the Montreal Island) that is being targeted for 
development, as a destination by the REM. The REM’s route is to its investments (Fairview and 
DIX30 shopping centres, and undeveloped land – with respect to housing - urban development 
possibilities) via the least populated areas, rather than serving the existing populations to the 
best of their capacity. 
 
We have international, Canadian, provincial and municipal commitments. The urban 
development project of L’Anse-à l’orme is in conflict with them all. We have committed to 
reducing greenhouse gases, (and thus the impact of transportation), urban sprawl, vehicule 
congestion, and protecting green spaces. We have committed to plans for sustainable 
development. How does this L’Anse-à-L'Orme project - including the REM context - correspond 
to ‘responsible concerted actions’?  
 
The international criminal court has now declared that abuse of the environment is now 
considered a crime against humanity. Ref. 4. 
 

We have international commitments to reduce our greenhouse gases,  Ref:5  which involve 
cutting back on transportation’s impact. The REM, urban sprawl, the destruction of green 
spaces, and the destruction of the majority of L’Anse a L'Orme are incompatible with these 
commitments.  
 
We have long term provincial plans Ref:6.  in sustainable development. How does this L’Anse-à-
L'Orme project within the REM context correspond to ‘responsible concerted actions’? We have 
municipal commitments. 
 

‘It is typical to measure the performance of activities using such indicators as productivity, 
competitiveness, economic return and consumption. Unfortunately, such an approach does not 
sufficiently evaluate the carrying capacity of ecosystems or the lifestyle of the populations. This 
means that a different approach to performance that goes beyond financial gain or the 



immediate satisfaction of individual needs ought to be designed Ref: 6….Finally, it must reduce 
its ecological footprint in such a way that future generations will enjoy equitable development 
opportunities. Ref: 7 
 
WE have municipal commitments to 80% carbon neutrality by 2050. ‘Attendu que, suite à 
l’exercice du droit d’initiative, une vaste consultation publique a été menée par l’Office de 
consultation publique de Montréal sur la réduction de notre dépendance aux énergies fossiles; 

Attendu que dans le plus récent plan de développement durable de la collectivité montréalaise, 
Montréal durable 2016-2020, la Ville se fixe comme objectif de réduire de 80 % ses émissions 
de gaz à effet de serre d’ici 2050 ;Ref:8 

The destruction of the majority of l’Anse à L'Orme goes against scientific recommendations, 
international commitments, provincial long term plans and municipal objectives for sustainable 
development and greenhouse gas reduction. 

On all accounts, this project is inacceptable. We the public refuse further exceptions! 
Irrespective of the big bullying investors, the source of this development project, the REM, must 
be stopped. Its devastating impact on green spaces, and massive increase of GHG in the 
production of cement for the raised rail structure and by the increase of roads, buildings and 
accompanying increase in traffic and the removal of oxygen producing, air-filtering green spaces 
is untenable.  
 
We are long past the stage of saying ‘We will do it right next time.’ Historically, we are long past 
‘next time.’ We are staring down the barrel of the extinction of humanity, and developers and 
investors are still running the show.’ This is not simply immoral, unethical and undemocratic. It is 
criminal. It is a purposeful genocide.  Business as usual is not acceptable. We have the duty to 
stand up and disclaim this project as if it was the last tree standing. Montreal is way under 
standard for green spaces. Ref.8 Green spaces aren’t just recreational spaces. They actually 
produce and filter the air we breathe. Our physical health is directly dependent on green spaces. 
The survival of humanity depends on decreasing our GHG production radically.  
 
The REM is a real estate project disguised as a public transportation project so as to get $5-10 
billion in public transportation funds and yet fail to make a positive impact on the environment, 
automobile congestion, services and rates.Ref:9   
 

Montreal’s History and poor performance with respect to green spaces. 
Massive destruction of green spaces in Montreal in a very short period of time and failure 
to protect the wee remaining spaces. 
‘Between 1986 and 1994, 50% of Montreal’s forested lands were built over; between 1994 and 
2001, 750 hectares were lost to rampant, relentless development and the losses continue. And, 
what of the swaths of green space that still exist in West Island? Most are owned by developers, 
zoned and slated for development. Within 5 years, most of the ecologically prized sites will be 
gone.’ 
 
