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INTRODUCTION

Le ministere des Transports du Québec (MTQ) posséde une vaste expérience dans la lutte au
bruit de la circulation dans les espaces de basse densité. L’expérience est toutefois trés limitée
pour les espaces de moyenne et de haute densité. Afin de répondre a cette problématique, le
MTQ a octroyé un projet de recherche et de développement & une équipe de chercheurs de
I’Université de Montréal ayant pour but de développer un prototype d’intervention en mati¢re de
bruit routier en milieu dense. Rappelons qu’au cours des derniéres années, cette équipe a produit
une revue de littérature sur le bruit routier' et qu’elle évalue I’acceptabilité sociale de murs

antibruit depuis le début des années 19907,

Le présent rapport fait état du prototype d’intervention proposé (premicre partie). Il se fonde sur
une démarche ouverte, transparente et participative avec les acteurs locaux. Apreés présentation
du projet, elle comporte cing phases: ’acquisition des connaissances, le bilan des connaissances
avec mise en contexte du projet, la consultation publique, le développement de scénarios
d’intervention et leur évaluation comparative. Cette méthodologie, dite ABCDE, a été appliquée
au secteur de la rue Notre-Dame situ¢ entre les rues Fullum et Vimont (deuxi€me partie). Pour
les aspects sonores, une équipe de SNC-Lavalin, sous la direction de Jean-Luc Allard, s’est jointe
au projet. Finalement, nous discuterons des limites, avantages et contraintes associés a ce

prototype d’intervention (troisieme partie).

' André, P. et Gagné, J.P. (1997). Atténuation du bruit routier en milieu résidentiel dense. Revue et analyse de la

littérature (rapport final). Rapport de recherche produit pour le ministére des Transports du Québec, 127 pages +
annexes.

? dont: André, P. et Gagné, J.P. (1997). Evaluation de la satisfaction de la population riveraine en regard de la
réalisation d'un écran antibruit en bordure de I'autoroute des Laurentides entre la riviére des Prairies et le

boulevard Henri-Bourassa. Rapport de recherche produit pour le ministére des Transports du Québec, 91 pages +
annexes.



Premiére partie

LE PROJET DE RECHERCHE

1. L’OBJECTIF DE LA RECHERCHE

Ce projet de recherche et développement a pour objectif général de vérifier les possibilités
d’optimiser les pratiques actuelles et d’identifier des stratégies alternatives d’intervention en mati€re
d’atténuation des effets du bruit routier en milieu résidentiel de moyenne et haute densité. La

démarche doit étre conforme aux orientations du gouvernement en matiere d’aménagement.

Plus spécifiquement, le projet vise 1’élaboration d’une méthodologie applicable a divers types
d’environnement urbain de moyenne et haute densité, ainsi qu’a des infrastructures routiéres
existantes ou projetées; a partir de cette méthodologie, il sera possible d’identifier des interventions

plus efficaces, équitables, rentables, fiables et durables.
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2. LE CONTEXTE GENERAL DU PROJET DE RECHERCHE

L’atténuation du bruit routier en milieu résidentiel de moyenne et de haute densité¢ s’avere
beaucoup plus complexe que son atténuation dans les secteurs de basse densité. Dans le cas des
basses densités, la construction de murs antibruit est pratique courante. De fagon générale, elle
semble bien améliorer les conditions de qualité¢ de I’environnement aux abords des autoroutes et
boulevards urbains, et ce, méme si leur acceptation sociale n’est pas toujours facile a obtenir et
leur performance parfois en dega des attentes de la population concernée. Pour les secteurs de
moyenne et de haute densité, ce type d’intervention, peu efficace pour I’ensemble de la

population résidente, souléve des questions d’équité et d’efficacite.

C’est conscient de cette problématique spécifique aux secteurs de moyenne et de haute densité et
des connaissances limitées sur le sujet que ce mandat de recherche et de développement a été
donné. L’objet de la recherche est de développer un prototype d’intervention qui satisfasse les
orientations du gouvernement en matiere d’aménagement et les politiques du MTQ. Ce prototype
d’intervention doit €tre d’utilisation rapide et aisée. Les techniques mises de I’avant doivent

utiliser ’expertise québécoise.
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3. LA DEMARCHE PROPOSEE

La démarche retenue s’integre dans une perspective globale de mise en valeur de
’environnement et du milieu récepteur du projet. Elle considére le bruit comme étant un élément
parmi un ensemble de composantes de la qualité¢ de ’environnement, et par conséquent de la
qualité de vie. Elle doit permettre le développement d’un prototype d’intervention pour que des

projets soient plus:

e efficaces: assurer une meilleure adéquation entre d’une part, les attentes et les comportements
des populations locales, et d’autre part, les effets induits sur le plan des diverses composantes

de la qualité de vie, dont la santé;

e ¢quitables: assurer une meilleure répartition des avantages et des inconvénients entre

différents segments de la population;
e rentables: assurer un retour sur I’investissement important pour la société;

o fiables et durables: assurer que leur fiabilité et leur durabilité¢ sont supérieures aux techniques

conventionnelles utilisées par le MTQ.

Le prototype d’intervention que nous proposons se veut ouvert, transparent et participatif. Il est
ouvert parce qu’il nécessite ’implication des différents acteurs du milieu, acteurs qui auront a
intervenir a différents moments dans le développement du projet. 1l est transparent par le fait que
I’information doit circuler entre le maitre d’ouvrage (le MTQ) et les personnalités, groupes de
tout type (environnementaux, sociaux, communautaires, économiques) et citoyens du secteur
concerné. Finalement, il doit étre participatif, c’est-a-dire que la population doit €tre appelée a
¢changer de I’information de fagon bidirectionnelle avec le maitre d’ouvrage, €changes qui
doivent permettre de développer des projets plus proches des préoccupations du milieu. La
démarche proposée se fonde sur la réalisation de six étapes (tableau 1). Nous appellerons cette

démarche, la méthode ABCDE.



Tableau 1. La démarche d’intervention proposée.

PHASES

COMPOSANTES

OBJECTIFS

Introduction

Projet

Comprendre la nature de I’intervention a effectuer

Acquisition de connaissances

Historique du milieu

Dresser un historique de I’évolution des enjeux liés au
développement du secteur

Comprendre la nature des changements

Identifier les acteurs qui pourraient étre préoccupés par le
projet

Réseau social

Etablir un contact avec les acteurs (en deux étapes)
Comprendre la dynamique des acteurs

Identifier leurs préoccupations en regard du secteur et du
quartier

Analyse spatiale

Analyser les caractéristiques socio-économiques et
démographiques de la population

Evaluer le cadre béti

Analyser la valeur patrimoniale

Etudier les aspects visuels

Caractériser le climat sonore et la qualité de I"air

Décrire les représentations, les comportements et les usages
de ’espace par différents segments de la population

Bilan des enjeux

Produire une synthése des enjeux du milieu mettant en
évidence les convergences et les divergences entre les acteurs

Consultation publique

Validation

Valider la caractérisation du milieu et la compléter au besoin

Information

Informer les acteurs des avantages et inconvénients associés
aux interventions pour lutter contre le bruit

Consultation

Recueillir toutes propositions permettant d’améliorer la
situation générale (incluant le bruit) du milieu récepteur pour
différentes mises en situation caractéristiques du milieu

Développement de scénarios

Synthése

A partir des propositions recueillies, élaborer des scénarios
d’intervention

Evaluation des scénarios

Comparaison

Comparer les divers scénarios sur la base des critéres
d’efficacité, d’équité, de rentabilité, de fiabilité et de
durabilité

Apres avoir initié la démarche par la connaissance du projet élaboré ou pensé par le MTQ, le
groupe de recherche initie une phase d’acquisition de connaissances. Celle-ci débute par une
revue historique qui permet de mieux comprendre ce que les gens du secteur vivent ou ont vécu
au cours des 20 ou 30 derni¢res années. Nous sommes ainsi en mesure de mieux saisir les enjeux
du milieu, ainsi que le climat de participation dans lequel s’insére le projet. La phase se poursuit
par la description du réseau social, les acteurs sont rencontrés, les liens entre les organisations
sont définis et les préoccupations de chacun sont cernées. L’analyse spatiale termine cette phase.

Il s’agit d’une étape d’inventaire et d’enquéte: les environnements sonores et bétis sont décrits,

les représentations et les comportements spatiaux des acteurs sont identifiés.
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La phase suivante est celle du bilan des enjeux. A la lumiére de I’analyse historique et des
connaissances acquises, les enjeux associ€s au secteur d’étude et au projet sont clairement
définis. Il s’agit d’une étape charniere qui fonde les assises d’une consultation publique adaptée

au contexte.

La phase de consultation publique est effectuée sous la forme d’atelier. Elle permet tout d’abord
de rendre compte aux acteurs de la compréhension de la dynamique qui existe dans leur quartier,
et plus particulierement dans le secteur d’étude. Elle permet ensuite d’informer les participants
des options possibles pour lutter contre le bruit, ce qui les éclaire pour discuter subséquemment

de choix d’intervention en fonction de différents scénarios.

La phase de développement de scénarios vient synthétiser les étapes précédentes. Il s’agit
d’¢laborer des scénarios qui tiennent compte des suggestions des participants et qui respectent les
préoccupations identifiées lors de ’acquisition des connaissances. Ces scénarios s’insérent ainsi

dans une stratégie plus globale de développement du secteur.

Finalement, la comparaison des scénarios permet d’établir un choix qui soit fondé a la fois sur

une connaissance du milieu, sur la prise en compte des résultats des consultations et sur I’atteinte

des objectifs du MTQ.

La seconde partie de ce rapport présente une application de cette démarche au cas de la rue

Notre-Dame. Nous reviendrons dans la troisieme partie sur une analyse critique de la méthode.
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Deuxiéme partie

LE CAS DE LA RUE NOTRE-DAME
ENTRE LES RUES FULLUM ET VIMONT

4. LE CONTEXTE

Suite au projet de I’autoroute Ville-Marie des années 70, le secteur de la rue Notre-Dame a
connu plusieurs bouleversements: démolition de milliers de logements entre les rues Papineau et
Vimont pour faire place a une autoroute qui n’a jamais abouti, aménagement d’un espace vert
avec piste cyclable entre les rues Fullum et Vimont et, enfin, transformation de la rue en
boulevard urbain entre les rues Papineau et Fullum. Méme si actuellement a I’est de Fullum, la
rue Notre-Dame n’est pas aménagée en boulevard urbain, il n’en demeure pas moins que la
circulation y est dense et qu’elle traverse un milieu résidentiel de moyenne et haute densité. C’est
pourquoi, dans le cadre de ce projet, nous nous intéressons particuliérement au secteur délimité
au sud par la rue Notre-Dame, au nord par la rue Ste-Catherine, & 1’ouest par la rue Fullum et,

enfin, a ’est par le chemin de fer situé a I’est de la rue Vimont (figure 1).

4.1 L’historique du boulevard Ville-Marie

Une revue de presse des quotidiens nationaux (Le Devoir, La Presse et Le Journal de Montréal)
de 1970 a nos jours a permis de recueillir 218 articles traitant du dossier de 1’autoroute est-ouest
(aujourd’hui nommeée autoroute Ville-Marie), du boulevard Ville-Marie ainsi que des conditions
sociales dans le quartier Hochelaga-Maisonneuve. De ces articles, 110 ont été dépouillés afin de

mieux comprendre les grandes lignes du projet routier (annexe A). Le texte qui suit fait état de

1’évolution du dossier.
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En 1970, le gouvernement libéral de Robert Bourassa initie les travaux de construction de
I’autoroute est-ouest dans le but de raccorder I’autoroute Décarie au pont-tunnel Louis-
Hyppolyte-Lafontaine. Le projet prévoit la démolition de 2000 a 4000 logements dans I’est de
Montréal, en majeure partie situés dans le quartier Hochelaga-Maisonneuve. A I’époque, le tracé
devait passer par la rue de Rouen, ce qui aux yeux de plusieurs aurait coupé le quartier en deux et
délogé des milliers de personnes. Un important soulevement populaire, orchestré par le milieu
syndical et plusieurs comités d’aide au logement, tente d’empécher ou de faire cesser les travaux
de construction de 1’autoroute. Le mouvement populaire revendique un meilleur investissement
des fonds publics, soit dans la création d’emplois et I’aide au logement. Il n’obtient en vain qu’un
changement de tracé, soit I’emprunt de la rue Notre-Dame au lieu de la rue de Rouen. Les
travaux de démolition aux abords de la rue Notre-Dame débutent au milieu de I’été 1972. De
1972 a 1974, les premiers trongons de [’autoroute sont ouverts a la circulation, soit de
I’échangeur Turcot a la rue Sanguinet. Pendant ce temps, les travaux n’avancent pas dans 1’est.

Un manque de fond semble expliquer ce retard.

En 1976, le Parti québécois arrive au pouvoir et écarte compleétement 1’idée du prolongement de
I’autoroute a I’est du pont Jacques-Cartier. En 1977, le nouveau comité de transport de la région
de Montréal et quelques autres acteurs locaux proposent d’aménager un boulevard de type urbain
(a six voies) le long de la rue Notre-Dame avec espaces verts, piste cyclable et unités de
logements a prix modique. Québec approuve I’idée et songe a entreprendre les travaux au cours
des années suivantes. De 1979 a 1982, le gouvernement se concentre davantage sur la
planification du trongon de ’autoroute qu’il reste & terminer entre Sanguinet et Papineau. En
1983, le débat du boulevard Ville-Marie refait surface lorsque le Collectif en aménagement
urbain d’Hochelaga-Maisonneuve remet en question I’efficacité des talus antibruit, propose la
fermeture de plusieurs voies d’acces au futur boulevard urbain et souhaite la construction de
duplex et triplex plutdt que de tours d’habitation sur I’emprise du MTQ. Un an plus tard, Québec
et Montréal annoncent la poursuite des travaux de 1’autoroute et du boulevard urbain. En 1986,
les trongons Sanguinet-Papineau (derniére section de 1’autoroute) et Papineau-du Havre (premier

km du boulevard urbain) sont ouverts a la circulation.
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Le gouvernement songe & prolonger le boulevard urbain jusqu’a Viau et a terminer le raccord au
pont-tunnel par une autoroute qui longerait la voie du CN dans Mercier. En 1987, le MTQ
observe en plusieurs points (dans Hochelaga-Maisonneuve) un environnement sonore supérieur a
55 dB(A) le long de la rue Notre-Dame. Ces derniers résultats ainsi qu’un changement de
gouvernement semblent retarder les travaux. En 1995, le PQ est réélu et relance le projet du
boulevard Ville-Marie en annongant que ce dernier fera ’objet d’analyses. C’est finalement en

1998 que le MTQ annonce officiellement 1’avant-projet du boulevard Ville-Marie.

4.2 L’analyse des préoccupations sociales des derniéres décennies

L’évolution des préoccupations sociales spécifiques au quartier a été effectuée a partir des
articles publiés dans un journal local. Une grille de lecture (annexe B) a ét¢ appliquée au
dépouillement de 83 articles de I’hebdomadaire Les Nouvelles de [’Est qui traitaient de prés ou
de loin du boulevard Ville-Marie ou de la rue Notre-Dame. La revue de presse (annexe C), qui
couvre la période de 1977 a nos jours, a ensuite permis de dresser un bilan des principaux acteurs

impliqués dans le dossier (tableau 2) et de I’argumentaire qu’ils soutiennent (tableau 3).

En général, durant cette période, les organismes, regroupements populaires et citoyens des
quartiers Hochelaga-Maisonneuve et Ste-Marie s’opposent au projet. Plus souvent qu’autrement,
ces acteurs caractérisent le futur boulevard «d’autoroute déguisée». Ils craignent pour leur qualité
de vie et estiment que le projet entrainera une hausse de la pollution sonore et de ’air (avec des
effets sur la santé) et une détérioration de la qualité des logements en général. Ils évoquent la
non-nécessité du projet et proposent plutdt, aux abords de la rue Notre-Dame, la mise en place
d’espaces verts et la construction de logements sociaux adéquatement insonorisés et harmonisés
au cadre bati du quartier. De leur c6té, le maitre d’ouvrage (MTQ) et la Ville de Montréal misent
surtout sur les retombées économiques (pour I’est de Montréal) et sur I’amélioration du réseau
routier (fluidité de la circulation) pour justifier le projet. Quelques élus du quartier défendent le
projet tout en rappelant au MTQ qu’il a la responsabilité de prendre en considération les diverses

requétes soumises par les citoyens et groupes populaires du quartier.
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Tableau 2. Position des acteurs selon I’objet de préoccupation.

PREOCCUPATIONS

ACTEURS*

Plutot en faveur

Neutres

Plutét en défaveur

Prolongement du
boulevard Ville-Marie
sur la rue Notre-Dame

MTQ (+ conseil ministres)
Ministére Affaires Culturelles
Députés provinciaux

Ville de Montréal

Organisme dévelop. économ.
Caisses populaires

Port de Montréal

CLSC H-M

Collectif aménag. urbain H-M
Commission consult. popul.
Regroupement d’organismes
Comités de citoyens

Candidats élection et journaliste

Choix de la Politique de
réalisation du boulevard

MTQ
Ministére de ['Habitation
Un député provincial

Un député provincial
CLSC H-M
Collectif aménag. urbain H-M

boulevard

Conseil Transport Montréal
Un député provincial

Ville de Montréal Commission consultation pop.
Regroupement d’organismes
Comités de citoyens
Journalistes
Aménagement des voies | MTQ Port de Montréal Collectif aménag. urbain H-M
de service aux abords du | Ville de Montréal Député fédéral Auteurs projet d’habitations

Comités de citoyens
Association de marchands

Fermeture des acces au
boulevard (+ tourne-
brides) ou aménagement
€n Sens uniques

MTQ

Conseillers municipaux
CLSC H-M

Collectif amén. urbain H-M
Comités de citoyens

Ville de Montréal
Commission consult. populaire
Associations de marchands

Construction
d’habitations de 3 étages
au nord du boulevard

MTQ (+ conseil ministres)
Ministére de I’Habitation
Députés provinciaux
Conseiller municipal
Commission consultat. pop.
Regroupement organismes
Associations de locataires
Association de marchands

Coll. amén. urb. H-M
Spécialistes Montréal
Spécialistes UdeM

Ville de Montréal

Comités de citoyens

Un député provincial
Organismes communautaires

Aménagement d’un talus
au nord du boulevard
(avec piste cyclable)

MTQ

Députés provinciaux

Ville de Montréal
Organismes d’aide a I’habitat.
Architecte paysagiste UdeM

CLSC H-M

Coliectif aménag. urbain H-M
Commission consultation pop.
Comités de citoyens
Association de marchands
Journaliste

Utilisation de la voie de
desserte du port pour le
camionnage

Association libérale Québec
Un député provincial
Collectif aménag. urbain H-M
COOP d’habitation

Construction d’un écran
antibruit au nord du
boulevard

MTQ
Architecte paysagiste U de M

Collectif aménag. urbain H-M
Comités de citoyens
Spécialistes études impacts

Synchronisation des feux
de circulation a 70 km/h
sur le boulevard

Spécialistes études impacts

Construction d’usines
légéres au nord du boul.

Un député provincial
Organisme communautaire

Ville de Montréal

*H-M = Hochelaga-Maisonneuve; UdeM = Université de Montréal.
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. /\\ C’est ainsi que d’autres HLM, I’espace vert en bordure de la rue Notre-Dame (talus, végétation,

piste cyclable) et davantage de rues en forme de tourne-brides voient le jour. Une fois érigés, les

talus «antibruit» font cependant 1’objet de séveres critiques quant a leur efficacité acoustique.

Toujours a cette époque (années 80), le dossier des voies d’accés au futur boulevard Ville-Marie

suscite de vives réactions. En effet, les résidants riverains craignent un accroissement du risque

[p e
s |

d’accidents pour les enfants, une dégradation de I’ambiance sonore, une augmentation de la

pollution de I’air ainsi que la création d’une barriére psychologique. Enfin, la population locale

1) se plaint a plusieurs reprises de ne pas étre suffisamment consultée par le MTQ.
krll Tableau 3. Principaux arguments évoqués selon I’objet de préoccupation avant 1987.
: PREOCCUPATIONS ARGUMENTS POUR ARGUMENTS CONTRE
il Prolongement du Amélioration conditions socio-économiques | Boulevard trop large et non nécessaire
( I boulevard Ville-Marie sur | Amélioration lien Est / centre-ville Détérioration qualité de vie en général
la rue Notre-Dame Mesures prévues pour maintien qualité de vie | Moins important que logement
M Préservation patrimoine culturel Pollution (bruit et air)
s 1 Effets sur la santé
Choix politique de Prise en compte besoins population Population non consultée
e réalisation du boulevard | Prise en compte revendications populaires Besoins population ignorés
) Aménagement des voies | Nécessaire pour port Réduction espace pour logement
L de service aux abords du | Réduction trafic routier dans quartier Non nécessaire pour port
boulevard Développement industriel et portuaire Augmentation niveau de bruit
f] Réduction espace pour parcs
] Fermeture des accés au Amélioration sécurité des résidants Mesures correctrices possibles
boulevard (+ tourne- Amélioration qualité de vie Réduction affluence commerciale
T brides) ou aménagement | Pas d’impact négatif dans quartier Augmentation trafic sur acces restants
I en sens uniques Résidants veulent étre consultés
4 Réduction poliution (bruit et air)
' Réduction effet de coupure (circulation)
‘; Construction d’habitations | Besoin de logements dans quartier Pollution prés du boulevard
) de 3 étages au nord du Développement socio-économique (air et bruit)
boulevard Existe techniques insonorisation efficaces
1":' Amélioration qualité de vie quartier
h Possibilité d’intégration architecturale
Aménagement d’un talus | Atténuation du niveau de bruit Non efficace sur le plan sonore
- au nord du boulevard Espaces verts pour population
' (avec piste cyclable) Zone tampon entre résidants et boulevard
L Utilisation de la voie de Amélioration de la qualité de vie
desserte du port pour le
] camionnage
L Construction d’un écran | Atténuation du niveau de bruit Ne sera pas esthétique (hauteur)
antibruit au nord du Résidants craignent d’étre contournés
C] boulevard
o
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De 1987 a auyjourd’hui, le débat Ville-Marie fut quasiment absent de la scéne politique locale,
comme en témoigne le faible nombre d’articles publiés (15). La majorité des interventions
(tableau 4) reprennent les débats du passé: prolongement du boulevard Ville-Marie sur Notre-
Dame, aménagement de voies de service, réaménagement des accés a la rue Notre-Dame et
construction d’un écran antibruit. Les arguments pour ou contre chaque intervention sont

conformes & ceux qui avaient été exprimés antérieurement.

Tableau 4. Principaux arguments évoqués selon 1’objet de préoccupation depuis 1987.

PREOCCUPATIONS

ARGUMENTS POUR

ARGUMENTS CONTRE

Prolongement du boul. V-M
sur Notre-Dame

Accés au centre-ville
Développement économique de P'Est

Aménagement des voies de
service aux abords du
boulevard

Nécessaire pour le port et le boulevard

Réduction espaces verts ou tampons
Augmentation du bruit
Réduction qualité de vie

Fermeture des acceés au
boulevard (+ tourne-brides)
ou aménagement en sens
uniques

Pas d’effet pour commerce local
Qualité de vie

Population désire étre consultée
Réduction effet de coupure
Sécurité pour piétons

Réduction affluence commerciale locale

Utilisation de la voie de
desserte du port pour le
camionnage

Qualité de vie
Moins de camions sur N-D

Construction d’un écran
antibruit au nord du
boulevard

Reéduction du bruit
Opinion population sera respectée
Amélioration du design des murs

Population craint d’étre contournée
Hauteur mur affectera aspect visuel
Coiits de construction seront élevés

4.3 L’analyse socio-démographique

Une analyse démographique et socio-économique du secteur d’étude a €té menée a partir des
données des recensements de Statistique Canada de 1981, 1986 et 1991° (annexe D). Cette

analyse a mis en €vidence les éléments suivants:

e Entre 1981 et 1991, I’évolution démographique du secteur d’étude a ét¢ marquée par la
diminution et le vieillissement de la population, de méme que par la réduction de I’écart entre

la population féminine (plus nombreuse) et la population masculine.

? Les données du recensement de 1996 étaient encore incomplétes au moment de I’analyse.
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La proportion de personnes célibataires et divorcées a sensiblement augmenté. Les
proportions de plus en plus €levées de personnes vivant seules, de familles monoparentales et
de couples mariés ou conjoints de fait sans enfant ont eu pour effet de réduire la taille des

ménages.

La population est en trés grande majorité francophone, mais I’arrivée accrue d’immigrants a
entrainé une légére diminution du poids démographique des francophones et des

anglophones, et par le fait méme une progression des langues non officielles.

Les progrés en matiére d’éducation ont été importants. Cependant, prés de 70% de la

population n’avaient pas dépassé la 13° année en 1991.

La situation économique s’est dégradée. Le taux de chdmage a grimpé, affectant surtout les

jeunes de 15-24 ans.

Meéme si le revenu moyen des particuliers a augmenté, prés de 56% des ménages ont gagné
moins de 20 000 $ en 1991.

Enfin, la proportion de locataires est trés importante, ce qui explique en partie la grande

mobilité de la population.

4.4 La morphologie urbaine et la valeur patrimoniale

Une analyse sommaire du dernier role d’évaluation foncier (1995-1998) de la CUM (fourni par la
Ville de Montréal) nous a permis de connaitre la répartition des catégories de batiments pour
I’ensemble des propriétés ayant une adresse civique dans le secteur d’étude (quadrilatére Notre-
Dame, Ste-Catherine, Fullum et Vimont) (annexe E). Les rues résidentielles regroupent 144
espaces vacants, 130 propriétés de type multiplex, 117 triplex, 41 condominiums, 31 duplex, de
méme que 42 autres types de propriétés réparties dans 9 autres classes. Sur la rue Ste-Catherine,
on retrouve 206 propriétés de type semi-commercial, 32 de type multiplex, 25 de type

conciergerie, 22 de type triplex, 20 de type commercial ainsi que 62 autres propriétés réparties
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dans 15 autres classes. Enfin, la rue Notre-Dame compte 203 espaces vacants et 28 propriétés

réparties dans 11 autres classes.

[’analyse de la morphologie urbaine et des valeurs patrimoniales (annexe F) montre que le
territoire étudié a subi de profondes transformations au cours des derniers siécles. Peuplé a
I’origine d’artisans et d’engagés, le faubourg Québec (territoire situé a I’est des fortifications de
la vieille ville) attire, vers la fin du 18° siécle et au début du 19°, plusieurs notables et membres
de la bourgeoisie qui décident d’y fonder quelques industries (brasserie Molson, chantier de
construction navale et fonderies) et d’aménager de somptueuses résidences en bordure du fleuve.
Cette cohabitation de milieux résidentiels aisés, d’habitats ouvriers et de lieux de production ne
résiste pas aux transformations industrielles qui ont cours & compter du milieu du 19° siécle.
L’implantation de nouvelles industries (la Dominion Rubber, la Dominion Oil Cloth, la New City
Gas Co., la Macdonald Tobacco, la Barsalou, le CP et les ateliers ferroviaires de Lorimier),
I’expansion du port vers I’aval et I’inauguration de nouvelles lignes de transport ferroviaire ont
littéralement produit la morphologie des corridors industriels et des faubourgs ouvriers qui les
accompagnent, entrainant ainsi un processus quasi continu de reconstruction a la piéce des
parties les plus anciennes et le départ définitif de la bourgeoisie vers des positions plus

valorisées.

Combinés au déclin industriel des derniéres décennies, d’autres bouleversements plus récents ont
radicalement transformé le paysage urbain du Sud-Est montréalais. La construction du pont
Jacques-Cartier, 1’élargissement du boulevard Dorchester (aujourd’hui René-Lévesque),
I’aménagement de la Place Radio-Canada et la construction de I’autoroute Ville-Marie en sont de
bons exemples. Ainsi, on ne compte, entre les rues Berri et Champlain, au sud du boulevard
René-Lévesque, presque aucun vestige d’occupation ancienne, si ce n’est la maison de I’ilot des
Voltigeurs et certains des batiments de la brasserie Molson. A I’est de la rue de Lorimier, les
destructions ont été confinées au corridor de la rue Notre-Dame et au territoire portuaire. A
I’exception de la prison du Pied-du-Courant, sauvée in extremis, la presque totalité des batiments

anciens ont été démolis.
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L’étude du secteur concerné a permis I’identification de huit entités morphologiques: les anciens
villages (1) de Lorimier et (2) de Hochelaga, I’ancienne ville (3) de Maisonneuve, les secteurs (4)
Nicolet a de La Salle et (5) William-David a Vimont, (6) le corridor de la rue Notre-Dame, (7) la

cour de triage Moreau et (8) le territoire du port.

Le secteur de I’ancien village de Lorimier, situ¢ a I’ouest du secteur d’étude (de Fullum a la cour
Moreau), comprend un important ensemble institutionnel de pierres grises (église, presbytere,
pensionnat, etc.) et est caractérisé par une dizaine d’ilots de taille et de configuration irrégulieres

ainsi que par un bati de 2 ou 3 étages plutot modeste.

Plus a I’est, ’ancien village d’Hochelaga comprend €galement des batiments de 2 ou 3 étages et
des lots hétérogenes tant par leur taille et leur configuration que par leur orientation. Cependant,
la grille des ilots devient plus réguliére au nord de la rue Ste-Catherine. Le parc Dézéry qui en
occupe le centre ne polarise toutefois pas véritablement cet ancien noyau urbain puisque la
plupart des batiments publics de I’époque ont été¢ démolis. L’état de conservation variable et le
taux de vacance particuliérement élevé des batiments commerciaux de cette partie de la rue Ste-
Catherine n’augurent rien de bon. Il faut comprendre que la démolition de logements le long de
la rue Notre-Dame a accentué I’excentricité de ce secteur qui avait déja subi les contrecoups du

déclin du noeud ferroviaire autour de I’ancienne gare Moreau.

L’ancienne ville de Maisonneuve comporte une trame urbaine plus réguliére, semblable a celle
que I’on retrouve au nord de la rue Ste-Catherine dans Hochelaga, avec en général des batiments
de trois étages. Elle se distingue des milieux environnants par son cadre bati qui date parfois du
19° siécle. Le secteur Nicolet - de La Salle se caractérise par la trés grande régularité de sa grille
de rues et d’ilots, tandis que le secteur William-David - Vimont comprend un cadre béti plus
homogéne et en meilleur état de conservation. C’est dans ce deuxiéme secteur que 1’on retrouve
’ancienne caserne Létourneux, située a 1’emplacement méme du premier hotel de ville de
Maisonneuve, ainsi que les parcs Morgan et Champétre qui doivent leur statut d’espaces verts a
leur vocation antérieure de grandes propriétés et qui font partie de I’axe nord-sud aménage par

les fréres Morgan (Marché Maisonneuve - boulevard Morgan - parc Morgan).
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Le coté nord de la rue Notre-Dame correspond a une vaste friche libérée au début des années ‘70
en vue de la construction de I’autoroute Ville-Marie. Le seul batiment qui n’ait pas ét€ démoli a
I’époque est celui de la tonnellerie de la St. Lawrence Sugar. Depuis, une partie de cette emprise
a été recyclée en corridor vert avec plusieurs talus ainsi qu’une piste cyclable. Actuellement, une
quarantaine de batiments résidentiels de 3 étages (& ’exception de la tour d’habitation de 11
¢tages) reconstituent partiellement le front architectural des quartiers Ste-Marie (ancien village
de Lorimier), Hochelaga et Maisonneuve. Dans Hochelaga-Maisonneuve, plusieurs de ces
batiments correspondent & des HLM construits au cours des années ‘80. Du co6té sud de la rue
Notre-Dame, le front industriel est fortement déstructuré. Les imposantes installations de Sucre
Lantic et de Miron, I’ancienne caserne Létourneux, quelques petits batiments hétéroclites et les

ruines de la Canadian Vickers demeurent les seuls vestiges de cet important corridor industriel.

La cour de triage Moreau aménagée vers la fin du 19° siécle constituait le terminal des lignes
ferroviaires en provenance de Hull, St-Jérome et Joliette. La gare, les ateliers, les dépendances
diverses ainsi que la plupart des implantations industrielles qui s’y sont greffées n’existent plus
aujourd’hui. En fait, ce vaste espace vacant constitue une discontinuité majeure qui tient a
distance les franges du Centre-Sud et de Hochelaga. Seuls quelques béatiments industriels
construits a ’ouest de la rue Moreau au cours de la présente décennie ont permis une certaine
consolidation de la frange du quartier Hochelaga. Enfin, le territoire du port s’étend au sud des

voies ferrées et couvre toute la longueur du secteur d’étude.

Sur le plan patrimonial, aucun batiment compris dans le secteur d’étude n’est classé ou reconnu
officiellement. Des monuments classés historiques se retrouvent en périphérie du secteur: I’ilot
des Voltigeurs, P’église St-Pierre-Apoétre et le Chateau Dufresne. Cependant, la Communauté
urbaine de Montréal et la Ville de Montréal reconnaissent une valeur patrimoniale & 12 batiments
ou ensembles urbains & I’intérieur du secteur étudié. Enfin, méme si 1’état de la plupart des
batiments est jugé satisfaisant, il n’en demeure pas moins que plusieurs sont abandonnés et
passablement endommaggés, notamment la tonnellerie de la St. Lawrence Sugar, la casemne
Létourneux, les bureaux et les ateliers de la Canadian Vickers ainsi que plusieurs édifices

commerciaux de la rue Ste-Catherine dans le vieux Hochelaga.

22

Srmm———m

T

f i

[ —]

==



&

=]
==

———

&

Ty

D

C)i_,—)

)

4.5 La circulation routiére

Depuis plusieurs années, la configuration de 1’autoroute Ville-Marie, entre les rues Fullum et

Viau, n’a pas subi de changements significatifs. Il en est de méme pour les feux de circulation.

La vitesse affichée des véhicules (70 km/h) n’a pas changé, tout au moins depuis 1985, et le
MTQ ne prévoit pas que cette vitesse soit modifiée lors de la mise en service de 1’autoroute

Ville-Marie. Cependant, la vitesse de croisiere effective sur la rue Notre-Dame peut atteindre les
100 km/h.

Les changements liés a la circulation automobile sur l’autoroute Ville-Marie dépendent
essentiellement de [’accroissement du nombre de véhicules. Pour les accroissements de
circulation passés et futurs, on peut voir les débits de circulation passés (1985), actuels (1998) et

projetés lors de la mise en service de ’autoroute au tableau 5.

Lors de la mise en service de I’autoroute, les débits de circulation doubleront par rapport a 1985

et seront environ 50% plus €levés, comparativement a la circulation qui existe actuellement sur

I’autoroute Ville-Marie.

Tableau 5. Débits de circulation passés, actuels et projetés.

TRONCON DJME* (véhicules/jour)
Passé (1985) Actuel (1998) Projeté
Entre Fullum et Davidson 39000 61 000 87 300
Entre Davidson et Viau 35000 47 000 77 100

*DJME: débit journalier moyen estival.

L’été est la période de I’année au cours de laquelle les débits de circulation sont les plus €levés.

Pour fins de représentation, les débits sont reportés sur deux trongons de I’autoroute séparé€s par

la rue Davidson.
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Finalement, alors qu’en 1985, le camionnage comptait pour environ 7% de I’ensemble des ’j

véhicules, le MTQ estime que ce pourcentage est maintenant de 1’ordre de 14%.

4.6 L’analyse des enjeux potentiels du projet

Le MTQ propose I’élargissement de la rue Notre-Dame et son raccordement a 1’A-25. A la
lumiére des résultats de cette quatriéme section, nous pouvons soulever différents enjeux

potentiels au projet.

Ee—

¢ La mobilisation sociale: Il ne s’agit pas ici d’un enjeu au projet, mais nous jugeons essentiel
de mentionner cet élément du contexte. Le projet s’insére dans un secteur qui présente un |
réseau social tissé serré. Les organismes principaux qui interviendront dans ce dossier sont

sensiblement les mémes que dans les années 1970 et 1980. Tous les leaders se connaissent,

—

siegent conjointement sur différents comités et défendent des positions similaires, a

I’exception dans certains cas des organismes a vocation économique. =

¢ La justification du projet: Ce fut le premier enjeu du projet de lien est-ouest annoncé en 1970. I
L’information colligée jusqu’a maintenant laisse entrevoir qu’un élargissement du boulevard

relancera le débat sur la justification. f

e La desserte et les voies d’acces: Ces questions sont soulevées depuis plusieurs ann€es par la %
population et les réponses ne la satisfont toujours pas. On ne comprend pas pourquoi la voie
du port n’est pas empruntée par les camions qui utilisent de fagon croissante cet axe routier. |
La gestion de la circulation sur les tourne-brides, les voies d’accés a Notre-Dame sont des

questions toujours préoccupantes. E

e [’inaccessibilité du fleuve: Les fenétres sur le fleuve sont rares dans ce secteur. La rue Notre-
Dame isole certains espaces et batiments, ce qui marginalisent leur utilisation. C’est le cas des

parcs Champétre et Bellerive, de méme que de la caserne Létourneux.
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o r) e La construction de murs antibruit: Le mode traditionnel d’intervention du MTQ en matiére de

lutte contre le bruit crée des dissensions dans la population pour des raisons de coiits,

d’isolement et de coupure de champ visuel. Il est douteux que cette option attire un appui

ﬂ massif, méme si une augmentation de la circulation est anticipée.

e La gestion de la circulation: La question de la synchronisation des feux sur Notre-Dame en

vue d’une réduction de la vitesse de circulation sera assurément soulevée.

Ainsi, il nous apparait évident que ce projet devra étre débattu plutét dans une perspective de
développement du secteur que simplement de 1’agrandissement d’une route. L’analyse des

préoccupations qui suit compléte le portrait des enjeux.
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j ) 5. LES PREOCCUPATIONS ACTUELLES EN REGARD DU QUARTIER

Cette section dresse un portrait des principaux acteurs impliqués et des enjeux soulevés dans le
dossier de [’aménagement du secteur de la rue Notre-Dame. Afin de comprendre les
préoccupations actuelles en regard du quartier, des enquétes ont €té¢ menées aupres des
organismes, des locataires, des propri€taires occupants et des propri€taires non occupants du
secteur d’étude, ainsi qu’aupres des utilisateurs de la piste cyclable située en bordure de la rue

Notre-Dame.

5.1 Les domaines d’intérét et les préoccupations des organismes

5.1.1 Aspects méthodologiques

Un répertoire des acteurs de la région a I’étude (annexe G) a été €laboré a partir de divers
recensements d’organismes. Cette liste d’acteurs fut complétée suite a la revue de presse locale
(Les Nouvelles de I'Est). A partir de cette liste, les représentants de 14 organismes locaux
(annexe H), qui nous semblaient les plus impliqués dans le dossier, ont été rencontrés. La
structure d’entrevue développée a cet effet (annexe H) visait & donner de 'information aux
répondants sur le projet de recherche, mais aussi & connaitre leur perception vis-a-vis des
organismes-clés du milieu. Chaque répondant devait mentionner au moins 5 noms d’organismes
intéressés au dossier. La compilation et I’analyse des données (annexe I) ont permis de classer les
organismes selon leur fréquence d’apparition et d’en choisir 20 pour la seconde série
d’entrevues. Les 9 premiers correspondent & ceux qui ont été cités au moins 4 fois dans
Hochelaga-Maisonneuve et 3 fois dans Ste-Marie. Les 11 autres ont €té choisis afin de diversifier

les intéréts des acteurs par rapport aux 9 premiers, et en fonction du répertoire des acteurs de la

région a I’étude.
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Parmi les 10 associations de locataires citées (résidences, coopératives d’habitation et HLM), 3
ont €t¢ exclues en raison de la localisation des batiments (2 I’extérieur de la zone d’impact ' ]
sonore ou a I’intérieur mais dont la fagade donne sur Ste-Catherine), 3 autres en fonction de leur :
redondance au sein d’une méme strate d’échantillonnage et, enfin, une derniére en raison de la
disparition du groupe depuis. Aussi, puisque le quartier Hochelaga-Maisonneuve couvre prés des
trois quarts du secteur d’étude, nous avons décidé de remplacer TANDEM Montréal Plateau / '
Centre-Sud par TANDEM Montréal / Mercier-Hochelaga-Maisonneuve. Pour les mémes raisons,

le Centre d’éducation et d’action des femmes (CEAF) a été remplacé par le Centre d’éducation l

des femmes la Marie Debout.

Une autre structure d’entrevue ainsi qu’un questionnaire (annexe J) ont €té développés pour cette

seconde série d’entrevues avec les personnes et organismes-clés du milieu. Les personnes et

—

organismes suivants ont €t€ rencontrés:

Dans Hochelaga-Maisonneuve

¢ Collectif en aménagement urbain Hochelaga-Maisonneuve, Jean Rouleau;

¢ Tourisme Hochelaga-Maisonneuve (table de concertation), Sylvianne DiFolco; ,
e Député fédéral d’Hochelaga-Maisonneuve, Réal Ménard,

e Pavillon d’Education Communautaire (PEC), Normand Robert;

¢ Députée provinciale d’Hochelaga-Maisonneuve, Louise Harel,

e Corporation de développement de I’Est (CDEST), Jean Bergevin,
e SIDAC Ste-Catherine, Normand Paquin; i
e Atelier d’histoire Hochelaga-Maisonneuve, Paul Labonne;

e Habitations Hochelaga (HLM), Simone Langlais; ‘

e COOP La Légende, Denis Beauchamp; ;
e COOP Trois galeries, Lise Lebrun; E
e Conseil pour le développement local et communautaire H-M, Michel Roy;

e Zone d’Intervention Prioritaire (ZIP), Denis Vanier; . L
e Port de Montréal, Michel Turgeon,; l\__,f]
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e Centre culturel et sportif de I’Est, Yves Poulin;
e Centre d’éducation des femmes la Marie Debout, Andrée Blondeau,

e« TANDEM Montréal / Mercier-Hochelaga-Maisonneuve, Michel Fortin.

Dans Ste-Marie

¢ Alerte Centre Sud, Pierre Hamel;
¢ Relance Jeunes et Familles, Marie-Madelaine Lafreniére;

e CDEC Plateau Mont-Royal / Centre-Sud, Noélle Samson.

5.1.2 La diversité des intéréts et le profil du réseau social

Les données d’entrevues et les divers documents recueillis (dépliants informatifs, rapports
annuels et lettres patentes) nous ont permis d’identifier les principales préoccupations des
organismes-clés du milieu ainsi que les types de partenariat que ’on y retrouve (annexe K).
Ainsi, le secteur communautaire des quartiers Hochelaga-Maisonneuve et Ste-Marie affiche une

grande variété d’intéréts et un tissu social serre.

Comme le tableau 6 I’indique, plusieurs des organismes associés au quartier Hochelaga-
Maisonneuve se préoccupent a la fois des aspects sociaux (aide a la personne et a la collectivité),
économiques et urbanistiques. Les élus des gouvernements provincial et fédéral, la Corporation
de développement de I'Est de Montréal (CDEST) et le Conseil pour le développement local et
communautaire H-M travaillent fréquemment sur ces volets. Le Pavillon d'Education
Communautaire (PEC) s’intéresse également aux aspects sociaux et économiques en plus de
couvrir le volet éducatif. La SIDAC Ste-Catherine et Tourisme H-M s’intéressent surtout a la
revitalisation urbaine et économique du secteur (affluence commerciale et touristique). Le Centre
culturel et sportif de I'Est (CCSE), le Centre d'éducation des femmes La Marie Debout et
TANDEM Montréal couvrent plus spécifiquement les volets sociaux (encadrement de la

personne) et éducatifs; TANDEM Montréal se préoccupe de I’aménagement urbain dans la
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mesure ou la sécurité des personnes est en cause (risques d’agressions contre les femmes et de
vols par infractions). Pour ce qui est du béti et des espaces publics, le Collectif en aménagement
urbain H-M demeure le principal point de convergence pour tous les acteurs qui se préoccupent
de ’aménagement urbain, comme 1’ Atelier d’histoire H-M et la Zone d’intervention prioritaire
de ['Est de Montréal (ZIP) qui visent respectivement & mettre en valeur le patrimoine
architectural et culturel du quartier et a augmenter le niveau d’accessibilité des berges du St-
Laurent. Enfin, le Port de Montréal, les coopératives d’habitation (La légende et Les Trois
Galeries) ainsi que le Comité de locataires et de loisirs des Habitations Hochelaga ont, comme

leur nom I’indique, chacun un domaine d’intérét spécifique, soit économique, social (logements

pour familles moins fortunées) ou récréatif.

Dans le quartier Ste-Marie, la Corporation de développement économique et communautaire
Centre-Sud / Plateau Mont-Royal et Alerte Centre-Sud se préoccupent également des trois volets
principaux, soit le support social, I’aménagement urbain et le développement économique. De
son cOté, la Relance Jeunes et Familles fournit plus spécifiquement un support social et éducatif

a ’enfance.

Tableau 6. La diversité des intéréts des personnes et organismes rencontrés.

ORGANISMES DANS HOCHELAGA-MAISONNEUVE SOC | URB | E
Tourisme Hochelaga-Maisonneuve
SIDAC Ste-Catherine
Députée provinciale Hochelaga-Maisonneuve
Député fédéral Hochelaga-Maisonneuve
Conseil pour le développement local et communautaire H-M
Corporation de développement de I’Est de Montréal (CDEST)
Pavillon d’Education Communautaire (PEC)
Centre culturel et sportif de I’Est Maisonneuve (CCSE)
Centre d’éducation des femmes La Marie Debout
TANDEM Montréal Mercier / Hochelaga-Maisonneuve
Atelier d’histoire Hochelaga-Maisonneuve
Zone d’intervention prioritaire de I’Est de Montréal (ZIP)
Collectif en aménagement urbain Hochelaga-Maisonneuve
Société du Port de Montréal X
Coopérative d’habitation La Légende
Coopérative d’habitation Les Trois Galeries
Comité de locataires et de loisirs des Habitations Hochelaga X

ORGANISMES DANS STE-MARIE SOC | URB | ECO | EDU | CUL | LOI | ENV | POL

Corporation de_dével. écon. comm. Centre-Sud / Plateau (CDEC) | X X X
Alerte Centre-Sud X X X
Relance Jeunes et Familles X X

CULture ECOnomie EDUcation ENVironnement naturel
sport et LOIsir support SOCial aménagement URBain POLitique

EDU | CUL | LOI | ENV | POL

P B B Bl Bl B

><><><><><><><8
<
>

b bl Bl Ead bad Eol Bl Eo)

S P Bl B P B

P B B B

>

30




|

)
i - -2

t =3

‘4"'%7

{
——

i

P

D

S
——J

—
——

r,._,‘
>

Le secteur communautaire d’Hochelaga-Maisonneuve offre pas moins de 9 tables de concertation
(Conseil pour le développement local et communautaire H-M, Tourisme H-M, Coalition sur
l'alimentation dans H-M, Concertation Enfance-Famille H-M, Concertation Jeunesse,
Concertation Toxicomanie H-M, La Collective du 8 mars, Table de concertation Troisiéme dge
H-M et Regroupement des paroisses H-M) et un projet central axé sur la revitalisation urbaine et
sociale du quartier. Ce projet a comme objectif de stimuler la rénovation des immeubles et des
espaces publics afin de rehausser I’image du quartier. Les deux tables qui concernent davantage
notre projet d’étude, soit celles de Tourisme H-M et du Conseil pour le développement local et
communautaire H-M, visent respectivement a redynamiser le quartier par le biais du
développement touristique et a stimuler le développement local (emploi, de ’habitation, santé,

alimentation, culture et loisir).

Le tableau 7 montre une forte complicité entre le Collectif en aménagement urbain, la CDEST,
Tourisme H-M et le Conseil pour le développement local et communautaire. En effet, ces
organismes siegent a la fois aux deux tables de concertation qui nous concernent plus
particulierement et au comité du projet de revitalisation urbaine et sociale. Méme si le PEC,
I’Atelier d’histoire H-M et le CCSE ne sont pas associés au projet de revitalisation urbaine et
sociale vu leur champ d’action respectif, ils font tout de méme partie intégrante du coeur du
réseau social d’Hochelaga-Maisonneuve. Les €lus des gouvernements provincial et fédéral
sicgent a la table de concertation de Tourisme H-M et semblent en étroite collaboration avec les
principaux organismes du réseau communautaire. De son coté, la SIDAC Ste-Catherine siége
également a la table de Tourisme H-M et au comité du projet de revitalisation urbaine et sociale
mais se montre moins active sur la scéne locale. La Marie Debout et TANDEM Montréal
travaillent conjointement et en collaboration avec d’autres acteurs du quartier sur le volet de
I’insécurité mais sont par contre moins impliqués dans le débat de la revitalisation urbaine. La
ZIP, le Port de Montréal et le PEC se concertent réguliérement au sujet de la dépollution des
berges du St-Laurent et du risque de contamination du poisson (sensibilisation aupres de la
population). Enfin, les deux coopératives d’habitation et le Comité de locataires et de loisirs des

habitations Hochelaga ne sont pas du tout impliqués dans les débats du quartier. II est & noter
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que le CLSC H-M est trés actif dans le milieu, tant sur le plan de la santé et du support social que

sur le plan de la revitalisation urbaine.

Puisque la portion de notre aire d’étude qui se situe dans le quartier Ste-Marie ne couvre qu’une
infime partie du secteur Centre-Sud et que nous n’avons rencontré que trois organismes du
milieu, il nous est impossible de dresser un portrait d’ensemble du réseau social de ce quartier.
Néanmoins, la CDEC et Alerte Centre-Sud semblent étre deux maillons importants du débat qui
entoure I’aménagement urbain du secteur puisque 1’un offre une table de concertation sur le sujet
et ’autre, une coalition de prés de 30 organismes, cherche a revitaliser le quartier; Relance
Jeunes et Familles fait partie de cette coalition et siége 4 la table de la CDEC mais uniquement

pour faire valoir son point d’intérét, soit le support a ’enfance.

Tableau 7. Le réseau social du milieu.

Projet Table de Table du
ORGANISMES DANS HOCHELAGA-MAISONNEUVE revitalisation Tourisme | Conseil dével.
urb. et soc. H-M loc. et comm.
Collectif en aménagement urbain Hochelaga-Maisonneuve X X X
Corporation de développement de I’Est de Montréal (CDEST) X X X
Tourisme Hochelaga-Maisonneuve X X (x)
Conseil pour le développement local et communautaire H-M X (x) X
Pavillon d’Education Communautaire (PEC) X X
Atelier d’histoire Hochelaga-Maisonneuve X X
Centre culturel et sportif de I’Est Maisonneuve (CCSE) X X
Députée provinciale Hochelaga-Maisonneuve X
Député fédéral Hochelaga-Maisonneuve X
SIDAC Ste-Catherine X X
La Marie Debout, centre d’éducation des femmes X
TANDEM Montréal Mercier / Hochelaga-Maisonneuve
Zone d’intervention prioritaire de I’Est de Montréal (ZIP)
Société du Port de Montréal
Coopérative d’habitation La Légende
Coopérative d’habitation Les Trois Galeries
Comité de locataires et de loisirs des habitations Hochelaga
ORGANISMES DANS STE-MARIE Table aménagement de Coalition Alerte
la CDEC Centre-Sud
Corpor. dével. écon. commun. Centre-Sud / Plateau (CDEC) X X
Alerte Centre-Sud X X
Relance Jeunes et Familles X X
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5.1.3 Les préoccupations et les actions souhaitées par les organismes

La seconde partie de ’entrevue réalisée aupres des organismes-clés portait sur la qualité de vie et
la qualité¢ de I’environnement, sur les principales préoccupations et actions souhaitées pour le
secteur d’étude, sur la satisfaction envers les espaces publics et, enfin, sur les mesures

d’intervention pour lutter contre le bruit de la circulation provenant de la rue Notre-Dame.

Les répondants devaient indiquer leurs niveaux d’appréciation (sur une échelle de 1 a 10) envers
la qualité¢ de vie et la qualité¢ de I’environnement dans le quartier ainsi que dans le secteur
d’étude. Le tableau 8 montre que la qualit¢ de vie est mieux évaluée que la qualité de
I’environnement; les organismes pergoivent ces deux aspects comme étant assez faibles (< 5)
dans I’ensemble du quartier. De plus, le secteur d’étude obtient un score inférieur & celui du reste

du quartier, tant pour la qualité de vie que pour la qualité de I’environnement.

Tableau 8. Organismes: perception de la qualité de vie et de la qualité de I’environnement selon I’aire

d’étude.
QUARTIER SECTEUR D’ETUDE
Qualité de vie Qualité de Qualité de vie Qualité de
P’environnement "environnement
Moyenne sur 10 4,95 4,25 3,72 3,35
Nombre de répondants 19 20 18 20

Les questions ouvertes concernant la qualité de vie et la qualité de ’environnement ont permis
d’établir une liste des aspects positifs et négatifs les plus fréquemment abordés par les
représentants d’organismes (annexe L). Le réseau communautaire, le patrimoine architectural et
les services publics dans le quartier correspondent aux aspects positifs les plus souvent énoncés

(tableau 9). Pour le secteur d’étude, I’aménagement des talus (comme espaces verts) et des

tourne-brides plaisent a plusieurs intervenants.
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Tableau 9. Organismes: aspects de la qualité de vie et de la qualité de ’environnement jugés le plus
fréquemment comme étant positifs.

ASPECTS JUGES LE PLUS FREQUEMENT COMME ETANT POSITIFS (parmi les 20 répondants)

Composantes I Proportions
Dans les quartiers Hochelaga-Maisonneuve et Ste-Marie (incluant le secteur d’étude)
Réseau communautaire (solidarité) o
Patrimoine architectural ®
Services publics (écoles, centres de loisirs) O

Dans le secteur d’étude plus spécifiquement

Rdle des talus comme espaces verts d
Présence des tourne-brides (tranquillité) O
® proportion > 15% O proportion < ou = 15%

Les aspects négatifs (tableau 10) les plus fréquemment mentionnés pour le quartier sont les
conditions socio-économiques (niveau de vie, estime de soi, climat dans les écoles et support
gouvernemental), 1’état des logements, la criminalité (drogue et prostitution), I’impact de la
circulation routiére (bruit, vitesse et densité), les espaces verts (proportion et entretien), ainsi que
la mixité des fonctions résidentielles et industrielles (pollution industrielle). Dans le secteur
d’étude, le manque de desserte commerciale, I’environnement de la rue Notre-Dame et de ses
abords (coupure physique, accessibilité des parcs Champétre et Bellerive, et délabrement des
batiments), ’insécurité pour les piétons, I’inefficacité des talus sur le plan sonore et, enfin,
’aménagement de la piste cyclable apparaissent souvent comme des aspects négatifs. De plus,
I’état des batiments commerciaux (sur la rue Ste-Catherine) et la concentration de HLM sont plus

préoccupants dans la partie centrale du quadrilatére étudié (ancien village de Hochelaga).
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Tableau 10. Organismes: aspects de la qualité de vie et de la qualité de ’environnement jugés le plus
fréquemment comme étant négatifs.

ASPECTS JUGES LE PLUS FREQUEMMENT COMME ETANT NEGATIFS (parmi les 20 répondants)
Composantes | Proportions
Dans les quartiers Hochelaga-Maisonneuve et Ste-Marie (incluant le secteur d’étude)
Conditions socio-économiques (population) ®
Etat des logements )
Bruit routier ®
Drogues (irritant) ®
Espaces verts (quantité et localisation) e
Prostitution (irritant) °
Circulation routiére (vitesse et densité) ®
Aménagement et entretien des rues et des parcs ®
Estime de soi (santé mentale) O
Pollution industrielle (air, bruit et sols) O
Mixité des fonctions (résidentielle, commerciale, industrielle) o
Conditions dans les écoles (violence, tensions raciales) o
Aide des gouvernements o
Dans le secteur d’étude plus spécifiquement
Desserte commerciale (qualité et accessibilité) ®
Présence de la rue N-D (coupure physique) ®
Accessibilité des parcs Champétre et Bellerive (et fleuve) o
Sentiment d’insécurité pour les piétons (femmes, enfants) o
Role des talus sur le plan sonore O
Paysage urbain pres de N-D (usines désaffectées, espaces vacants) o
Piste cyclable (aménagement et localisation) 0
® proportion > ou = 30% O proportion < 30%

Chacun des répondants devait mentionner trois préoccupations relatives a la qualité de vie et a la
qualité de I’environnement pour le secteur d’étude. Une analyse de contenu effectuée sur ces
données a permis de reconnaitre 13 classes de préoccupations (tableau 11). Ainsi, les organismes
se montrent grandement préoccupés par les problémes liés a la criminalité et a P'insécurité
(drogues, prostitution et vols par infractions), I’accessibilité, I’aménagement et I’animation des
espaces publics (réunification des parcs Morgan et Champétre, accessibilité au fleuve et
restauration de I’ancienne caserne Létourneux), les impacts du transport routier et ferroviaire

(nuisances sur les rues résidentielles), le déclin du secteur commercial et la qualité des

logements.
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Tableau 11. Organismes: préoccupations concernant la qualité de vie et la qualité de I’environnement dans

le secteur d’étude.

Préoccupations Proportions Préoccupations (suite) Proportions
Criminalité et insécurité 17,2% Entretien et propreté des espaces publics 3,1%
Accessibilité, aménagement et animation 17,2% Préservation du patrimoine architectural 3,1%
des espaces publics
Impacts du transport routier et ferroviaire 15,6% Qualité de vie (en général) 3,1%
Déclin du secteur commercial 14,1% Tranquillité du quartier 1,6%
Qualité des logements 10,9% Sensibilisation / éducation 1,6%
Vie / développement communautaire 4,7% Nombre de réponses* 64
Environnement (secteur portuaire, 4,7% Nombre de répondants 20
zonage)
Conditions socio-économiques 3,1%

*Plusieurs réponses possibles.

Les principales actions souhaitées pour améliorer la qualit¢ de vie et la qualité¢ de
I’environnement dans le secteur d’étude concernent I’accessibilité, I’aménagement et I’animation
des espaces publics ainsi que |’atténuation des impacts routiers et ferroviaires (tableau 12). La
plupart des organismes attendent avec impatience la réunification des parcs Morgan et
Champétre par un viaduc qui serait construit au méme niveau que les parcs et sous lequel
passerait une rue Notre-Dame encaissée. Selon plusieurs, ce projet rendrait le secteur plus
attrayant et permettrait du méme coup de redonner vie au parc Champétre. On parle déja d’y

aménager un belvédére afin d’avoir une vue sur le fleuve et de restaurer la vieille caserne

Létourneux pour y offrir des activités récréo-touristiques.
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Tableau 12. Organismes: actions souhaitées pour améliorer la qualité de vie et la qualité de
I’environnement dans le secteur d’étude.

Actions souhaitées Proportions Actions souhaitées (suite) Proportions
Accessibilité, aménagement et animation 26,8% Entretien et propreté des espaces publics 5,4%
des espaces publics
Atténuation des impacts routiers et 17,%% Lutte contre la criminalité et I’insécurité 5,4%
ferroviaires
Revitalisation du secteur commercial 12,5% Amélioration des conditions socio- 1,8%

économiques
Concertation et implication des différents 10,7% Amélioration de la qualité de vie (en 1,8%
intervenants général)
Mise en valeur du patrimoine architectural 10,7% Nombre de réponses* 56
Revitalisation du secteur résidentiel 7.1% Nombre de répondants 20

*Plusieurs réponses possibles.

Méme si quelques organismes souhaitent la réalisation du boulevard urbain, les nuisances
causées par |’intrusion des véhicules a I’intérieur méme du quartier (notamment par les voies
d’acces et par la rue Ste-Catherine) semblent encore soulever des craintes. Plusieurs répondants
souhaitent une réduction des niveaux de bruit et de poussieéres en provenance de la rue Notre-

Dame et des voies ferrées du Port de Montréal.

Pour les 15 ou 20 prochaines années, la plupart des répondants craignent que le laisser a
I’abandon du secteur d’étude entraine un accroissement de la dégradation du tissu social, du
déclin du secteur commercial et de la détérioration du patrimoine architectural et culturel. Dans
le méme sens, ils souhaitent la revitalisation du secteur par un investissement majeur dans les
espaces publics aux abords de la rue Notre-Dame (réunification des parcs, accessibilité au

fleuve...) ainsi que dans la rénovation des logements (pour attirer de nouveaux résidants).

Les représentants des organismes ont ensuite ét¢ invités a donner leur opinion sur les espaces
publics, en particulier sur leur aménagement, leur entretien et propreté, leur sécurité, le niveau de
bruit et la qualité de I’air (tableau 13). Moins de 50% des organismes se disent satisfaits des
espaces publics, a ’exception prés du parc Morgan et de 1’espace vert avec piste cyclable ol une
majorité de répondants apprécient I’aménagement des lieux ainsi que 1’entretien et la propreté de

Pespace vert avec piste cyclable.
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Tableau 13. Organismes: niveau de satisfaction envers les espaces publics.

Aménage- | Entretien/ Sécurité Niveau Qualité Nombre de
ment propreté de bruit de Pair répondants

Parc Morgan + -- = - s 14
Espace vert avec + + - - et 20
piste cyclable
Rue Ste-Catherine -- -- .- -- .- 17
Parcs Champétre et -- -- -- - - 18
Bellerive
Rue Notre-Dame -- - -- - - 19

+ +: 75% et plus de satisfaits  -: 25% & 49% de satisfaits
+: 50% a 74% de satisfaits - -: 24% et moins de satisfaits

Quant aux améliorations souhaitées pour ces espaces, pres de la moitié des propos énoncés
refletent une mise en valeur des lieux qui soit capable de revitaliser I’ensemble du secteur
d’étude (réunification des parcs Morgan et Champétre, mise en place d’une fenétre sur le fleuve,
restauration du patrimoine architectural, animation et interprétation historique dans les parcs,
consolidation de I’axe récréo-touristique nord-sud formé par le Stade olympique, le Marché
Maisonneuve et les parcs Morgan et Champétre, et rehaussement de la visibilité commerciale de
la rue Ste-Catherine sur les axes récréo-touristiques). Pour le reste, les répondants souhaitent un
meilleur aménagement et entretien des lieux (équipements collectifs, végétation, boulevard Ville-
Marie, piste cyclable, etc.), le rehaussement du niveau de sécurité dans les déplacements (risques
d’accidents lors de la traversée de la rue Notre-Dame et risque d’agressions dans les sections trop
isolées) et, enfin, ’application de diverses mesures d’intervention pour atténuer les nuisances
dues a la circulation routiére (gestion de la circulation, enfouissement de la rue Notre-Dame,

talus antibruit et écran de végétation).

Nous avons également demandé aux représentants des organismes de nous donner leur niveau
d’appréciation de quelques mesures possibles de lutte au bruit routier provenant de la rue Notre-
Dame. Le tableau 14 indique une nette préférence pour I’insonorisation des batiments,
I’interdiction des camions a certaines heures et la limitation de la vitesse. Par contre, la moitié

des répondants s’objectent a I’idée d’ériger un mur antibruit ou d’élever les buttes en terre.
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Tableau 14. Organismes: solutions envisagées pour lutter contre le bruit de la rue Notre-Dame.

Types d’intervention Proportions Nombre de
Plutot favorable | Plutét défavorable | Pas de réponse répondants

Insonoriser les batisses 85% 5% 10% 20
Limiter la vitesse 80% 20% 0% 20
Interdire les camions a 80% 10% 10% 20
certaines heures
Limiter la circulation 55% 25% 20% 20
Elever la hauteur des buttes 45% 50% 5% 20
en terre
Ajouter un mur antibruit aux 40% 50% 10% 20
buttes existantes

Si une priorit¢ d’intervention devait étre établie dans le secteur d’étude, prés de 80% des
organismes préféreraient une mesure visant a améliorer globalement la vie ou I’environnement
plutdt qu’une mesure strictement axée sur la lutte au bruit provenant de la rue Notre-Dame. Le
désir de revitaliser globalement le secteur explique cette tendance. En effet, la quasi-totalité des
répondants souhaitent davantage que 1’on intégre les parcs Morgan et Champétre au circuit
touristique du quartier et que I’on rénove les logements afin de stimuler 1’arrivée de nouveaux
résidants et, par le fait méme, le développement économique de la rue Ste-Catherine (emplois,

desserte commerciale et sécurité urbaine).

La plupart des commentaires €émis a la fin de la rencontre rejoignent les principales
préoccupations mentionnées auparavant. Plusieurs répondants ont démontré leur appréciation
pour 1I’é¢tude en cours et croient que ’aménagement du secteur d’étude constitue la clé de la
revitalisation de tout le sud du quartier. Un des représentants des organismes mentionne qu’il
faudrait étudier I’impact du boulevard Ville-Marie sur la santé de fagon a relativiser le cofit d’un
enfouissement total. Enfin, un dernier répondant rappelle I’importance de la collaboration du

Port de Montréal dans ce dossier puisque ce dernier borde le corridor €tudié sur toute sa

longueur.
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5.2 Les préoccupations et les actions souhaitées par les locataires et les propriétaires

Pour mener les enquétes aupres des locataires et des propriétaires, nous avons divisé le secteur
résidentiel en cinqg strates afin de tenir compte de la diversité du bati (figure 2). Le secteur
compris entre les rues Fullum et du Havre, qui inclut I’ancien village de Lorimier, forme la
premiere strate. La seconde strate englobe I’ancien village de Hochelaga et s’étend de la rue
Alphonse-D.-Roy a la rue Nicolet. Comprenant I’ancien village de Maisonneuve, la troisiéme
strate s’étend de la rue Nicolet jusqu’a la voie ferrée située a I’est de Vimont. Les nouvelles
constructions (a partir de 1980) localisées a 1’est de la rue Alphonse-D.-Roy et aux abords de la
rue Notre-Dame forment la quatriéme strate. Enfin, la derni¢re strate correspond au quadrilatére
formé par le complexe immobilier «Les habitations Hochelaga» (HLM pour familles et personnes

agées) puisque la tour de 11 étages y forme une entité particuliere.

Nous avons rejoint 153 répondants. Parmi ceux-ci, 100 locataires (20 par strate) ont été
interrogés par téléphone a I’aide d’un questionnaire composé de questions fermées et 25 autres (5
par strate) ont accepté de répondre a domicile a un questionnaire comportant en plus quelques
questions ouvertes. Chez les propriétaires occupants, 14 d’entre eux (4 dans la strate #1 et 5 dans
chacune des strates #1 et #2) ont également répondu a un questionnaire & domicile. Quant aux 13
propriétaires non occupants rejoints (3 dans la strate #1 et 5 dans chacune des strates #2 et #3),
ils ont fait ’objet d’une entrevue téléphonique. Une entrevue a de plus été effectuée au siége
social de I’Office municipal d’habitation de Montréal (pour les strates #4 et #5). Les différents

types de questionnaires apparaissent aux annexes M, N et O°.

* Seuls les principaux tableaux de résultats sont insérés dans I’analyse qui suit.
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5.2.1 Les locataires

Méthodologie

Les locataires composent environ 90% des résidants de la zone d’étude. Nous leur avons ainsi
accordé une large part dans nos enquétes afin de refléter le mieux possible les perceptions du

milieu. Deux enquétes ont été menées, I’une téléphonique et I’autre a domicile.

L’enquéte téléphonique a été conduite par le Bureau d’Etudes socio-graphiques du 12 au 18 juin
1998 auprés de 100 personnes’. La sélection des répondants s’est opérée par ordinateur de
maniére aléatoire a partir de la liste des numéros civiques et a tenu compte de la division du

secteur en cinq strates selon les grands types de bétis. Ainsi, 20 personnes ont €té interrogées

dans chacune des strates (tableau 15).

Afin d’obtenir plus d’informations sur les préoccupations et les enjeux soulevés par les
locataires, nous avons aussi mené des entrevues a domicile aupres de 25 personnes (5 par strate)
sélectionnées de fagon aléatoire par ordinateur. Ces entrevues, effectuées en juin 1998, ont été
précédées de prises de rendez-vous téléphoniques (tableau 16). A la fin des rencontres, d’une
durée moyenne de 45 mn, la description du projet, une lettre de remerciement ainsi qu’un bon

d’achat de 10 $ dans un commerce des environs ont été remis aux répondants.

3 L’intervalle de confiance pour I"ensemble de I’échantillon final (n = 100) est de 9,5% en plus ou moins, au seuil de
signification de 95%, dans le cas le plus défavorable ou les réponses 4 une question dichotomique se répartissent
50%/50%. Ainsi, la vraie valeur dans la population se situera entre 40,5% et 59,5% dans 95% des échantillons tirés
avec cette méthode (échantillon aléatoire simple sans remise).
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Tableau 15. Locataires: bilan de la cueillette (enquéte téléphonique).

Opérations Strate 1 Strate 2 Strate 3 Strate 4 Strate 5 Total
Nombre total de sélections 72 72 72 72 72 360
Dans I’échantillon 63 60 64 57 62 306
Entrevues complétées 20 20 20 20 20 100
Inéligibles 20 8 9 8 13 58
Numéros disponibles 0 0 6 0 0 6
Pas de réponse 14 18 21 17 15 85
Répondants absents 0 3 0 0 0 3
Refus 9 11 8 12 14 54
Hors échantillon 9 12 8 15 10 54
Numeéros hors service 7 8 8 13 7 43
Fax 2 2 0 0 0 4
Langue étrangére 0 0 0 0 3 3
Non résidentiel 0 0 0 1 0 1
Incapacité physique ou mentale 0 2 0 1 0 3
Tableau 16. Locataires: bilan de la cueillette (enquéte a domicile).
Opérations Strate 1 Strate 2 Strate 3 Strate 4 Strate 5 Total
Nombre total de sélections 24 28 41 23 28 144
Dans I’échantillon 19 21 30 16 24 110
Entrevues complétées 5 5 5 5 5 25
Répondants absents (rendez-vous) 0 1 1 0 2 4
Inéligibles 2 2 1 3 2 10
Pas de réponse 3 8 10 1 5 27
Répondants absents (téléphone) 1 0 0 0 1 2
Refus 8 5 13 7 9 42
Hors échantillon 5 7 11 7 4 34
Numéros hors service 5 7 7 6 4 29
Langue étrangere 0 0 2 1 0 3
Non résidentiel 0 0 2 0 0 2

Profil socio-économique des locataires

Les résultats des enquétes effectuées chez les locataires indiquent que 60% des répondants sont
de sexe féminin. L’age médian se situe entre 36 et 45 ans, et 68% des personnes interrogées sont
célibataires, veuves, séparées ou divorcées. Plus de la moitié des répondants (54%) ont atteint le
niveau primaire ou secondaire d’éducation, alors que 44% ont atteint le niveau collégial ou
universitaire. De plus, 43% des répondants travaillent a temps plein ou a temps partiel, ou encore

sont travailleurs autonomes; en incluant les retraités, prés de 45% des répondants sont sans
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emploi. Enfin, 74% des ménages gagnent moins de 30 000 $§, une treés forte proportion d’entre

eux se situant sous la barre des 20 000 $.

Données relatives au logement

La grande majorité des locataires ayant participé a I’enquéte (94%) habitent dans des multiplex,
triplex ou duplex. Les deux tiers des foyers (66%) logent une ou deux personnes, et parmi ceux
comptant deux personnes ou plus, 27% comprennent des enfants de 12 ans ou moins. Environ
40% des répondants affirment passer plus de 15 heures par jour & la maison, et la méme

proportion entre 11 et 15 heures.

La mobilité résidentielle est relativement importante. Prés de 60% des répondants n’occupent

leur logement que depuis au maximum cinq ans, alors que seulement 7% habitent le méme

endroit depuis plus de 15 ans (tableau 17).

Tableau 17. Locataires: durée de résidence dans le logement actuel.

Proportions

04aS5ans 59,2%
6a10ans 21,6%
11415 ans 12,0%
16 a 20 ans 1,6%
21 425 ans 2,4%
26 a 30 ans 1,6%
Plus de 30 ans 1,6%
Nombre de répondants 125

Toutefois, plus de 70% des répondants ne prévoient pas déménager pour l’instant. Ceux qui
envisagent le déménagement évoquent comme raisons principales un environnement trop bruyant

(21%) et la grandeur du logement (18%) (tableau 18).
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Tableau 18. Locataires: raisons du déménagement envisage. /j l

Proportions ‘
Environnement trop bruyant 21,1%
Grandeur du logement 18,4%
Insécurité des environs / du quartier 10,5% 4
Recherche d’une meilleure qualité de vie 10,5% |
Quartier ne correspond pas aux attentes 10,5% :
Achat d’une propriété 3,3%
Agrandissement de la famille 5,3%
Problémes de santé 5,3%
Problémes avec le propriétaire / les voisins 2,6%
Désir de se rapprocher de la famille / des amis 2,6%
Désir de retourner dans le quartier d’origine 2,6%
Pour vivre autre chose 2,6%
Propriété vendue 2,6%
Nombre de réponses* 128
Nombre de répondants** 35

*Plusieurs réponses possibles.
**Sont exclus ceux qui n’envisagent pas de déménager.

Qualité de vie et préoccupations

Les trois principales raisons qui ont incité les locataires interrogés a s’installer dans le quartier

]
sont les loyers moins élevés (pres de 20% des réponses), le fait d’avoir passé son enfance dans le \ d
quartier ou de I’avoir fréquenté avant d’y habiter (18%), ainsi que la proximité de la famille et
des amis (12%) (tableau 19).
Tableau 19. Locataires: raisons du choix de résidence dans le quartier. ;
Proportions
Loyers moins élevés 19,5% i
Enfance dans le quartier / connaissait le quartier 18,0% {
Proximité de la famille / des amis 12,0%
Proximité du travail / du centre-ville 9,8%
Attachement au quartier 9.8% I
Proximité des services / des commerces / du métro 6,8% l
Attachement au logement / grandeur / commodité 6,0%
Par hasard 6,0% (
Office municipal d’habitation de Montréal 3,8% {
Niveau de tranquillité 1,5%
Charme du voisinage 1,5% ‘,
Pour éviter que les enfants changent d’école 1,5% E
Vie en coopérative 1,5% d
Quartier résidentiel 0,8%
Quartier agréable pour les enfants 0,8%
Décés familial 0,8% C
Nombre de réponses* 133
Nombre de répondants 125 U
*Plusieurs réponses possibles. h
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La majorité des locataires (77%) se disent satisfaits de la qualité de vie dans le secteur, alors que
23% d’entre eux se montrent insatisfaits. Leur principale préoccupation est de loin la criminalité

et Dinsécurité (27% de D’ensemble des préoccupations). Suivent les conditions socio-

économiques et les impacts du transport routier et ferroviaire (12%) (tableau 20).

Tableau 20. Locataires: préoccupations concernant la vie dans le quartier.

Préoccupations Proportions Préoccupations (suite) Proportions
Criminalité et insécurité 27,1% Tranquillité du quartier 5,1%
Conditions socio-économiques 11,9% Accessibilité / déplacements 3,4%
Impacts du transport routier et ferroviaire 11,9% Concertation et implication des différents 3,4%

intervenants

Entretien et propreté des espaces publics 8,5% Qualité de vie (en général) 3,4%
Vie / développement communautaire 8,5% Qualité de I’environnement (en général) 1,7%
Déclin du secteur commercial 5,1% Nombre de réponses* 59
Accessibilité, aménagement et animation 5,1% Nombre de répondants** 25
des espaces publics
Qualité des logements 5,1%

*Plusieurs réponses possibles.
**Enquéte & domicile seulement.

Les commentaires généraux sur la vie dans le quartier émis par les locataires a la toute fin des
entrevues (question finale) confirment que la criminalité et ’insécurité constituent leur premicre
préoccupation. Ces commentaires insistent aussi sur les impacts du transport routier (surtout le
bruit) ainsi que sur le manque d’entretien et de propreté des espaces publics. La plus grande
partie des propos tenus touchent des aspects négatifs de la qualit¢ de vie. Parmi les aspects

positifs cités, la moiti¢ des réponses expriment une satisfaction envers le quartier en général.

Les actions souhaitées par les locataires pour améliorer la qualité¢ de vie visent avant tout
I’atténuation des impacts routiers et ferroviaires (18%) et la revitalisation du secteur commercial
(16%). L’accessibilité, I’aménagement et I’animation, de méme que 1’entretien et la propreté des
espaces publics suivent avec 12% des réponses, tout comme 1’amélioration des conditions socio-

économiques (tableau 21).

47



Tableau 21. Locataires: actions souhaitées pour améliorer la vie dans le quartier.

Actions souhaitées Proportions Actions souhaitées (suite) Proportions
Atténuation des impacts routiers et 18,0% Lutte contre la criminalité et I’insécurité 8,0%
ferroviaires
Revitalisation du secteur commercial 16,0% Vie / développement communautaire 6,0%
Accessibilité, aménagement et animation 12,0% Concertation et implication des différents 4,0%
des espaces publics intervenants
Entretien et propreté des espaces publics 12,0% Sensibilisation / éducation 2,0%
Amélioration des conditions socio- 12,0% Nombre de réponses* 50
économiques
Revitalisation du secteur résidentiel 10,0% Nombre de répondants** 25

*Plusieurs réponses possibles.
**Enquéte a domicile seulement.

Utilisation des espaces extérieurs et qualité de ’environnement

Les activités les plus régulierement pratiquées a ’extérieur des logements sont le repos, la lecture

et 'écriture (73% des répondants), discuter avec des amis (71%) et étendre du linge (49%).

L’activité jardinage et bricolage est pratiquée par moins de 50% des répondants (tableau 22).

Tableau 22. Locataires: activités pratiquées a I’extérieur des logements.

Souvent Parfois Rarement Jamais Pas de Nombre de

réponse répondants
Prendre un repas 26,4% 19,2% 8.8% 44.8% 0,8% 125
Etendre du linge 38,4% 10,4% 1,6% 40,0% 9,6% 125
Se reposer / lire / écrire 42,4% 30,4% 6,4% 20,8% 0,0% 125
Discuter avec des amis 48,0% 23,2% 10,4% 18,4% 0,0% 125
Jardiner / bricoler 24,8% 15,2% 5,6% 51,2% 3,2% 125
Laver la voiture 9,6% 8,0% 5,6% 38,4% 38,4% 125
Jouer / faire du sport 18,4% 15,2% 14,4% 45,6% 6,4% 125

Dans les espaces publics, les activités les plus souvent pratiquées sont la marche vers un

commerce ou un centre de service (77%) et la promenade a pieds pour le plaisir (66%). Prés de la

moitié des répondants pratiquent souvent ou parfois les deux activités suivantes: se reposer, lire

ou écrire (49%) et faire de la bicyclette ou du patin a roues alignées (46%) (tableau 23).
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Tableau 23. Locataires: activités pratiquées dans les espaces publics.

Souvent Parfois Rarement Jamais Pas de Nombre de
réponse répondants

Marcher vers un commerce / 76,8% 12,0% 3.2% 8,0% 0,0% 125
un centre de service
Se promener 2 pieds 65,6% 18,4% 7,2% 8,8% 0,0% 125
Faire du jogging 6,4% 4,0% 8,8% 76,8% 4,0% 125
Faire de la bicyclette / 28.8% 17,6% 6,4% 44 8% 2,4% 125
du patin a roues alignées
Se reposer / lire / écrire 21,6% 27.2% 10,4% 40,8% 0,0% 125
Pique-niquer 5,6% 9,6% 12,8% 72,0% 0,0% 125
Jouer a un sport d’équipe 6,4% 5,6% 5,6% 73,6% 8,8% 125
(base-ball, soccer...)
Jouer a la pétanque / au fer 3,2% 3,2% 1,6% 86,4% 5,6% 125
Jouer avec les enfants 20,8% 15,2% 4,0% 41,6% 18,4% 125

Le niveau de connaissance et de fréquentation des principaux espaces publics du secteur d’étude

varie sensiblement d’un espace & un autre. Plus de 90% des répondants affirment connaitre

’espace vert avec la piste cyclable. Le parc Morgan vient en second au niveau de la connaissance

des espaces publics, suivi du parc Champétre. En ce qui concerne le parc Bellerive, le nombre de

répondants ayant entendu parler de ce site n’est pas assez élevé pour permettre d’en discuter. La

rue Ste-Catherine est I’espace public le plus fréquenté (86%), suivi par ’espace vert avec la piste

cyclable (68%) et le parc Morgan (54%). La rue Notre-Dame est fréquentée par moins du tiers

des répondants (tableau 24).