‘If these 1600 irreplaceable hectares (to put that in perspective, Mount Royal Park covers 200 
hectares) are cut from the urban landscape, the beauty of our Island Metropolis as we know it 
today will be scarred forever. More than 85% of Montreal has already been developed. Just 
3.3% of Montreal’s territory is protected natural green space compared to the International and 
Quebec norm of 8%. Ref: 8 



 
The scope of Montreal’s green space crisis cannot be overstated. When cities are stacked up 
one against another, per capita green space is a principal quality of life component that is 
considered. Montreal just doesn’t measure up. In a study by the National Post in October 2002, 
in a field of fourteen Canadian cities, Montreal was dead last for green space quotas. Ref: 9 
Vital green space biomass serves to offset the effects of urban pollution on air, soil and water. 
Green spaces provide recreational potential for the physical and mental well-being of citizens, 
but, in Montreal, development pressures are so severe that even established Nature-Parks are 
endangered. Ref: 10 
What has changed since 2002? Probably not even the names of the developers that are 
promoting the destruction of our last green spaces to build 6000 more units at L’Anse à L'Orme. 
This is good tool to see where our weaknesses are: Green-Space-Canada-Survey.pdf and the 
results of the survey Ref: 11 

Montreal is nowhere near the green city Coderre pretends it to be. 

Montreal – #19 (of 27) 
French Canada’s biggest and most vibrant city did not excel in the Green City Index. Despite 
being the most bicycle-friendly city in the country and having its public transportation system 
named best in North America, The Economist Intelligence Unit, sponsored by Siemens, 
conducted a research project, which resulted in the Green City Index. Based on 9 evaluation 
criteria (CO2, land use, energy, buildings, air, transport, water, waste, and environmental 
governance), the study ranked 27 major Canadian and American cities from best to worse.’ Ref: 
12  We are amongst the last of the biggest Canadian cities for per capita investment in green 
spaces and for actual green spaces. 
 
What we need to do? 
 
No protected or unprotected green spaces can be built on. Period.  We cannot meet our 
commitments to reducing GHG and simultaneously be destroying our remaining green spaces. 
Just like,  at the federal level, we cannot reduce our GHG emissions from the tar sands while 
expanding them! We must get partnerships and preserve them in their entirety. The minimum 
the city can do is protect them, instead of promoting the urban sprawl along with the REM which 
is built expressly to go to these green West Island spaces and develop them. The citizens of 
Greater Montreal are going to pay for the REM three times. First in the subventions to 
Bombardier and Cimenterie Port Daniel. Second by losing $8 - $10 to the REM which will 
decrease services overall, Third: hike fare costs, property taxes and hydro. Ref 13   Vast sums of 
taxpayers’ money are being used to greenwash these projects. Imagine what could be 
accomplished if it were being spent on the development of green spaces! 
Sadly, few people at City Hall are motivated, in their decision-making, to do what scientists are 
calling for world wide. City centre talks about it. It commits to it, but does not follow through in 
any significant, impactful way. It is pushing very hard to pass the REM project because a lot of 
important people have a lot riding on it financially and it is being falsely represented as an 
answer to all our prayers – congestion, cars on the road and GHG reduction. Citizens have 
everything to lose. The city has committed itself to reducing GHG by 80% by 2050. Commiting 
to the REM, which does exactly the opposite of what the city  purports to do? 
 
Having committed themselves to the REM, they are giving the public the illusion that we are 
going to reduce GHG. In reality this development is part of a whole series of developments 
which promote urban sprawl, increase greenhouse gases by 300 000 tons a year; decrease 



ridership by 600 000 passengers compared to other possibilities; increase operation fees and 
interest by $400 000 000 as compared to other possibilities. Due to this urban development 
project and the REM’s route, it will be impossible for Montreal and QC to reach our GHG 
emissions’ commitment. 
 
Explanation: How the choice of route will raise the transportation fares, convenience of 
access, number of cars on the road. OR how the REM is being called the biggest train 
robbery in Canadian history. And the train is doing the stealing. 
 