Tableau 24. Locataires: fréquentation des espaces publics.

Espace vert Parc Parc Rue Rue
piste cyclable Champétre Morgan Ste-Catherine | Notre-Dame
Souvent 44,0% 9,3% 20,6% 62,4% 14,4%
Parfois 24,1% 9,3% 33,3% 23,2% 18,4%
Rarement 11,2% 11,6% 19,6% 11,2% 25,6%
Jamais 7,8% 69,8% 26,5% 3,2% 41,6%
Pas de réponse 12,9% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Nombre de répondants* 116 43 102 125 125
*Sont exclus ceux qui ne connaissent pas le site.
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Les répondants ont ét¢ amenés a donner leur opinion sur les espaces publics qu’ils fréquentent
(tableau 25). Un peu plus de 80% d’entre eux se disent satisfaits de I’entretien et de la propreté
du parc Morgan, comparativement a environ 70% pour I’espace vert avec la piste cyclable et le
parc Champétre; ce dernier est toutefois trop peu fréquenté pour que ces données soient
significatives. Pour la rue Notre-Dame, plus des trois quarts des répondants (78%) sont satisfaits
de I’entretien et de la propreté, alors qu’un peu plus du quart (29%) se disent insatisfaits de la

sécurite.

Le niveau de bruit de la rue Notre-Dame est insatisfaisant pour 62% des répondants. A 1’opposé,
le parc Morgan obtient un taux de satisfaction de 73%, le parc Champétre de 69% et I’espace
vert avec la piste cyclable de 61%. Pour la qualité de I’air, les opinions sont relativement
partagées en ce qui concerne 1’espace vert avec la piste cyclable, le parc Champétre et les rues
Ste-Catherine et Notre-Dame. Le parc Morgan se démarque avec un taux de satisfaction de 80%.

La qualité de I’environnement dans le quartier est jugée satisfaisante par 68% des répondants.

Tableau 25. Locataires: niveau de satisfaction par rapport aux espaces publics.

Piste cyclable | Parc Champétre | Parc Morgan Ste-Catherine Notre-Dame
Entretien / propreté
Trés satisfait 19,6% 30,8% 22,7% 3,3% 13,7%
Satisfait 50,0% 38,5% 58,7% 47,1% 64,4%
Insatisfait 21,7% 15,4% 12,0% 36,4% 11,0%
Trés insatisfait 8,8% 7.7% 5,3% 13,2% 8.2%
Pas de réponse 0,0% 7.7% 1,3% 0,0% 2,7%
Sécurité
Trés satisfait 13,0% 15,4% 14,7% 2,5% 6,8%
Satisfait 57,6% 53,8% 56,0% 62,8% 60,3%
Insatisfait 18,5% 7.7% 20,0% 24.8% 17,8%
Trés insatisfait 8.7% 15,4% 6.7% 8,3% 11,0%
Pas de réponse 2.2% 7,7% 2,7% 1,7% 4.1%
Niveau de bruit
Trés satisfait 4.3% 7.7% 5,3% 2,5% 1,4%
Satisfait 56,5% 61,5% 68,0% 52,1% 31,5%
Insatisfait 26,1% 7,7% 17.3% 29,8% 39,7%
Trés insatisfait 12,0% 15,4% 4,0% 15,7% 21,9%
Pas de réponse 1,1% 7.7% 5,3% 0,0% 5,5%
Qualité de I’air
Treés satisfait 5.4% 0,0% 5,3% 1,7% 2,7%
Satisfait 42 4% 46,2% 74,7% 50,4% 35,6%
Insatisfait 43.5% 23.1% 12,0% 33,9% 39,7%
Trés insatisfait 6,5% 23,1% 1,3% 9,9% 13,7%
Pas de réponse 2.2% 7.7% 6,7% 4.1% 8.2%
Nombre de répondants* 92 13 75 121 73

*Sont exclus ceux qui ne fréquentent pas le site.
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’\ Le bruit a4 Pintérieur et A ’extérieur des logements

]j\
i | . o »
i Le niveau de bruit percu par les locataires lorsqu’ils sont a I’intérieur de leur logement est jugé
ﬂ faible ou trés faible par 56% d’entre eux, et 65% se disent peu ou pas incommodés. A I’extérieur
' du logement, 64% des répondants jugent le bruit €leve, mais la moitié (50%) sont peu ou pas
. ] incommodés (tableau 26).
[ l Tableau 26. Locataires: niveau de bruit percu et niveau d’incommodité qui lui est associ€.
=
Niveau de bruit A Pintérieur | A Iextérieur
— Trés élevé 18,4% 26,4%
[ Elevé 24,8% 37,6%
Faible 47,2% 33,6%
- Treés faible 8,8% 1,6%
f [ Pas de réponse 0,8% 0,8%
’ Nombre de répondants 125 125
- Niveau d’incommodité | A 'intérieur | A Pextérieur
| % Trés incommodé 11,2% 19,2%
u Assez incommodé 24,0% 29,6%
Peu incommodé 36,8% 28.8%
(s ) Pas incommodé 28,0% 21,6%
IL s Pas de réponse 0,0% 0,8%
Nombre de répondants 125 125

Plus de 60% des répondants considérent que la circulation routiére est la plus importante source

(
; J de bruit, aussi bien a I’intérieur qu’a I’extérieur du logement. Parmi ceux-ci, la moitié citent les
- camions comme la principale source du bruit de la circulation (tableau 27).
I
Tableau 27. Locataires: sources de bruit.
|_J Sources de bruit A Pintérieur | A Pextérieur
Circulation routiére 61,6% 65,6%
a Trains / avions 4,0% 4.8%
u Activités commerciales 0,8% 1,6%
Activités industr. / portuaires 4,0% 0,8%
_ Voisinage (voisins / animaux) 12,8% 11,2%
! J Terrains de jeux / écoles 0,8% 3,2%
‘ Sirénes / alarmes 1,6% 1,6%
Entretien des rues 11,2% 0,0%
[ } Utilisateurs de la piste cyclable 0,8% 0,0%
- Pas de dérangement par le bruit 1,6% 0,0%
U Pas de réponse 0,8% 11,2%
U Nombre de répondants 125 125
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Tableau 27 (suite). Locataires: sources de bruit.

Bruit de la circulation A Pintérieur | A Pextérieur
Voitures 7.8% 8,5%
Camions 53,2% 50,0%
Autobus 3,9% 0,0%
Motocyclettes 2,6% 2.4%
Véhicules d’urgence 3,9% 1,2%
L’ensemble 27.3% 35,4%
Pas de réponse 1,3% 2,4%
Nombre de répondants* 77 82

*Sont exclus ceux qui n’ont pas cité le bruit de la circulation.

Plus de 60% des répondants disent que le bruit de la circulation provient principalement de la rue
Notre-Dame. Cependant, environ 20% jugent que leur rue de résidence est plus bruyante (tableau
28). Le dérangement dit au bruit survient surtout durant les heures de pointe (environ 60% des

réponses). Le soir et la nuit, le bruit dérange particuliérement a ’intérieur des logements (31%).

Tableau 28. Locataires: provenance du bruit de la circulation.

A lintérieur | A Pextérieur
Rue Notre-Dame 63,6% 62,2%
Rue Ste-Catherine 11,7% 17,1%
Rue de résidence 23.4% 17,1%
Pas de réponse 1,3% 3,6%
Nombre de répondants* 77 82

*Sont exclus ceux qui n’ont pas cité le bruit de la circulation.

Quand ils sont a I’intérieur du logement, 52% des répondants disent fermer les fenétres malgré la
chaleur pour avoir un niveau de bruit moins élevé, alors que plus de 40% éprouvent de la
difficulté a se détendre, & s’endormir et sont perturbés dans leur sommeil a cause du bruit

extérieur (tableau 29).
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ﬂ ’\ Tableau 29. Locataires: conséquences du bruit extérieur sur les activités a I’intérieur.

/s

l' i Oui Non Pas de Nombre de

- réponse répondants
Difficulté 8 communiquer 29,6% 70,4% 0,0% 125

( l Difficulté a se concentrer 36,0% 64,0% 0,0% 125
Difficulté a se détendre 45 6% 53,6% 0,8% 125
Difficulté a s’endormir 44 8% 55,2% 0,0% 125

ey Perturbation du sommeil 42.4% 57,6% 0,0% 125

s J Fermeture des fenétres malgré la chaleur 52,0% 47.2% 0,8% 125
Changement de piéce 27,2% 72,8% 0,0% 125

- Elévation de la voix 31,2% 68,0% 0,8% 125

a )j Diminution du temps passé au domicile 15,2% 84,0% 0,8% 125
Possibilité d’un déménagement 29.6% 70,4% 0,0% 125

—r—]
=

Au moins les deux tiers des personnes interrogées n’accepteraient pas une augmentation du loyer

pour voir diminuer le niveau de bruit. Parmi ceux qui accepteraient une augmentation, la moitié

o=r o

(51%) ne seraient pas préts a payer plus de 15 $ supplémentaires par mois de loyer.

{ ) Dérangement occasionné par la rue Notre-Dame

l Qu’ils se trouvent a ’extérieur de leur logement (sur le balcon, dans la cour arriere...) ou dans les

parcs de la zone d’étude, plus de 80% des locataires ne s’estiment pas dérangés par le bruit de la

i{ 1

L rue Notre-Dame, alors que plus de 70% ne sont pas affectés par la pollution de I’air générée par

{ s la circulation.

L A Pextérieur des logements, les principales activités perturbées par le bruit de la rue Notre-Dame
sont le repos, la lecture et I’écriture (68%), discuter avec des amis (54%) ainsi que prendre un

(7 repas (41%). La pollution de 1’air empéche surtout de se reposer, lire ou écrire (66%), de prendre

L

un repas (59%) et d’étendre du linge (47%) (tableau 30).
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Tableau 30. Locataires: proximité de la rue Notre-Dame et activités perturbées a I’extérieur des logements.

Bruit Oui Non Pas de réponse | Nombre de répondants* F
Prendre un repas 40,9% 50,0% 9.1% 22 L
Etendre du linge 18,2% 45,5% 36,4% 22
Se reposer / lire / écrire 68,2% 27,3% 4,5% 22 ;
Discuter avec des amis 54,5% 40,9% 4,5% 22 {
Jardiner / bricoler 4,5% 50,0% 45,5% 22
Laver la voiture 4,5% 40,9% 54,5% 22 F
Jouer / faire du sport 27,3% 36,4% 36,4% 22 l
Pollution de I'air Qui Non Pas de réponse | Nombre de répondants*
Ifrendre un repas 59,4% 40,6% 0,0% 32 q
Etendre du linge 46,9% 31,3% 21,9% 32 ‘(
Se reposer / lire / écrire 65,6% 34,4% 0,0% 32
Discuter avec des amis 40,6% 59,4% 0,0% 32
Jardiner / bricoler 25,0% 50,0% 25,0% 32 r
Laver la voiture 6,3% 50,0% 43,8% 32 '
Jouer / faire du sport 28,1% 43,8% 28,1% 32 7
*Sont exclus ceux qui ne sont pas dérangés par le bruit et la poliution de I’air dans la pratique d’activités. i
Dans les parcs, les principales activités perturbées par le bruit de la rue Notre-Dame sont la f;
g
promenade a pieds (71%), le repos, la lecture et I’écriture (65%), le pique-nique (59%), la
P
bicyclette ou le patin a roues alignées (53%) et le jogging (47%). La pollution de I’air limite \ |
=1
essentiellement la promenade a pieds (83%), la bicyclette et le patin & roues alignées (69%) ainsi
que le repos, la lecture et I’écriture (59%) (tableau 31). ﬁ
Tableau 31. Locataires: proximité de la rue Notre-Dame et activités perturbées dans les parcs. l,
|
Bruit Oui Non Pas de réponse | Nombre de répondants*
Se promener a pieds 70,6% 29,4% 0,0% 17 'H
|
Faire du jogging 47,1% 41,2% 11,8% 17
1
Faire de la bicyclette / 52,9% 41,2% 5,9% 17 U
du patin a roues alignées
Se reposer / lire / écrire 64,7% 29,4% 5,9%% 17 o
Pique-niquer 58,8% 29,4% 11,8% 17 g
Jouer & un sport d’équipe 23,5% 41,2% 35,3% 17 ‘( i
(base-ball, soccer...) |
Jouer a la pétanque / 5,9% 35,3% 58,8% 17
au fer |
Jouer avec les enfants 35,3% 41,2% 23.5% 17 L

*Sont exclus ceux qui ne sont pas dérangés par le bruit dans la pratique d’activités.
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Tableau 31 (suite). Locataires: proximité de la rue Notre-Dame et activités perturbées dans les parcs.

Pollution de Iair Oui Non Pas de réponse | Nombre de répondants*
Se promener a pieds 82,8% 17,2% 0,0% 29
Faire du jogging 41,4% 24,1% 34,5% 29
Faire de la bicyclette / 69,0% 20,7% 10,3% 29
du patin a roues alignées

Se reposer / lire / écrire 58,6% 34,5% 6,9% 29
Pique-niquer 41,4% 34,5% 24,1% 29
Jouer a un sport d’équipe 17,2% 34,5% 48,3% 29
(base-ball, soccer...)

Jouer a la pétanque / 10,3% 34,5% 55,2% 29
au fer

Jouer avec les enfants 31,0% 34,5% 34,5% 29

*Sont exclus ceux qui ne sont pas dérangés par la pollution de 'air dans la pratique d’activités.

Les options suggérées par les locataires pour lutter contre le bruit de la rue Notre-Dame sont par

ordre d’importance ’interdiction pour les camions de circuler a certaines heures (78% sont en

faveur), I’élévation de la hauteur des buttes en terre (68%), 1’insonorisation des batisses (66%) et

la limitation de la vitesse (66%). Les avis sont partagés quant a la limitation de la circulation.

Enfin, ’ajout d’un mur antibruit aux buttes existantes n’est pas considéré par la majorité des

répondants comme une option viable, 58% se disant peu ou pas favorables (tableau 32).

Tableau 32. Locataires: solutions envisagées pour lutter contre le bruit provenant de la rue Notre-Dame.

Trés Assez Peu Pas Pas de Nombre de

favorable favorable favorable favorable réponse répondants
Insonoriser les batisses 22,4% 43,2% 11,2% 18,4% 4.8% 125
Limiter la vitesse 29,6% 36,0% 14,4% 16,0% 4,0% 125
Limiter la circulation 16,0% 31,2% 28,0% 20,0% 4,8% 125
Interdire les camions a 57,6% 20,0% 7.2% 9,6% 5,6% 125
certaines heures
Elever la hauteur des 40,0% 28,0% 9,6% 12,0% 10,4% 128
buttes en terre
Ajouter un mur antibruit 23.2% 12,8% 20,8% 36,8% 6,4% 125
aux buttes existantes
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Dans le but d’améliorer la qualité de vie dans le quartier, prés des trois quarts des 125 locataires
interrogés privilégieraient toutefois des interventions sur des aspects autres que la lutte au bruit
de la rue Notre-Dame. Parmi les 25 locataires rencontrés a domicile, auxquels il a €té demandé
de justifier leur réponse, 18 partagent ce point de vue. Les arguments €évoqués rameénent aux
principales préoccupations exprimées par I’ensemble des locataires par rapport a la qualité de vie
dans le quartier: le déclin commercial de la rue Ste-Catherine, les mauvaises conditions socio-
€conomiques, I’insécurité. Plusieurs répondants disent que le bruit ne les dérange plus ou n’est
pas si élevé et que la priorité doit plutdt aller a la revitalisation du quartier, ce qui profiterait a
davantage de monde. Cependant, 4 locataires se sentent plus directement concernés par le bruit
de la rue Notre-Dame et estiment dans [’ensemble qu’une atténuation du bruit améliorerait la
qualité de vie. Enfin, 3 locataires ne privilégient aucun des deux types d’intervention, soit parce
que les deux sont considérés comme étant importants ou allant de pair, soit parce que le quartier

est jugeé «correct.

5.2.2 Les propriétaires occupants

Méthodologie

Les propriétaires occupants représentent environ 10% des résidants de la zone d’étude. Une
enquéte a domicile a été effectuée en juillet 1998 auprés de 14 d’entre eux. La sélection des
répondants s’est opérée de maniere aléatoire a partir des numeéros civiques. Seules trois des cing
strates sur lesquelles nous avons basé notre échantillonnage comprennent des propri€taires
occupants, soit les strates #1, #2 et #3. Nous avons cherché & rencontrer le méme nombre de
propriétaires occupants que de locataires dans chacune de ces trois strates. Finalement, 5
personnes ont répondu a I’enquéte dans les strates #2 et #3, et 4 dans la strate #1, en raison du
nombre restreint de propriétaires résidant dans la strate #1 et parce que nous avions épuisé toutes

les possibilités. (tableau 33). Les rencontres, d’une durée moyenne de 45 mn, ont eu lieu sur
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rendez-vous pris au téléphone. Une fois ’entrevue complétée, la description du projet et une

lettre de remerciement étaient remises au répondant.

Tableau 33. Propriétaires occupants: bilan de la cueillette.

Opérations Strate 1 | Strate 2 | Strate 3 Total
Nombre total de sélections 10 17 15 42
Dans I'échantillon 10 17 1§ 42
Entrevues complétées 4 5 S 14
Répondants absents (rendez-vous) 0 0 0 0
Inéligibles 4 0 0 4
Pas de réponse 2 8 5 15
Répondants absents (téléphone) 0 3 2 5
Refus 0 1 3 4
Hors échantillon 0 0 0 0
Numeéros hors service 0 0 0 0
Langue étrangére 0 0 0 0
Non résidentiel 0 0 0 0

Profil socio-économique des propriétaires occupants

Prés de 60% des propriétaires occupants rencontrés sont des hommes. Un peu plus d’un tiers ont
entre 36 et 45 ans, et la moitié sont dgés de 36 a 55 ans. Prés des deux tiers sont mariés ou
conjoints de fait. La moitié¢ des répondants ont atteint le niveau universitaire et travaillent a
temps plein; au total, pres de 80% ont actuellement un emploi. Enfin, prés de 60% des ménages

ont un revenu total d’au moins 40 000 § par an et le quart gagnent plus de 60 000 $ par an.

Données relatives au logement

La majorité des propriétaires rencontrés (71%) habitent dans des multiplex, triplex ou duplex,
dont la plupart ont été construits entre 1901 et 1950. La moitié des foyers comptent une ou deux
personnes. Dans prés de la moitié de ceux comptant au moins deux personnes, on retrouve un
enfant de 12 ans ou moins. La moitié des répondants disent passer en moyenne entre 16 et 20

heures par jour a domicile; tous passent au moins 11 heures a la maison.
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Le tiers des propriétaires n’occupent leur demeure que depuis un maximum de 5 ans, et plus des £ L
deux tiers sont installés depuis au maximum 10 ans (tableau 34). Prés de 80% ont fait des l
rénovations durant les derni¢res années, en particulier au niveau de 1’isolation. La grande L
majorité (86%) n’ont pas I’intention de mettre en vente leur propriété pour I’instant. E
Tableau 34. Propriétaires occupants: durée de résidence dans le logement actuel. P
I
Proportions ”
0as5ans 35,7% .
64 10 ans 35,7% |
11a15ans 14,3%
16 a 20 ans 7.1%
|
21425 ans 0,0% [
26 a 30 ans 0,0% i
Plus de 30 ans 7,1%
Nombre de répondants 14
Qualité de vie et préoccupations
C’est en premier lieu la grandeur du logement qui a incité plusieurs répondants a acheter et a -y
s’installer dans le quartier (24% des réponses), suivi du prix des propriétés ou des taxes moins ‘H
élevé(e)s (14%), ainsi que du fait d’avoir passé son enfance dans le quartier ou de I’avoir .
fréquenté avant de s’y installer (14%) (tableau 35). r‘
f

=]

Tableau 35. Propriétaires occupants: raisons du choix de résidence dans le quartier.

Proportions

Grandeur du logement 23,8% a
Prix des propriétés / taxes moins élevé(e)s 14,3% L
Enfance dans le quartier / connaissait le quartier 14,3%

Proximité de la famille / des amis 9,5% o
Attachement au quartier 9,5% |
Niveau de tranquillité 4,8% u
Quverture visuelle (fleuve / blocs pas tous collés) 4,8%

Déplacements plus faciles qu’en banlieue 4.8% f
Investissement immobilier 4,8% u
Achat du bloc ou louait leur enfant 4,8%

Correspondait aux attentes 4,8% |
Nombre de réponses* 21 L
Nombre de répondants 14 A
*Plusieurs réponses possibles. UL
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La qualité de vie dans le quartier est jugée satisfaisante par 79% des propriétaires interrogés.

Leur principale préoccupation est la criminalité et insécurité (29% de I’ensemble des

préoccupations), devant ’entretien et la propreté des espaces publics (14%) (tableau 36).

Tableau 36. Propriétaires occupants: préoccupations concernant la vie dans le quartier.

Préoccupations Proportions Préoccupations (suite) Proportions

Criminalité et insécurité 28,6% Tranquillité du quartier 5,7%

Entretien et propreté des espaces publics 14,3% Environnement (qualité de air, 5,7%
recyclage)

Déclin du secteur commercial 8,6% Relations avec les locataires 2,9%%

Vie / développement communautaire 8,6% Accessibilité, aménagement et animation 2,9%
des espaces publics

Accessibilité / déplacements 8,6% Qualité de I’environnement (en général) 2,9%

Conditions socio-économiques 5,7% Nombre de réponses* 35

Impacts du transport routier et ferroviaire 5,7% Nombre de répondants 14

*Plusieurs réponses possibles.

——
&

Les commentaires généraux apportés par les répondants a la toute fin des entrevues sur la vie
dans le quartier insistent surtout sur les impacts du transport routier (particuliérement le bruit), la
criminalité et I’insécurité ainsi que la vétusté des batiments et des logements. Comme pour les

locataires, la plupart des commentaires émis par les propriétaires occupants portent sur des

aspects négatifs de la qualité de vie.

Les actions souhaitées par les propriétaires occupants pour améliorer la qualité de vie dans le
quartier concernent principalement la revitalisation du secteur commercial (29% de I’ensemble

des réponses) et la lutte contre la criminalité et ’insécurité (18%) (tableau 37).

I | I J { g
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Tableau 37. Propriétaires occupants: actions souhaitées pour améliorer la vie dans le quartier.

Actions souhaitées Proportions Actions souhaitées (suite) Proportions

Revitalisation du secteur commercial 28,6% Concertation et implication des différents 3,6%
intervenants

Lutte contre la criminalité et |’insécurité 17,9% Ameélioration des relations avec les 3,6%
locataires

Accessibilité, aménagement et animation 10,7% Sensibilisation / éducation 3,6%

des espaces publics

Atténuation des impacts routiers et 10,7% Tranquillité du quartier 3,6%

ferroviaires

Vie / développement communautaire 10,7% Nombre de réponses* 28

Entretien et propreté des espaces publics 3,6% Nombre de répondants 14

Revitalisation du secteur résidentiel 3,6%

*Plusieurs réponses possibles.

Utilisation des espaces extérieurs et qualité de I’environnement

Les activités pratiquées le plus régulierement a I’extérieur des logements (sur le balcon, dans la

cour arriere...) sont le repos, la lecture et I’€criture (souvent ou parfois pour 86% des répondants),

le jardinage et le bricolage (79%), ainsi que les discussions avec des amis (64%) (tableau 38).

Tableau 38. Propriétaires occupants: activités pratiquées a ’extérieur des logements.

Souvent Parfois Rarement Jamais Pas de Nombre de

réponse répondants
Prendre un repas 28,6% 21,4% 28,6% 14,3% 7,1% 14
Etendre du linge 28,6% 14,3% 7,1% 50,0% 0,0% 14
Se reposer / lire / écrire 35,7% 50,0% 0,0% 14,3% 0,0% 14
Discuter avec des amis 35,7% 28,6% 21,4% 14,3% 0,0% 14
Jardiner / bricoler 42.9% 35,7% 0,0% 21,4% 0,0% 14
Laver la voiture 28,6% 28,6% 14,3% 28,6% 0,0% 14
Jouer / faire du sport 14,3% 21,4% 14,3% 42 9% 7.1% 14

Les principales activités pratiquées dans les espaces publics sont la marche vers un commerce ou

un centre de service (86% des répondants pratiquent souvent ou parfois cette activité) ainsi que la

promenade a pieds (71%). La moitié des personnes interrogées font souvent ou parfois de la

bicyclette ou du patin a roues alignées (tableau 39).

60

P aiinn o |

e



N B B B

al s

)

Tableau 39. Propriétaires occupants: activités pratiquées dans les espaces publics.

Souvent Parfois Rarement Jamais Pas de Nombre de
réponse | répondants

Marcher vers un commerce / 78,6 7,1% 14,3% 0,0% 0,0% 14
un centre de service
Se promener a pieds 42,9 28,6% 14,3% 14,3% 0,0% 14
Faire du jogging 7,1 0,0% 0,0% 92,9% 0,0% 14
Faire de la bicyclette / 28,6 21,4% 14,3% 35,7% 0,0% 14
du patin a roues alignées
Se reposer / lire / écrire 28,6 0,0% 21,4% 50,0% 0,0% 14
Pique-niquer 0,0 0,0% 35,7% 64,3% 0,0% 14
Jouer a un sport d’équipe 0,0 0,0% 0,0% 100,0% 0,0% 14
(base-ball, soccer...)
Jouer & la pétanque / au fer 0,0 0,0% 7,1% 92,9% 0,0% 14
Jouer avec les enfants 14,3 35,7% 7,1% 28,6% 14,3% 14

Tous les propriétaires rencontrés connaissent I’espace vert avec la piste cyclable, pres de 80%

connaissent le parc Morgan. A I’opposé, 86% des répondants n’ont pas entendu parler ou ne

connaissent pas le parc Champétre. Parmi les espaces considérés, la rue Ste-Catherine est le plus

fréquenté (57% des répondants la fréquentent souvent), suivi de ’espace vert avec la piste

cyclable (plus de 40% le fréquentent souvent). Si I’ensemble des répondants ne fréquentent

Jjamais le parc Champétre, 54% d’entre eux ne fréquentent pas davantage le parc Morgan et 71%

ne fréquentent pas la rue Notre-Dame (tableau 40).

Tableau 40. Propriétaires occupants: fréquentation des espaces publics.

Espace vert Parc Parc Rue Rue
piste cyclable Champétre Morgan Ste-Catherine | Notre-Dame
Souvent 42 9% 0,0% 9,1% 57,1% 14,3%
Parfois 21,4% 0,0% 18,2% 14,3% 14,3%
Rarement 14,3% 0,0% 18,2% 14,3% 0,0%
Jamais 21,4% 100,0% 54,5% 14,3% 71,4%
Nombre de répondants* 14 2 11 14 14
*Sont exclus ceux qui ne connaissent pas le site.
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Aucun des répondants ne fréquentant le parc Champétre, il s’est avéré impossible de mesurer le m
niveau de satisfaction par rapport a cet espace public. Nous ne pourrons le faire davantage pour \
le parc Morgan et la rue Notre-Dame, vu le trop petit nombre de répondants fréquentant ces
lieux. En ce qui concerne I’espace vert avec la piste cyclable et la rue Ste-Catherine, la majorité
des répondants sont satisfaits de I’entretien et de la propreté, du niveau de bruit et de la sécurité.

Les opinions sont cependant plus partagées quant a la sécurité de la rue Notre-Dame (tableau 41).

Notons enfin que la qualité¢ de I’environnement dans le quartier est jugée satisfaisante par pres

des deux tiers des répondants. t
Tableau 41. Propriétaires occupants: niveau de satisfaction par rapport aux espaces publics. {
Piste cyclable Parc Morgan Rue Ste-Catherine | Rue Notre-Dame
Entretien / propreté i
Trés satisfait 27,3% 0,0% 8,3% 25,0% Q
Satisfait 54,5% 60,0% 50,0% 75,0%
Insatisfait 9,1% 20,0% 16,7% 0,0% (
Trés insatisfait 9,1% 20,0% 25,0% 0,0% ‘d"
Pas de réponse 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Sécurité -
Trés satisfait 27,3% 20,0% 8,3% 0,0% =
Satisfait 45,5% 60,0% 75,0% 50,0% =
Insatisfait 0,0% 20,0% 16,7% 25.0%
Trés insatisfait 9,1% 0,0% 0,0% 25,0% H
Pas de réponse 18,2% 0,0% 0,0% 0,0% i
Niveau de bruit
Trés satisfait 18,2% 0,0% 0,0% 25,0% '
Satisfait 63,6% 80,0% 75,0% 50,0% !
Insatisfait 9,1% 20,0% 16,7% 25,0%
Trés insatisfait 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% ‘
Pas de réponse 9,1% 0,0% 8,3% 0,0% ﬁ
Qualité de I air ‘
Trés satisfait 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Satisfait 36,4% 40,0% 33,3% 25,0% |
Insatisfait 18,2% 20,0% 16,7% 25,0% i
Trés insatisfait 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Pas de réponse 45,5% 40,0% 50,0% 50,0%
Nombre de répondants* 11 5 12 4 [

*Sont exclus ceux qui ne fréquentent pas le site.
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Le bruit a Pintérieur et a ’extérieur des logements

Prés des deux tiers des répondants jugent faible ou trés faible le niveau de bruit a ’intérieur des
logements, mais jugent élevé ou tr€s élevé le niveau de bruit a ’extérieur. Cependant, la méme

proportion de répondants est peu ou pas incommodée par le bruit, aussi bien a I’intérieur qu’a

Iextérieur des logements (tableau 42).

Tableau 42. Propriétaires occupants: niveau de bruit pergu et niveau d’incommodité qui lui est associé.

Niveau de bruit A Pintérieur | A Pextérieur
Trés élevé 7.1% 14,3%
Elevé 28,6% 50,0%
Faible 50,0% 35,7%
Tres faible 14,3% 0,0%
Pas de réponse 0,0% 0,0%
Nombre de répondants 14 14
Niveau d’incommodité | A Pintérieur | A Pextérieur
Trés incommodé 0,0% 7.1%
Assez incommodé 28,6% 21,4%
Peu incommodé 50,0% 50,0%
Pas incommodé 14,3% 14.3%
Pas de réponse 7,1% 7,1%
Nombre de répondants 14 14

La majorité des répondants considerent la circulation routiére comme la source majeure de bruit,

principalement a D’extérieur des logements (86%). Le bruit de la circulation provient surtout des

camions (tableau 43).

Tableau 43. Propriétaires occupants: sources de bruit.

Sources de bruit A Pintérieur | A Pextérieur
Circulation routiére 57,1% 85,7%
Trains / avions 7,1% 7,1%
Voisins 14,3% 0,0%
Terrains de jeux / écoles 14,3% 0,0%
Pas de réponse 7.1% 7.1%
Nombre de répondants 14 14
Bruit de la circulation A Pintérieur | A I'extérieur
Voitures 12,5% 33,3%
Camions 75,0% 58,3%
Motocyclettes 12,5% 0,0%
L’ensemble 0,0% 8,3%
Nombre de répondants* 8 12

*Sont exclus ceux qui n’ont pas cité le bruit de la circulation.
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Le bruit de la circulation provenant de la rue de résidence est jugé aussi important que celui de la
rue Notre-Dame (tableau 44). Il dérange davantage aux heures de pointe, surtout a I’extérieur du

logement (71% de I’ensemble des réponses).

Tableau 44. Propriétaires occupants: provenance du bruit de la circulation.

A Pintérieur | A Pextérieur
Rue Notre-Dame 50,0% 41,7%
Rue Ste-Catherine 0,0% 8,3%
Rue de résidence 50,0% 50,0%
Nombre de répondants* 8 12

*Sont exclus ceux qui n’ont pas cité le bruit de la circulation.

Les principales conséquences du bruit extérieur sur les activités a ’intérieur des logements sont
la fermeture des fenétres malgré la chaleur (la moitié des répondants), la perturbation du

sommeil (un tiers) et 1’obligation de parler plus fort (un tiers) (tableau 45).

Tableau 45. Propriétaires occupants: conséquences du bruit extérieur sur les activités a I’intérieur.

Oui Non

Difficulté a communiquer 14,3% 85,7%
Difficulté a se concentrer 7.1% 92,9%
Difficulté a se détendre 28,6% 71,4%
Difficulté & s’endormir 21,4% 78,6%
Perturbation du sommeil 35,7% 64,3%
Fermeture des fenétres malgré la chaleur 50,0% 50,0%
Changement de piéce 21,4% 78,6%
Elévation de la voix 35,7% 64,3%
Diminution du temps passé au domicile 14,3% 85,7%
Possibilité d’un déménagement 21,4% 78,6%
Nombre de répondants 14 14

Un seul propriétaire consideére que sa propriété est mal isolée contre le bruit provenant de
’extérieur, et deux propriétaires seulement seraient d’accord avec I’idée d’investir dans la
propriété pour diminuer le niveau de bruit. Plus du tiers des répondants seraient cependant assez
intéressés par 1’éventualité d’un programme de subventions pour améliorer 1’isolation contre le
bruit. Le changement de fenétres est I’intervention qui semble la plus envisagée en cas
d’investissement pour réduire le bruit. Les avis sont partagés quant a savoir si la valeur de la

propriété et la valeur locative augmenteraient avec la réduction du niveau de bruit. Cependant,
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seuls les propriétaires possédant des logements en location dans le secteur d’étude ont été

amenés & se prononcer sur la valeur locative, ¢’est-a-dire le tiers des répondants.

Dérangement occasionné par la rue Notre-Dame

Un seul propriétaire est dérangé par le bruit provenant de la rue Notre-Dame, aussi bien dans les
parcs situés a proximité qu’a I’extérieur de son logement. La pollution de ’air générée par la

circulation sur Notre-Dame dérange deux ou trois propriétaires.

Prés de 80% des propriétaires se montrent favorables a la limitation de la vitesse et a I’élévation
des buttes en terre comme options envisageables pour lutter contre le bruit provenant de la rue
Notre-Dame. Prés de 60% d’entre eux se disent favorables a I’insonorisation des bétisses, alors
que la moiti¢ seraient également en accord avec Iinterdiction des camions a certaines heures.
L’ajout d’un €cran antibruit aux buttes existantes et la limitation de la circulation ne sont en

revanche pas souhaités par la majorité des répondants (tableau 46).

Tableau 46. Propriétaires occupants: solutions envisagées pour lutter contre le bruit de la rue Notre-Dame.

Tres Assez Peu Pas Pas de Nombre de

favorable favorable favorable favorable réponse répondants
Insonoriser les batisses 21,4% 35,7% 21,4% 21,4% 0,0% 14
Limiter la vitesse 64,3% 14,3% 14,3% 7,1% 0,0% 14
Limiter la circulation 14,3% 21,4% 21,4% 42.9% 0,0% 14
Interdire les camions a 42,9% 7,1% 14,3% 14,3% 21,4% 14
certaines heures
Elever la hauteur des 28,6% 50,0% 14,3% 7,1% 0,0% 14
buttes en terre
Ajouter un mur antibruit 21,4% 14,3% 14,3% 50,0% 0,0% 14
aux buttes existantes

A Dinstar des locataires, la majorité¢ des propriétaires occupants (12 sur 14) n’accorderaient
cependant pas la préférence a la lutte contre le bruit de la rue Notre-Dame pour améliorer la

qualit¢ de vie dans le quartier. Pour ces propriétaires, des actions visant essentiellement a
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relancer I’activité commerciale, a lutter contre la criminalité et I’insécurité ou contre la pauvreté
devraient étre jugées davantage prioritaires que des actions visant a réduire le bruit de la rue
Notre-Dame. Quelques répondants considérent que celui-ci n’est pas vraiment dérangeant et que
la vie de quartier est plus importante. Seulement 2 propriétaires estiment que 1’atténuation du

bruit routier est une priorité, ce qui permettrait d’améliorer la qualité de vie.

5.2.3 Les propriétaires non occupants

Méthodologie

Une enquéte téléphonique a ét¢ menée en juillet 1998 aupres de 14 propriétaires non occupants.
La sélection des répondants s’est effectuée par ordinateur de maniére aléatoire a partir des
numéros civiques. L’on retrouve dans trois des cinq strates des logements possédés par des
propriétaires «individuelsy résidant hors du secteur d’étude, soit les strates #1, #2 et #3. Comme
pour les locataires et les propriétaires occupants, 5 entrevues ont été menées dans les strates #2 et
#3. Cependant, nous n’avons pu mener que 3 entrevues dans la strate #1 en raison du petit
nombre de propriétaires non occupants dans cette strate et parce que nous avions €puisé toutes
les possibilités (tableau 47). Les enquétes téléphoniques ont duré en moyenne de 15 a 20 mn.
Une entrevue a également été effectuée en personne avec un responsable de 1I’Office municipal
d’habitation de Montréal, organisme qui posséde des logements dans les strates 4 et 5. Cette

entrevue fait I’objet d’une analyse distincte.
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Tableau 47. Propriétaires non occupants: bilan de la cueillette.

Opérations Strate ] | Strate 2 | Strate 3 Total
Nombre total de sélections 9 14 12 35
Dans I’échantillon 7 12 12 31
Entrevues complétées 3 5 5 13
Ne possédent plus de logements 1 0 0 1
Ont démeénagé 0 2 4 6
Inéligibles 0 2 2 4
Pas de réponse 1 0 1 2
Répondants absents 1 2 0 3
Refus 1 1 0 2
Hors échantillon 2 2 0 4
Numéros hors service 1 1 0 2
Langue étrangére 0 0 0 0
Non résidentiel 1 1 0 2

Profil socio-économique des propriétaires non occupants

Plus des deux tiers des proprictaires interrogés sont des hommes. Les trois quarts ont entre 36 et
55 ans, et plus de la moiti€¢ sont 4gés de 36 a 45 ans. La majorité des répondants (69%) sont
mariés ou conjoints de fait. Plus des deux tiers ont atteint au moins le niveau collégial, plus du
tiers le niveau universitaire. Environ 60% sont travailleurs a temps plein; au total, les trois quarts
possédent un emploi. Enfin, les deux tiers des ménages gagnent plus de 60 000 $ annuellement,

et 85% ont un revenu global d’au moins 40 000 $.

Données relatives aux logements possédés dans le secteur d’étude
Pres de 39% des répondants possedent des logements dans le secteur d’étude depuis 5 ans ou

moins, et 85% depuis 15 ans ou moins (tableau 48). Il s’agit soit de multiplex, soit de triplex,

dont la majorité ont €t¢ construits avant 1901.
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Tableau 48. Propriétaires non occupants: durée de possession des logements.

Proportions

0as5ans 38,5%
6 a 10 ans 15,4%
11415 ans 30,8%
16 a 20 ans 7,7%
21425 ans 0,0%
26 a 30 ans 0,0%
Plus de 30 ans 7,7%
Nombre de répondants 13

Ces logements ont €té acquis principalement par reprise de finances (23% des réponses) ou dans

le but de faire un investissement immobilier (23%) (tableau 49).

Tableau 49. Propriétaires non occupants: raisons de la possession de logements.

Proportions

Reprise de finances 23,1%
Investissement immobilier 23,1%
Prix peu élevés 15,4%
Impossibilité de revendre 15,4%
Attachement au quartier 7,7%
Accident de parcours 7,7%
Proximité du domicile 7, 7%
Nombre de répondants 13

Tous les propriétaires sauf un ont effectué des rénovations dans leurs logements durant les
derni¢res années. Ces rénovations ont principalement consisté en la pose de portes et fenétres et
I’amélioration de I’isolation. La moyenne des colits d’entretien et de réparations par logement

s’éleverait a environ 800 § par an.

Plus de la moiti€ des propriétaires possédent des logements ailleurs dans la région
métropolitaine; ils estiment en général que le taux de déménagements est plus important dans le
secteur d’étude que dans les autres secteurs. Le taux d’occupation des logements possédés dans
le secteur d’¢tude par les 13 propriétaires interrogés approchait 90% au moment de 1’enquéte.
Enfin, les deux tiers des répondants envisagent de vendre des logements leur appartenant dans le
secteur d’étude. Les principales raisons avancées sont 1’éloignement du domicile (30% des

réponses), la perte d’argent (20%) et les mauvais payeurs (20%) (tableau 50).
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"'W Tableau 50. Propriétaires non occupants: raisons de la vente envisagée de logements.
[ ] Proportions
Eloignement du domicile 30,0%
Perte d’argent 20,0%
it Mauvais payeurs 20,0%
{ \ Mangque de temps 10,0%
Difficulté a louer 10,0%
Difficulté a se faire assurer 10,0%
ﬂ Nombre de réponses* 10
Nombre de répondants** 9

*Plusieurs réponses possibles.
**Sont exclus ceux qui n’envisagent pas de vendre de logement.

e ==

Qualité de vie et préoccupations

—

Seuls deux des treize propriétaires interrogés ont déja résidé dans le secteur d’étude. Nous avons

cependant demandé a ’ensemble des propriétaires de juger la qualité de vie et la qualité de

I’environnement des locataires résidant dans le secteur d’étude. Pres de la moitié estiment que la

e
\-_/f

qualité de vie est satisfaisante pour les locataires, prés du tiers jugeant toutefois qu’elle est

insatisfaisante. Quant & la qualité de ’environnement, elle est jugée insatisfaisante par plus des

==

deux tiers des répondants.

——
S

Les principales préoccupations des propriétaires non occupants concernant la vie dans le quartier

sont les relations avec les locataires (26%), la criminalité et ’insécurité (22%) ainsi que les

| S

conditions socio-économiques (15%) (tableau 51).
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Tableau 51. Propriétaires non occupants: préoccupations concernant la vie dans le quartier.

Préoccupations Proportions Préoccupations (suite) Proportions

Relations avec les locataires 25,9% Qualité des logements 3, 7%
Criminalité et insécurité 22.2% Tranquillité du quartier 3,7%
Conditions socio-économiques 14,8% Accessibilité / déplacements 3,7%
Entretien et propreté des espaces publics 7,4% Environnement (qualité de I’air) 3,7%
Qualité de vie (en général) 7,4% Nombre de réponses* 27
Déclin du secteur commercial 3,7% Nombre de répondants 13

Vie / développement communautaire 3,7%

*Plusieurs réponses possibles.

La majeure partie des commentaires généraux apportés a la fin des entrevues par les propriétaires
non occupants aborde des aspects négatifs de la vie dans le quartier et porte avant tout sur la
situation du quartier en général ainsi que les conditions socio-économiques. En ce qui concerne
les aspects positifs relevés, quelques répondants considérent le bruit du transport routier comme

étant peu élevé ou peu incommodant.

Quant aux actions souhaitées pour améliorer la qualité¢ de vie dans le quartier, les répondants
insisteraient davantage sur I’entretien et la propreté des espaces publics (17%), le développement
communautaire (17%), I’amélioration des conditions socio-économiques (17%) et ’amélioration

des relations avec les locataires (17%) (tableau 52).
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q Tableau 52. Propriétaires non occupants: actions souhaitées pour améliorer la vie dans le quartier.

ﬂ Actions souhaitées Proportions Actions souhaitées (suite) Proportions
Entretien et propreté des espaces publics 16,7% Lutte contre la criminalité et I'insécurité 5,6%

{ Vie / développement communautaire 16,7% Revitalisation du secteur résidentiel 5,6%
Amélioration des conditions socio- 16,7% Concertation et implication des différents 5,6%
€conomiques intervenants

\ Amélioration des relations avec les 16,7% Sensibilisation / éducation 5,6%

‘ locataires

f] Revitalisation du secteur commercial 5,6% Nombre de réponses* 18

L Accessibilité, aménagement et animation 5,6% Nombre de répondants 13
des espaces publics

H *Plusieurs réponses possibles.

Bruit provenant de la rue Notre-Dame et conséquences sur les logements

==

Environ 60% des propriétaires non occupants jugent faible le bruit provenant de la rue Notre-

Dame pour les locataires habitant a proximité. Prés d’un tiers le considérent élevé (tableau 53).

¢

Un seul propriétaire considére que le bruit de la rue Notre-Dame a des conséquences sur la

location des logements.

|

Tableau 53. Propriétaires non occupants: niveau de bruit pergu provenant de la rue Notre-Dame.

=

Proportions
Trés éleve 0,0%
U‘ Elevé 30,8%
Faible 53,8%
Treés faible 7,7%
D Pas de réponse 7.7%
Nombre de répondants 13

Les trois quarts des répondants estiment que les logements qu’ils possédent sont bien isolés

contre le bruit provenant de I’extérieur, et aucun ne serait prét a investir afin de diminuer le

=

niveau de bruit. Cependant, un tiers se montreraient intéressés a entreprendre des rénovations

dans I’éventualité d’un programme de subventions pour améliorer 1’isolation contre le bruit. En

—

cas d’investissement, le renforcement de I’isolation des murs serait ’intervention la plus

e
3
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envisagée. Enfin, 85% des répondants pensent que la valeur des logements n’augmenterait pas

malgré une diminution du bruit, de méme que leur valeur locative.

Parmi les options possibles pour lutter contre le bruit de la rue Notre-Dame, les propriétaires non
occupants semblent en retenir principalement trois: I’élévation des buttes en terre (85% se disent
favorables a une telle mesure), ’interdiction des camions a certaines heures (62%) et 1’ajout d’un
écran antibruit aux buttes existantes (62%). Les avis sont partagés quant a I’insonorisation des
batisses, alors que, dans I’ensemble, la limitation de la vitesse et la limitation de la circulation ne

sont pas des mesures privilégiées (tableau 54).

Tableau 54. Propriétaires non occupants: solutions envisagées pour lutter contre le bruit de la rue Notre-

Dame.
Tres Assez Peu Pas Pas de Nombre de
favorable favorable favorable favorable réponse répondants
Insonoriser les bitisses 0,0% 46,2% 46,2% 7,7% 0,0% 13
Limiter la vitesse 0,0% 38,5% 38,5% 15,4% 7,7% 13
Limiter la circulation 0,0% 30,8% 38,5% 23,1% 7,7% 13
Interdire les camions a 30,8% 30,8% 23,1% 15,4% 0,0% 13
certaines heures
Elever la hauteur des 30,8% 53,8% 7,7% 7,7% 0,0% 13
buttes en terre
Ajouter un mur antibruit 15,4% 46,2% 0,0% 38,5% 0,0% 13
aux buttes existantes

Cependant, seuls 2 propriétaires non occupants privilégieraient des interventions contre le bruit
de la rue Notre-Dame plutdt que sur d’autres aspects de la vie ou de I’environnement afin
d’améliorer la qualité de vie dans le quartier. Ils considérent que le bruit est €élevé et que sa
réduction engendrerait une amélioration de la qualité de vie. A I’inverse, 11 des 13 répondants
insistent en général sur le fait que le bruit de la rue Notre-Dame est peu dérangeant et constitue
un probléme moins important que les mauvaises conditions socio-économiques ou le déclin de la

rue Ste-Catherine.
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Enfin, une entrevue a ét€ menée en personne avec un responsable de 1’Office municipal

d’habitation de Montréal (OMHM), organisme mandaté par la Ville de Montréal en charge de

logements situés a proximité de la rue Notre-Dame (strates 4 et 5). L’intervenant rencontré a

répondu au nom de ’OMHM et a fait ressortir les principaux points suivants:

La malpropreté des utilisateurs de la piste cyclable qui jettent leurs déchets sur les terrains

sous sa responsabilité constitue I’une des préoccupations majeures de ’OMHM.

Malgré cela, la qualité de I’environnement dans le secteur est jugée satisfaisante. Considérée

dans son ensemble, la qualité de vie est cependant jugée insatisfaisante pour les locataires.

Aucune plainte ne serait émise aupres de I’OMHM concernant le bruit de la rue Notre-Dame.
Celui-ci ne nuirait pas a la location des logements, méme si I’insonorisation des batiments

contre le bruit extérieur en général pourrait étre améliorée.

L’OMHM se montrerait favorable a I’insonorisation des bétisses et ’ajout d’un mur antibruit
aux buttes existantes pour atténuer le bruit de la rue Notre-Dame, mais favoriserait avant tout

une plantation d’arbres sur I’emprise du MTQ, cet espace étant peu utilisable.

Le secteur étant habité par un grand nombre de personnes provenant de milieux défavorisés,
I’OMHM préférerait que soient menées des interventions sur des aspects autres que le bruit de

la rue Notre-Dame si une priorité devait €tre établie afin d’améliorer la qualité de vie.
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5.3 Les préoccupations et les actions souhaitées par les utilisateurs de la piste cyclable

Méthodologie

Par sa situation en bordure de la rue Notre-Dame et son utilisation importante, le parc linéaire
comprenant la piste cyclable représente un enjeu majeur dans le secteur d’étude. Pour cerner les
préoccupations liées a cet espace public, nous avons mené une enquéte aupres de 443 utilisateurs

de la piste cyclable (tableau 55).

Afin que I’échantillon des répondants soit le plus possible représentatif des différents types
d’utilisateurs de la piste cyclable, les entrevues ont été menées a plusieurs moments de 1’été, de
la semaine, de la journée et dans plusieurs endroits en méme temps. Ainsi, I’enquéte a été étalée
sur quatre jours (deux jours de semaine et deux jours de fin de semaine) répartis sur deux
périodes de I’été. La premicre phase a eu lieu les mercredi 12 et samedi 15 aotit 1998, la seconde
les jeudi 10 et samedi 12 septembre. D’autre part, les entrevues ont été réparties sur quatre
périodes de la journée pour tenir compte des flux de circulation: pendant I’heure de pointe du
matin (8h-10h), pendant le creux du milieu de journée (11h-13h), pendant I’heure de pointe de
’apres-midi (16h-18h), pendant le creux de la soirée (18h30-20h30 en aodt, 18h-19h30 en
septembre en raison de la tombée plus précoce de la nuit). Enfin, les entrevues ont été effectuées
sur trois sites choisis en fonction de leur situation géographique dans le secteur d’étude (figure
2): dans Ste-Marie (entre les rues d’Iberville et Frontenac), dans Hochelaga (entre les rues

Préfontaine et Dézéry), dans Maisonneuve (parc Morgan).
Les personnes approchées pouvaient €tre seules ou en groupe et devaient tre 4gées d’au moins

18 ans. La premiére personne qui passait était abordée. Les entrevues ont duré en général de 5 a

10 mn. La procédure d’enquéte détaillée et le questionnaire sont présentés a ’annexe P.
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Tableau 55. Piste cyclable: bilan de la cueillette.

Nombre d’entrevues 443
Date

Mercredi 12/08 120
Samedi 15/08 112
Jeudi 10/09 117
Samedi 12/09 94
Site

Ste-Marie 155
Hochelaga 143
Maisonneuve 145
Direction

Est 222
Ouest 221
Heure

08h-10h 101
11h-13h 119
16h-18h 119
18h-20h 104

Profil socio-économique des utilisateurs de la piste cyclable

Plus des trois quarts des répondants (77%) sont de sexe masculin, la moitié (50%) sont agés de
26 a 45 ans. La proportion de personnes célibataires, veuves, séparées ou divorcées est de 65%.
Environ 40% des répondants ont atteint le niveau secondaire et 36% le niveau universitaire. En
ce qui concerne I’occupation, 60% des personnes interrogées ont un travail, 27% sont sans
emploi ou a la retraite. Enfin, la majorité des ménages (57%) bénéficient d’un revenu total

inférieur a 30 000 $.

Lieu de résidence
La majorité des répondants (62%) habitent soit dans Hochelaga (33%), soit dans Maisonneuve

(21%), soit dans Ste-Marie (8%). Un répondant sur cinq (21%) réside dans le secteur d’étude,

c’est-a-dire a ’intérieur du quadrilatére Ste-Catherine / Notre-Dame / Vimont / Fullum.
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Utilisation de la piste cyclable, niveau de satisfaction et préoccupations

Au moment des entrevues, les deux tiers environ des répondants faisaient une balade ou se
déplagaient pour un loisir. Prés des trois quarts (72%) utilisent souvent la piste cyclable, 17%

parfois et 11% rarement.

La bicyclette est bien siir la principale activité pratiquée sur la piste cyclable (73% des
répondants disent en faire souvent), suivie de la marche (17% disent marcher souvent, qu’ils
soient accompagnés ou non d’un chien). Les autres activités sont essentiellement le patin a roues
alignées et le jogging. Quelques personnes en chaise roulante fréquentent également la piste

cyclable (tableau 56).

Tableau 56. Piste cyclable: activités pratiquées.

Marche Jogging Bicyclette Patin a roues Chaise
alignées roulante

Souvent 17,2% 3,2% 73,4% 7,7% 0,5%
Parfois 7,9% 2,9% 11,1% 9,9% --
Rarement 9,9% 4,7% 5,9% 43% --
Jamais 64,6% 88,7% 9,3% 77,7% --
Ne s'applique pas 0,5% 0,5% 0,5% 0,5% 99,5%
Nombre de répondants 443 443 443 443 443

La proportion des répondants se disant tres satisfaits ou satisfaits de I’aménagement du parc
linéaire est trés élevée (91%). Le niveau de satisfaction est également élevé en ce qui concerne
Pentretien et la propreté (70%), ainsi que la sécurité en général (70%). Cependant, il n’atteint

que 59% pour la qualité de I’air et 50% pour le niveau de bruit (tableau 57).

Tableau 57. Piste cyclable: niveau de satisfaction.

Aménagement Entretien/ Sécurité Niveau de Qualité de

propreté bruit Pair
Treés satisfait 26,6% 15,8% 13,8% 4.7% 6,1%
Satisfait 64,3% 54,4% 56,0% 44 9% 52,8%
Insatisfait 6,5% 24,2% 23,3% 33,9% 27,5%
Treés insatisfait 1,8% 4.3% 3,4% 12,4% 7.2%
Pas de réponse 0,7% 1,4% 3,6% 4,1% 6,3%
Nombre de répondants 443 443 443 443 443
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Parmi les aspects plaisants rattachés a la piste cyclable, c’est I’environnement physique qui est le
plus apprécié (47% de I’ensemble des réponses), particuli¢rement la verdure (33%) et le paysage
en général (9%). La piste elle-méme suit avec 17%. Les répondants font surtout état du fait
qu’elle est pratique, facilement accessible, qu’elle permet d’aller loin et que la circulation y est
fluide (12%). Sa situation en retrait de la rue Notre-Dame est aussi grandement appréciée (10%),

tout comme I’ambiance qui y régne (10%) (tableau 58).
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Tableau 58. Piste cyclable: aspects appréciés.

Proportions
L’environnement 46,8%
e verdure 32,7%
¢ paysage 9,1%
¢ aménagement 2,8%
e environnement (en général) 2,2%
e patrimoine architectural 0,2%
La piste 17,3%
e commodité / accessibilité / achalandage 12,2%
e aménagement 3,7%
e revétement 1,4%
L’éloignement de la rue / de la circulation 10,0%
L’ambiance 9,6%
o tranquillité 7,7%
o détente 1,1%
e ambiance (en général) / gens 0,8%
La sécurité 8,2%
e moins de risques d’accident 8,0%
e moins de risques d’agression 0,2%
Les parcs 5,7%
e parc Morgan 4,%%
e parcs (en général) 0,8%
La propreté et Pentretien 1,8%
e propreté 1,5%
e entretien 0,3%
La qualité de Pair 0,6%
Nombre de réponses* 649
Nombre de répondants 443

*Plusieurs réponses possibles

Cependant, la piste génére également de I’insatisfaction (36% de I’ensemble des aspects non
appréciés), surtout au niveau de son aménagement (19%) et de la qualité de son revétement (9%).
Parmi les autres aspects déplaisants rattachés a la piste cyclable, notons principalement le

manque de propreté et d’entretien aux alentours de la piste (15%), la présence d’autres
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utilisateurs comme les patins a roues alignées ou les piétons (11%), le bruit de la circulation

routiére (9%), la proximité de la rue Notre-Dame (8%) et I’insécurité liée aux risques d’accident

(7%) (tableau 59).

Tableau 59. Piste cyclable: aspects non appréciés.

Proportions
La piste 35,8%
¢ aménagement 19,3%
o revétement 8,9%
e installations 6,7%
e accessibilité / achalandage 0,9%
Le manque de propreté et d’entretien 15,4%
¢ manque de propreté 10,6%
e manque d’entretien 4.8%
Les conflits d’utilisation 14,5%
e autres utilisateurs 10,8%
o clientéle marginale 3,7%
Le bruit de la circulation 9,5%
L’insécurité 8,7%
e risques d’accident 7,2%
e risques d’agression 1,5%
La proximité de la rue / de la circulation 8,2%
L’environnement 3,9%
e insectes 1,3%
e paysage 1,1%
e verdure 0,9%
e aménagement 0,4%
e environnement (en général) 0,2%
La qualité de I’air 3,5%
Le parc Morgan 0,4%
Nombre de réponses* 461
Nombre de répondants 443

*Plusieurs réponses possibles

Niveau de bruit sur la piste cyclable

Les utilisateurs de la piste cyclable se trouvent trés proches de la rue Notre-Dame. De fagon
générale, ils pergoivent le bruit comme étant élevé a trés élevé (79% des répondants), mais

seulement 35% se disent assez ou trés incommodés (tableau 60).
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i 1 Proportions
Circulation routiére 95,1%
Camions 47 2%
q Voitures 28,4%
L. Circulation en général 12,8%
Motos 3,9%
b\ s Véhicules d’urgence 1,7%
[ . ) Autobus 1,2%
i Autres sources de bruit 4,9%
Voisinage 1,7%
U Trains 1,5%
Bateaux 0,6%
Hélicoptéres 0,4%
{"] Activités commerc. / industr. 0,4%
i Construction 0,4%
Nombre de réponses* 532
Nombre de répondants 443

Tableau 60. Piste cyclable: niveau de bruit pergu et niveau d’incommodité qui lui est associ€.

Niveau de bruit Proportions Niveau d’incommodité Proportions
Tres élevé 23,0% Tres incommodé 10,8%
Elevé 56,2% Assez incommodé 24.2%
Faible 18,3% Peu incommodé 41,1%
Tres faible 1,6% Pas incommodé 23,0%
Pas de réponse 0,9% Pas de réponse 0,9%
Nombre de répondants 443 Nombre de répondants 443

La circulation routiere est identifiée comme €tant de tres loin la principale source de bruit (95%

des réponses), en raison surtout du camionnage (47%) (tableau 61).

Tableau 61. Piste cyclable: sources de bruit.

*Plusieurs réponses possibles.

Qualité de I’air sur la piste cyclable

La proximité de Notre-Dame génére également une pollution de I’air. La majorité des utilisateurs
de la piste cyclable (56%) la considérent comme étant €levée ou trés élevée, mais seulement un

tiers (35%) se disent incommodés par ce niveau de pollution (tableau 62).
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Tableau 62. Piste cyclable: niveau de pollution de I’air pergu et niveau d’incommodité qui lui est associé.

Niveau de pollution Proportions Niveau d’incommodité Proportions
Trés élevé 12,9% Trés incommodé 10,4%
Elevé 43.1% Assez incommodé 24.6%
Faible 36,8% Peu incommodé 42.0%
Treés faible 3,6% Pas incommodé 21,2%
Pas de réponse 3,6% Pas de réponse 1,8%
Nombre de répondants 443 Nombre de répondants 443

Améliorations souhaitées

Bien qu’ils soient dans [’ensemble satisfaits de la piste cyclable et des espaces verts
environnants, une majorit¢ de répondants souhaiteraient que des améliorations y soient
apportées, qui consisteraient essentiellement en 1’ajout de composantes naturelles et matérielles
(27%), ’adoption de mesures visant & atténuer le bruit et la pollution provenant de la rue Notre-
Dame (25%), un meilleur entretien de la piste et des espaces verts adjacents (23%), et un
meilleur aménagement de la piste (15%). Au niveau des composantes a ajouter, les répondants
souhaitent avant tout qu’il y ait plus de végétation (12%), que 1’éclairage soit amélioré (6%), et
que davantage d’équipements et services publics soient installés (abreuvoirs, bancs, toilettes,
etc.) (6%). En matiere d’intervention contre le bruit et la pollution générés par la rue Notre-
Dame, le déplacement de la piste cyclable plus au nord ou prés du fleuve est la solution la plus
envisagée (8%), suivie de la construction d’écrans antibruit (6%). L’amélioration souhaitée de
I’entretien concerne surtout le revétement de la piste (7%) et la végétation (6%). Quant a
I’aménagement de la piste, les utilisateurs privilégient 1’amélioration de la signalisation aux
intersections (feux de circulation) et sur la piste elle-méme (panneaux indicateurs) (4%). Notons
enfin qu'une plus grande surveillance de la piste (pour empécher les conflits d’utilisation, la
criminalité...) et I’amélioration de la sécurité (aux intersections, sur la piste...) sont également

souhaitées (6%) (tableau 63).
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Tableau 63. Piste cyclable: améliorations souhaitées.

Proportions

Ajout de composantes 26,8%

e végétation (arbres, fleurs, gazon, etc.) 11,6%

e lampadaires (amélioration de I’éclairage) 6,1%

e équipements et services (abreuvoirs, bancs, toilettes, etc.) 6,1%

o talus aménagés 1,5%

e clotures (entre la piste cyclable et la rue N-D) 0,7%

e espaces verts (comme le parc Morgan) 0,4%

o allées pour les piétons 0,4%

Mesures d’intervention contre le bruit et la pollution de la rue N-D 25,3%

e déplacement de la piste cyclable (plus au nord ou prés du fleuve) 7.7%

e écrans antibruit 5,7%

e gestion de la circulation 3,9%

o écrans végétaux 3,3%

e atténuation de la pollution automobile 1,5%

e atténuation du bruit routier - en général 1,3%

o déplacement ou fermeture de la rue N-D O’QZA’

« enfouisscment de la rue N-D 0,6%

o chaussée 8’3_://"

o talus antibruit e

Amélioration de I’entretien 229%

e revétement de la piste cyclable 6,8%

e végétation 6,3%

o en général (paysage, piste, parc Morgan) 5,5%

¢ ramassage des déchets 2,6%

o entretien durant "hiver 1,1%

e équipements publics (poubelles, bancs) 0.6%

Amélioration de ’aménagement 154%

o piste cvclable 14,7%

- signalisation et feux de circulation 4,4%

- acces a la piste et traversée des rues 2,0%

- visibilité et linéarité (élimination des trajets sinueux) 1,7%

- déplacement des sections situées sur le bord de la rue N-D 1,7%

- revétement (enlévement du pavé uni) 1,3%

- rallongement du réseau cyclable 1,3%

- en général 0,9%

- continuité dans ’espace (réduction du nombre d’arréts) 0,7%

- élargissement 0,7%

e cn général 0,7%

Augmentation de la surveillance / Amélioration de la sécurité 6,3%

o surveillance 3,3%

- conflits d’utilisation / vitesse / propreté 1,3%

- criminalité 1,1%

- en général 0,9%

o sécurité 3,0%

- intersections 1,3%

- en général 0,9%

- piste cyclable 0,6%

- parc Morgan 0,2%

Atténuation de la pollution de I'air (industries / en général) 1,5%

Sensibilisation des utilisateurs (respect du site / des autres utilisateurs) 0,9%

Réglementation (conflits d utilisation / comportements délinquants) 0,9%

Respect de la population résidante (expropriations) 0,2%
Nombre de réponses* 543
Nombre de répondants 443

*Plusieurs réponses possibles.
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En conclusion des entrevues, les répondants ont été nombreux a faire de nouveau des suggestions
dans le but d’améliorer la piste cyclable et les espaces verts qui y sont associés (57% des
réponses). Les propos tenus reviennent également sur les aspects plaisants de la piste cyclable et
de I’ensemble du parc linéaire (15%), tout comme sur les aspects déplaisants (12%). Par ailleurs,
des commentaires positifs ont ét€¢ émis par rapport a I’enquéte (4%). Ils soulignent I’importance
de la démarche, concluent du questionnaire qu’il est intéressant et dénotent une satisfaction face
a I’intérét porté par les pouvoirs publics & I’aménagement de 1’espace vert comprenant la piste
cyclable. Enfin, quelques attentes sont aussi exprimées par rapport a ’enquéte (1%) qui, espére-t-

on surtout, servira véritablement a apporter les améliorations souhaitées (tableau 64).

Tableau 64. Piste cyclable: commentaires généraux sur I’espace vert avec piste cyclable.

Proportions
Aspects positifs 20,4%
e piste cyclable et espaces verts adjacents 15,2%
e enquéte 4,4%
e milieu environnant 0,8%
Aspects négatifs 14,9%
e piste cyclable et espaces verts adjacents 11,8%
e rue Notre-Dame 2,1%
e milieu environnant 1,0%
Suggestions 64,7%
o piste cyclable et espaces verts adjacents 57,4%
e rue Notre-Dame 3,9%
e milieu environnant 2,6%
® enquéte 0,8%
Nombre de réponses* 382
Nombre de répondants 443

*Plusieurs réponses possibles.

5.4 Les préoccupations liées au bruit

Cette section dresse un bilan des résultats d’enquétes relatifs a 1’enjeu sonore. Elle permet de
visualiser les principaux points de convergence et de divergence des différents acteurs
(organismes, locataires, propriétaires occupants, propriétaires non occupants et utilisateurs de la

piste cyclable) en regard du bruit.
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Les préoccupations des organismes, locataires et propriétaires envers les impacts routiers, dont le

f

bruit, s’averent trés faibles. Moins de 15% des répondants se disent préoccupés par le bruit

K .
o=

routier (ou ferroviaire) ou par les autres impacts du transport routier (figure 3). La quasi-totalité

des répondants sont préoccupés par d’autres aspects de la qualité de vie ou de la qualité de

&8

’environnement. Cette faible préoccupation pour le bruit se répete lorsqu’il est question des

actions souhaitées (figure 4); moins de 20% des répondants sont favorables a des interventions

visant la réduction des impacts routiers.

Bl Bruit routier (ou ferroviaire)
O Autres impacts du transport routier
O Autres aspects de la qualité de vie et de la qualité de I'environnement
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Organismes (n=20)  Locataires (n=125) Propriétaires Propriétaires non
occupants (n=14) occupants(n=13)
[I n = nombre de répondants
D Figure 3. Catégories de préoccupations selon le type d’acteurs.
B Atténuation du bruit routier (ou ferroviaire)
B O Atténuation des autres impacts de la circulation routiére
O Amélioration des autres aspects de la qualité de vie et de la qualité de I'environnement
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Figure 4. Catégories d’actions souhaitées selon le type d’acteurs.
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Les niveaux de perception et d’incommodité différent selon que I’on est a I’intérieur ou a
I’extérieur du logement. Une grande proportion (56% a 64%) de locataires et de propriétaires
occupants jugent le niveau de bruit a I’intérieur du logement comme étant faible ou treés faible
(figure 5). L’inverse se produit a ’extérieur du logement puisqu’une majorité (64% a 79%) de
locataires, de propriétaires occupants et d’utilisateurs de la piste cyclable trouvent le niveau de
bruit élevé ou trés élevé. Cependant, tant a ['intérieur qu’a P’extérieur du logement, les
répondants de presque tous les groupes sont plus nombreux & étre peu ou pas du tout

incommodés par le bruit (figure 6); le groupe de locataires €tait d’avis tres partage.

i @ Elevé ou trés élevé O Faible ou trés faible 0 Pas de réponse ]
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Fréquence relative (en %)

Locataires a Locataires a Propriétaires Propriétaires Utilisateurs
l'intérieur l'extérieur occupants a occupants a de la piste
(n=125) (n=125) l'intérieur Pextérieur cyclable

(n=14) (n=14) (n=443)

= nombre de répondants

Figure 5. Perception du niveau de bruit selon le type d’acteurs.
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Fréquence relative (en %)

B Assez ou trés incommodé OPeu ou pas incommodé OPas de réponse J

Locataires a Locataires a Propriétaires Propriétaires Utilisateurs

l'intérieur I'extérieur occupants a occupants a de la piste
(n=125) (n=125) l'intérieur l'extérieur cyclable
(n=14) (n=14) (n=443)

n = nombre de répondants

Figure 6. Niveau d’incommodité face au bruit selon le type d’acteurs.

C’est le bruit de la circulation routiere qui dérange le plus (figure 7). Plus de 57% des répondants

locataires, propri€taires occupants et utilisateurs de la piste cyclable considérent que le bruit

routier dérange plus que les autres bruits, et ce, aussi bien a !’intérieur qu’a I’extérieur du

logement.

100

Fréquence relative (en %)

f . . .
| ECirculation routiére O Autres

OPas de réponse J

Locataires a Locataires a Propriétaires Propriétaires Utilisateurs
l'intérieur I'extérieur occupants a occupants a de la piste
(n=125) (n=125) l'intérieur l'extérieur cyclable

(n=14) (n=14) (n*=532)

n = nombre de répondants n* = nombre de réponses

Figure 7. Perception du bruit le plus dérangeant selon le type d’acteurs.
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Parmi les activités perturbées ou les comportements adoptés a ’intérieur du logement face au
bruit extérieur, 1’obligation de fermer les fenétres durant les périodes chaudes est sans contredit
celle qui indispose le plus grand nombre de locataires et de propriétaires occupants (tableau 65).

A Pextérieur du logement, la majorité des locataires éprouvent de la difficulté a se reposer ou a

discuter avec des amis.

Tableau 65. Activités perturbées et comportements adoptés face au bruit provenant de I’extérieur selon le

type d’acteurs.

A Pintérieur du logement

A Pextérieur du logement (terrain ou balcon)*

Proportion | Proportion de Proportion
Activités perturbées ou de locataires | prop. occup. Activités perturbées de locataires
comportements adoptés (n=125) (n=14) (n=22)
Difficulté a communiquer Difficulté a prendre un repas o
Difficulté se concentrer Difficulté a étendre du linge
Difficulté a se détendre o Difficulté a se reposer, lire ou écrire L4
Difficulté 4 s’endormir o Difficulté 4 discuter avec des amis e
Difficulté & dormir (sommeil) o Difficulté a jardiner ou bricoler
Fermer les fenétres durant I'été ® d Difficulté a laver la voiture
Changer de piéce Difficulté a jouer ou faire du sport
Elever la voix ®: de 50% a 70%
Quitter parfois le domicile O: de 40% a 49%
Envisager un déménagement Autres: moins de 40%

*Ces données n’apparaissent pas pour les propriétaires occupants en raison du trop petit nombre de répondants.
n = nombre de répondants.

Les niveaux d’exposition au bruit font en sorte qu’une majorit¢ de répondants chez les
organismes et les locataires jugent insatisfaisant les niveaux sonores aux abords de la rue Notre-
Dame (tableau 66). Quant aux autres espaces publics, seuls la rue Ste-Catherine ainsi que les

parcs Champétre et Bellerive sont pointés du doigt par la majorité des organismes.

Tableau 66. Insatisfaction ressentie face au bruit dans les espaces publics selon le type d’acteurs.

Organismes Locataires Propriétaires Utilisateurs de la
Espaces publics occupants piste cyclable
Proportions | n | Proportions | n | Proportions | n | Proportions | n
Espace vert avec piste cyclable o 20 92 11 o 443
Parc Morgan O 14 75 5 NA
Rue Notre-Dame ® 19 ® 73 4 NA
Rue Ste-Catherine d 17 O 121 12 NA
Parc Champétre ® 13 13 NA NA
Parc Bellerive ® 5 NA NA NA
®: de 50% a 85% O: de 40% a 49% NA: non applicable Autres: moins de 40%

n = nombre de répondants.
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Le dérangement semble trop faible pour faire de la lutte au bruit une priorité locale (figure 8). En

O

effet, plus de 74% des organismes, locataires et propriétaires (occupants et non occupants)

-

préférent des interventions portant sur d’autres aspects de la vie ou de I’environnement.

€
} I Lutte contre le bruit O Autres aspects de la vie ou de I'environnement ONe sait pas
<
” =
2
1
2 T
=
e
i s _
5
3
g
H = Organismes Locataires Propriétaires Propriétaires
. (n=20) (n=125) occupants non
(n=14) occupants
[ =13
| ] n = nombre de répondants (=13)
v
1!" ] Figure 8. Préférences en matiére d’intervention dans le secteur selon le type d’acteurs.
{
F"”’) S’il s’avérait cependant nécessaire de lutter contre le bruit, les opinions quant aux modes a
. adopter différeraient selon les acteurs (annexe Q). Selon le tableau 67, plus de 50% des locataires
”] et des propriétaires occupants optent pour les mémes choix, soit pour la réglementation des

heures de camionnage et de la vitesse, ainsi que pour I’insonorisation des bétisses et 1’élévation

des buttes en terre. De leur c6té, les organismes montrent la méme tendance mais préferent la

==
[y

diminution du flux de la circulation a I’élévation des buttes en terre. Enfin, ce sont les

propriétaires non occupants qui divergent le plus du groupe puisqu’ils sont les seuls & préférer

—

1’ajout de murs antibruit et a rejeter I’insonorisation des batisses ainsi que la réglementation de la

vitesse.
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Tableau 67. Préférences en matiére de réduction de bruit routier selon le type d’acteurs.

TYPE D’INTERVENTION
TYPE Interdire les | Insonoriser | Limiterla| Eleverla Limiter la Ajouter
D’ACTEURS camions a | les bitisses vitesse | hauteur des | circulation un mur
certaines buttes en antibruit
heures terre aux buttes
Organismes (n=20) + + + - + =
Locataires (n=125) + + + + - -
Prop. occupants (n=14) + + + + - -
Prop. non occupants (n=13) + - - + - +
n = nombre de répondants +: plutét favorable -. plutot défavorable

5.5 L’hétérogénéité spatiale liée au bruit

Puisque le niveau sonore du bruit de la circulation varie dans I’espace, nous avons comparé les
réponses des locataires vivant en bordure de Notre-Dame (strate 4) avec celles des autres
locataires répartis aléatoirement dans le secteur d’étude (strates 1,2,3 et 5). Les fréquences de 29
questions se rapportant au bruit ont été regroupées (annexe R) et un test d’indépendance du khi’ a

¢été appliqué sur I’ensemble de ces variables (tableau 68). Seulement six variables affichent une

différence significative (p = 0,05).
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Tableau 68. Résultats du test d’indépendance du khi® entre diverses variables associées au bruit et les
groupes d’échantillon (o = 0,05 et v = 1).

Nombre de réponses
# dela Variables obtenues X? observé | Interprétation
question Au | Strate | Autres (Xzo,o_s; 1=3,84)
total 4 strates
A Pintérieur du logement

26 Niveau de bruit pergu 124 25 99 10,31 significatif

27 Niveau d’incommodité ressenti 125 25 100 2,24 n.s.

28 Provenance du bruit extér. le plus dérangeant | 123 25 98 6,14 significatif

29 Provenance du bruit de la circulation (rue) 74 21 53 1,65 1.S.

30 Source du bruit de la circulation (véhicules) 76 21 55 0,12 1.S.

31 Période ou le bruit de la circ. dérange le plus | 99 23 76 10,54 significatif

(nuisances dues au bruit extérieur)
32-A | Difficulté a communiquer 125 25 100 5,08 significatif
32-B | Difficulté a se concentrer 125 25 100 0,87 n.s.
32-C | Difficulté a se détendre 124 25 99 0,05 n.s.
32-D | Difficulté a s’endormir 125 25 100 0,29 n.s.
32-E | Perturbation durant le sommeil 125 25 100 0,03 n.s.
34-A | Fermeture des fenétres malgré la chaleur 124 25 99 0,16 n.s.
34-B | Changement de piéce 125 25 100 0,01 n.s.
34-C | Obligation de parler plus fort 124 25 99 2,29 I.S.
34-D | Fuite du domicile & certains moments 124 25 99 1,82 n.s.
34-E | Souhait de déménager 125 25 100 1,38 n.s.
A Pextérieur du logement

38 Niveau de bruit percu 124 25 99 0,77 n.s.

39 Niveau d’incommodité ressenti 124 25 99 0,34 n.s.

44 Perturbation d’activités par le bruit de N-D 125 25 100 2,33 n.s.

50 Perturbation d’activités par pollution N-D 124 25 99 0,55 n.s.

Recherche de solutions au bruit

36 Augmentation du loyer pour insonorisation 118 25 93 0,49 n.s.

37 Niveau d’augmentation du loyer pour inson. 34 6 28 * *
56-A | Insonorisation des batisses 119 23 96 0,33 n.s.
56-B | Limitation de la vitesse sur N-D 120 24 96 5,09 significatif
56-C | Limitation de la circulation sur N-D 119 24 95 3,51 n.s.
56-D | Périodes d’interdiction des camions sur N-D | 118 24 94 0,03 n.S.
56-E | Elévation de la hauteur des buttes en terre 112 22 90 0,03 1.S.
56-F | Ajout d’un mur antibruit aux buttes 117 23 94 3,95 significatif

57 Type d’interventions souhaitées (contre bruit | 120 23 97 0,21 n.s.

vs autres aspects vie ou environnement)

n.s.. non significatif
*: effectif de répondants trop petit

La distribution des fréquences pour ces six variables apparait au tableau 69. Selon les fréquences
théoriques, les résidants de la strate 4 sont plus nombreux a trouver le niveau de bruit élevé (a
I’intérieur du logement), contrairement aux résidants des autres strates qui percoivent en plus

grand nombre le niveau de bruit comme étant faible. De la méme fagon, un plus grand nombre de
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résidants de la strate 4 sont dérangés par le bruit de la circulation & divers moments de la journée,
tandis que les résidants des autres strates sont plus nombreux a se dire dérangés durant les heures
de pointe. 1l faut comprendre que durant les heures de pointe, la circulation sur Notre-Dame est
dense mais réguliere, ce qui n’est pas nécessairement le cas sur les voies d’acceés ou sur la rue
Ste-Catherine (a cause des feux de circulation).

Les résidants de la strate 4 ont tendance a étre plus nombreux que ceux des autres strates a
trouver que le bruit de la circulation est le plus dérangeant, a avoir de la difficulté¢ a
communiquer dans leur logis a cause des bruits provenant de I’extérieur et a étre en faveur d’une
limite de vitesse sur Notre-Dame ou de I’ajout d’un mur antibruit aux buttes pour lutter contre le

bruit de la circulation.

Tableau 69. Distribution des fréquences selon les variables non indépendantes et les groupes d’échantillon.