The fact that REM does not go to where the greatest population density is, but to green spaces, 
is not by chance. So the route of the REM promotes urban sprawl. It promotes new 
developments, instead of densifying older ones. This means more homes, and cars on the road. 
Choice of technology: Because the CDPQ-Infra had SNC Lavalin make a project that uses its 
investments (Bombardier and Cimenterie Port Daniel – a clear conflict of interest), they have 
chosen the driverless trains of Bombardier.  For safety reasons, these must be raised or 
underground. This means it costs 4-8 times more expensive than necessary. Because of the 
expense, stations are very widely separated.  The tracks do not pass where they used to, so 
those that presently walk to a station, will have to take their cars to the new stations or will 
completely lose their services. Result. MORE cars on the road. Passengers will have to transfer, 
so more cars on the road. Every time a transfer is added to people’s transit route, we lose 10% 
of the passengers.  So more cars on the road. 
 
Because the choice of technology is so expensive and because the CDPQ-Infra has promised 
8% return to their investors. (Whereas the government could have made a loan for missing 
funds for 0-3% interest. Highway robbery is so much more profitable for the investors.),  the 
fares could go as high as $20 per ride. All greater Montrealers will have serious price hikes to 
subvention this, even though they may never set foot on the REM. Bus, metro and train fares up 
20-33%; Property taxes up by 50 % for the part dedicated to transportation; Hydro up by 4% . 
 
All of the above promotes loss of ridership and raising of fares. Ref:  
 
You will note that all the promises in the media by CDPQ-Infra, for not raising fares is made by 
temporary, contractual employees. There is no written document that holds CDPQ to their 
promises. Ref:  
 
CONCLUSION: 
	

The OCPM must see through the smoke and mirrors to realize that REM and the attendant 
destruction of L’Anse à L'Orme and several other green spaces due to housing projects tightly 
associated with the REM, is not environmentally or financially sound, nor morally justifiable. We 
have other solutions that are many times cheaper, reducing GHG, congestion, cars on the road, 
urban sprawl and offering the best service to the maximum of citizens. Why would the city and 
the province chose the worst solution? The only explanation that I can find is that it is another 
Charbonneau commission in the making.  
 
Can’t we do what is in the best interest of the majority of citizens, (with their money) instead of 
bleeding them for the benefit of a few? Is there truly no hope for Montreal and Quebec? The 
incredible cynicism is monstrous. We are in a very critical time in human history. Every act 
counts. To go ahead with this project is to turn back the clock and be irresponsible. We will be 



50 years behind and condemn citizens to accelerated climate change. It is all accumulative and 
synergistic. No one has the right to make that choice for others. OCPM, stand for the people 
and the environment upon which we depend!  
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b) Extrait: Rapport du BAPE sur le Réseau électrique métropolitain; 

Faits saillants. Luc Gagnon M.Sc. Ph.D. chargé de cours, École de 
technologie supérieure.  

Conclusion sur l'ensemble du projet (dernier paragraphe de la conclusion) 
page 217  Devant l’absence d’information complète et détaillée sur plusieurs enjeux, 

que plusieurs questions soulevées par la commission sont restées sans réponse, 
notamment sur les aspects financiers, écologiques, de justification en matière de 
fréquentations, d’impact sur l’aménagement du territoire et de gouvernance, la 
commission considère qu’il serait prématuré d’autoriser la réalisation du projet de REM 
avant que l’ensemble de ces informations soit disponible. La commission juge qu’elles 



sont essentielles à une compréhension des nombreux enjeux soulevés par ce projet et à 
une prise de décision éclairée, décision qui, pour la commission d’enquête, devrait être 
en adéquation avec les principes inscrits dans la Loi québécoise sur le développement 
durable. 

Aucune baisse de la congestion 
À l'horizon 2025, la citation suivante signifie que seulement 1500 automobilistes 

abandonnent leur auto pour aller travailler (pour environ 8$ milliards) 
p.85  La commission d’enquête constate que la prévision de la demande liée au 

transfert modal de l’automobile vers le réseau électrique métropolitain, pour les quatre 
antennes, représenterait seulement 10 % de la demande totale du réseau en période de 
pointe du matin. La majeure partie de sa clientèle proviendrait des usagers actuels du 
transport en commun. Quant aux usagers qui délaisseraient la voiture, 80 % d’entre eux 
se déplaceraient en voiture jusqu’aux stations. 

Aucune amélioration de la qualité du service 
p.229  La commission d’enquête constate que, selon les résultats des études de 

préférences déclarées réalisées par le promoteur, les usagers préféreraient conserver 
leur mode de transport actuel plutôt que d’adopter le réseau électrique métropolitain. 

p.94  La commission d’enquête constate que les voitures du réseau électrique métropolitain 
offriraient un nombre de places assises moins élevé que le train de banlieue. En période de 
pointe, jusqu’à 80 % des usagers seraient contraints de faire le trajet debout, dont certains sur 
tout le trajet d’environ 34 minutes entre la station Deux-Montagnes et la Gare Centrale. 

Remise en question de chacune des lignes par le BAPE 
p. 94 Avis – La commission d’enquête est d’avis que l’offre de service du réseau électrique 

métropolitain, sur l’antenne Deux-Montagnes, ne répondrait pas aux attentes des usagers 
actuels, au chapitre de leur confort. 

p. 105  Avis – La commission d’enquête est d’avis que CDPQ Infra inc. n’a pas démontré 
que la demande en services de transport en commun le long de l’antenne Sainte-Anne-de-
Bellevue serait suffisante pour justifier la construction d’une antenne du réseau électrique 
métropolitain à cet endroit. 

Avis – La commission d’enquête est d’avis qu’avant l’autorisation des antennes de l’ouest 
du réseau électrique métropolitain, le gouvernement du Québec et CDPQ Infra inc. devraient 
évaluer d’autres options de tracés et de technologie. 

P.216 La commission d’enquête questionne le choix du promoteur d’emprunter en 
exclusivité le tunnel du Mont-Royal et de ne pas avoir tenu compte des scénarios retenus 
par le passé, pour desservir l’Ouest de-l’Île, par les intervenants en aménagement du 
territoire et en transport. Un tracé passant par le sud, reliant le centre-ville de Montréal 
au centre commercial Fairview à Pointe-Claire, en passant par Lachine, Dorval et la cour 
de l’échangeur Turcot, et relié à l’aéroport Montréal-Trudeau, comme il avait été 
envisagé, devrait être réexaminé en profondeur avec les municipalités concernées et la 
future ARTM. 

p.xiii du résumé  La limite sud du projet de REM, soit la station Rive-Sud, est située à 
Brossard à l’intérieur de la zone d’affectation agricole. Les terres au sud de l’autoroute 
30 sont sous la protection de la Loi sur la protection du territoire et des activités 
agricoles; l’autoroute 30 étant la limite sud de la zone urbaine. L’emplacement de cette 
station en zone agricole n’est pas conforme au schéma d’aménagement et de 
développement de l’Agglomération de Longueuil ni aux orientations du PMAD. La 
conception et le choix de l’emplacement de la station Rive-Sud contreviennent aux 
règles d’aménagement du territoire et aux politiques de maintien des terres agricoles. La 
proposition de localisation de la station Rive-Sud en territoire agricole n’est pas justifiée 
et sa relocalisation devrait se faire en concertation avec les autorités responsables de 



l’aménagement du territoire en respect du principe subsidiarité inscrit à la Loi sur le 
développement durable. 

p.177 Avis – Sur la base de l’avis de la Commission de protection du territoire agricole du 
Québec, de celles des intervenants municipaux et de ses propres analyses, la commission 
d’enquête estime que la proposition de CDPQ Infra inc. en territoire agricole n’est pas justifiée 
et que sa relocalisation devrait se faire en consultation avec les autorités responsables de 
l’aménagement du territoire en respect du principe subsidiarité inscrit à la Loi sur le 
développement durable. 