Fréquences
#dela Variables Classes (aprés regroupement)
question Strate 4 Autres
strates
26 Niveau de bruit pergu (a I'intérieur) | Elevé ou trés élevé 18 (10,9) 36 (43,1)
Faible ou trés faible 7 (14,1) 63 (55,9)
28 Origine du bruit extérieur le plus | La circulation routiére 21(15,7) 56 (61,3)
dérangeant (a l’intérieur) Autres ou pas dérangé par le bruit 4 (9,3) 42 (36,7)
31 Période ou le bruit de la circulation | Aux heures de pointe 6 (12,8) 49 (42,2)
dérange le plus (a I'intérieur) Autres 17 (10,2) 27 (33,8)
32-A | Difficulté a communiquer a cause | Qui 12 (7,4 25 (29,6)
des bruits extérieurs (a I'intérieur) | Non 13 (17,6) 75 (70,4)
56-B | Appréciation de la mesure visant 2 | Assez ou trés favorable 21(16,4) 61 (65,6)
limiter la vitesse sur N-D Peu ou pas favorable 3 (7,6) 35(30,4)
56-F Appréciation de la mesure visant 2 | Assez ou trés favorable 13 (8,8) 32 (36,2)
ajouter un mur antibruit aux buttes | Peu ou pas favorable 10 (14,2) 62 (57,8)

Fréquences observées: en gras
Fréquences théoriques: entre parenthéses
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m A la lumiére de ces analyses statistiques, nous pouvons identifier les trois tendances suivantes:

e Jlorsqu’ils sont & I’intérieur de leur logis, les résidants vivant aux abords de la rue Notre-Dame

sont plus nombreux a percevoir un niveau de bruit élevé (surtout en dehors des heures de
pointe), a trouver que le bruit de la circulation est celui qui dérange le plus et, comme seule

nuisance ressentie, a avoir de la difficulté a communiquer;

e les résidants qui habitent & proximité de la rue Notre-Dame sont plus nombreux a €tre en
faveur de la limitation de la vitesse sur Notre-Dame ou de I’ajout d’un mur antibruit aux

buttes pour lutter contre le bruit de la circulation;

o enfin, ces mémes résidants ne semblent pas plus affectés que les autres par la circulation

routiere lorsqu’ils se trouvent a I’extérieur de leur logement.
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6. LA PROBLEMATIQUE ENVIRONNEMENTALE DU SECTEUR, UNE SYNTHESE

6.1 L’analyse historique, précurseur des enjeux d’aujourd’hui

Les étapes précédentes nous ont permis de mieux comprendre les incidences sur I’environnement
de divers projets de développement dans le secteur d’étude au cours des 30 derniéres années et de
mieux comprendre pourquoi les plaies sociales et environnementales de ce développement

demeurent saillantes.

Ce secteur des quartiers Hochelaga-Maisonneuve et Ville-Marie a été bouleversé des le début des
années 1970 avec I’annonce de la construction d’une autoroute est-ouest, visant le raccordement
de l'autoroute Décarie au pont-tunnel Louis-Hyppolyte-Lafontaine. Ce projet, que plusieurs
jugent comme un investissement injustifi€, nécessite le déplacement de plusieurs ménages. Il
aura généré le développement d’'un mouvement local préoccupé par le développement social,

¢conomique et communautaire du territoire.

L’analyse des articles publiés dans les journaux nous a permis d’identifier une progression des
préoccupations. A la fin des années 1970, la mobilisation populaire se concentrait sur
I’opposition a la venue de I’autoroute est-ouest. On peut identifier une bipolarisation des acteurs.
D’une part, le MTQ, les divers paliers de gouvernements et les organismes et institutions de
développement économique appuient le projet, surtout pour des motifs de liens est-ouest, de
création d’emplois et d’amélioration des conditions socio-€conomiques. D’autre part, les groupes
sociaux et communautaires, les comités de citoyens, le CLSC et les éditorialistes des journaux

s’opposent a I’autoroute qui contribuera a détruire de nombreux logements et critiquent le choix

d’investissement.

Apres I’approbation gouvernementale du projet, les discussions se sont orientées vers les acces et
les voies de service. Suivront des débats sur la construction d’habitations au nord du boulevard

(les opposants plaidant les problemes a venir de qualit¢ de l’air et de pollution sonore),



I’aménagement de talus avec piste cyclable et d’écrans antibruit (qui présentent somme toute la

méme bipolarisation que dans le cas de I’appui au projet).

Les suggestions concernant 1’utilisation de la voie de desserte du port pour le camionnage et la

gestion des feux de circulation ont déja été soulevées, mais elles n’ont suscité que peu de débats.

L’analyse historique a donc permis de mettre en évidence les éléments suivants de la

problématique environnementale:
e la venue de I’autoroute n’était pas souhaitée;

e dans la majorit¢ de ses propositions, le MTQ se retrouvait opposé aux groupes sociaux,

communautaires et au CLSC;

e les débats actuels autour du nouveau projet s’inscrivent directement dans la poursuite des
réflexions menées depuis plus de 20 ans dans le secteur, enjeux qui se concentrent autour de
I’amélioration de la qualité de vie en général, de I’amélioration de la sécurité, de 1a réduction

de la pollution de ’air et du bruit, ainsi que des préoccupations esthétiques.

6.2 Une structure du territoire qui requiert des interventions intégrées

L’analyse du cadre bati a permis de dégager I’hétérogénéité du secteur d’étude. Le secteur se
compose principalement de triplex et multiplex d’age et de structure variés. Huit zones plus
homogenes ont pu étre identifies; elles se caractérisent par leur histoire et par des particularités

architecturales. Les préoccupations patrimoniales sont en croissance et constituent actuellement

un enjeu au projet.

Les enquétes sociales nous indiquent que les qualités de vie et de I’environnement dans le secteur
sont considérées inférieures & ce qu’elles sont dans les quartiers. Au nombre des préoccupations

sociales, le niveau de criminalité et d’insécurité apparait au premier rang.
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La déstructuration du secteur, générée avec le projet d’autoroute est-ouest, constitue un nouvel
enjeu. Le développement de I’axe Notre-Dame est venu isoler certains batiments et espaces; ¢’est
le cas des parcs Champétre et Bellerive. Ces isolements limitent les possibilités de
développement et de mise en valeur. Ils isolent le quartier du port et du fleuve qui ont été
ironiquement a la base du développement du secteur. La faible appréciation actuelle des parcs

Champétre et Bellerive par les résidants s’explique par leur isolement et leur inaccessibilité.

Ce secteur, en particulier dans son segment ouest, est en déclin économique. Il existe des efforts
pour la revitalisation de la rue Ste-Catherine. Certains batiments ont été abandonnés; des portions
des rues Ste-Catherine et Notre-Dame sont vacantes. 11 existe une volonté locale de revitaliser le

quartier et d’en améliorer la sécurité.

A la lumiere de ces quelques faits, nous pouvons identifier certains enjeux a savoir le maintien et
la mise en valeur du patrimoine, la restructuration du territoire et la revitalisation économique du

secteur. De ces faits, les interventions devraient s’assurer:

e que tout projet routier dans le secteur intégre une perspective d’amélioration de la qualité de
vie des résidants par ’aménagement et la mise en valeur du territoire, le tout dans 1’objectif de

cicatriser les plaies laissées ouvertes par la construction de 1’actuel boulevard.

Il faut viser a long terme la réappropriation de ce secteur par ses résidants, majoritairement

locataires et peu fortunés, qui sont captifs de la ville.

6.3 Le bruit de la circulation routiére et son controle

Les enquétes sociales ont mis en évidence que le bruit n’est pas le principal probleme dans le
secteur, la criminalité et I’insécurité étant les préoccupations dominantes. Par ailleurs, plusieurs
sources de bruit autres que la circulation routiére contribuent a la pollution sonore, en particulier

le bruit associé aux activités ferroviaires.

95



I1 existe cependant un probleme de pollution sonore qui n’est pas tres perceptible a premiere vue
lors des entrevues, mais qui occasionne du dérangement et a généré 1’adoption de comportements
associés a I’ambiance sonore. Ainsi, a I’intérieur du logement, un répondant sur trois juge le
bruit, provenant principalement de la circulation routiere, élevé et en est incommodé. Lorsque
’on questionne plus spécifiquement les répondants sur certaines activités ou comportements, on
constate que plus de 40% d’entre eux disent fermer les fenétres malgré la chaleur, avoir de la

difficulté a se détendre ou a s’endormir et étre perturbé durant leur sommeil a cause du bruit de

\

IS

la circulation; prés de 30% affirment également avoir de la difficult¢ a se concentrer et
communiquer, étre obligés de parler plus fort ou de changer de piéce, voire méme penser a
déménager. Sur ce dernier point, rappelons que 60% répondants habitent ce secteur depuis moins
de 5 ans. Quant aux gens résidant a proximité de la rue Notre-Dame (strate 4), ils affichent des
différences significatives avec les autres strates pour ce qui est du niveau de bruit pergu, de la
provenance du bruit extérieur le plus dérangeant et de la période du jour ou le bruit de la

circulation dérange le plus.

Pour le bruit provenant de I’extérieur, prés de deux répondants sur trois le jugent élevé, alors que
seulement un sur trois s’en dit incommodé. Un regard plus spécifique sur certaines pratiques
indique que pour I’ensemble du secteur la majorité des gens sont peu limités dans leurs activités
(a plus de 80%). Le dérangement est toutefois accru chez les gens résidant aux abords de la rue

Notre-Dame; ces derniers ayant significativement plus de difficulté & communiquer.

La pollution sonore n’est certes pas distribuée également sur I’ensemble du secteur d’étude. Cette
pollution se concentre principalement le long des axes Notre-Dame et Ste-Catherine, au niveau
des voies d’acces, ainsi qu’aux abords des cours de triage. A cet effet, rappelons que la

composition de 1’échantillon sous-estime le dérangement vécu par les riverains.

Mais doit-on intervenir sur le bruit? L’environnement sonore n’a pas la cote de priorité pour
’investissement. La population locale favorise plus la valorisation du secteur commercial, ainsi
que I’accessibilité, I’aménagement et I’animation des espaces publics. L’atténuation des impacts

routiers et ferroviaires, qui incluent le bruit, les poussiéres, les vibrations et la sécurité¢ des
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piétons, vient donc en troisiéme place. Cependant, compte tenu de 'importance de ce facteur de
dérangement pour les riverains, une intervention sur le bruit semble prioritaire, mais elle doit

s’intégrer dans une perpective plus large de développement.

Les utilisateurs de la piste cyclable pergoivent le niveau de bruit comme élevé mais ils en sont

peu incommodés. Les préoccupations concernent plutot le design de la piste et les embiiches

qu’ils rencontrent constamment.

La préférence comme mesure d’intervention sonore pour la population locale va de toute
évidence a la gestion de la circulation, notamment & I’interdiction des camions & certaines heures
et la limitation de la vitesse. L’accroissement des buttes et ’insonorisation des batisses suivent.

Les murs antibruit ne sont préférés que par les propriétaires non occupants, qui n’habitent pas le

secteur.

A la lumiére de ces analyses, nous pouvons dire:

» que le bruit est un enjeu environnemental qui est pergu comme réel et pour lequel il convient

d’intervenir;

o que la méthode traditionnelle d’intervention du MTQ (les €crans antibruit) ne regoit pas
P’appui de la population locale laquelle favorise plutét la gestion de la circulation et
I’insonorisation des batiments; notons que les appuis aux murs viennent des gens extérieurs a

la zone, les propriétaires non occupants;

e que les interventions sur la question du bruit devraient étre associées & une planification

intégrée d’interventions.
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7. L’EVALUATION DES POSSIBILITES D’INTERVENTION SUR
L’ENVIRONNEMENT SONORE

L’évaluation des possibilités d’intervention® sur I’environnement sonore dans la zone d’étude a
¢té basée sur une étude préalable de pollution sonore afin d’établir les climats sonores actuel et

projeté et d’évaluer le degré de perturbation attendu.

Cette analyse acoustique est détaillée dans le document d’accompagnement de SNC-Lavalin
(Ftude d’impact sur la qualit¢ de 1’air et le climat sonore, développement d’un prototype
d’intervention adapté au milieu résidentiel de moyenne et haute densité, prolongement du
boulevard urbain Ville-Marie) et se conforme a la méthodologie reconnue par le ministére des

Transports et dont les éléments clefs sont traités dans leur politique sur le bruit routier.

Le mandat de cette étude visait également a élaborer un prototype d’intervention alternatif aux
mesures d’atténuation traditionnelles de lutte au bruit routier en milieu 2 moyenne et haute
densité de population. Ainsi, des mesures additionnelles telles le bruit & D'intérieur des
logements, la qualité¢ de I’air ambiant dans les logements, etc. ont été réalisées afin d’étre en

mesure d’évaluer les possibilités d’insonorisation des bitiments.

Dans tous les cas, nous avons tenté de réaliser cette étude en nous inspirant ou en suivant
rigoureusement des standards reconnus dans le domaine afin de nous assurer que le volet

technique du projet est accepté par tous les intervenants du dossier.

¢ Les sections 7.1 & 7.3 ont été rédigées par SNC-Lavalin.
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7.1 Climat sonore actuel et projeté

Huit batiments ont été choisis dans la zone d’étude pour €laborer le plan d’intervention. Le choix
des batiments (tableau 70) a été fait en collaboration avec I’Université de Montréal en fonction

des criteres suivants;

habitations ou les habitants ont, idéalement, participé aux entrevues a cause de leur

sensibilisation au projet;
e respect de la stratification de la zone d’étude;
¢ habitations de haute et moyenne densité soumises a des niveaux sonores €levés;

e habitations & divers stades de rénovation ou ayant des caractéristiques particulicres quant a

leur degré d’insonorisation;

o habitations situées principalement le long de la rue Notre-Dame ou le bruit routier de cette

artére domine.

Tableau 70. Apercu des niveaux sonores actuels et projetés a I’extérieur des résidences.

Récepteur E".tage Niveau sonore Leq(24h) en dBA
Actuel® Projeté® Ecart (impact)®
2369, rue Jean-Langlois 2 66 67 1 (faible)
570, rue Dézéry 3 65 68 3 (moyen)
569, rue Aylwin 3 63 67 4 (fort)
575, rue Joliette 3 66 71 5 (fort)
553, rue Desjardins 2 64 72 8 (fort)
540, rue William-David 3 65 69 4 (fort)
550, rue William-David 1 62 65 3 (moyen)
545, rue Sicard 1 63 64 1 (faible)

(1) Selon des données de circulation pour la rue Notre-Dame en 1998.
(2) Selon des données de la circulation prévue lors de la mise en service du boulevard Ville-Marie.
(3) Selon la grille d’évaluation de 'impact sonore de la politique sur le bruit routier du MTQ.
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On constate que le climat sonore actuel varie de 62 a 66 dBA’, ce qui correspond & un niveau de
géne variant de moyen a fort. L’€cart entre les niveaux sonores actuels et projetés varie de 1 a 8
dBA, ce qui indique que, selon 'importance de ’impact a atténuer, I’on puisse faire appel a des
mesures d’atténuation variées. Dans la plupart des cas, le niveau sonore excede 65 dBA; ainsi,
des mesures d’atténuation sont nécessaires pour réduire les niveaux actuels et prévus a des
valeurs acceptables. L’objectif de réduction visé dans la zone d’intervention ou le critére
Leq(24h) dépasse 65 dBA est d’au moins 7 dBA au rez-de-chaussée. Cette valeur a ét¢ établie
afin de s’assurer que la population est en mesure de percevoir un changement significatif du
climat sonore, justifiant ainsi les investissements qui seront consacrés aux mesures d’atténuation.

Aucun objectif n’est établi pour les étages supérieurs.

7.2 Possibilités d’intervention contre le bruit routier

Les principales mesures d’atténuation qui sont envisagées pour réduire le bruit dans le secteur

peuvent étre regroupées en trois grandes catégories:

¢ laréduction a la source (ex.: modifier le type de revétement de la chaussée ou la géométrie de

I’infrastructure routiere),

¢ la gestion de la circulation (synchronisation des feux de circulation, gestion du camionnage,

etc.);

e les mesures de protection (écrans antibruit, isolation acoustique des batiments affectés, etc.).

Les mesures d’atténuation envisageables doivent étre techniquement réalisables et justifiables.
Leur faisabilité dépend principalement de considérations d’ingénierie. Avant de les mettre en

place, il faut se poser des questions du type:

" La Société canadienne d’hypothéques et de logement (SCHL) considére le niveau de géne comme étant forr & 65
dBA et plus, moyen entre 60 et 65 dBA, faible de 55 & 60 dBA inclusivement et acceptable & 55 dBA et moins.
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e Est-ce que la topographie permet la construction d’écrans antibruit?

e Veut-on une atténuation compte tenu des effets secondaires (ex.: sécurité, drainage, entretien)
au niveau de la problématique de I’intégration urbaine et de la compatibilité¢ avec le réseau

routier?

Quant a la justification de I’intervention, elle doit tenir compte simultanément de divers facteurs

dont:

les bénéfices et les inconvénients directs et indirects;

L]

les cotits directs et indirects (cofit total, variation des coiits en fonction des bénéfices

attendus, coiits d’opération et/ou coits d’entretien, durabilité, etc.);

I’acceptabilité sociale des solutions préconisées (attentes du milieu, impacts visuels, etc.);

les niveaux sonores actuels et projetés (niveaux absolus et variations des niveaux sonores);

le potentiel de développement urbain en bordure du corridor routier,

e amoyen et a long terme, les impacts directs et indirects des mesures d’atténuation.

En ce qui concerne plus particuli¢rement la zone d’étude, les mesures suivantes sont possibles:

1. P’implantation d’écrans antibruit,

2. TP'intervention sur les habitations (contrdle des fuites d’air, insonorisation des portes et des

fenétres, calfeutrage);

o

la limitation de vitesse et la synchronisation des feux de circulation;

=

la relocalisation de certains flux de circulation;

5. les caractéristiques de la chaussée et de son design.
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On pourrait €galement modifier la zone tampon ainsi que les écrans végétaux et les buttes
existants entre le boulevard et les habitations. Par contre, la zone tampon actuelle ne peut étre
agrandie. Quant aux buttes actuelles, elles sont peu efficaces du point de vue acoustique et il
faudrait ajouter des quantités de terre considérables pour qu’elles le deviennent. De plus, une
modification des buttes entrainerait probablement la mort des arbres dans la zone tampon, ce qui

n’est pas souhaitable compte tenu de leur attrait visuel tel que manifesté par les résidants

interrogeés.

Sur le plan strictement sonore, il n’apparait donc pas opportun d’enlever des arbres ni d’en
ajouter puisque la présence d’écrans végétaux, méme denses et malgré qu’ils contribuent a la
dispersion des ondes sonores, constitue une mesure peu efficace pour I’atténuation du bruit
routier. A titre d’exemple, le MTQ considére que pour étre efficace, un écran de végétation doit
avoir un minimum de 30 m de profondeur, une forte densité et étre composée d’un mélange de

coniféres et de feuillus pour produire une réduction de 3 2 5 dBA.

La section suivante traite de chacune des méthodes d’atténuation envisageables dans la zone

d’étude.

7.3 Avantages et désavantages techniques des différentes possibilités d’intervention

Implantation d’écrans antibruit

Cette méthode est la plus courante pour atténuer le bruit des corridors routiers. Les écrans
antibruit modifient la trajectoire du son, ce qui a pour effet de créer une zone d’ombre derriere
les écrans ou la pression sonore est atténuée. En général, pour un récepteur au niveau du sol, un
écran antibruit efficace peut réduire la pression sonore de 10 a 15 dBA. Toutefois, une réduction

de 15 dBA est généralement tres difficile a atteindre.



Les écrans peuvent étre constitués d’un mur, d’une butte ou d’une combinaison des deux.
Quoique d’apparence plus naturelle, la mise en place d’une butte requiert une emprise
importante. En effet, sa largeur est intimement liée a la pente maximale que peut avoir la butte,
soit 1:2,5. Quant aux écrans acoustiques, ils prennent moins d’espace car leur emprise est limitée

a la largeur de la semelle.

Dans le cas des travaux d’aménagement de la rue Notre-Dame, les écrans antibruit pourraient
étre construits prés de I’autoroute. Par exemple, pour un écran antibruit d’une hauteur de 6
metres, localisé en bordure de I’infrastructure du boulevard, le tableau 71 donne un apergu de la

réduction du bruit qu’un tel écran pourrait apporter a des récepteurs situés a 1,5 m du sol.

Les récepteurs indiqués sont les maisons les plus rapprochées du boulevard Ville-Marie a
I’intersection de différentes rues perpendiculaires le long de la zone d’étude. Les résultats ne sont

présentés qu’a titre indicatif car ils n’ont fait 1’objet d’aucune optimisation du design de I’écran.

Tableau 71. Apergu de la réduction du bruit aprés installation d’un écran antibruit."

Récepteur Niveau de bruit projeté® Réduction Distance de

(1,5 m du sol) (Leg(24h) en dBA) (dBA) séparation®
sans écran avec écran (m)
rue William-David 65 55 10 36
rue Sicard 66 55 11 35
rue Aylwin 66 55 11 36
rue Nicolet 66 55 11 35
rue Joliette 65 55 10 44
rue Dufresne 69 58 11 42
rue Dézéry 66 55 11 34
rue Bourbonniére 65 60 5 15
rue d’Orléans 65 58 10 36
rue Jeanne d’Arc 69 59 10 23
rue Desjardins 67 57 10 27

(1) Ecran sonore d’une hauteur de 6 métres en bordure du boulevard Ville-Marie.

(2) Selon les données de circulation prévues lors de la mise en service du boulevard (hypothése de travail
préliminaire, sujet & validation).

(3) Distance séparant le récepteur de la partie du boulevard la plus rapprochée.
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Dans la majorité des cas, la réduction du bruit serait de ’ordre de 10 dBA. Pour la rue
Bourbonniére, la réduction attendue serait moindre (5 dBA) parce que ce récepteur est situé sur
une rue donnant acces a la rue Notre-Dame; I’ouverture dans I’écran diminue significativement

son efficacité.

— e

Les avantages et les désavantages techniques li€s a I’installation d’écrans antibruit sont les

—

suivants:

Avantages

e réduction efficace du bruit au niveau du sol et dans une moindre mesure au premier étage;

} e réduction du bruit tant a ’intérieur qu’a I’extérieur des habitations;

——

e minimum d’espace requis pour I’implantation de 1’écran;
(] e limité a 'emprise de la route et, en général, n’implique pas de tierce partie;

o effet micro-climatique parfois avantageux (ex.: réduction des poussiéres).

P —

S

Désavantages

L’efficacité diminue avec la hauteur. En pratique, I’efficacité est généralement négligeable a

partir du 2e étage d’un batiment.

w

e Lorsque des ouvertures dans 1’écran sont requises, son efficacit¢ diminue de fagon

significative (ex.: ouvertures aux intersections).

o

e La hauteur des écrans modifie radicalement le champ visuel et possiblement la luminosité.

Effets micro-climatiques généralement désavantageux (ensoleillement, vent, enneigement).

T
L

e Effets de barriéres physique et psychologique importants.
o Le coit des écrans est de I’ordre de 175 $ par métre carré pour les panneaux, plus 500 $ par

metre linéaire pour les fondations et autres frais. Ces écrans requiérent également un

entretien et généralement un investissement additionnel en aménagements paysagers.

e Problémes potentiels de graffitis.
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Intervention sur les habitations

La mise en place d’un écran antibruit en milieu urbain devient parfois difficile (contraintes
spatiale et architecturale) ou encore inefficace (lors de la présence d’édifices a étages multiples).
Dans de tels cas, I’insonorisation des batiments (généralement limité aux fagades) devient une
solution intéressante afin de limiter la propagation du bruit extérieur vers 1’intérieur des

habitations.

Cette technique consiste & améliorer la perte par transmission acoustique des fagades des
immeubles. Ces travaux sont généralement effectués seulement sur la fagade la plus exposée au
bruit. De plus, on vise principalement I’insonorisation des pieces de repos, d’étude ou de

relaxation (chambre a coucher, salon, bureau, etc.).

Les fenétres et les portes apparaissent souvent comme ¢tant les points les plus faibles de
P’insonorisation des batiments. Que ce soit pour les fenétres ou les portes, le niveau
d’insonorisation est grandement influencé par la qualit¢ du vitrage ainsi que par le degré
d’étanchéité du chdssis. Si Iair peut passer par des trous ou des fissures, il en est de méme pour
le son. On peut voir au tableau 72 un ordre de grandeur de la réduction du bruit pour différents
types de fenétres. Plusieurs options s’offrent pour intervenir sur les portes et fenétres. Par
exemple, un vitrage épais (de 8 4 10 mm) donne une performance quasi égale a celle d’un vitrage
double (espacé de 6 mm). Les fenétres sur chassis doubles sont souvent les plus efficaces. L’ajout
d’une fenétre que ’on superpose au chéssis original par P’intérieur ou par ’extérieur peut
améliorer 'insonorisation de fagon significative. Ainsi, cette approche permet d’éviter le
remplacement complet du chéssis originel et, par conséquent, la réalisation de travaux majeurs a
Pintérieur méme des murs du batiment. L’étude réalisée par SNC-Lavalin détaille la

méthodologie proposée pour implanter ce prototype de solution alternative aux écrans antibruit.
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Tableau 72. Fenestration des batiments, réduction sonore typique.'”

Type d’enveloppe du batiment Fenétres Réduction du bruit®
Tout type ouvertes 10 dB
Ossature de bois et recouvrement léger (ex. guillotine 20dB
aluminium) vitrage double 25dB
Magonnerie (brique, pierre ou autre) vitrage simple 25dB
vitrage double 35dB

(1) FHWA, juin 1995, «Highway traffic noise analysis and abatement policy and guidance».
(2) Différence entre le bruit extérieur et le bruit a I'intérieur de la piece d’un batiment.

Avantages

la réduction du bruit attendue (en dBA) peut €tre garantie s’il n’y a pas de fuite et ce, pour
I’ensemble du batiment;

’amélioration de la qualité de I’air intérieur et du confort (avec systéme de ventilation
mécanique);

une économie d’énergie grace a I’isolation thermique correspondante;

une €quité pour les occupants de tous les étages;

une augmentation de la valeur de propriété;

aucune altération du champ visuel.

Désavantages

I'insonorisation des portes et fenétres peut étre coliteuse parce qu’un appareil de
conditionnement d’air doit étre installé pour éviter les problémes de qualité de I’air intérieur
causés par ’étanchéité des maisons;

la réduction du niveau de bruit limitée a ’intérieur de 1’édifice;

les coiits élevés d’installation (3 000 $ a 5 000 $) par appartement;

P’obligation de garder les fenétres fermées pour conserver un climat sonore acceptable;

de nombreuses demandes d’intervention sur des propriétés privées;

des colits d’entretien et d’opération (économie en hiver et frais additionnels de climatisation

en été).
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Limitation des vitesses et synchronisation des feux de circulation =

Comme mesure d’atténuation active, la synchronisation des feux de circulation sur la rue Notre-

Dame peut s’avérer intéressante car le niveau sonore généré par la circulation routiére augmente

de plus d’un dBA pour chaque accroissement de 10 km/h par rapport a la vitesse affichée de 70
km/h. Compte tenu que la vitesse effective sur cette route est plutét de 100 km/h, le contréle de !
la vitesse de croisiere des véhicules permettra de réduire le climat sonore projeté de 2 a 3 dBA et,

par le fait méme, les coiits des autres mesures d’atténuation requises pour atteindre 1’objectif

o

visé.

Afin d’accroitre I’efficacité de cette mesure d’atténuation et d’inciter les usagers a respecter la
vitesse affichée, il faudra annoncer que les feux de circulation sont synchronisés a la vitesse de r
70 km/h et, au besoin, ajouter des feux supplémentaires méme s’ils ne sont pas requis et/ou situés

aux voies d’acceés. fl

P
Avantages Rl
¢ laréduction du bruit a la source; @

e moins de dBA a atténuer au point récepteur (intérieur et extérieur);

===

e [’¢limination de pointes de bruit intermittent;

e un accroissement de fluidité de la circulation et une réduction de I’impact associ€ aux arréts /

o==3

démarrages (surtout pour les camions et motocyclettes).

.
Désavantages u

. e .. , o f
e exige des moyens tant incitatifs que coercitifs pour s’assurer du respect et de ’efficacité de la L

mesure.
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Relocalisation de certains flux de circulation

Compte tenu de la localisation des zones sensibles au bruit (population localisée en totalité au
nord de I’emprise routiére), une option intéressante pourrait consister a déplacer certains volumes

de circulation (ex.: camionnage) sur des tracés plus éloignés.

Avantages

e moins de dBA a atténuer au point récepteur,

e 1’¢loignement des sources par rapport aux récepteurs.

Désavantages

¢ modification possible de la géométrie du tracé et impacts associ€s pour les usagers.

Caractéristiques de la chaussée

Le bruit d’un véhicule automobile provient principalement du moteur et du roulement des
pneumatiques sur la chaussée. Le bruit du moteur domine & faible vitesse (< 50 km/h) alors que
le bruit de contact entre les pneus et la chaussée domine a vitesse plus élevée. Pour les véhicules

lourds, la vitesse ou le bruit de roulement dépasse celui du moteur se situe aux alentours de 80
km/h.

On peut classer les revétements selon deux grands types, soit & micro-texture ou a macro-
porosité. Les chaussées traditionnelles de béton bitumineux sont un exemple de revétement a

micro-texture. Pour ce genre de surface, en ajoutant des granulats poreux, on peut obtenir une

réduction du niveau de bruit de 2 a 4 dBA.

L’utilisation de bétons bitumineux plus poreux (macro-porosité) peut également entrainer une

réduction des niveaux de bruit.
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Avantages

e laréduction du niveau de bruit de ’ordre de 2 a 4 dBA,;

e une réduction des colits des autres mesures d’atténuation.

Désavantages

e pour le revétement macro-poreux: des colts d’entretien (environ 2 $/m’ par année) et de
recyclage (environ 8 $/m* par 8 ans) additionnels;

e une persistance supérieure de la glace dans les surfaces macro-poreuses et une accumulation
plus facile des poussi€res;

¢ une moindre efficacité lorsqu’il y a beaucoup de camions;

e une perte de Defficacité avec la dégradation des conditions de la surface (les pores se

remplissent et la surface devient polie).

7.4 Avantages et désavantages sociaux des différentes possibilités d’intervention
En plus des avantages et désavantages techniques associés a chaque type d’intervention, il existe

toute une gamme d’éléments sociaux qui doivent aussi guider au choix des meilleures options.

Ces avantages et désavantages plus sociaux sont colligés au tableau 73.
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Tableau 73. Solutions contre le bruit: considérations sociales.

SOLUTIONS

AVANTAGES

DESAVANTAGES

Infrastructures routiéres en
dépression

e Corridor routier en tranchée
¢ Corridor routier en tunnel

e Traversées a niveau possible
(passerelles, viaducs, etc.)

e Réduction de la propagation du bruit
en périphérie

e Réduction de la propagation des
poussiéres en périphérie

e Réunification possible des parcs
Morgan et Champétre

e Barriére physique (en I’absence de
passerelles ou de viaducs adéquats
en nombre suffisant)

e Gestion des poussiéres et de la
qualité de I’air potentiellement
requise dans les sections en tunnel

e Effet corridor (automobilistes)

Gestion de la circulation

o Synchronisation des feux

e Gestion du camionnage
(réseau et horaire)

e Limitation de la vitesse

e Réduction théorique du bruit routier
e Réduction des vibrations sous
certains scénarios (camions)

e Réduction aléatoire du niveau sonore
effectif

o Respect des mesures incitatives et
coercitives requises

o Redistribution du flux sur d’autres
rues

Ecrans antibruit

e Réduction de la propagation du bruit
et des poussiéres au niveau du sol
(parcs et étages inférieurs des
immeubles)

e Réduction peu efficace de la
propagation du bruit aux étages
supérieurs

o Effet physique et psychologique
possible (sentiments d’isolement et
d’insécurité)

e Aménagement paysager requis

o Fermeture du champ visuel

Buttes végétalisées

e Aspect visuel (bande verte)

¢ Rétention d’une part significative des
poussiéres (feuillage)

e Potentiel de mise en valeur a des fins
récréo-touristiques

e Sentiment d’éloignement de la rue
Notre-Dame

o Sentiment d’étre dans la nature

e Emprise au sol importante
(disponibilité du terrain et colit
d’acquisition)

e Sentiment d’insécurité

Insonorisation des logements

e Insonorisation de I’enveloppe
du batiment
e Ventilation et climatisation

* Réduction effective de la propagation
du bruit en provenance de I’extérieur
pour tous les étages

e Aucune altération du champ visuel

e Augmentation de la valeur de la
qualité des immeubles et du bien-étre
conséquent des résidents (qualité de
I’air, température estivale, isolation
thermique)

e Maintien des fenétres fermées

e Sentiment d’emprisonnement

e Mise en oeuvre complexe (nombre
d’intervenants)

e Mesures accessoires pour assurer
P’acceptabilité de la mesure (gestion
du prix des loyers, impact des
travaux sur les occupants, etc.)

e Augmentation possible de la valeur

locative & moyen terme

Ces listes ont €té baties a partir des résultats de la revue de littérature (André et Gagne, 1997),

elles incluent aussi les commentaires recueillis lors des diverses enquétes. Elles regroupent donc

certains éléments de perception émis par les acteurs du milieu.
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8. LA CONSULTATION DU PUBLIC ET SA PARTICIPATION A L’ELABORATION
DE STRATEGIES D’INTERVENTION

8.1 La démarche

Dans le but d’une part de valider les résultats de la caractérisation du secteur d’étude ainsi que
les résultats des enquétes aupres de différents acteurs du milieu qui en ont une connaissance plus
approfondie, et d’autre part de connaitre leurs suggestions pour améliorer la qualité de

’environnement (incluant I’environnement sonore), des ateliers ont €té€ organisés.

Le déroulement des rencontres est présenté & 1’annexe S. D’une durée de 3h et enregistrée,
chaque réunion comportait deux parties principales. En premiére partie, suite aux présentations
d’usage, nous procédions a un exposé synthése de notre connaissance du milieu (annexe T) en
regard des niveaux sonores intérieurs et extérieurs, de la nuisance due au bruit et des
préoccupations de différents acteurs par rapport au secteur, puis nous validions les résultats
aupres des participants; nous complétions ainst notre connaissance du secteur. En deuxiéme
partie, nous amenions les participants a nous aider a trouver des solutions au probléme du bruit
routier, en tenant compte de 1’amélioration de la qualité de vie dans le secteur d’étude. Aprés
avoir expos¢ les mesures existantes de lutte contre le bruit routier et avoir dressé un bilan des
avantages et inconvénients associés a chacun, les participants ont €té invités a proposer des
mesures d’intervention pour différentes situations présentes dans le secteur d’étude: 1’espace des
parcs Morgan et Champétre, les espaces résidentiels de 2 ou 3 étages, les espaces avec batisses
de plusieurs étages, I’espace vert avec piste cyclable et le parc Bellerive. Les participants sont

également invités a ajouter des mises en situation s’ils le jugent opportun.

Trois ateliers ont été organis€s, chacun regroupant des participants aux préoccupations et a la
connaissance du secteur différentes; la liste des participants apparait 4 I’annexe U. Le premier
atelier, tenu le 18 novembre 1998, regroupait des participants résidant dans le secteur: locataires
et propriétaires occupants. Le second, tenu le 25 novembre 1998, était composé de représentants

d’organismes environnementaux, sociaux, communautaires et économiques principalement du
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quartier Hochelaga-Maisonneuve. Le troisiéme, tenu le 2 décembre 1998, regroupait des ql
L'
représentants d’organisations ou de services gouvernementaux, ainsi que du Centre de soins

prolonges.

A la suite des ateliers, des comptes-rendus ont été rédigés et acheminés aux participants pour
qu’ils en proposent des corrections, le cas échéant. La version corrigée de ces comptes-rendus

apparait a I’annexe U.

Les sections suivantes présentent les €léments marquants de ces ateliers.

———

8.2 La validation de I’information sur le milieu

Les ateliers nous ont confortés par rapport a notre connaissance du milieu. Les questions et |

commentaires colligés permettent de confirmer les tendances suivantes:

o [l existe un réseau trés développé de groupes communautaires dans Hochelaga-Maisonneuve.
Plusieurs se rencontrent dans différents forums et partagent les mémes objectifs de P

développement et de mise en valeur du secteur.

——

==

e Ily a effectivement un probléme de bruit dans le secteur d’étude di a la circulation sur la rue

Notre-Dame, probleme plus important pour les personnes résidant aux abords de la rue Notre-

[ <]

Dame et de ses voies d’acces.

i —

e Tous les participants constatent et déplorent la dégradation de I’économie dans le secteur. La

revitalisation économique est une priorité.

|

e L’aspect visuel occupe une place importante dans les préoccupations des participants qui, f
selon le cas, parlent de fenétre sur le fleuve, d’aménagement paysager, de piste cyclable !
surélevée pour permettre de voir le fleuve... [

|
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e En plus du bruit de la rue Notre-Dame, plusieurs mentionnent d’autres nuisances qui les
perturbent tout autant: les vibrations, des poussiéres «noires» qui recouvrent les balcons, des
problémes de signalisation (détours dans des culs-de-sac effectués par des camions) ou de

respects contractuels (claquage des portes de bennes des camions & neige) qui occasionnent

des bruits supplémentaires.

e Bien que les enquétes aient montré que certains espaces publics sont peu appréciés, les

participants tiennent a les conserver. La faible appréciation de ces espaces est due surtout a

leur inaccessibilité.

e Plusieurs ont demandé a avoir plus d’informations en ce qui concerne notamment les taux de

vacance des logements, la mobilité intra et inter-quartiers des résidants, 1’utilisation d’espaces

comme les ruelles et les balcons.

8.3 Les éléments de stratégie de mise en valeur

Les participants ont été invités a proposer des modes d’interventions selon diverses mises en
situation. Certains détails techniques et économiques ont été donnés afin que les répondants
puissent comparer 1’efficacité et les colits de chacune des interventions. Cependant, puisque
I’objectif des rencontres était de brosser un portrait d’ensemble des possibilités d’intervention et
non de s’arréter a un scénario bien précis, plusieurs détails relatifs a la mise en place des
¢léments de solution demeuraient difficiles a préciser (délais de réalisation, nuisances dues aux
travaux de construction, arrangements avec 1’occupant si une relocalisation est nécessaire durant

les travaux, etc.). Nous résumons les principales tendances:

e Lamise en tunnel de la rue Notre-Dame sur toute la longueur est favorisée par les participants
des groupes communautaires, & moins que le trafic ne soit pas augmenté. Il faudrait évaluer
les conséquences d’une telle intervention sur le transport des matiéres dangereuses ou
explosives, déterminer les conséquences sur les voies d’acces, ainsi que les incidences sur la

pollution de I’air a proximité des bouches de ventilation.
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La réunion des parcs Champétre et Morgan fait I’'unanimité. Cette fusion doit se faire par un
passage au niveau actuel des parcs, ce qui implique I’encaissement de la rue Notre-Dame. Ce
nouvel espace fait partie des projets défendus depuis longtemps par les groupes
communautaires. La mise en valeur devrait inclure notamment la caserne Létourneux; le
nouveau parc Champétre pourrait servir de belvédére ou se ferait I’interprétation du port et de

la Montérégie.

La gestion de la circulation est une priorité qui fait I’unanimité. Les participants demandent
’accroissement du nombre de feux de circulation et leur synchronisation de fagon a limiter la
vitesse. Plusieurs envisagent un détournement des camions par une route dans le port, ce qui
contribuerait significativement a la réduction du bruit. Si c’était impossible, les camions
pourraient €tre concentrés sur la voie la plus éloignée des résidences. On parle également de

limiter la circulation de certains véhicules a certaines heures de la nuit.

L’insonorisation des batisses ne regoit un appui unanime que pour les édifices multiétagés; on
parle également de !’insonorisation des balcons. Ce mode d’intervention est aussi valorisé
dans le cas des édifices communautaires et de soins de santé. Pour les batisses de 2 et 3 étages,
il constitue également une option mais aprés I’encaissement de la rue Notre-Dame ou une

meilleure gestion de la circulation.

La construction de murs antibruit n’est pas une option valorisée. Seuls les représentants
d’organismes gouvernementaux (atelier 3) I’ont identifiée comme possible, mais seulement a
certains endroits et étant toujours camouflés derriére un écran végétal. Ceux-ci s’interrogent
¢galement sur Defficacité de cette mesure, étant donné qu’elle serait accompagnée de

nombreuses trouées.

Le parc Bellerive est petit et finalement peu connu de la majorité des participants. Tous
s’entendent pour le conserver et le mettre en valeur. Quant aux interventions possibles, on
pourrait résumer les discussions en affirmant qu’un encaissement de la rue Notre-Dame serait

préférable, avec une passerelle ou un passage au niveau du parc.
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e Les niveaux sonores seraient atténués sur la piste cyclable avec une meilleure gestion de la
circulation sur Notre-Dame. La création de sons plus agréables qui camoufleraient les bruits
de la circulation aux abords du boulevard et de ses accés regoit ’appui général; on parle

d’écrans végétaux (bruit dans les feuilles) et de fontaines.