Aucune analyse comparative 
p.viii  La commission d’enquête a toutefois constaté que le promoteur n’a pas diffusé 

d’analyse comparative détaillée entre un métro léger sur rail en site propre protégé, un tram-
train et un système rapide par autobus, dans l’axe de l’autoroute 10, entre la Rive-Sud et le 
centre-ville de Montréal, une étape pourtant jugée nécessaire dans l’étude des besoins réalisée 
en 2015. De plus, il n’a pas démontré qu’il avait réalisé une évaluation comparative entre le 
projet proposé et les différentes options qui avaient été envisagées pour desservir l’Ouest-de-
l’Île de Montréal, autant en ce qui concerne la détermination des secteurs à desservir que le 
mode de transport à préconiser. 

Problèmes concernant le processus 
P. 216 et 217  Au regard des principes participation et engagement et accès au savoir de la 

Loi sur le développement durable, le promoteur a manqué à ses obligations de transparence en 
ne rendant pas publiques, dans un délai raisonnable, les prévisions d’achalandage des trois 
antennes de l’ouest, qui font partie intégrante du projet de REM soumis à l’analyse de la 
commission. Ces informations sont pourtant fondamentales à la compréhension des enjeux que 
soulève le projet et la commission, tout comme les citoyens participants à ces travaux, aurait dû 
avoir accès à ces études … 

p. xvi  Le promoteur a déployé une série d’outils de communication qui visaient 
principalement à informer les participants sur le projet, plutôt qu’à associer les parties prenantes 
et la population à la conception et la réalisation du projet. 

p.32  L’Agglomération de Longueuil et le RTL estiment ne pas avoir été suffisamment 
consultés par le promoteur. Ils précisent qu’ils n’ont eu qu’une rencontre et un échange 
téléphonique et qu’ils ne considèrent pas avoir été partie prenante du projet (Mme Caroline St-
Hilaire, DT11, p. 76) 

p.211  Avis – La commission d’enquête est d’avis que, bien qu’ils auraient dû permettre 
de tenir compte des contraintes et des attentes des parties prenantes, les comités de 
concertation entre CDPQ Infra inc. et les villes ainsi que les organismes de transport 
auraient surtout servi à présenter un projet de réseau électrique métropolitain déjà 
largement défini et à identifier les mesures et aménagements que les intervenants dans le 
domaine du transport collectif auraient à mettre en place en vue d’accueillir cette nouvelle 
infrastructure au sein du réseau existant de transport collectif. 
 

4.https://www.theguardian.com/global/2016/sep/15/hague-court-widens-remit-to-include-environmental-
destruction-cases. This was on CBC news the week of April 24th. Unable to trace it yet. 

 

5.http://www.cbc.ca/news/technology/climate-change-talks-canada-emissions-goal-1.3357770 
 

6. http://www.mddelcc.gouv.qc.ca/developpement/2004-2007/plan-consultation-en.pdf page29. 
Paragraphe 1 

   



7.    http://coalitionclimatmtl.org/fr/declaration/ 
 

8.   http://ocpm.qc.ca/sites/ocpm.qc.ca/files/pdf/P85/5.6.1_montrealsgreenspacestory_2.pdf 
 

9.http://affaires.lapresse.ca/economie/immobilier/201612/06/01-5048505-10-700-condos-projetes-en-
face-du-dix30.php 

 

10.  http://ici.radio-canada.ca/nouvelle/802399/tod-brossard-quartier-slr-rem-gare-rive-sud-train 
 

11.   https://www.evergreen.ca/downloads/pdfs/Green-Space-Canada-Survey.pdf 
GREEN SPACE ACQUISITION AND STEWARDSHIP IN CANADA’S URBAN 
MUNICIPALITIES Results of a Nation-wide Survey 

12. 
https://www.siemens.com/entry/cc/features/greencityindex_international/all/en/pdf/report_northamer
ica_en.pdf 

13. Dépliant 4 pages Un Skytrain nommé Délire ou des projets adaptés aux besoins des citoyens. 

        
 

http://spacing.ca/national/2013/06/24/which-canadian-cities-are-the-greenest-and-why/ 
 
http://ocpm.qc.ca/sites/ocpm.qc.ca/files/pdf/P85/5.6.1_montrealsgreenspacestory_2.pdf 

. 
http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=1660203 
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