8.4 L’¢élaboration des scénarios d’intervention

Afin de tenir compte de la diversité des interventions et du mode classique de lutte au bruit du

MTQ, trois scénarios peuvent étre €énonces.

Scénario 1: La construction d’écrans antibruit sur toute la longueur du boulevard.

C’est I’option privilégi¢e traditionnellement par le MTQ. Les ateliers ont démontré que cette
option est inacceptable. Elle est rejetée par tous les participants aux ateliers et par les
propriétaires occupants, locataires et groupes communautaires interviewés lors des enquétes.
Peut-étre améliorerait-elle les niveaux sonores pour les résidences de 2 étages, mais elle aurait le
désavantage de ne pas étre efficace pour les batisses de plus de deux étages, en plus d’accroitre
’isolement par rapport au fleuve et de dégrader ’aspect visuel. Les seuls appuis pour cette
solution viennent de personnes n’habitant pas pour la plupart dans le secteur ou & proximité, soit

des propriétaires non occupants et des participants des groupes gouvernementaux (atelier 3).

Scénario 2: La mise en tunnel du boulevard sur toute sa longueur.

Il s’agit du scénario privilégié par les participants des groupes communautaires (atelier 2). Cette
option aurait ’avantage de faire disparaitre le boulevard du champ visuel, mais en contrepartie, il

y a les problémes des voies d’acces et des sorties polluantes des bouches de ventilation.
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Scénario 3: L’option d’un boulevard amélioré.
Ce scénario combine la diversité des commentaires énoncés lors des ateliers; il inclut:
e une gestion de la circulation (feux de circulation accrus et synchronisés);

¢ I’encaissement du boulevard aux abords des parcs Morgan et Champétre de fagon a ce que la

traverse soit au méme niveau que les parcs;

e une plantation accrue de végeétaux le long de la piste cyclable et I'installation de fontaines a

des endroits stratégiques;

e [’insonorisation (et tout ce qui en découle) de I’édifice multiétagé du secteur ainsi que du

Centre de soins prolongés;

e ct seulement en cas de problémes bien localisés, la possibilité¢ d’écrans camouflés derriere la

végétation.

Ce scénario posséde 1’avantage de refléter le mieux possible les préoccupations des personnes
qui résident dans le secteur et qui ont participé¢ a I’une ou ’autre des consultations. 11 est
également solidaire des opinions recueillies auprés des propriétaires non occupants en ce qui

concerne des interventions sur leurs propriétés.

Indépendamment du scénario retenu, certains aspects devront étre pris en considération dans la

planification du projet:

¢ Aucune intervention ne doit étre apportée pour lutter contre le bruit de la rue Notre-Dame au

détriment de I’aspect visuel.

e Toutes les interventions dans ce secteur devraient étre intégrées dans une perspective de mise

en valeur du fleuve, du port et des édifices de valeur historique ou patrimoniale.
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Il existe dans ce secteur plusieurs problémes de bruit routier qui peuvent étre controlés par une

metlleure signalisation ou en faisant respecter des engagements contractuels.

Les résidants du secteur situé¢ aux abords de la rue Notre-Dame vivent avec des émissions
polluantes associées a la circulation routiére mais aussi aux activités portuaires. L’effet

cumulatif de ces sources devrait étre pris en compte.

Le déplacement des trains dans les gares de triage génére des bruits stridents qui dérangent de

nombreuses personnes. Des mesures devraient étre prises pour réduire cette source d’impacts.
La question des vibrations dues a la circulation des camions devra étre étudiée.

La piste cyclable devra étre améliorée, notamment en ce qui concerne les chaines de trottoirs

et le parcours. Les buttes pourraient étre €largies et des sentiers spécifiques congus pour les

piétons et les patineurs.
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9. L’EVALUATION COMPARATIVE DES SCENARIOS D’INTERVENTION

Ce chapitre, une étape de la démarche, devrait a priori comparer les trois scénarios élaborés, soit
le classique avec des €crans antibruit, le radical avec ’enfouissement complet de la route et le
stratégique composé de I’application de divers éléments. Parce que d’une part deux des trois
scénarios constituent des projets d’amélioration de la qualité de vie dans le secteur plutdt que des
scénarios d’interventions face au bruit, et que d’autre part I’avant-projet du ministére concernant
la rue Notre-Dame s’est développé et a constamment évolu¢ au fil de notre étude (souvent en
conformité avec les demandes des acteurs et les résultats de nos analyses), il est apparu qu’une
telle comparaison relevait de 1’étude d’impacts annoncée plutot que de notre démarche. Ainsi,
nous n’avons pas mené de comparaison détaillée des trois options. Cependant, une premicre
comparaison entre les scénarios «écrans antibruit» et «isolation des batiments» a été effectuée par
SNC-Lavalin. Les résultats sont disponibles dans le rapport intitulé: Etude d’impacts sur la
qualité de l'air et le climat sonore, développement d'un prototype d’intervention adapté au

milieu résidentiel de moyenne et haute densité, prolongement du boulevard urbain Ville-Marie

(avril 1999).
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Troisiéme partie

L’ANALYSE CRITIQUE DE LA DEMARCHE

10. L’ANALYSE CRITIQUE DE LA DEMARCHE

La démarche que nous avons développée a permis au public de participer activement a la
recherche de solutions contre le bruit routier. Les résultats montrent que les intervenants ne
souhaitent pas uniquement des interventions axées sur la réduction du bruit, mais plutdt des
mesures qui portent sur un ensemble de composantes de leur environnement. Cette observation

confirme I’importance d’une approche intégrée (par opposition a sectorielle, ex. le bruit) a la

planification des projets de transport.

L’application d’une telle démarche comporte plusieurs avantages:

une plus grande acceptation du projet par les intervenants qui ont le sentiment d’étre consultés

et d’exercer une influence sur la décision;

e une amélioration de I'image du maitre d’ouvrage, le MTQ, auprés des intervenants qui

réalisent que le promoteur porte attention a ce qu’ils vivent et subissent;

e une évolution possible des mentalités chez le promoteur durant la période de consultation

puisque I’information circule davantage entre celui-ci et les intervenants;

e une plus grande satisfaction venant des élus locaux qui apprécient le fait que le promoteur

consulte la population et lui permette de participer au projet;

¢ une meilleure couverture médiatique du projet et des intentions du promoteur.



Cependant, I’application de la démarche exige les attitudes suivantes:

¢ une ouverture face a la diversité des intervenants et des points de vue car tous les intervenants

concernés doivent sentir qu’ils sont les bienvenus, et ce tout au long de la démarche;

e une grande transparence car I’information doit circuler librement entre le maitre d’ouvrage et

les intervenants;

e une approche participative puisque les intervenants doivent pouvoir informer le promoteur de

leurs préoccupations, de leurs souhaits et des éléments de solutions qu’ils envisagent;

o une flexibilité politique car les revendications des intervenants peuvent aller a ’encontre des

politiques sectorielles mises de 1’avant par le gouvernement;

e une réceptivité a 1’égard de la diversité des éléments de solutions possibles spécifiques a

chaque projet.

Le prototype d’intervention élaboré comprend cinq phases, soit 1’acquisition de connaissances, le
bilan des enjeux, la consultation publique, le développement de scénarios et 1’évaluation des

scénarios (voir chapitre 3). A la lumiére des résultats obtenus, voici notre constat pour chacune

de ces phases.

L’acquisition de connaissances

La compréhension des dimensions historique, sociale et spatiale du milieu récepteur est
incontournable. Elle permet un dialogue bidirectionnel avec les intervenants tout au long de la

démarche. Se renseigner sur ces dimensions, c’est batir un fonds de connaissances qui t€émoigne

d’un respect envers le milieu.

L’historique du milieu peut étre interprété globalement a partir des journaux nationaux, ce qui est

rendu facile grice aux banques d’articles sur CD-ROM. Cependant, pour mieux connaitre les
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acteurs impliqués localement et les enjeux véhiculés, une revue de presse locale est nécessaire;
elle a ’avantage de préciser les acteurs et les enjeux dans le temps. La tache peut paraitre ardue
puisque bien souvent les journaux locaux ne sont pas informatisés; dans de pareils cas, une
consultation’de I’ensemble des publications (page par page) est nécessaire. La période de 25 ans
retenue pour I’étude de cas n’est pas obligatoire dans tous les cas; elle peut varier selon le
contexte. Lors du dépouillement des articles, nous recommandons de choisir des thémes bien
précis selon I’historique du milieu. S’il s’agit d’un nouveau projet, les thémes peuvent étre
choisis en fonction des enjeux locaux. Par contre, si le projet est discuté depuis longtemps,
comme c’est le cas pour celui de la rue Notre-Dame, il est préférable de choisir des themes qui se
rattachent au projet. Enfin, nous croyons que cette étape est essentielle et qu’elle permet au

promoteur d’avoir une meilleure perspective des enjeux tout au long de la démarche.

La connaissance du réseau social permet d’identifier les organismes et associations impliqués, de
les rencontrer et de connaitre la diversité des intéréts du milieu. Afin de ne pas omettre certains
intervenants qui pourraient étre préoccupés par le projet, la sélection des organismes-clés doit se
faire en deux étapes. Grice aux renseignements fournis par la revue de presse locale, un groupe
témoin d’organismes est rencontré pour discuter des acteurs passablement intéressés au débat. Si
la revue de presse n’a pu étre faite, la réalisation d’un répertoire des acteurs s’avere essentielle
pour la sélection du groupe d’acteurs a interroger. Cette liste nous permet d’identifier les
organismes-clés qui feront 1’objet d’une entrevue plus en profondeur. L’enregistrement des
entrevues sur bandes magnétiques augmente les possibilités d’analyse. Ces rencontres nous ont
permis de mieux comprendre la dynamique sociale du milieu ainsi que !’interdépendance des
groupes qui y gravitent. Nous avons constaté que méme si les groupes avaient des intéréts
différents, 1l existait une grande convergence d’opinions quant au développement du milieu. Si
des tensions sociales avaient existé au sein de la communauté en regard au projet, nous estimons
que cette méthode aurait permis de les identifier et de les comprendre et, par conséquent, de

mieux les prendre en compte dans la suite de la démarche.

L’analyse spatiale comprend la caractérisation des aspects physiques (climat sonore et qualité de

I’air) et sociaux (cadre bati, valeurs patrimoniales, paysage urbain, analyse socio-démographique,
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et représentations, comportements et usages de 1’espace par les intervenants). Cette étape nous a
permis de comprendre I’hétérogénéité du secteur, d’identifier les zones les plus sensibles et de
segmenter le territoire selon la morphologie urbaine. Pour une étude de ce genre, il est nécessaire
de construire un échantillon qui soit représentatif de ’habitat résidentiel. En effet, I’analyse des
résultats démontre que les réponses varient selon le mode d’occupation. De plus, 1’échantillon
doit étre aléatoire et construit a partir d’une liste préétablie. Cette tiche est plutdt laborieuse
puisqu’il faut classifier chacune des adresses civiques du secteur selon les données du role
d’évaluation foncier. Un réel probléme de stratification survient quand il est question de la
variabilit¢ de I’ambiance sonore dans 1’espace. Dans le cas de la rue Notre-Dame, nous avons
opté pour une strate composee de résidences situées en téte d’ilots (strate #4). La fluctuation de
la distance entre la rue Notre-Dame et la premiére rangée de résidences rend difficile
I’interprétation des données puisque le niveau de bruit peut varier d’une résidence a 1’autre. Nous
proposons plutét d’effectuer des mesures sonores a 1’avance tout au long du parcours afin
d’établir une strate définie par I’ambiance sonore (ex.: 60-65 dBA). Lors des entrevues, nous
avons utilisé deux profils de questionnaires pour les locataires: 1’'un court pour un échantillon
large et I’autre plus long pour un échantillon restreint. Cette double approche (I’une de type
sondage téléphonique et I'autre de type entrevue approfondie & domicile) a contribué & mieux
comprendre et cerner les préoccupations, ainsi qu’a préciser les interprétations. Les bons d’achats
qui ont été distribués aux locataires a la fin des entrevues en guise de remerciement ont été
fortement appréciés. En aucun moment, les personnes interrogées nous ont laissés penser qu’ils
se sentaient soudoyés, ce qui aurait pu se produire si nous leur avions donné de !’argent
comptant. Notons que ce petit dédommagement n’était pas annoncé lors de la prise de rendez-
vous, mais seulement apres I’entrevue. Pour ce qui est du parc linéaire, 1’échantillon fut réparti
dans le temps de fagon a tenir compte de la variabilit¢ du niveau d’exposition sonore;
I’échantillonnage ne peut pas pour autant &tre qualifié de représentatif des différents types

d’utilisateurs ou de la perception de la piste a différents moments de I’année.
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Le bilan des enjeux

Suite a I’analyse des aspects historiques, sociaux et spatiaux, le bilan des enjeux permet de
dresser un premier constat global de la situation avec anticipation de la venue d’un projet. Cet
exercice de synthése demeure essentiel pour mettre le projet en perspective et élaborer les

documents qui doivent étre présentés lors de la consultation publique.

La consultation publique

L’étape de la consultation s’est déroulée en trois s€ances (enregistrées sur bandes magnétiques):
une premiére pour les résidants, une seconde pour les organismes socio-économiques et une
derniere pour les organismes publics et parapublics. Un tel regroupement8 favorise la
participation de chaque personne, toutes se situant a une méme échelle de préoccupations. Le
nombre idéal de participants a un groupe focus du type de celui que nous avons appliqué est de
10 a 12 personnes. La plupart des invités ont été approchés lors des étapes antérieures; ils étaient
donc préoccupés par le projet et s’attendaient a participer a la recherche de solutions. Dés 1’envoi
des invitations, ils ont été informés des trois volets de la rencontre, soit la validation,
I’information et la consultation. Les membres de chaque groupe doivent étre choisis de fagon a
ce que la diversité des intéréts soient représentées (sociaux, économiques, environnementaux);

notons également I’importance d’une bonne représentation des genres (hommes et femmes).

Le volet validation des données donne l’occasion de rendre compte de la synthése de
I’information recueillie sur le terrain et d’en confronter la conformité avec la vision des
participants. La quasi-totalité des intervenants ont mentionné que nous avions bien compris le
milieu, ce qui a sans doute contribué a améliorer le climat de discussion. Durant ce volet, nous

avons également répondu & leurs questions et compléter notre connaissance du milieu en

recueillant leurs commentaires.

® Nous aurions pu réunir les organismes socio-économiques, publics et parapublics sans pour autant compromettre le
débat. Nous ne ’avons pas fait parce que le nombre de participants aurait été trop grand.

127



Le volet information vise a renseigner les participants sur les avantages et désavantages des
mesures de lutte contre le bruit routier. Les présentateurs doivent étre le plus objectif possible car
il est tres facile d’influencer les participants; il ne faut donc pas chercher a polariser les stratégies
d’intervention. Nous recommandons de se limiter aux solutions réalistes et réalisables pour ne
pas manquer de temps. Enfin, les participants ont également pu donner leurs commentaires et

poser leurs questions au cours du volet d’information.

Le volet consultation permet aux participants d’échanger sur les mesures proposées qu’ils jugent
les plus appropriées pour chaque espace type identifi¢; ils peuvent également ajouter des mises
en situation. Les intervenants ont pu débattre du sujet pour divers types d’espaces que 1’on
retrouve dans le secteur d’étude. Cette méthode semble intéressante puisqu’elle force les
participants & réfléchir sur la problématique de la diversité spatiale. Certains participants, plus
timides, ne prennent pas tout l’espace qui leur est réservé; le modérateur (président de
I’assemblée) doit leur permettre de s’exprimer en plus de veiller a relever les consensus ou les
divergences s’il y a lieu. Dans cette partie, ’intervention des experts (présentateurs) doit tre
tenue au minimum (répondre aux questions seulement). La principale problématique de ces
ateliers est la gestion du temps; le modérateur doit sans cesse faire I’effort de synthétiser
I’information pour en arriver & I’essentiel. A la suite des consultations, les comptes rendus

doivent étre rédigés rapidement et envoyés aux participants pour correction.

Développement de scénarios

Les étapes précédentes permettent enfin d’élaborer des scénarios d’intervention. Conformément
a nos attentes, le bruit a été mis en perspective et abordé comme un élément intégré a un projet
global d’aménagement. Cet aboutissement refléte bien la démarche historique des acteurs du
milieu. Ainsi, les scénarios proposés ne sont plus des scénarios pour lutter contre le bruit de la
circulation, mais plutét des scénarios pour améliorer globalement la qualité de vie dans un

secteur fort dégradé. Cette tendance pourrait en partie s’expliquer par le fait que planait au-
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dessus des tétes des acteurs un projet de modification de la rue Notre-Dame, projet qui fut

annoncé avant méme la fin de notre étude.

Evaluation des scénarios

Les scénarios abordant des projets d’aménagement du secteur plutdt que de simples projets de
lutte au bruit, il nous est apparu ardu de mener cette évaluation comparative. Non pas que ce soit
impossible, mais plutdt que les trois scénarios €laborés devaient étre pris en compte et évalués
dans I’étude d’impacts annoncée. Cependant, compte tenu du refus massif par les acteurs de
I’option traditionnelle d’écrans antibruit et d’une possibilité de contribuer & une meilleure
isolation acoustique du bati, les scénarios «écrans» et «isolation» ont été comparés en marge de
ce rapport par SNC-Lavalin. Cette comparaison ne peut étre considérée comme un aboutissement
logique de notre démarche, mais les résultats s’averent utiles dans le cas ou des interventions

spécifiques au bruit seraient nécessaires.

129



—
el

& Tl

CONCLUSION ET RECOMMANDATIONS

Ce projet de recherche visait a développer une approche d’intervention pour lutter contre le bruit
de la circulation dans les espaces de moyenne et de haute densité. Il s’avérait nécessaire car la
pratique courante des écrans antibruit, bien que satisfaisante pour les espaces de basse densité,

est peu approprié¢e dans les secteurs ot les batiments sont multiétagés.

La démarche élaborée repose sur deux principes:

1. Le bruit n’est qu’une composante de la qualité de ’environnement pergu et de la qualité de
vie, et que, a cet égard, une intervention doit aborder la question du bruit de fagon intégrée

aux multiples dimensions de I’environnement physique et humain.

2. L’espace proposé pour I’intervention est un espace vécu par des individus et des groupes qui
le fréquentent, qui le vivent, qui l’imaginent souvent depuis plusieurs années. Toute
intervention doit donc prendre en compte les représentations sociales des acteurs du milieu et

mettre I’intervention et les préoccupations dans leurs contextes historique, social et physique.

Pour satisfaire a ces principes, la démarche proposée se devait d’étre participative, ouverte et
transparente. Elle devait témoigner du respect de I’équipe de recherche vis-a-vis la communauté
locale par une reconnaissance de 1’évolution du milieu et de leurs préoccupations, mais aussi par

une approche coordonnée des €changes d’information.

La démarche élaborée, que 1’on pourrait appeler & des fins mnémoniques ABCDE, se résume en
cinq phases: Acquisitions de données sur le milieu physique et humain; Bilan de I’information et
mise en perspective du projet dans ce contexte; Consultation du public qui permet de valider la
connaissance du milieu, de donner de ’information sur les méthodes de lutte au bruit et
d’élaborer des scénarios d’intervention, Développement des scénarios & la lumiére des résultats

obtenus aux €tapes précédentes; et Evaluation des scénarios €laborés.
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Cette démarche a ét¢ appliquée dans son ensemble avec succes au cas de la rue Notre-Dame, un
projet originellement des plus controversés qui semble maintenant recevoir 1’acceptation
populaire. Seule I’é¢tape Evaluation des scénarios n’a pas été effectuée car les scénarios
émergeant de la démarche s’avéraient plutét des scénarios d’aménagement de la route que des
projets de lutte au bruit; cette comparaison sera menée dans le cadre de I’étude d’impact par la

firme qui en aura la responsabilité.

Au terme de ce projet, force est de constater le succés rapporté par le projet auprés tant des
citoyens et groupes locaux que des membres du comité technique de suivi. Nous sommes en

mesure de constater:

1. que le bruit n’est assurément pas la principale préoccupation du milieu sur laquelle il faut

investir;
2. que la démarche classique d’écrans antibruit n’est pas valorisée dans ce secteur;

3. que les citoyens et les groupes sont satisfaits d’avoir été réellement consultés et qu’ils voient

déja cette démarche comme un changement des pratiques du MTQ;
4. que cette participation a développé un sentiment réel d’influence sur la conception du projet;

5. que les résultats de la recherche ont progressivement contribué a modifier le projet

d’agrandissement de la rue Notre-Dame;

6. et que les résultats ont suscité un intérét certain aupres des membres du comité de suivi.

Les résultats de la démarche ne peuvent malheureusement pas €tre extrapolés a toutes les
situations. Chaque milieu comporte ses propres caractéristiques sociales, historiques et
urbanistiques; chacun constitue un espace vécu différent. La démarche élaborée constitue plutot

un protocole d’intervention qu’il convient d’appliquer dans chacun des cas.
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A la lumiére de notre expérience, les recommandations suivantes peuvent étre formulées:

Sur la démarche, nous recommandons:

1. qu’elle devienne un protocole d’intervention inscrit dans la pratique du ministére de

transports;

2. qu’un guide d’application de la démarche soit rédigé de fagon a favoriser I'utilisation du

protocole.

Sur I’étude de cas, nous recommandons:

Lo

. que les trois scénarios soient considérés dans le cadre de 1’évaluation des impacts sur

I’environnement;

4. que soit approfondie, sous la forme d’un projet pilote, la question de I’isolation des batiments

qui souléve beaucoup d’interrogation et de scepticisme de la part du public local;

5. que les contacts effectués auprés de la population soient coordonnés et harmonisés de la

méme fagon que celle que nous avons procédé jusqu’a maintenant;

6. que toutes les options visant la réduction du bruit soient sérieusement considérées et qu’un

estimé de leur contribution a la réduction de I’exposition sonore soit produit;
p

7. que les communautés locales soient réguliérement impliquées dans la poursuite du projet de
fagon & ce qu’ils maintiennent leur influence sur la définition méme du projet et qu’ils

identifient le projet comme une réalisation collective.



S

e g |
| S50

ANNEXE A

REVUE DE PRESSE NATIONALE SE RAPPORTANT
A L’AUTOROUTE ET AU BOULEVARD VILLE-MARIE

SOURCE DATE Déclarations et événements rapportés au sujet de
P: La Presse Pautoroute Ville-Marie et du boulevard Ville-Marie
M: Le Journal de
Montréal
Historique 1910 Des discussions sont entreprises a la Ville de Montréal au sujet d’un projet d’autoroute
du projet est-ouest pres du fleuve. Ce projet est toutefois défait au Conseil.
d’autoroute
(source: 1925 Un urbaniste de la Ville de Montréal soumet au Conseil un plan d’autoroute est-ouest
Audiences longeant le fleuve.
publiques
populaires sur 1944  Le Bureau d'Urbanisme de Montréal propose officiellement un plan d’autoroute est-ouest
I’aménagement longeant le fleuve.
urbain du

boulevard Ville-

Marie: document

de travail 29
octobre 1983,
Collectif sur
I’aménagement
urbain
d’Hochelaga-
Maisonneuve,
aotit 1983).

D 23/11/70

D 24/11/70

26/11/70
28/11/70
01/12/70
18/12/70

Tcouoo

1948 Le Service d’Urbanisme de Montréal publie une brochure qui présente le tracé et les
caractéristiques de I’autoroute envisagée.

1952 Le Bureau d’Aménagement présente a la Ville de Montréal un plan d’autoroute a 4 voies
de 17 km de long.

1960 Montréal regoit la proposition d’en faire un trongon de la Transcanadienne afin d’obtenir
des subsides du gouvernement fédéral.

1964 Montréal, Québec et Ottawa s’entendent sur un tracé d’autoroute reliant I’échangeur
Turcot au pont-tunnel Louis-Hyppolyte-Lafontaine. Le tracé prévu passe par
Westmount-en-bas dans I’ouest et emprunte la rue Hochelaga dans I’est.

1966  Québec procéde a la démolition de 850 logements dans I'ouest de la ville pour le passage
de I'autoroute.

1967 250 familles de Westmount-en-bas intentent une action légale de 35 000 $ contre Québec
et certains entrepreneurs pour avoir été déplacés sans recevoir de compensation.

1970  En quéte de lutte au chomage, le premier ministre Bourassa et le ministre des Travaux
Publics, M. Pinard, annoncent la construction de I’autoroute est-ouest a Montréal.

Le Comité des citoyens de Westmount-en-bas s’oppose 2 la construction de cette autoroute qui
exigera la démolition de 3900 logements entre la rue St-Denis et le pont-tunnel L-H-L.

Selon plusieurs urbanistes, de 2000 a 4000 logements pourraient étre détruits dans I’est pour faire
place a I'autoroute. Le quartier Hochelaga-Maisonneuve (Hochelaga-Maisonneuve) sera le plus
sévérement touché.

Le Comité sur I’habitation et la rénovation urbaine, la Société des architectes de Montréal, le
Conseil de développement social du Montréal métropolitain et le Conseil central des syndicats
nationaux de Montréal préconisent la construction de logements et autres projets de rénovation
(métro et usines d’épuration) plut6t que la démolition de logements (construction de I'autoroute)
pour stimuler I’économie.
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27/11/70

27/11/70

28/11/70

08/12/70
12/12/70

09/12/70

11/12/70

14/12/70

17/12/70

21/12/70

22/12/70

22/12/70

23/12/70

24/12/70

28/12/70

15/01/71

Le ministre Pinard (Québec) soutient que les familles déplacées auront la priorité dans la
distribution des nouveaux logements a loyer modique.

Un journaliste rappelle que le droit de circuler plus rapidement en automobile ne devrait pas étre
plus important que celui d’avoir un logis.

Les options du tracé entre Sanguinet et Viau seront étudiées par le ministére en fonction du
nombre de logements a démolir (tracés Notre-Dame, Rouen ou Hochelaga).

Le Comité d’action politique de Maisonneuve et le FRAP (Front d’action populaire des salariés
de Montréal) reprochent au gouvernement d’avoir une attitude de mépris envers la population
ouvriére puisque celle-ci n’a ni été consultée ou informée du projet. On lui reproche également de
détruire la vie sociale du quartier ainsi que son environnement physique en y introduisant une
nouvelle source de pollution et en y transformant I’utilisation du sol. De plus, on rappelle au
gouvernement que ce projet n’est pas une solution au chdmage et qu’il va a I’encontre de la
priorité sociale actuelle, soit la pénurie de logements & loyer modique a Montréal.

Création de Passociation des locataires de Maisonneuve pour empécher la construction de
'autoroute. Le groupe entend mobiliser la population ainsi que les différentes associations du
quartier (parents, clergé, Parti Québécois, etc.). On reproche au gouvernement sensiblement les
mémes points que ceux du FRAP ou du comité d’action politique de Maisonneuve.

Le premier contrat est octroyé pour la section ouest de I’autoroute (Turcot-Greene).

M. Gérard Pelletier, secrétaire d’Etat au fédéral et député d’Hochelaga-Maisonneuve, s’oppose a
"autoroute en raison du tort qui sera causé au tissu social du quartier Hochelaga-Maisonneuve.

Lucien Saulnier, président de la CUM, met en garde le gouvernement de la fragilité du tissu
urbain entre De Lorimier et le pont-tunnel L-H-L.

Inauguration de la premiére phase des travaux de I’autoroute par le ministre Pinard. Le ministre
annonce que 4 contrats ont déja été accordés pour cette premiére phase (Turcot-Sanguinet).

Montreal reproche a Québec d’étre tenu a I’écart dans le dossier de I’autoroute.

Québec arréte son choix au sujet du tracé Papineau-Viau (Notre-Dame vers 1’est, cour du CN
vers le nord prés de Moreau, Rouen vers I’est entre Davidson et Dickson et cour du CN jusqu’au
pont-tunnel L-H-L. Québec prévoit démolir 1369 logements & partir de juillet 72.

Queébec ouvre un centre d’information et de coordination pour les personnes qui devront étre
déplacées dans I’est de la ville.

Montréal veut participer aux prises de décisions sur 'autoroute. Le maire Drapeau considére
qu’un minimum de déplacements est nécessaire pour permettre cette mesure «commandée par le
progresy.

Quinze associations se liguent contre le projet en formant un front commun: Conseil du travail de
Montréal (FTQ), Conseil central de Montréal (CSN), Front d’action populaire des salariés de
Montréal (FRAP), Association des locataires de Westmount-en-bas, Comités de citoyens de la
Petite-Bourgogne, Comité sur I'habitation et la rénovation urbaine, Association des locataires et
petits propriétaires d’Hochelaga-Maisonneuve, Syndicat des employés du PQ, Syndicat de la
construction de Montréal, Syndicat des professionnels de Montréal, Société des architectes de
Montréal, les étudiants en architecture de I'Université de Montréal, les députés du PQ de
Montréal, la Régionale-Est du PQ... Le front compte publier un journal, des brochures et
organiser des activités locales. Ce dernier stipule que ce n’est pas une solution au chdmage (plutot
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22/01/71

25/01/71

28/01/71

29/01/71

29/01/711

01/02/71

03/02/71

03/02/71

05/02/71

20/02/71

02/03/71
26/03/71

01/04/71

02/04/71

06/04/71

construire des logements), que ce n’est pas un besoin pressant (plutot aide au logements, métro et
usines d’épuration), qu’il y aura destruction de milliers de bons logements (ce qui accentuera la
crise du logement), qu’il y aura un accroissement de la pollution par le bruit et par I'oxyde de
carbone et, enfin, qu’il y aura destruction du tissu social naturel du quartier.

Montréal demande & Québec de suspendre les travaux de I’autoroute sur toute sa longueur. Le
président du comité exécutif, M. Niding, veut que ’on procéde a une réévaluation en profondeur
du projet afin d’en évaluer toutes les répercussions sociales et urbaines.

Montréal adoucit le ton et accepte le tracé vers le centre-ville & condition que le nombre de voies
d’accés soit limité. Cependant, la ville exige que le trongon est soit réévalué.

Québec ne remet pas en question I’autoroute dans P'est mais se dit prét a discuter du tracé et du
calendrier des travaux avec Montréal. En ce qui concerne les travaux en cours dans I’ouest, il
n’est pas question de les interrompre.

Montréal semble satisfaite de la réponse de Québec puisqu’il y a place a la négociation (pour tracé
est).

Le Front commun contre I’autoroute veut une enquéte publique sur le cofit des travaux, sur les
bénéfices hypothétiques ainsi que sur leurs conséquences sociales. Le regroupement compte
chercher I’appui des marchands de I’est, des Caisses Pop, de la SSIB et du clergé.

Bourassa refuse toute enquéte publique mais se dit toujours prét a discuter du tracé et du
calendrier.

Aprés une rencontre avec Montréal, Québec accepte de modifier le tracé entre Fullum et Dickson.

La SSIB s’oppose au tracé dans le centre des quartiers (rue Rouen) mais se dit favorable & un
tracé qui emprunterait ou longerait la zone portuaire.

Québec et Montréal s’entendent sur un tracé qui longera Notre-Dame. On évitera ainsi le
déplacement de 800 familles (des 2000 prévues) et la démolition de 50 édifices commerciaux (des
90 prévus).

Le Front commun du district Maisonneuve invite Québec a s’expliquer lors d’une assemblée
générale a propos de I’autoroute.

Un fonctionnaire du ministére de la Voirie explique le point de vue de Québec lors de 1’assemblée
générale du Front commun. Cela n’empéche pas le Front de lancer son journal en guise
d’opposition et de préparer des affiches, banderoles et brochures et d’étudier la possibilité de
prendre des mesures judiciaires contre Québec pour ralentir les travaux. Le Front commun
compte & ce jour 60 associations populaires.

Le ministre de la Voirie fustige les adversaires de I’autoroute et rappel que sa construction, en

plus du prolongement du meétro, revitalisera les secteurs du commerce, de I'industrie et du
logement.

Le Conseil de développement social du Montréal métropolitain (CDS) crée une commission
d’audiences publiques qui siégera les 23 et 24 avril 1971.

Apres entente officielle avec Montréal, Québec annonce le tracé définitif de 1’autoroute: Notre-
Dame jusqu’a Viau, bifurcation vers le nord jusqu’a Rouen et Rouen vers est jusqu’au pont-
tunnel L-H-L. L’emprise prévue est de 200 pieds au nord de Notre-Dame, ce qui nécessitera
I'expropriation de 1800 logements, les édifices de la Régie des alcools et de la United Auto Parts.
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24/04/71
10/05/71

22/05/71

26/05/71

14/06/71

13/07/71

17/09/71

21/09/71

09/10/71

25/11/71

18/12/71

09/08/72

03/11/72

23/11/72

01/02/74

04/04/74

Les audiences publiques organisées par la CDS montrent 2 conceptions divergentes quant a la
démocratie et "'urbanisme. D’un c6té, on plaide en faveur d’une planification urbaine axée sur le
citoyen (atténuation des formes de pollution sonore, olfactive et visuelle) et de Iautre, en faveur
de I'essor économique de la métropole. Sur 25 mémoires présentés, seule I’Association du
camionnage du Québec prend la défense du projet d’autoroute.

Le PQ tente de bloquer les crédits pour la construction de ’autoroute (80 millions).

Le ministre de la Voirie assure que tout sera mis en ceuvre pour réduire au minimum les
inconvénients sociaux causés par la construction de ’autoroute et qu’un délai de 2 ans sera
suffisant pour que Québec et Montréal puissent faire face a leurs obligations sociales envers les
quelques 7,500 personnes qui devront étre déplacées.

Les membres des conseils généraux des associations libérales du Sud-Est de Montréal réclament
la création d’une banque de logements pour les expropriés, que ces derniers regoivent 250$ +
50%/piéce, et enfin qu’ils ne soient pas chassés de leur logis avant le mois de mai 1973.

Québec crée une banque de logements pour les expropriés (liste de logements disponibles dans le
méme quartier et a loyers semblables) et fixe 'indemnité & 3 mois de loyer + 503/piece.

La Fédération des ingénieurs et cadres affiliée a la CSN demande I’abandon du projet entre les
rues De Lorimier et le pont-tunnel L-H-L afin que la démolition des 2000 logements soit évitée et
que les sommes engagées dans ce projet soient plutdt investies dans une réelle lutte au chomage.
Selon la Fédération, ’abolition du péage sur le pont Champlain permettrait de déverser sur la
route 3 (rive sud) une grande partie de la circulation de transit vers Iest.

Le ministre Pinard étudie la suggestion des ingénieurs syndiqueés.

La banque de logements pour les expropriés contient a ce jour un choix de 1300 logis et des
renseignements sur les loyers, le nombre de piéces et ’environnement immédiat des logements.

Aprés étude des mémoires, la commission d’audiences populaires recommande I’arrét immeédiat et
définitif du projet. Le rapport souligne que ce dernier n’est pas une priorité (comparativement a la
lutte au chomage, au logement, au transport en commun et a I’assainissement de I’environnement)
et qu’il contribuera a augmenter la pollution en plein cceur de Montréal. Enfin, la commission
recommande également que la population concernée soit consultée et pleinement dédommageée.

Le ministre est formel, I’autoroute sera achevée et le gouvernement compte toujours s’acquitter
de ses obligations envers les familles et établissements déplacés.

Début des travaux de démolition dans I’est pour faire place & 'autoroute (source: Nouvelles de
’Est).
Ouverture du 17 trongon de I’autoroute dans I’ouest, soit de 1’échangeur Turcot 4 la rue Guy

Un rapport du Comité de développement social du Montréal métropolitain (CDS) sur I’analyse
préliminaire des conditions de relogement des expropriés montre que les nouveaux logis sont, en
général, plus chers et de moins bonne qualité que les anciens.

Les travaux n’avancent pas entre Sanguinet et Viau: Québec répond qu’il ne faut pas nuire a la
circulation lors des Jeux olympiques et qu’un probléme de raccordement au pont Jacques-Cartier
retarde le tout.

L’Association du camionnage du Québec demande que ’autoroute soit complétée le plus 6t
possible car la congestion routiére nuit a I’économie de la métropole et devient méme une source
de pollution.
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D 10/05/74

D 22/05/74

P 20/08/74

D 23/10/74

D 11/09/75

D 29/09/75

D 17/02/76

D 25/03/76

D 10/12/76

D 21/03/77

D 01/08/77

P 14/09/77

D 22/09/77

D 24/09/77

P 11/05/78

D 12/01/79

La chambre de commerce de Montréal s’impatiente a la vue de la lenteur des travaux sur les

chantiers de I’autoroute et prie Québec de poursuivre les travaux afin de désengorger le boul.
Meétropolitain.

Le trongon Guy-Sanguinet est ouvert a la circulation.

Le taux d’achalandage du trongon Guy-Sanguinet demeure trés faible. On reproche & Québec
d’en étre responsable puisque 1’autoroute finit en cul-de-sac en plein milieu de la ville.

Le RCM promet de stopper le prolongement de I'autoroute s’il est porté au pouvoir afin de
redonner une place aux espaces verts et domiciliaires.

Québec prévoit démolir I’ancienne prison des Patriotes pour faire place a l'autoroute en
promettant de reconstituer le site par la suite.

Le groupe Sauvons Montréal demande a Québec de prendre les mesures nécessaires pour
conserver I’édifice de I’ancienne prison des Patriotes.

Québec modifie le tracé de I’autoroute afin de préserver la prison des Patriotes ainsi que la maison
du Gouverneur.

Québec retarde les travaux de ’autoroute d’un an en raison d’un manque de fond.

Le nouveau ministre des Transports, M. Lessard, arréte les travaux de I’autoroute pour étudier le
dossier et laisser Je temps au Comité de transport de la région de Montréal (CTRM) de remettre

son rapport. La ligne de pensée du nouveau gouvernement tend plut6t a favoriser le transport en
commun,

Québec écarte complétement I’idée du prolongement de I’autoroute jusqu’au pont-tunnel L-H-L.

Québec songe a prolonger I'autoroute jusqu’au pont Jacques-Cartier soit en tranchée ou en
surface par un réaménagement de la rue Notre-Dame. Au sujet des espaces expropriés a I’est de
Fullum, Québec pense a en faire une banque de terrains voués aux projets d’habitation.

Le Comité de transport de la région de Montréal (CTRM) recommande de prolonger ’autoroute
jusqu’a la rue Papineau et d’aménager vers 1’est un boulevard de type urbain en remplacement de
la rue Notre-Dame. Le CTRM suggére également d’y aménager des espaces verts, des jardins
communautaires et une piste cyclable.

Québec approuve I'idée du boulevard urbain a 6 voies avec terre plein au centre proposée par le
CTRM et songe a reprendre les travaux de construction dans la prochaine année. Le reste de

'emprise (terrains expropriés en trop) sera aménagé soit en parc avec piste cyclable ou en unités
de logements a prix modique.

Les députés provinciaux de Ste-Marie et de Maisonneuve réclament la construction d’habitations
a loyer modique sur la bande de terrain longeant le futur boulevard Ville-Marie plutét que la mise
en place de potagers communautaires tel que suggéré par le CTRM.

Québec entreprend la démolition des 16 derniers batiments expropriés afin de parachever les
travaux de construction de I’autoroute et du boulevard urbain.

La ville de Montréal favorise la poursuite de ’autoroute en tranchée jusqu’a la rue St-Hubert afin
de ne pas couper les rues St-Denis et St-Hubert de la rue St-Antoine.
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Le député de Ste-Marie, M. Bisaillon, soutient que les résidants des nouveaux logements en
bordure du futur boulevard urbain ne seraient pas incommodés par le bruit puisqu’une étude
révéle qu’il est possible d’insonoriser les habitations pour seulement 5 & 10 % du codt initial. 1I
rappelle que le ministére d’Etat 4 ’aménagement a offert d’assumer ces coiits. De plus, il ajoute
que les camions pourraient emprunter la voie & I'intérieur du port ou la 20 sur la rive sud. Enfin, il
croit que I’ajout de logements sur cet espace permettrait aux commergants de la rue Ste-Catherine
de reprendre espoir et aux équipements et services publics d’étre davantage utilisés.

Le ministére des Transports annonce qu’il favorise la construction d’habitations & logements
multiples en bordure du futur boulevard Ville-Marie. L’ex-député de Ste-Marie, M. Malépart,
conteste cette option en raison du bruit et de la pollution qu’il y aura aux abords du boulevard.
Selon lui, il serait plus avantageux d’y aménager des entrepdts et de petits ateliers afin que ces
derniers puissent agir comme barriére antibruit tout en donnant de I’emploi aux gens du quartier.

L’architecte, Robert Lablache, responsable de I’aménagement de la COOP d’habitation Dézéry
aux abords du futur boulevard Ville-Marie craint que ce projet routier ne soit qu’en fait une
autoroute «déguisée». Dans son design, il devra par conséquent tourner le dos des unités
d’habitation au boulevard et utiliser des techniques d’insonorisation pour les murs.

Montréal propose d’aménager la piste cyclable le long du futur boulevard.

Le ministre des Transports, M. Belleval, se dit prét a céder immédiatement une partie des terrains
expropriés & des fins d’habitation et a débuter le projet du boulevard Ville-Marie. Québec et
Montréal achévent leurs pourparlers 4 ce sujet.

Québec annonce que le prolongement de I’autoroute Ville-Marie et la transformation de la rue
Notre-Dame reprendront dés I’automne. Des espaces verts, talus antibruit, habitations a loyer
modique ainsi qu’une piste cyclable longeront le nouveau boulevard.

Selon les plans du ministére, le futur boulevard devrait se transformer en autoroute en partie
surélevée entre Viau et le pont-tunnel L-H-L.

En guise de remplacement au parc Viger, I'autoroute Ville-Marie sera recouverte d’une agora,
d’un parc de verdure et d’un complexe de jeux sculpturaux entre les rues St-Denis et St-André.

Québec arréte les travaux de prolongement de I’autoroute Ville-Marie indéfiniment afin d’étudier
de nouveau le dossier de ’accés au pont Jacques-Cartier et du contournement de la prison des
Patriotes.

Selon le MTQ, ’aménagement du nouveau parc Viger débutera dés le printemps.

Le ministre des Transports, M. Clair, réaffirme aux citoyens d’Hochelaga-Maisonneuve qu’il n’y
aura pas d’autoroute dans le quartier mais tout simplement un réaménagement de la rue Notre-
Dame et que les espaces en trop serviront 4 aménager des habitations, des espaces verts et une
piste cyclable.

Un collectif est formé dans Hochelaga-Maisonneuve afin d’organiser une commission publique
sur I’aménagement de la rue Notre-Dame. Les résidants d’Hochelaga-Maisonneuve ne veulent pas
une fois de plus se faire imposer un projet routier sans étre consultés.

Québec et Montréal s’entendent pour reprendre les travaux de prolongement de I’autoroute Ville-
Marie jusqu’a la rue Papineau en décembre 1983 et de réaménagement de Notre-Dame, entre

Papineau et Du Havre, en 1984. Le trongon Du Havre-Vimont ne sera pas réaménagé avant 88 ou
89.
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La députée de Maisonneuve, Mme Harel, soutient que des compromis ont été conclus au sujet du
futur boulevard Ville-Marie afin de préserver la qualité de vie des résidants. Elle mentionne ’ajout
des talus antibruit, d’une piste cyclable et la fermeture de la plupart des rues transversales en
tourne-brides.

Mme Harel regoit I’assurance du ministre de 1’Habitation et de la Protection du consommateur
que le gouvernement tiendrait compte des recommandations émises par la commission publique

sur ’aménagement du boulevard Ville-Marie apres les audiences publiques populaires du 29 oct.
83.

Les citoyens ayant participé aux audiences publiques populaires dans Hochelaga-Maisonneuve se
prononcent contre le projet de boulevard urbain. Les 200 personnes et 33 organismes représentés
croient dans ’ensemble que ce projet demeure une autoroute «déguiséen. De plus, if ne veulent
pas de tours d’habitation mais plutot des duplex ou triplex qui se marient mieux a I’architecture
du quartier.

La Commission de consultation populaire dépose son mémoire et affirme que la qualité du
logement le long du tracé demeure la principale inquiétude des citoyens. Le rapport remet
fortement en question les talus antibruit quant a leur aspect visuel et leur capacité d’absorption
sonore. La Commission recommande que la priorité soit accordée a la qualité des logements et
non 2 la quantité prévue. Elle demande également au ministére de réaliser une étude compléte sur
le niveau de bruit provenant de la rue Notre-Dame et sur Uefficacité réelle des talus avant d’en
autoriser ’aménagement. Les autres recommandations portent sur I’accessibilité au logement, le
cadre architectural et le danger de ’accés de certaines rues au futur boulevard urbain. Enfin, la
Commission suggeére la construction de mini-parcs intégrés aux habitations, avec pistes cyclables.

Les audiences publiques de la commission ont montré & quel point certaines familles d’Hochelaga-
Maisonneuve subissaient des conditions sévéres de logement et de camionnage prés de Notre-
Dame. Plusieurs de ces citoyens réclament avant tout un zonage du transport ainsi que des
habitations décentes & loyer modique.

Le Collectif sur I’aménagement urbain d’Hochelaga-Maisonneuve annonce qu’il a réussi a obtenir
de I’ex-ministre des Transports, M. Clair, I’assurance d’un moratoire sur la construction des voies
de service du boulevard Ville-Marie jusqu’a ce que soit connu le plan d’expansion du port de
Montréal. Dans le cas ot ces voies de service s’avéreraient inutiles, le Collectif souhaite que cet
espace soit ajouté au talus antibruit dont I’aménagement doit débuter dés 1’été 1984. Le Collectif
a aussi réussi a convaincre le ministére de fermer ’accés des rues Joliette et Létourneux a la rue
Notre-Dame et tente d’en faire autant pour les rues Davidson, Bennett et Bourbonniére.

Québec et Montréal inaugurent la poursuite des travaux de l'autoroute Ville-Marie et du
boulevard urbain qui suivra I’axe de la rue Notre-Dame vers I’est. Selon Québec, les trongons St-
André-Papineau (en tranchée) et Papineau-Du Havre (en surface) seront mis en service vers la fin
de 1985 et I’'aménagement paysager en bordure du futur boulevard en 1984. Quant a la section du
boulevard urbain située entre Fullum et Vimont, elle ne sera pas mis en opération avant 5 ou 6

ans, le temps de réaliser une étude d’impact sonore et d’évaluer si des écrans acoustiques sont
nécessaires.

Selon les architectes de I'Université de Montréal, le boulevard Ville-Marie demeure une autoroute
«déguisée». En effet, I'aménagement de talus antibruit démontre que les citoyens ne bénéficieront
pas d’un véritable boulevard urbain et qu’ils seront coupés du fleuve.

Les résidants de la rue Bennett s’opposent a ce que leur rue, essentiellement résidentielle, serve de

voie d’accés au futur boulevard. Ces derniers craignent que la sécurité des enfants soit menacée
par la circulation et que la qualité de vie soit contrainte par le bruit et la poussiére.
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Ouverture prochaine des trongons St-André-Papineau et Papineau-Du Havre.

A propos du boulevard Ville-Marie, on accuse Québec de vouloir parachever la construction
d’une véritable autoroute a 6 voies et congue pour une circulation de plus de 100 km/h sans avoir
recours au processus d’études d’impact sur I’environnement et sans que des audiences publiques
ne soient tenues a cet égard. Le ministere répond que la reconstruction d’une voie sur une emprise
déja existante est exclue des procédures d’études d’impact sur I’environnement. Pourtant des
experts en droit de I’environnement affirme que le ministére ne fait pas que reconstruire puisqu’il
a dd faire I’acquisition de nouvelles parcelles de terrain.

Québec dément formellement avoir I’intention de prolonger 'autoroute Ville-Marie vers 'est et
assure qu’il n’envisage aucunement de se soustraire aux études d’impacts d’usage au moment
opportun. Le ministre rappelle I’entente signée avec Montréal en 1984 ou il était prévu
d’aménager la rue Notre-Dame en boulevard urbain avec feux de circulation entre Papineau et
Viau. Le ministre ajoute qu’entre Viau et le pont-tunnel L-H-L, I'entente envisageait la
construction d’une autoroute, mais qu’en ce moment rien n’est sur la planche a dessin.

Montréal songe a construire des édifices au-dessus de I’autoroute Ville-Marie entre le Palais des
congres et la rue St-Denis.

Des résidants du quartier Hochelaga-Maisonneuve se plaignent du bruit provenant de la rue
Notre-Dame. Les citoyens interrogés au parc Morgan et dans les rues avoisinantes n’ont
généralement pas noté de différence significative dans leur environnement sonore depuis
I’aménagement des talus antibruit. L’Office municipal d’habitation souligne que les nouveaux
logements sociaux construits au nord de la zone tampon n’ont malheureusement pas bénéficié de
techniques d’insonorisation spéciales en vue d’atténuer la pollution sonore qui sera générée par le
futur boulevard Ville-Marie. Déja le MTQ observe en plusieurs points un environnement sonore
supérieur a 55 décibels le long de Notre-Dame, entre Fullum et Vimont.

Un groupe de conseillers de I’est de Montréal ainsi que les maires de Montréal-Nord, St-Léonard,
Anjou et Montréal-Est réclament un meilleur réseau de transport dans I’est de la ville afin d’y
relancer I’économie.

Queébec prévoit avoir terminé le prolongement du boulevard Ville-Marie jusqu’au pont-tunnel L-
H-L en 1993. Le ministre soutient que ces travaux se feront en harmonie avec les autorités de
Montréal et les citoyens concernés.

Selon le MTQ, le futur tracé du boulevard Ville-Marie a I'est de Vimont empruntera la rue
Dickson vers le nord pour ensuite bifurquer vers I’est et longer la voie ferrée du CN jusqu’au
tunnel L-H-L.

Le Collectif en aménagement urbain d’Hochelaga-Maisonneuve souhaite que les avenues du vieux
port dans ’est servent de voies de service pour le prolongement de I’autoroute Ville-Marie. Tout
en reconnaissant qu’un lien est-ouest est indispensable, le Collectif rappelle que I’actuelle rue
Notre-Dame ne répond plus aux critéres de sécurité et de qualité de vie, notamment au chapitre
du bruit et des espaces verts.

Les résidants d’Hochelaga-Maisonneuve ne veulent toujours pas d’une autoroute sur Notre-Dame
a moins qu’elle ne soit construite sous terre de fagon a ne pas perturber la vie du quartier. Puisque
les restrictions budgétaires des gouvernements écartent d’emblée cette solution, Québec songe
toujours au boulevard urbain, avec feux de circulation et passerelles entre les parc Morgan et
Champétre.

Québec s’appréte a réaménager la bretelle d’accés au pont-tunnel L-H-L de fagon a pouvoir y
accéder a partir de la rue Des Futailles (2 I'intersection de Notre-Dame).
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La Chambre de commerce du Montréal métropolitain demande @ Québec de terminer le plus t6t
possible le prolongement de I’autoroute Ville-Marie vers le pont-tunnel L-H-L.

Les représentants municipaux de P'est de I'lle de Montréal demandent au sous-ministre des
Transports de terminer le prolongement de "autoroute Ville-Marie vers Pest.

Le prolongement de I’autoroute Ville-Marie demeure toujours une priorité a la ville de Montréal.

Le PQ promet de prolonger P'autoroute Ville-Marie s’il est élu aux prochaines élections
provinciales.

Le Rassemblement des citoyens de Montréal (RCM) promet d’accélérer le prolongement de
I"autoroute Ville-Marie s’il est élu aux prochaines élections municipales.

Québec soutient que le projet de prolongement de I’autoroute Ville-Marie fera prochainement
’objet d’analyses.

Le dossier du prolongement de I’autoroute Ville-Marie semble étre relégué aux oubliettes.

Dans le cadre du projet de prolongement de I’A-25 en boulevard urbain vers le nord, un urbaniste
dénonce les inégalités en infrastructures routiéres qui existent entre I'est et I'ouest de I'ile de
Montreéal. 1l rappel qu’avec le boulevard Ville-Marie, I’est de I’ile & subi tous les inconvénients
d’une autoroute sans en avoir les avantages.

Un conseiller de la Ville de Montréal croit que le nouvel accés a I'A-25 dans I’est (détournement
de la rue Curatteau) aura pour effet d’augmenter le niveau de la circulation sur Notre-Dame et
qu’ensuite le ministére ne se serve de ce prétexte pour parachuter les travaux de construction de
I’autoroute Ville-Marie dans Longue-Pointe sans procéder a des audiences publiques.
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ANNEXE A

_REVUE DE PRESSE NATIONALE SE RAPPORTANT
A L’AUTOROUTE ET AU BOULEVARD VILLE-MARIE

DOURCE /DATE Déclarations et événements rapportés au sujet de
P. La Presse Pautoroute Ville-Marie et du boulevard Ville-Marie
M: Le Journal de
Montréal
Historique 1910 Des discussions sont entreprises a la Ville de Montréal au sujet d’un projet d’autoroute
du projet est-ouest pres du fleuve. Ce projet est toutefois défait au Conseil.
d’autoroute
(source: 1925  Un urbaniste de la Ville de Montréal soumet au Conseil un plan d’autoroute est-ouest
Audiences longeant le fleuve.
publiques

opulaires sur
’aménagement
urbain du

boulevard Ville-
Marie: document
de travait 29
octobre 1983,
Collectif sur
P’aménagement
urbain
d’Hochelaga-
Maisonneuve,
aofit 1983).

D 23/11/70

D 24/11/70

26/11/70
28/11/70
01/12/70
18/12/70

TSogovd

1944  Le Bureau d’Urbanisme de Montréal propose officiellement un plan d’autoroute est-ouest
longeant le fleuve.

1948 Le Service d’Urbanisme de Montréal publie une brochure qui présente le trace et les
caractéristiques de ’autoroute envisagée.

1952 Le Bureau d’Aménagement présente a la Ville de Montréal un plan d’autoroute a 4 voies
de 17 km de long.

1960 Montréal regoit la proposition d’en faire un trongon de la Transcanadienne afin d’obtenir
des subsides du gouvernement fédéral.

1964 Montréal, Québec et Ottawa s’entendent sur un tracé d’autoroute reliant I’échangeur
Turcot au pont-tunnel Louis-Hyppolyte-Lafontaine. Le tracé prévu passe par
Westmount-en-bas dans I’ouest et emprunte la rue Hochelaga dans I’est.

1966  Québec procéde a la démolition de 850 logements dans I’ouest de la ville pour le passage
de I’autoroute.

1967 250 familles de Westmount-en-bas intentent une action légale de 35 000 $ contre Québec
et certains entrepreneurs pour avoir été déplacés sans recevoir de compensation.

1970  En quéte de lutte an chomage, le premier ministre Bourassa et le ministre des Travaux
Publics, M. Pinard, annoncent la construction de I’autoroute est-ouest a Montréal.

Le Comité des citoyens de Westmount-en-bas s’oppose a la construction de cette autoroute qui
exigera la démolition de 3900 logements entre la rue St-Denis et le pont-tunnel L-H-L.

Selon plusieurs urbanistes, de 2000 a 4000 logements pourraient étre détruits dans I’est pour faire
place & I'autoroute. Le quartier Hochelaga-Maisonneuve (Hochelaga-Maisonneuve) sera le plus
sévérement touché.

Le Comité sur I’habitation et la rénovation urbaine, la Société des architectes de Montréal, le
Conseil de développement social du Montréal métropolitain et le Conseil central des syndicats
nationaux de Montréal préconisent la construction de logements et autres projets de rénovation
(métro et usines d’épuration) plutdt que la démolition de logements (construction de autoroute)
pour stimuler I’économie.
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Le ministre Pinard (Québec) soutient que les familles déplacées auront la priorité dans la
distribution des nouveaux logements a loyer modique.

Un journaliste rappelle que le droit de circuler plus rapidement en automobile ne devrait pas étre
plus important que celui d’avoir un logis.

Les options du tracé entre Sanguinet et Viau seront étudiées par le ministére en fonction du
nombre de logements a démolir (tracés Notre-Dame, Rouen ou Hochelaga).

Le Comité d’action politique de Maisonneuve et le FRAP (Front d’action populaire des salariés
de Montréal) reprochent au gouvernement d’avoir une attitude de mépris envers la population
ouvriére puisque celle-ci n’a ni été consultée ou informée du projet. On lui reproche également de
détruire la vie sociale du quartier ainsi que son environnement physique en y introduisant une
nouvelle source de pollution et en y transformant [’utilisation du sol. De plus, on rappelle au
gouvernement que ce projet n’est pas une solution au chomage et qu’il va a I’encontre de la
priorité sociale actuelle, soit la pénurie de logements a loyer modique a Montréal.

Création de P’association des locataires de Maisonneuve pour empécher la construction de
’autoroute. Le groupe entend mobiliser la population ainst que les différentes associations du
quartier (parents, clergé, Parti Québécois, etc.). On reproche au gouvernement sensiblement les
mémes points que ceux du FRAP ou du comité d’action politique de Maisonneuve.

Le premier contrat est octroyé pour la section ouest de I’autoroute (Turcot-Greene).

M. Gérard Pelletier, secrétaire d’Etat au fédéral et député d’Hochelaga-Maisonneuve, s’oppose a
’autoroute en raison du tort qui sera causé au tissu social du quartier Hochelaga-Maisonneuve.

Lucien Saulnier, président de la CUM, met en garde le gouvernement de la fragilité du tissu
urbain entre De Lorimier et le pont-tunnel L-H-L.

Inauguration de la premiére phase des travaux de I’autoroute par le ministre Pinard. Le ministre
annonce que 4 contrats ont déja été accordés pour cette premiére phase (Turcot-Sanguinet).

Montréal reproche a Québec d’étre tenu a P’écart dans le dossier de I’autoroute.

Québec arréte son choix au sujet du tracé Papineau-Viau (Notre-Dame vers I’est, cour du CN
vers le nord prés de Moreau, Rouen vers I’est entre Davidson et Dickson et cour du CN jusqu’au
pont-tunnel L-H-L. Québec prévoit démolir 1369 logements a partir de juillet 72.

Québec ouvre un centre d’information et de coordination pour les personnes qui devront étre
déplacées dans I’est de la ville.

Montréal veut participer aux prises de décisions sur I’autoroute. Le maire Drapeau considére
qu’un minimum de déplacements est nécessaire pour permettre cette mesure «commandée par le
progresy.

Quinze associations se liguent contre le projet en formant un front commun: Conseil du travail de
Montréal (FTQ), Conseil central de Montréal (CSN), Front d’action populaire des salariés de
Montréal (FRAP), Association des locataires de Westmount-en-bas, Comités de citoyens de la
Petite-Bourgogne, Comité sur I’habitation et la rénovation urbaine, Association des locataires et
petits propriétaires d’Hochelaga-Maisonneuve, Syndicat des employés du PQ, Syndicat de la
construction de Montréal, Syndicat des professionnels de Montréal, Société des architectes de
Montréal, les étudiants en architecture de I’Université de Montréal, les députés du PQ de
Montréal, la Régionale-Est du PQ... Le front compte publier un journal, des brochures et
organiser des activités locales. Ce dernier stipule que ce n’est pas une solution au chomage (plutot
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02/04/71

06/04/71

construire des logements), que ce n’est pas un besoin pressant (plutdt aide au logements, métro et
usines d’épuration), qu’il y aura destruction de milliers de bons logements (ce qui accentuera la
crise du logement), qu’il y aura un accroissement de la pollution par le bruit et par oxyde de
carbone et, enfin, qu’il y aura destruction du tissu social naturel du quartier.

Montréal demande a Québec de suspendre les travaux de I’autoroute sur toute sa longueur. Le
président du comité exécutif, M. Niding, veut que I’on procéde a une réévaluation en profondeur
du projet afin d’en évaluer toutes les répercussions sociales et urbaines.

Montréal adoucit le ton et accepte le tracé vers le centre-ville & condition que le nombre de voies
d’accés soit limité. Cependant, la ville exige que le trongon est soit réévalué.

Québec ne remet pas en question I’autoroute dans I’est mais se dit prét a discuter du tracé et du
calendrier des travaux avec Montréal. En ce qui concerne les travaux en cours dans I’ouest, il
n’est pas question de les interrompre.

Montréal semble satisfaite de la réponse de Québec puisqu’il y a place a la négociation (pour tracé
est).

Le Front commun contre I’autoroute veut une enquéte publique sur le colit des travaux, sur les
bénéfices hypothétiques ainsi que sur leurs conséquences sociales. Le regroupement compte
chercher I’appui des marchands de ’est, des Caisses Pop, de la SSIB et du clergé.

Bourassa refuse toute enquéte publique mais se dit toujours prét a discuter du tracé et du
calendrier.

Aprés une rencontre avec Montréal, Québec accepte de modifier le tracé entre Fullum et Dickson.

La SSJB s’oppose au tracé dans le centre des quartiers (rue Rouen) mais se dit favorable a un
tracé qui emprunterait ou longerait la zone portuaire.

Québec et Montréal s’entendent sur un tracé qui longera Notre-Dame. On évitera ainsi le
déplacement de 800 familles (des 2000 prévues) et la démolition de 50 édifices commerciaux (des
90 prévus).

Le Front commun du district Maisonneuve invite Québec & s’expliquer lors d’une assemblée
générale & propos de I'autoroute.

Un fonctionnaire du ministére de la Voirie explique le point de vue de Québec lors de I’assemblée
générale du Front commun. Cela n’empéche pas le Front de lancer son journal en guise
d’opposition et de préparer des affiches, banderoles et brochures et d’étudier la possibilité de
prendre des mesures judiciaires contre Québec pour ralentir les travaux. Le Front commun
compte & ce jour 60 associations populaires.

Le ministre de la Voirie fustige les adversaires de I’autoroute et rappel que sa construction, en

plus du prolongement du métro, revitalisera les secteurs du commerce, de I'industrie et du
logement.

Le Conseil de développement social du Montréal métropolitain (CDS) crée une commission
d’audiences publiques qui siégera les 23 et 24 avril 1971,

Aprés entente officielle avec Montréal, Québec annonce le tracé définitif de I’autoroute: Notre-
Dame jusqu’a Viau, bifurcation vers le nord jusqu’a Rouen et Rouen vers ’est jusqu’au pont-
tunne] L-H-L. L’emprise prévue est de 200 pieds au nord de Notre-Dame, ce qui nécessitera
’expropriation de 1800 logements, les édifices de la Régie des alcools et de la United Auto Parts.
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Les audiences publiques organisées par la CDS montrent 2 conceptions divergentes quant a la
démocratie et I'urbanisme. D’un c6té, on plaide en faveur d’une planification urbaine axée sur le
citoyen (atténuation des formes de pollution sonore, olfactive et visuelle) et de ’autre, en faveur
de I’essor économique de la métropole. Sur 25 mémoires présentés, seule I’Association du
camionnage du Québec prend la défense du projet d’autoroute.

Le PQ tente de bloquer les crédits pour la construction de I’autoroute (80 millions).

Le ministre de la Voirie assure que tout sera mis en ceuvre pour réduire au minimum les
inconvénients sociaux causés par la construction de I'autoroute et qu’un délai de 2 ans sera
suffisant pour que Québec et Montréal puissent faire face a leurs obligations sociales envers les
quelques 7,500 personnes qui devront étre déplacées.

Les membres des conseils généraux des associations libérales du Sud-Est de Montréal réclament
la création d’une banque de logements pour les expropriés, que ces derniers regoivent 250$ +
50%/piéce, et enfin qu’ils ne soient pas chassés de leur logis avant le mois de mai 1973.

Québec crée une banque de logements pour les expropriés (liste de logements disponibles dans le
méme quartier et a loyers semblables) et fixe 'indemnité a 3 mois de loyer + 50$/piéce.

La Fédération des ingénieurs et cadres affiliée 2 la CSN demande 1’abandon du projet entre les
rues De Lorimier et le pont-tunnel L-H-L afin que la démolition des 2000 logements soit évitée et
que les sommes engagées dans ce projet soient plutot investies dans une réelle lutte au chomage.
Selon la Fédération, I’abolition du péage sur le pont Champlain permettrait de déverser sur la
route 3 (rive sud) une grande partie de la circulation de transit vers I’est.

Le ministre Pinard étudie la suggestion des ingénieurs syndiqués.

La banque de logements pour les expropriés contient & ce jour un choix de 1300 logis et des
renseignements sur les loyers, le nombre de piéces et I’environnement immédiat des logements.

Apres étude des mémoires, la commission d’audiences populaires recommande I’arrét immédiat et
définitif du projet. Le rapport souligne que ce dernier n’est pas une priorité (comparativement a la
lutte au chomage, au logement, au transport en commun et a 1’assainissement de I’environnement)
et qu’il contribuera a augmenter la pollution en plein cceur de Montréal. Enfin, la commission
recommande également que la population concernée soit consultée et pleinement dédommagée.

Le ministre est formel, I’autoroute sera achevée et le gouvernement compte toujours s’acquitter
de ses obligations envers les familles et établissements déplacés.

Deébut des travaux de démolition dans I’est pour faire place a I’autoroute (source: Nouvelles de
I'Est).
Ouverture du 1% trongon de I’autoroute dans I’ouest, soit de I’échangeur Turcot & la rue Guy

Un rapport du Comité de développement social du Montréal métropolitain (CDS) sur I’analyse
préliminaire des conditions de relogement des expropriés montre que les nouveaux logis sont, en
général, plus chers et de moins bonne qualité que les anciens.

Les travaux n’avancent pas entre Sanguinet et Viau: Québec répond qu’il ne faut pas nuire a la
circulation lors des Jeux olympiques et qu’un probléme de raccordement au pont Jacques-Cartier
retarde le tout.

L’Association du camionnage du Québec demande que I’autoroute soit complétée le plus tot

possible car la congestion routiére nuit a ’économie de la métropole et devient méme une source
de pollution.
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La chambre de commerce de Montréal s’impatiente & la vue de la lenteur des travaux sur les

chantiers de I'autoroute et prie Québec de poursuivre les travaux afin de désengorger le boul.
Meétropolitain.

Le trongon Guy-Sanguinet est ouvert a la circulation.

Le taux d’achalandage du trongon Guy-Sanguinet demeure tres faible. On reproche a Québec
d’en étre responsable puisque I’autoroute finit en cul-de-sac en plein milieu de la ville.

Le RCM promet de stopper le prolongement de I'autoroute s’il est porté au pouvoir afin de
redonner une place aux espaces verts et domiciliaires.

Québec prévoit démolir I’ancienne prison des Patriotes pour faire place a I’autoroute en
promettant de reconstituer le site par la suite.

Le groupe Sauvons Montréal demande & Québec de prendre les mesures nécessaires pour
conserver I’édifice de I’ancienne prison des Patriotes.

Québec modifie le tracé de I’autoroute afin de préserver la prison des Patriotes ainsi que la maison
du Gouverneur.

Queébec retarde les travaux de I’autoroute d’un an en raison d’un manque de fond.

Le nouveau ministre des Transports, M. Lessard, arréte les travaux de I’autoroute pour étudier le
dossier et laisser le temps au Comité de transport de la région de Montréal (CTRM) de remettre

son rapport. La ligne de pensée du nouveau gouvernement tend plutdt a favoriser le transport en
commun.

Québec écarte completement I’idée du prolongement de I’autoroute jusqu’au pont-tunnel L-H-L.

Québec songe a prolonger I’autoroute jusqu’au pont Jacques-Cartier soit en tranchée ou en
surface par un réaménagement de la rue Notre-Dame. Au sujet des espaces expropriés a I’est de
Fullum, Québec pense a en faire une banque de terrains voués aux projets d’habitation.

Le Comité de transport de la région de Montréal (CTRM) recommande de prolonger I’autoroute
jusqu’a la rue Papineau et d’aménager vers I’est un boulevard de type urbain en remplacement de
la rue Notre-Dame. Le CTRM suggeére également d’y aménager des espaces verts, des jardins
communautaires et une piste cyclable.

Québec approuve I'idée du boulevard urbain a 6 voies avec terre plein au centre proposée par le
CTRM et songe a reprendre les travaux de construction dans la prochaine année. Le reste de

I'emprise (terrains expropriés en trop) sera aménageé soit en parc avec piste cyclable ou en unités
de logements a prix modique.

Les députés provinciaux de Ste-Marie et de Maisonneuve réclament la construction d’habitations
a loyer modique sur la bande de terrain longeant le futur boulevard Ville-Marie plutét que la mise
en place de potagers communautaires tel que suggéré par le CTRM.

Québec entreprend la démolition des 16 derniers batiments expropriés afin de parachever les
travaux de construction de ’autoroute et du boulevard urbain.

La ville de Montréal favorise la poursuite de I’autoroute en tranchée jusqu’a la rue St-Hubert afin
de ne pas couper les rues St-Denis et St-Hubert de la rue St-Antoine.
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Le député de Ste-Marie, M. Bisaillon, soutient que les résidants des nouveaux logements en
bordure du futur boulevard urbain ne seraient pas incommodés par le bruit puisqu’une étude
révele qu’il est possible d’insonoriser les habitations pour seulement 5 & 10 % du cout initial. Il
rappelle que le ministére d’Etat 4 I’aménagement a offert d’assumer ces codits. De plus, il ajoute
que les camions pourraient emprunter la voie a I’'intérieur du port ou la 20 sur la rive sud. Enfin, il
croit que I’ajout de logements sur cet espace permettrait aux commergants de la rue Ste-Catherine
de reprendre espoir et aux équipements et services publics d’étre davantage utilisés.

Le ministére des Transports annonce qu’il favorise la construction d’habitations a logements
multiples en bordure du futur boulevard Ville-Marie. L’ex-député de Ste-Marie, M. Malépart,
conteste cette option en raison du bruit et de la pollution qu’il y aura aux abords du boulevard.
Selon lui, il serait plus avantageux d’y aménager des entrepdts et de petits ateliers afin que ces
derniers puissent agir comme barriére antibruit tout en donnant de 1’emploi aux gens du quartier.

L’architecte, Robert Lablache, responsable de I’aménagement de la COOP d’habitation Dézéry
aux abords du futur boulevard Ville-Marie craint que ce projet routier ne soit qu’en fait une
autoroute «déguisée». Dans son design, il devra par conséquent tourner le dos des unités
d’habitation au boulevard et utiliser des techniques d’insonorisation pour les murs.

Montréal propose d’aménager la piste cyclable le long du futur boulevard.

Le ministre des Transports, M. Belleval, se dit prét a céder immédiatement une partie des terrains
expropriés a des fins d’habitation et a débuter le projet du boulevard Ville-Marie. Québec et
Montréal achévent leurs pourparlers a ce sujet.

Québec annonce que le prolongement de 'autoroute Ville-Marie et la transformation de la rue
Notre-Dame reprendront dés I’automne. Des espaces verts, talus antibruit, habitations a loyer
modique ainsi qu’une piste cyclable longeront le nouveau boulevard.

Selon les plans du ministére, le futur boulevard devrait se transformer en autoroute en partie
surélevée entre Viau et le pont-tunnel L-H-L.

En guise de remplacement au parc Viger, I’autoroute Ville-Marie sera recouverte d’une agora,
d’un parc de verdure et d’un complexe de jeux sculpturaux entre les rues St-Denis et St-André.

Québec arréte les travaux de prolongement de I’autoroute Ville-Marie indéfiniment afin d’étudier
de nouveau le dossier de I’accés au pont Jacques-Cartier et du contournement de la prison des
Patriotes.

Selon le MTQ, ’aménagement du nouveau parc Viger débutera dés le printemps.

Le ministre des Transports, M. Clair, réaffirme aux citoyens d’Hochelaga-Maisonneuve qu’il n’y
aura pas d’autoroute dans le quartier mais tout simplement un réaménagement de la rue Notre-
Dame et que les espaces en trop serviront a aménager des habitations, des espaces verts et une
piste cyclable.

Un collectif est formé dans Hochelaga-Maisonneuve afin d’organiser une commission publique
sur ’aménagement de la rue Notre-Dame. Les résidants d’Hochelaga-Maisonneuve ne veulent pas
une fois de plus se faire imposer un projet routier sans étre consultés.

Québec et Montréal s’entendent pour reprendre les travaux de prolongement de I’autoroute Ville-
Marie jusqu’a la rue Papineau en décembre 1983 et de réaménagement de Notre-Dame, entre
Papineau et Du Havre, en 1984. Le trongon Du Havre-Vimont ne sera pas réaménagé avant 88 ou
89.
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La députée de Maisonneuve, Mme Harel, soutient que des compromis ont été conclus au sujet du
futur boulevard Ville-Marie afin de préserver la qualité de vie des résidants. Elle mentionne I’ajout
des talus antibruit, d’'une piste cyclable et la fermeture de la plupart des rues transversales en
tourne-brides.

Mme Harel regoit ’assurance du ministre de I’'Habitation et de la Protection du consommateur
que le gouvernement tiendrait compte des recommandations émises par la commission publique

sur I'aménagement du boulevard Ville-Marie aprés les audiences publiques populaires du 29 oct.
83.

Les citoyens ayant participé aux audiences publiques populaires dans Hochelaga-Maisonneuve se
prononcent contre le projet de boulevard urbain. Les 200 personnes et 33 organismes représentés
croient dans I’ensemble que ce projet demeure une autoroute «déguisée». De plus, il ne veulent
pas de tours d’habitation mais plut6t des duplex ou triplex qui se marient mieux a !’architecture
du quartier.

La Commission de consultation populaire dépose son mémoire et affirme que la qualité du
logement le long du tracé demeure la principale inquiétude des citoyens. Le rapport remet
fortement en question les talus antibruit quant & leur aspect visuel et leur capacité d’absorption
sonore. La Commission recommande que la priorité soit accordée a la qualité des logements et
non a la quantité prévue. Elle demande également au ministére de réaliser une étude compléte sur
le niveau de bruit provenant de la rue Notre-Dame et sur I’efficacité réelle des talus avant d’en
autoriser I’aménagement. Les autres recommandations portent sur I’accessibilité au logement, le
cadre architectural et le danger de ’accés de certaines rues au futur boulevard urbain. Enfin, la
Commission suggeére la construction de mini-parcs intégrés aux habitations, avec pistes cyclables.

Les audiences publiques de la commission ont montré & quel point certaines familles d’Hochelaga-
Maisonneuve subissaient des conditions sévéres de logement et de camionnage prés de Notre-
Dame. Plusieurs de ces citoyens réclament avant tout un zonage du transport ainsi que des
habitations décentes & loyer modique.

Le Collectif sur I'aménagement urbain d’Hochelaga-Maisonneuve annonce qu’il a réussi & obtenir
de I’ex-ministre des Transports, M. Clair, ’assurance d’un moratoire sur la construction des voies
de service du boulevard Ville-Marie jusqu’a ce que soit connu le plan d’expansion du port de
Montréal. Dans le cas ou ces voies de service s’avéreraient inutiles, le Collectif souhaite que cet
espace soit ajouté au talus antibruit dont ’aménagement doit débuter dés I’été 1984. Le Collectif
a aussi réussi & convaincre le ministére de fermer 1’accés des rues Joliette et Létourneux a la rue
Notre-Dame et tente d’en faire autant pour les rues Davidson, Bennett et Bourbonniére.

Québec et Montréal inaugurent la poursuite des travaux de ’autoroute Ville-Marie et du
boulevard urbain qui suivra I’axe de la rue Notre-Dame vers I’est. Selon Québec, les trongons St-
André-Papineau (en tranchée) et Papineau-Du Havre (en surface) seront mis en service vers la fin
de 1985 et 'aménagement paysager en bordure du futur boulevard en 1984. Quant a la section du
boulevard urbain située entre Fullum et Vimont, elle ne sera pas mis en opération avant 5 ou 6

ans, le temps de réaliser une étude d’impact sonore et d’évaluer si des écrans acoustiques sont
nécessaires.

Selon les architectes de I’'Université de Montréal, le boulevard Ville-Marie demeure une autoroute
«déguisée». En effet, ’'aménagement de talus antibruit démontre que les citoyens ne bénéficieront
pas d’un véritable boulevard urbain et qu’ils seront coupés du fleuve.

Les résidants de la rue Bennett s’opposent & ce que leur rue, essentiellement résidentielle, serve de

voie d’accés au futur boulevard. Ces derniers craignent que la sécurité des enfants soit menacée
par la circulation et que la qualité de vie soit contrainte par le bruit et la poussiére.
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Ouverture prochaine des trongons St-André-Papineau et Papineau-Du Havre.

A propos du boulevard Ville-Marie, on accuse Québec de vouloir parachever la construction
d’une véritable autoroute a 6 voies et congue pour une circulation de plus de 100 km/h sans avoir
recours au processus d’études d’impact sur I’environnement et sans que des audiences publiques
ne soient tenues a cet égard. Le ministére répond que la reconstruction d’une voie sur une emprise
déja existante est exclue des procédures d’études d’impact sur I’environnement. Pourtant des
experts en droit de ’environnement affirme que le ministére ne fait pas que reconstruire puisqu’il
a du faire ’acquisition de nouvelles parcelles de terrain.

Québec dément formellement avoir I'intention de prolonger I’autoroute Ville-Marie vers ’est et
assure qu’il n’envisage aucunement de se soustraire aux études d’impacts d’usage au moment
opportun. Le ministre rappelle 'entente signée avec Montréal en 1984 ou il était prévu
d’aménager la rue Notre-Dame en boulevard urbain avec feux de circulation entre Papineau et
Viau. Le ministre ajoute qu’entre Viau et le pont-tunnel L-H-L, I’entente envisageait la
construction d’une autoroute, mais qu’en ce moment rien n’est sur la planche a dessin.

Montréal songe a construire des édifices au-dessus de I'autoroute Ville-Marie entre le Palais des
congreés et la rue St-Denis.

Des résidants du quartier Hochelaga-Maisonneuve se plaignent du bruit provenant de la rue
Notre-Dame. Les citoyens interrogés au parc Morgan et dans les rues avoisinantes n’ont
généralement pas noté de différence significative dans leur environnement sonore depuis
I’aménagement des talus antibruit. L’Office municipal d’habitation souligne que les nouveaux
logements sociaux construits au nord de la zone tampon n’ont malheureusement pas bénéficié de
techniques d’insonorisation spéciales en vue d’atténuer la pollution sonore qui sera générée par le
futur boulevard Ville-Marie. Déja le MTQ observe en plusieurs points un environnement sonore
supérieur a 55 décibels le long de Notre-Dame, entre Fullum et Vimont.

Un groupe de conseillers de I’est de Montréal ainsi que les maires de Montréal-Nord, St-Léonard,
Anjou et Montréal-Est réclament un meilleur réseau de transport dans I’est de la ville afin d’y
relancer I’économie.

Québec prévoit avoir terminé le prolongement du boulevard Ville-Marie jusqu’au pont-tunnel L-
H-L en 1993. Le munistre soutient que ces travaux se feront en harmonie avec les autorités de
Montréal et les citoyens concernés.

Selon le MTQ, le futur tracé du boulevard Ville-Marie a I’est de Vimont empruntera la rue

Dickson vers le nord pour ensuite bifurquer vers ’est et longer la voie ferrée du CN jusqu’au
tunnel L-H-L.

Le Collectif en aménagement urbain d’Hochelaga-Maisonneuve souhaite que les avenues du vieux
port dans I’est servent de voies de service pour le prolongement de I’autoroute Ville-Marie. Tout
en reconnaissant qu’un lien est-ouest est indispensable, le Collectif rappelle que I'actuelle rue
Notre-Dame ne répond plus aux critéres de sécurité et de qualité de vie, notamment au chapitre
du bruit et des espaces verts.

Les résidants d’Hochelaga-Maisonneuve ne veulent toujours pas d’une autoroute sur Notre-Dame
a moins qu’elle ne soit construite sous terre de fagon a ne pas perturber la vie du quartier. Puisque
les restrictions budgétaires des gouvernements écartent d’emblée cette solution, Québec songe
toujours au boulevard urbain, avec feux de circulation et passerelles entre les parc Morgan et
Champétre.

Québec s’appréte a réaménager la bretelle d’accés au pont-tunnel L-H-L de fagon a pouvoir y
accéder a partir de la rue Des Futailles (a I’intersection de Notre-Dame).
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La Chambre de commerce du Montréal métropolitain demande a Québec de terminer le plus tot
possible le prolongement de I’autoroute Ville-Marie vers le pont-tunnel L-H-L.

Les représentants municipaux de I’est de I'lle de Montréal demandent au sous-ministre des
Transports de terminer le prolongement de I’autoroute Ville-Marie vers Iest.

Le prolongement de I’autoroute Ville-Marie demeure toujours une priorité a la ville de Montréal.

Le PQ promet de prolonger ’autoroute Ville-Marie s’il est élu aux prochaines élections
provinciales.

Le Rassemblement des citoyens de Montréal (RCM) promet d’accélérer le prolongement de
"autoroute Ville-Marie s’il est élu aux prochaines élections municipales.

Québec soutient que le projet de prolongement de 1’autoroute Ville-Marie fera prochainement
I’objet d’analyses.

Le dossier du prolongement de I’autoroute Ville-Marie semble étre relégué aux oubliettes.

Dans le cadre du projet de prolongement de I’A-25 en boulevard urbain vers le nord, un urbaniste
dénonce les inégalités en infrastructures routiéres qui existent entre Pest et 'ouest de I'lle de
Montréal. Il rappel qu’avec le boulevard Ville-Marie, I’est de I’ile a subi tous les inconvénients
d’une autoroute sans en avoir les avantages.

Un conseiller de la Ville de Montréal croit que le nouvel acces a I’A-25 dans ’est (détournement
de la rue Curatteau) aura pour effet d’augmenter le niveau de la circulation sur Notre-Dame et
qu’ensuite le ministére ne se serve de ce prétexte pour parachuter les travaux de construction de
’autoroute Ville-Marie dans Longue-Pointe sans procéder & des audiences publiques.
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ANNEXE B

GRILLE DE LECTURE POUR L’ANALYSE DE PRESSE

La grille de lecture se divise en deux grandes sections. La premicre traite des caractéristiques
générales du document (date, auteur, source, etc.) et la seconde de son contenu. A Pintérieur
méme de la seconde section, trois blocs spécifiques permettent de dépouiller I’information selon
qu’elle soit rattachée (1) au projet routier a I’étude, (2) a I’aménagement ou au développement
urbain dans Hochelaga-Maisonneuve ou, encore, (3) aux autres constats au sujet du quartier.

Les deux premiers blocs nous permettent d’identifier I’argumentaire des acteurs impliqués dans
les dossiers respectifs. La différence entre ces deux blocs se situe au niveau du role des acteurs.
Au sujet du débat entourant le projet routier a I’étude, le gouvernement (MTQ) sera toujours
considéré comme étant le promoteur afin que I’argumentaire puisse étre directement analysé en
fonction des acteurs types (promoteur, opposant et acteur en faveur). Par contre au sujet du débat
entourant I’aménagement ou le développement urbain dans Hochelaga-Maisonneuve, tout acteur
pourra recevoir le role d’initiateur de projet, tout dépendant du type de proposition. Dans ce cas,

une analyse des relations acteurs-propositions sera nécessaire avant de procéder a I’analyse de
I’argumentaire.

Cette grille permettra de trier I’information de multiples fagons: par théme, pour explorer
I’argumentaire, par date, pour suivre I’évolution des préoccupations, par acteurs...

Caractéristiques générales du document

# doc.[C1]: (1-xxxx)
Date[C2]: (aammjj)
Source[C3]: A (Devoir), B (Presse), C (Journal de Mtl), D (Nouvelles de I'Est) ou E (rapport)

Type de document[C4],
si article: A (analyse), B (communiqué), C (entrevue), D (nouvelle), E (opinion) ou F (portrait)
si rapport: G (audiences), H (ateliers), I (étude), J (mémoire) ou K (plan d’action)

Auteur(s) du document[C5]: (org., nom, prénom, fonction) [org. et fonc. si autre que journaliste]
Titre et sous-titre[C6]: (titre, sous-titre)
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Caractéristiques sur le contenu du document

Type d’information[C7]: (4-C) [au moins un enregistrement par type d’information]

A: DEBAT ENTOURANT LE PROJET ROUTIER A L’ETUDE

# Contexte du projet routier[C8]: A (de l’aut. est-ouest ou Ville-Marie), B (du boul. Ville-Marie)
ou C (indétermingé)

Objet de préoccupation[C9]: A (choix de I'investissement), B (choix du tracé), C (choix des
composantes de |'aménagement), D (choix des voies d’acces)

ou E (autre) [au moins un enregistrement par objet de préoccupation]}
Précision(s)[C10]: (texte)

Réle de I’acteur concerné[C11]: A (promoteur/'gouv. du Qc), B (acteur en faveur)
ou C (acteur opposant) [au moins un enregistrement par acteur]
Echelle du pouvoir d’intervention de I’acteur[C12]: A (zone d'impact), B (H-M et/ou Ste-Marie)
et/ou C (plus large)
Identification de I’acteur[C13]: (org., nom, prénom, fonction)

Théme de I’argumentaire[C14]: (un mot si possible) [un enregistrement par theme]

Justification de I’argumentaire[C15]: (texte)

Type de proposition émise en fonction de I’argumentaire ou de 1’objet de préoccupation[C16}:
A (variante émise par le promoteur ou l'acteur en faveur),

B (condition émise par I'acteur en faveur) et/ou C (alternative émise par l'opposant)

Proposition(s)[C17]: (texte)
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B: DEBAT ENTOURANT L’AMENAGEMENT OU LE DEVELOPPEMENT URBAIN DANS H-M

Objet de préoccupation[C9]: A (circulation automobile), B (habitation), C (espaces publics),
D (espace portuaire), E (espace commercial), F (espace industriel)

ou G (autre) [au moins un enregistrement par objet de préoccupation]
Précision(s){C10}]: (texte)

Réle de I’acteur concerné[C11]: A (initiateur), B (acteur en faveur) ou C (acteur opposant)
[au moins un enregistrement par acteur]

Echelle du pouvoir d’intervention de ’acteur[C12]: 4 (zone d’impact), B (Hochelaga-Maison.)

et’/ou C (plus large)
Identification de I’acteur[C13]: (org., nom, prénom, fonction)

Théme de I’argumentaire[C14]: (un mot si possible) [un enregistrement par théme]
Justification de I’argumentaire[C15]: (texte)

Type de proposition émise en fonction de I’argumentaire ou de 1’objet de préoccupation[C16]:
A (variante émise par I'initiateur ou l'acteur en faveur),
B (condition émise par I'acteur en faveur) et'ou C (alternative émise par I’opposant)

Proposition(s)[C17]: (texte)

- AUTRES CONSTATS DANS H-M

Objet du ou des constat(s)[C18]: A (fait concernant les conditions de vie),

B (fait concernant les infrastructures) et/ou C (autre)
Constat(s)[C19]: (texte)
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ANNEXE C

ANALYSE DE LA PRESSE LOCALE

SYNTHESE DE L’ARGUMENTAIRE SELON L’OBJET DE PREOCCUPATION

ARGUMENTS POUR

ARGUMENTS CONTRE

PROLONGEMENT DE L’AUTOROUTE V-M EN BOULEVARD URBAIN SUR NOTRE-DAME

12x Secio-économie (amélioration conditions dans quartier)

3x Qualité de vie (impact général sur le quartier)

4x Circulation (amél. lien Est/Centre-ville et décong. quar.)

3x Logement (plus important que blv)

3x Qualité de vie (environnement, loisirs et habitations)

3x Circulation régionale (blv non nécessaire)

3x Patrimoine culturel (préservation des biens culturels)

2x Circulation locale (similaire a une autoroute)

1x Economie (moins cher que I’autoroute)

2x Santé (effets néfastes sur la santé)

1x Environnement (blv respectera I’environnement)

2x Bruit (blv augmentera le niveau de bruit)

1x Espace (moins volumineux que I’autoroute)

1x Pollution (pollution air et niveau de bruit augmenteront)

1x Espaces Verts (parc Morgan sera amputé)

1x Accessibilité services (plus important que blv)

CHOIX DE LA POLITIQUE DE REALISATION DU BOULEVARD V-M

9x Planification (besoins population seront considérés)

20x Consultation (population n’est pas vraiment consultée)

8x Consultation (revendications pop. seront respectées)

5x Planification (dossier mal géré selon besoins population)

2x Information (information a la disposition population)

4x Information (Qc et Mtl cachent de I'information)

AMENAGEMENT DES VOIES DE SERVICE AUX ABORDS DU BOULEVARD V-M

8x Circulation (nécessité pour Port et moins circ. d. quar.)

4x Logement (enléve de 'espace pour le logement)

2x Socio-économie (développement industriel et portuaire)

3x Circulation (pas nécessaire pour Port)

1x Transport en commun (1 voie peut servir aux autobus)

3x Bruit (réduction espace tampon augmentera bruit)

1x Planification (selon besoins portuaire)

2x Espace verts (signifie réduction espaces verts ou tampons)

1x Bruit (moins de bruit car camions irons au sud du blv)

Ix Qualité de vie (voie service au nord du blv affectera gdev)

1x Consultation (manque de consultation sur le sujet)

FERMETURE DES ACCES AU BLV (+ TOURNE-BRIDES) OU AMENAGEMENT SENS UNIQUES

6x Sécurité (risque d’accident pour résidants si accés blv)

4x Mitigation (contr. circ. ou amélior. env. p. contrer effets)

6x Qualité de vie (amoindrissement qdev si accés blv)

2x Socio-économie (risque diminution affluence commerciale)

6x Circulation (pas d’impacts négatifs pour le quartier)

2x Sécurité (accroissement circulation sur acces restants)

4x Consultation (pétitions et comités doivent étre respect.)

2x Circulation (nécessité pour quartier ou commerces)

3x Bruit (risque d’augmentation bruit si accés au blv)

1x Espace (tourne-brides consomment trop d’espace)

2x Pollution (y aura augmentation pollution si accés au blv)

2x Coupure (quartier ou sect. sera coupé en 2 si accés blv)

1x Stationnement (diminution stationnement si accés blv)

1x Socio-économie (y aura + d’affluence sur Ste-Catherine)

1x Santé (dégradation santé a cause du bruit si accés blv)
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CONSTRUCTION D’HABITATIONS DE 3 ETAGES AU NORD DU BOULEVARD V-M

15x Logement (besoin HLM et bons logem. dans quartier)

9x Bruit (y aura une augmentation bruit vu proximité biv)

8x Socio-économie (dév. commun. et commerc. du secteur)

7x Pollution (trop prés du blv pour air et bruit)

6x Insonorisation (des techniques efficaces existent)

1x Circulation régionale (espace nécessaire au réseau rout.)

4x Qualité de vie (amélioration de la gdev dans quartier)

1x Insonorisation (résidants doivent ouvrir fenétres 1’été)

3x Architecture (possibilité d’intégration architecturale)

1x Qualité de vie (réduite vu présence du biv)

1x Environnement (présence d’espaces verts a proximité)

Ix Sécurité (risque d’accident sera plus grand vu blv)

AMENAGEMENT D’UN TALUS AU NORD DU BOULEVARD V-M (AVEC PISTE CYCLABLE)

3x Bruit (aura pour effet d’atténuer le bruit)

5x Bruit (non efficace sur le plan sonore)

3x Espaces verts (a la disposition de la population)

1x Consultation (population n’est pas consultée)

2x Zone tampon (protégera résidants des inconvén. du blv)

1x Zone tampon (pas assez large pour protéger résidants)

1x Esthétique (rehaussement aspect esthétique du secteur)

1x Socio-économie (mieux logements p. stimuler ]’économie)

1x Qualité de vie (améliorera qdev dans quartier)

UTILISATION DE LA VOIE DE DESSERTE DU PORT POUR LE CAMIONNAGE

2x Qualité de vie (amélioration gdev pour résidants)

1x Circulation (élimination camionnage sur blv)

1x Logement (il y aura plus de place pour les habitations)

CONSTRUCTION D’UN ECRAN ANTIBRUIT AU NORD DU BOULEVARD V-M

3x Bruit (permettrait d’atténuer le bruit venant du blv)

2x Esthétique (mur devra étre haut et affectera aspect visuel)

1x Consultation (selon la volonté de la population)

2x Consultation (citoyens veulent étre consultés)

1x Espace visuel (existe murs qui cachent moins la vue)

1x Economie (mur devra étre haut et cofitera cher)

1x Planification (si nécess. aprés études impacts sonores)

SYNCHRONISATION DES FEUX DE CIRCULATION A 70 KM/H SUR LE BOULEVARD V-M

1x Bruit (réduction du niveau sonore)

1x Economie (réduction de Ja hauteur de I’écran antibruit)

CONSTRUCTION D’USINES LEGERES AU NORD DU BOULEVARD V-M

2x Socio-économie (création d’emplois dans le quartier)

| 1x Espace (il n’y aura pas assez d’espace)
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ARGUMENTAIRE SELON L’OBJET DE PREOCCUPATION
Objet de préoccupation: prolongement de ’autoroute V-M en boulevard urbain sur Notre-Dame
# ARTICLE ACTEURS ARGUMENTS POUR ARGUMENTS CONTRE
113 MTQ (et Conseil des | Circulation (accés centre-ville)
34 ministres) Circulation (amélioration de la circulation)
61 Circulation (amélioration du lien Est/Centre-ville)
67 Culture (préservation des biens culturels)
61, 67 Economie (aide au développement industriel local)
34 Economie (moins cher que I'autoroute)
34 Environnement (blv respectera |’environnement)
61 Espace (moins volumineux que I’autoroute)
61, 95 Patrimoine (préservation Prison des Patriotes et
Maison des Gouverneurs)

61, 67 Qualité de vie (environnement, loisirs et habitations)
113 Sécurité (décongestion rues Sherbrooke et Hochelaga)
67 Vie sociale (préservation des secteurs résidentiels)
44 Ministére Affaires Patrimeine (préservation Prison des Patriotes)

Culturelles Qc
57 Ville de Montréal Qualité de vie (mieux qu’une autoroute)
86 Socio-économie (amélioration de I’'aménagement du

quartier et essor économique du Port)
67 Députée Qc H-M Economie (aide au développement industriel local)
43 Economie (essor économique du Port et des emplois)
67 Qualité de vie (environnement, loisirs, habitations)
75 Socio-économie (piste cyclable, talus, et habitations
attireront de nouveaux résidants)

37 Socio-économie (blv mieux que statu quo)
67 Vie sociale (préservation du secteur résidentiel)
37 Député Qc Ste- Socio-économie (blv mieux que statu quo)

Marie
120 Table de concertat. | Economie (développement économique du secteur)

et de promotion de

I’Est de Mtl
54 Caisses Populaires | Economie (il y aura plus de résidants locaux)
52 Port de Montréal Circulation (blv non nécessaire)
54 CLSC H-M Bruit (niveau actuel de bruit dépasse déja les normes)




62 Collectif en aménag. Circulation (volume de circulation doublera)
urbain H-M
62 Espaces Verts (parc Morgan sera amputé)
62, 94, 99 Pollution (pollution air et niveau de bruit augmenteront)
111 Socio-économie (proximité centre-ville attirera nouveaux
investisseurs et favorisera rénovation)
60 Commission de Qualité de vie (occasionnera une dégradation de la qdev
consultation pop. si non modifié car blv similaire a4 [’autor.)
52 Regroupement Circulation (blv non nécessaire)
d’organismes
43 Circulation (risque d’implantation autor. a long terme)
39 Logement (plus important que voie rapide)
52 Qualité de vie (impacts sur la qdev)
92 Comités citoyens Santé (effets néfastes sur la santé dus & I’'augm. du bruit)
51 Ass. qué. pour Accessibilité services (plus important que blv)
défense droits des
retraités et
préretraités H-M
51 Bruit (causé par feux de circulation et densité de circul.)
51 Logement social (HLM plus important que blv)
54 Comptoir alimentaire Santé (blv trop prés des quartiers résidentiels)
H-M
52 RCM H-M (parti Circulation (rue N-D n’est pas surchargée)
polit. municipal)
34 Candidat élection Logement (plus important qu’élargissement de N-D)
103 Journaliste Qualité de vie (impact général sur le quartier)
Objet de préoccupation: choix de la politique de réalisation du boulevard V-M
# ARTICLE ACTEURS ARGUMENTS POUR ARGUMENTS CONTRE
38 MTQ Consultation (avec groupes du quartier)
103 Consultation (BAPE non nécessaire selon loi)
42 Consultation (doit se faire rapidement)
39 Consultation (possibilité d’un comité de consultation)
100 Information (étude impacts sonores pourra étre consultée)
35, 61 Planification (aménagement sur plusieurs années)
67 Planification (besoins population seront considérés)
113 Planification (en harmonie avec Mtl et citoyens)
61 Planification (prévision d’un talus antibruit)
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45 Min. Habitation Qc | Consultation (3 condition qu’il y ait consultation)
52, 102 Ville de Montréal Consultation (considérera la consultation populaire)
57 Planification (doit considérer intéréts citoyens)
35 Planification (aménagement sur plusieurs années)
57 Planification (blv doit se faire rapidement)
42 Députée Qc H-M Consultation (doit se faire rapidement)
67 Consultation (revendications pop. seront respectées)
63 Information (instauration campagne d’information)
76, 89 Planification (doit considérer torts causés par démolit.)
46 Planification (prévision piste cycl., talus et habitations)
68 Député Qc Ste- Planification (il faut éviter que le blv ne devienne une
Marie autoroute a long terme)
51 CLSC H-M Consultation (faut considérer opinion des pers. agées)
49 Collectif en aménag, Consultation (nécessaire au dévelop. urbain du quartier)
urbain H-M
47 Consultation (droit des citoyens d’étre consultés)
113 Consultation (doit respecter goits de population)
102 Consultation (population connait ses propres besoins)
50 Consultation (pop. doit elle-méme organiser consultation)
58 Consultation (Mtl néglige processus de consultation)
62 Consultation (Québec dépense $ en marketing et
non en consultation)
62 Consultation (Qc dialogue en sens unique)
62 Consultation (Qc dit respecter les besoins des citoyens
alors qu’il refuse des consulter)
62 Information (Qc cache de I'information)
58 Information (Mt cache de I'information)
60 Commission de Consultation (revendique des audiences publiques)
consultation pop.
62 Membre de |’ex- Consultation (Qc considére pas revendications de la pop.)
commission
consultation pop.
50 Regroupement Consultation (intéressés a participer a la consultation
d’organismes populaire organisé par le Collectif)
52 Consultation (N-D doit étre aménagée selon I’opinion
des résidants)
42 Consultation (Qc devrait organiser consultations pop.)

B



102 Comités citoyens Consultations (veulent étre consultés)
60 Consultation (passé et futur d’H-M non considérés
dans le plan d’aménagement)
36 Planification (secteur démoli passe en dernier)
54 Usagés du PEC Consultation (78% désirent étre consultés par Qc)
54 Carrefour Familial Consultation (Qc considére pas revendications de la pop.)
103 Journalistes Consultation (Qc s’esquive du BAPE)
68, 103 Information (Qc ment sur données de densité de la
circulation et vocation véritable du blv)
89 Information (Mtl ment au sujet des voies de service)
35 Planification (Qc doit réparer torts causés par démolition)
53 Planification (début travaux avant résultats consultations)
56 Planification (délai et promesse de logements sont
bonbons p. faire avaler autoroute)
Objet de préoccupation: aménagement de voies de service aux abords du boulevard V-M
# ARTICLE ACTEURS ARGUMENTS POUR ARGUMENTS CONTRE
61 MTQ Bruit (réduction bruit prés résidences car camions du Port
utiliseront la voie de service au sud du blv)
105 Circulation (nécessaire pour installations portuaires)
119 Circulation (permettra de désengorger N-D)
61 Circulation (permettra de limiter 'intrusion du trafic
lourd dans le quartier)
61, 65 Economie (aide au développement industriel et portuaire)
48, 53, 67, Planification (selon besoins Port / si non nécessaire, il y
100 aura élargissement de la zone tampon)
57 Ville de Montréal Circulation (nécessaire pour entreprises et installations
portuaires)
56 Circulation (nécessaire pour augmenter le débit du blv)
48 Circulation (permettra d’éviter la pénétration des
camions dans les quartiers résidentiels)
57 Circulation (libérera blv de la circulation lourde)
29 Conseil du Transport | Transport en commun (1 voie de service pourrait
de la région de Mtl servir aux autobus)
76 Députée Qc H-M Circulation (libérera blv de la circulation lourde)
76 Economie (aide au développement industriel dans I'Est)
53 Logement (inutile au nord blv si construction habitations)
59 Gouv. fédéral Planification (argument du Port non convainquant)
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53 Port de Mtl Circulation (pas nécessaire si blv donne plusieurs acces
au Port)

29 Auteurs projet Bruit (sera plus difficile d’atténuer le bruit car écrans
d’habitation aux doivent étre prés de la source)
abords de N-D

29 Logement (détruira aspect architectural de I’esp. habité)

88, 107, 109 | Collectif en aménag. Bruit (réduction espace tampon occasionnera augment.
urbain H-M des niveaux de bruit du cdté des résidences)

91 Circulation (Port a déja sa voie de service)

88 Consultation (MTQ a pas consulté Collectif sur le sujet)

91, 105 Espace tampon (signifie réduction de I’espace tampon)

119 Espaces verts (voie service au nord du blv réduira

quantité d’espaces verts)

49 Logement (enléve de I’espace pour le logement)

119 Qualité de vie (voie service au nord du blv affectera qdev)

102 Comités citoyens Bruit (réduction espace tampon occasionnera augmentat.

des niveaux de bruit du c6té des résidences)
43 Marchands de la rue Logement (espace nécessaire au logement et non au Port)

Ste-Catherine

Objet de préoccup.: fermeture des accés au boul. V-M (+ t

ourne-brides) ou aménag. sens uniques

apprentissage et cardio-vasculaire)

# ARTICLE ACTEURS ARGUMENTS POUR ARGUMENTS CONTRE
68, 69 MTQ Circulation (si Mt! y consent)
61 Qualité de vie (moins de trafic lourd, plus de tranquillité)
61 Sécurité (amélioration de la sécurité routiére)
99 Circulation (effets négatifs sur voies d’accés restantes)
80 Conseiller Mtl Ste- | Consultation (risque d’augmentation trafic sur Ste-Cat.
Marie et Maisonneuve alors pop. doit étre consult.)
80 Economie (il y aura plus d’affluence sur Ste-Catherine)
117 Conseiller Mtl Circulation (sens unique de Davidson ne diminuera pas
Préfontaine le trafic sur Ontario)
117 Conseiller Mtl Circulation (sens unique de Davidson n’affectera pas
Hochelaga ’économie car c’est 1 voie de transit vers blv)
40 Etudiant en archit. Circulation (1 fagon de diminuer circulation dans secteur)
du paysage UdeM
74 CLSC H-M Santé (dégradation santé & cause du bruit: sommeil,
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69 Collectif en aménag. | Bruit (risque d’augmentation bruit si accés au blv)
urbain H-M
69 Circulation (accés par Moreau, Marlborough, Pie-IX et
Viau suffisent pour le quartier)
70 Consultation (pétitions et comités rues doiv. étre respect.)
69 Pollution (y aura augmentation sur Davidson, Bennett
et Bourbonniére si accés au blv)
69 Qualité de vie (y aura augment. volume circul., camions
et vitesse sur Davidson, Bennett et
Bourbonniére si accés blv)
69 Sécurité (danger pour enfants si Davidson, Bennett et
Bourbonniére donnent acces au blv)
68 Comités citoyens Bruit (y aura augmentation circulation lourde sur Fullum
(parents ou résid.) si acces blv)
74 Bruit (y aura augmentation circulation sur Bennett)
146 Circulation (sens unique de Davidson n’affectera pas
I’économie car c’est 1 voie de transit vers blv)
146, 155 Consultation (demandent a étre consultés au sujet de
Davidson et autres rues d’acces)

68 Coupure (I’augmentation de la circulation créera barriére
psychologique sur Fullum car présence de
plusieurs équipements sociaux)

146 Coupure (quartier sera coupé en 2 st la circulation

sur Davidson se fait dans les 2 sens)

68 Pollution air (blv augmentera trafic lourd sur Fullum)

51 Qualité de vie (dégradation gdev causée par circulation)

77, 104 Qualité de vie (exige I’assurance d’une meilleure qdev

sur Davidson et Bourbonniére
si accés non fermés)

146, 155 Qualité de vie (sens unique doit rester sur Davidson)

51 Sécurité (danger p. enfants si Létourneux accéde au blv)

69, 98, 146 Sécurité (danger pour enfants et personnes dgées sur

Davidson car présence garderies, écoles, parcs,
bibliothéques, résidences et piscines)

68 Sécurité (I'augmentation du trafic lourd sur Fullum

augmentera le risque d’accidents)

77,78 Sécurité (trop d’accidents depuis 3 ans sur Bourbonniére,

Pie-IX et Davidson)
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51 Stationnement (augmentation circulation sur Létourneux
limitera le stationnement p. résidants)
70 Sécurité (accroissement circulat. sur Pie-IX aura comme
effet d’y augmenter le risque d’accidents)
68 Ville de Montréal Circulation (accés au blv par Fullum nécessaire et pas
d’augmentation prévue de la circulation)
78, 98 Circulation (camions doivent se rendre aux commerces)
83 Mitigation (si augmentation circulation sur Fullum il sera
possible de limiter la circulation)
83 Mitigation (pour circ. Davidson, Pie-IX et Bourbonniére,
repavage chaussée poss. pour réduction bruit)
98 Mitigation (pour circ. Davidson, amélioration possible de
’environnement phys. par «Place au soleil »)
83 Mitigation (camionnage sera exclu des rues résidentielles
sauf sur Pie-IX)
75, 78 Consultation (pop. doit décider sens circul. Davidson /
Mtl donne raison aux citoyens de Bennett)
75, 104 Qualité de vie (fermeture de Bennett et sens unique de
Davidson nécessaire p. amél. qdev)
104, 117, 145 | SIDAC Ontario Economie (sens unique sur Davidson diminuera clientéle
venant du nord en autos ou en autobus)
145 Association des Economie (sens unique sur Davidson diminuera clientéle
commerc¢ants H-M venant du nord)
60 Commission de Espace (tourne-brides consomment trop d’espace)
consultation popul.
Objet de préoccupation: construction d’habitations de 3 étages au nord du boulevard V-M
# ARTICLE ACTEURS ARGUMENTS POUR ARGUMENTS CONTRE
26 MTQ (et conseil des | Insonorisation (des techniques efficaces existent)
ministres)
46, 73 | Logement social (centaines de HLM seront construits)
42, 61 Socio-économie (en redonnant une vocation résidentielle
au secteur)
30 Pollution (y aura augmentation pollution air et niveaux
de bruit due a la proximité du blv)
44, 45, 65, 86 | Min. Habitation Qc | Logement social (possibilité de subventionner des HLM)
61 Vie de quartier (préservation du caractére résidentiel)
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128 Députée Qc H-M  Logement social (aide aux familles a faibles revenus)
76 Qualité de vie (permettra 1 meilleurs qdev dans quartier)
48, 76 Respect (logements & offrir a ceux qui ont été délogés)
41, 52, 86 Socio-économie (aide au développement communautaire
et commercial dans le secteur)
31 Député Qc Ste- Insonorisation (techniques d’insonorisation efficaces
Marie, H-M, St- et I'Etat peut subventionner coiits)
Jacques et Bourget)
24 Logement (besoin de logements dans quartier est plus
grand que jardins communautaire)
24 | Logement social (aide aux familles a faibles revenus)
24,31 Socio-économie (revitalisation du secteur et construction
domiciliaire créera emplois dans quartier)
41 Conseiller Socio-économie (aide au développement communautaire
Maisonneuve et commercial dans secteur)
54 Association des Logement social (suite aux démolitions, Québec a une
locataires de H-M dette de 1300 logements)
41 Associat. marchands | Insonorisation (techniques d’insonorisation efficaces
rue Ste-Catherine existent et résidants s’accommodent au bruit)
41 Socio-économie (aide au développement communautaire
et commercial dans secteur)
81 Office municipal Architecture (doit y avoir intégration architecturale)
d’habitation de Mtl
100 Logement social (aide aux familles a faibles revenus)
33 Coopérative Insonorisation (logements seront bien insonorisés)
d’habitation Dézéry
33 | Logement social (aide aux familles a faibles revenus)
33 Qualité de vie (possibilité pouvoir vivre dans logements
neufs et bien chauffés)
33 Socio-économie (emplois pour travailleurs de la
construction de la région)
60 Commission de Architecture (doit y avoir intégration architecturale)
consultation popul.
60  Logement social (aide aux familles a faibles revenus)
60 Qualité de vie (priorité doit étre accordée a la qdev et
non a la quantité de logements)
27,52, 54 Regroupement Architecture (intégration architecturale dans quartier)
d’organismes
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26, 27, 28 Environnement (il y aura des espaces verts a proximité)
27 Insonorisation (il est possible d’insonoriser logements
et d’améliorer leur disposition)
26 | Logement (améliorations des conditions de logements)
26, 27, 28, Logement social (aide aux familles a faibles revenus)
44, 52, 55
26, 52, 54 Qualité de vie (amélioration de la gqdev dans quartier)
26 Socio-économie (amélioration des conditions de vie
prés de Ste-Catherine)
27 Bruit (causé par proximité du blv)
27 Pollution (pollution air déja fréquente dans secteur
vu présence industries et Port)

71,91 Collectif en aménag. | Logement social (occasion de venir en aide aux familles

urbain H-M pauvres et aux 18-30 ans)
91 Bruit (résidence pour personnes dgées sera construite

ou normes déja dépassées, soit coin Pie-IX et blv)

26 Spécialistes Villes de | Insonorisation (techniques efficaces existent)

Mtl, UdeM et en

architecture
40 Bruit (méme avec protection contre le bruit, les niveaux

dépasseront les normes fixées par Mtl)
34, 56 Ville de Montréal Bruit (causé par proximité d'une lourde artére de circul.)
34, 56 Pollution air (vu proximité blv)
43, 48 Logement social (pourrait s’intégrer dans cadre
«Opération 20 000 logements»)

91, 100 Comités citoyens Bruit (coin Pie-IX et blv sera trop bruyant pour résidence)

(et résidants)
55 Pollution (de I’air et ambiance sonore vu proximité blv)
52 Qualité de vie (réduite vu présence du blv)
84 Logement social (occasion venir en aide aux 18-30 ans)
59 Député Qc comté de Circulation (préférable de garder cet espace de circulation

Laporte pour désengorger le Métropolitain)
54 Les services & Bruit (trop pres du blv)

I’habitation H-M
54 Pollution air (trop prés du blv)
54 Groupe Ressources Bruit (trop pres du blv)

Techniques H-M
54 Pollution air (trop preés du blv)




51 Ass. québ. p. déf. Bruit (ne devrait pas y avoir de logements a proximité du
droits retraités et blv puisque niveaux bruit seront plus élevés)
préretraités H-M
32 CICD Ste-Marie Bruit (y aura une augmentation bruit vu proximité blv)
(centre d’informat.
commun. et dépana.)
32 Insonorisation (résidants doivent pouvoir ouvrir
les fenétres durant I’été)
32 Pollution air (air sera plus polluée vu proximité blv)
32 Sécurité (risque d’accid. sera plus grand vu élargis. N-D)
Objet de préoccupation: aménagement d’un talus au nord du boulevard V-M (avec piste
cyclable)
# ARTICLE ACTEURS ARGUMENTS POUR ARGUMENTS CONTRE
43 MTQ Bruit (aura pour effet d’atténuer le bruit)
84 Bruit (corrections seront apportées au talus antibruit
pour le rendre plus efficace)
61 Espace tampon (espace qui permettra de séparer les
quartiers résidentiels du blv)
61 Espaces verts (a la disposition de la population)
61 Esthétique (rehaussement de I’aspect esthétique)
34 Ville de Montréal Zone tampon (protégerait résidants des inconvén. du blv)
24 Députés Qc H-M, Qualité de vie (espaces verts pour résidants du quartier)
Ste-Marie, St-
Jacques et Bourget
40 Architecte paysagiste | Bruit (petites collines pour diminuer bruit)
UdeM
54 Les services & Espaces verts (faut plus d’espaces verts car résidants
I’habitation H-M passent vacances sur leur balcon)
54 Groupe de Espaces verts (faut plus d’espaces verts car résidants
Ressources passent vacances sur leur balcon)
Techniques H-M
54, 74 CLSC H-M Bruit (talus pas assez haut pour étre efficace)
91 Collectif en aménag, Bruit (non efficace sur le plan sonore)
urbain H-M
107 Espace tampon (2 moins que I’on double zone actuelle)
60 Commission de Bruit (2 moins qu’une étude prouve Iefficacité

consultation popul.

sur plan sonore)
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Consultation (a moins que population soit consultée
et qu’elle soit en accord)

61,92 Comités citoyens Bruit (craintes quant a I’efficacité sonore)
41 Associat. marchands Socio-économie (mieux vaut construire des logements

rue Ste-Catherine pour stimuler I’économie)
79 Journaliste Bruit (talus pas assez haut et continu pour étre efficace)

Objet de préocc.: utilisation de la voie de desserte du Port pour recevoir camionnage du boul. V-
M

# ARTICLE ACTEURS ARGUMENTS POUR ARGUMENTS CONTRE
105 Association libérale | Circulation (€élimination camionnage sur blv)

provinciale de

Maisonneuve
33,110 Député Qc H-M et | Qualité de vie (amélioration qdev pour résidants)

Ste-Marie
110 Collectif en aménag. | Qualité de vie (amélioration qdev pour résidants)

urbain H-M
33 Coopérative Logement (il y aura plus de place pour les habitations)

d’habitation Dézéry

Objet de préoccupation; construction d’un écran antibruit au nord du boulevard V-M
# ARTICLE ACTEURS ARGUMENTS POUR ARGUMENTS CONTRE
105 MTQ Bruit (existe panneaux absorbants qui améliorent
le rendement acoustique)
76, 106 Consultation (population sera consultée sur la nécessité
d’un écran antibruit)
105 Espace visuel (existe murs qui cachent moins la vue /
avec sections placées en diagonales)

61, 67 Planification (si nécessaire aprés études impacts sonores)
40 Architecte paysagiste | Bruit (faudrait un court mur en plus des buttes

de ’'UdeM pour diminuer pollution sonore)
107 Collectif en aménag. Vie sociale (la population n’en veut pas)

urbain H-M
105 Comités citoyens Consultation (citoyens ne veulent pas se faire imposer

un écran antibruit)

84 Esthétique (ne serait pas esthétique)
84 Bruit (solution plus efficace que le talus antibruit)




106 Spécialistes ayant Esthétique (mur doit étre de 8m de haut, ce qui affectera
réalisés I’étude considérablement ’allure du quartier)

d’impacts sonores

106 Economie (mur doit étre de 8m de haut, ce qui €lévera
considérablement les cofits de construction)

Objet de préoccupation: synchronisation des feux de circulation a 70 km/h sur le boulevard V-M

# ARTICLE ACTEURS ARGUMENTS POUR ARGUMENTS CONTRE

106 Spécialistes ayant Bruit (réduction du niveau sonore)
réalisés I'étude
d’impacts sonores

106 Economie (permettra de réduire la hauteur nécessaire
des écrans antibruit: 4,5 m au lieu de 8 m)

Objet de préoccupation: construction d’usines légéres au nord du boulevard V-M

# ARTICLE ACTEURS ARGUMENTS POUR ARGUMENTS CONTRE
31 Député Qc Ste- Socio-économie (revitalisation du quartier a condition
Marie de laisser de la place au logement)
32 CICD Ste-Marie Socio-économie (mieux que construction de logements
(centre d’informat. pour régler probléme du chdmage)
commun. et dépana.)
34 Ville de Montréal Espace (150 pieds de profondeur ne sera peut-étre pas

suffisant pour la construction d’usines [égéres)
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ARTICLES CONSULTES DANS I’HEBRDOMADAIRE LES NOUVELLES DE L’EST
# | DATE AUTEUR TITRE

024 | 28/09/77|non identifié Le projet d'nutoroute cst-ouest est définitivement abandonné.
026 | 28/02/78|Non identifi¢ Vers l¢ Boulevard Notre-Dame...
027 | 21/03/78 |Blanchard, Laurent | La nouvelle vocation du "boulevard” Notre-Dame.
028 | 04/04/78 |Blanchard, Laurent | De quoi aura I'air le boulevard Notre-Dame dans quelques anndes?
029 | 02/05/78 | Blanchard, Laurent | Le boulevard Notre-Dame, pas de voie rapide pour autobus?
030 | 16/01/79|Blanchard, Laurent |Le projet de logements abandonné? Ic boulevard Notre-Dame refait surfuce.
031 | 30/01/79|Blanchard, Laurent |"Le projet de logements est plus en vie que jamais”, Bisaillon et Bumns en guerre contre les rumeurs d'abandon du projet de logements le long de la rue Notre-Dame.
032 | 06/02/79|Blanchard, Laurent | Autoroute est-ouest, des réactions diverses aux déclarations des députés Bumns et Bisaillon.
033 | 20/02/79|Blanchard, Laurent |"Nous avons choisi de vivre en ville",
034 | 13/11/79|non identifié Rue Notre-Dame: une autoroute maquillée en boulevard et des logements qui ne font pas I'unanimité,
035 | 29/04/80|Blanchard, Laurent |Boulevard Ste-Marie, la construction du premier trongon débutera 1'automne prochain.
036 | 23/06/80| Tellier, Christine En attendant le boulevard Ville-Marie..., Rue Notre-Dame, un désert qui aura bientdt dix ans.
037 | 01/09/81 | Tellier, Christine; Le boulevard Ville-Marie (encore) remis en question?

Blanchard, Laurent
038 | 13/10/81[non identifié Boulevard Ville-Marie, Michel Clair rencontre les intervenants du quartier.
039 | 20/10/81|Blanchard, Laurent |Le verrons-nous un jour? Une "niéme" consultation de la derniére chance.
040 | 13/07/82|Gosselin, Régent;  |Boulevard Ville-Marie: un étudiant propose un nouvel aménagement.

Labrecque, Michel
041 | 03/08/82Labrecque, Michel | Boulevard Ville-Marie: les marchands de la rue Ste-Catherine réclament des logements.
042 | 15/03/83 | Baraby, Pierre Les résidus de terrains serviront 4 la construction de 542 logements.
043 | 15/03/83 | Baraby, Pierre Pas de décision avant 5 ans pour la construction du boulevard.
044 | 22/03/83|Baraby, Pierre Boulevard Ville-Marie: le débat continue!
045 | 29/03/83|Baraby, Pierre Boulevard Ville-Marie, le ministre Tardif intéressé par les terrains.
046 | 17/05/83 | Baraby, Pierre Deux hypothéses a I'étude pour le boulevard Ville-Marie.
047 | 14/06/83 | Baraby, Pierre Un collogue populaire pour discuter de I'avenir du quartier.
048 | 23/08/83 | Baraby, Pierre Une premiére entente entre Québec et Montréal pour le boulevard Ville-Marie.
049 | 13/09/83 | Baraby, Pierre Audiences publiques sur 'aménagement du boulevard Ville-Marie, Un document de travail pour amorcer la rétlexion.
050 | 20/09/83|Baraby, Pierre Colloque sur le boulevard Ville-Marie, Le collectif dévoile le nom des cing commissaires.
051 | 18/10/83 | Baraby, Pierre Boulevard Ville-Marie, Pas d'autoroute, des logements a prix modique, disent les vieux.
052 | 01/11/83 | Baraby, Pierre Colloque pour I'aménagement du boulevard Ville-Marie, Rejet du projet du ministére des Transports.
053 | 08/11/83|Baraby, Pierre Début des travaux du boulevard Ville-Marie, Michel Clair et Louise Harel veulent attendre encore.
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