162 DC5

Modernisation de la rue Notre-Dame htréal

J par le ministére des Transports
&Eﬂlmglf Collection sous la direction de Montréal AUD6211 06 057
VEp A »“j Juan-Luis Klein et Suzanne Laurin

1.'¢ducation géographique, 2¢ édition
Formation du citoyen et conscience (erritoriale

Sous lu direction de Juan-Luis Klein et Suzanne Laurin
1999, ISBN 2-7605-1052-2. 270 pages, D-1052, 27%
Le Québec en changement ;

Entre 'espérance et Pexclusion
Sous la divection de Pierre Bruneau /
CONT
AINTES ET CONQUETES

2000, ISBN 2-7605-1058-1, 242 pages, D-1058, 355

Sous la direction de Gilles Sénéeal
¢t Diane Saint-Laurent

PRESSES DE L'UNIVERSITE DU QU[::BEC

2875, boul, Laurier, Sainte-Foy (Québec) G1V 2M3

Téléphone: (418) 657-4399 + Télécopicur: (418) 657-2096

Courricl: seeretari @ pug.uguebee.ca © Internet @ www.pug.uquebee.ci

Distribution :
CANADA ct autres pays
DISTRIBINION DE LIVRES UNIVERS S.E.N.C.
R4S, rue Maric-Victorin, Saint-Nicolas (Québec) GTA ISK
Téléphone : (418) BI1-T474/ 1-R0OD-859-7474 » Télécopicur: (418) 8313021

FRANCE SUISSE
DIFEUSION DE L'EDITION QUERTCOISE GM DIFFUSION SA
30, rue Gay-Lussac, 75008 Paris, France Rue d"Eiraz 2. CH-1027 Lonay, Suisse

Féléphone: 33 1 43 544902 Téléphone: 021 803 26 20
Télécopicur: 33 143 5439 15 Téldcopicur: 021 8O3 26 29

Lav Lo sur e dvow d anrenr interdit L reproduction des aeuvies sans aatorisation

des tufaives de droits, Or la photocopie non autocisée - e « photocopiilage » —

s'est généralisée, provoquant uie hiisse des ventes de Jivies et comprometiant 2000
L védaction e fa production de nouveanx ouvrages par des professionnels,

17 objet du fogo apparaissant ci-contre est dalerter fe lecteur sur la menace ’
yue veprésente pour Favenin de Péerit fe développement massil du « photocopillage ». PTESSGS de I'Uni
niversité du Qug
2875, boul. Laurier, Sainte-Foy (Ouébec)QGulsgrag

PHOTOCOPILLAGE
TUE LE LIVRE




Données de catalogage avani publication (Canada)

Vedette principale au titre
Les cspaces dégradés contraintes et conquétes
(Géographic contemporaing)
Comprend des réf. bibliogr.
ISBN 2-7605-1071-9

1. Urbanismc - Aspect de I'environnement— Québec (Province). 2. Villes -
Rénavation = Québhee il
4. Lnvironnement = Gestion Québec (Provinee). 5. Aménagement du Lerritoire =
Quéhec (Provinee). 6. Urbanisme - Aspect de I"environnement.

1. Sénéeal, Gilles, 1952- 11, Saint-Laurent, Dianc. 111. Collection

HT169.0320Q4 2000 THLA09714 C00-940490-2

Nous reconmaissons Faide financiére du gouvernement du Canada
par | cntremise du Programme (' aide au développement
de Vindustrie de Pédition (PADIL) pour nos activités d'édition.

@ Nous remercions le Conscil des ats du Canada
oS5 de Paide accordée 3 notre programme de publication.

Révision linguistique: Li GRAPIE ENR.
Misc en pages: CARACITRA
Conception graphigque: Rictiakn HODGSON

Photo de fa converture Ci A Potiras

123456789 PUQ 2000 987654321
Tons droits de reprodic tion. de traduction el o ‘adapration réserves
® 2000 Presses de I'Université du Québee

Dépot légal - 2 wrimestre 2000
Bidliothéque nationate du Québee / Bibliothéque nationale du Cinada

Finprime an Canuda

rovinee). 3 Environnement — Dégradation - Quéhec (Province).

TABLE DES MATIERES

Note liminaire

Gilles Sénéeal et Diane Saint-Laurent

Remerciements ...........

Chapitre 1 La géographie face au défi
de la requalification des
espaces a contraintes

environnementales ......
Gilles Sénéeal ¢l Dimse Swint-Lawrent

1.1. UNE PRISE DE CONSCIENCE, UN REGARD NEUF

1.2. NATURE, ENVIRONNEMENT
ET EVOLUTION DE LA GEOGRAPHIE



122 Les espaces dégradés

SAWATIZKY, D. (1998). « Ottawa River Caves, update 98 », Canadian Caverin,
vol. 29, n® 1, p. 18-23.

SCHROEDER, J. (1979). « Développement de cavités d’origine mécanique
dans un karst froid (Nahanni, T. N.-O., Canada)», Annales de In
Société géologique de Belgique, n® 102, p. 59-67.

SCHROEDER, J. (1991). «Les cavernes a Montréal, du glaciotectonisme 2
I'aménagement urbain », Le Géographe canadien/The Canadian Geogra-
pher, vol. 35, n° 1, p. 9-23.

SCHROEDER, ]. et M. BEAUPRE (1985). « Impacts des cavités glaciotectoni-
ques sur I'aménagement urbain de Montréal », Annales de ln Société
géologique de Belgique, no 108, p. 69-75.

SCHROEDER, J., M. BEAUPRE et M. CLOUTIER (1986). «Ice-push Caves in
Platform Limestones of the Montreal Area», Canadian Journal of
Earth Sciences, n° 23, p. 1842-1851.

SCHROEDER, J., M. BEAUPRE et M. CLOUTIER (1990). «Substrat glaciotecto-
nisé et till syngénétique a Pont-Rouge, Québec », Géographic physique
et Qualernaire, vol. 44, no 1, p. 33-42,

SCHROEDER, J. et D. CARON (1997). «Les cavernes: un géotope pour e
développement local », dans Rebdtir des campagnes, des villages et des
petites villes pour le xXr siécle, Editions Trois-Pistoles, p. 200-209.

SCHROEDER, |. et W. COMEAU (1997). « La glaciotectonique: un fléau pour
les entrepreneurs en minage, une solution logique pour les consul-
tants et les promoteurs», vingtiéme session d’étude sur les
techniques de sautage, 30-31 octobre 1997, département de mines ct
métallurgie, Université Laval, Sainte-Foy, Québec, 9 p., 4 figures,
5 photos, ISBN 2-9805815-0-X.

SCHROEDER, J. et L. DESMARAIS (1988). «Morphologie et sédiments
de la plus grande grotte du Bouclier canadien: la caverne
Lafleche, Québec », Annales de In Société géologique de Belgique, no 111,
p. 173-182.

WAGA, J. M. (1993). « Genese de la grotte de Komoniecki dans les petites
Beskides », Kras i Speleologia, US Katovice, tome 7 (xvi), p. 94-100,
en polonais, résumés anglais et frangais.

WALTHAM, A.C., G. VANDENVEN et C.M. EK (1986). «Site Investigations
on Cavernous Limestone for the Remouchamp Viaduct, Belgium »,
Ground Engincering, vol. 19, n 8, p. 16-18.

CHAPITRE

i . Lt Gilles Sénécal,
: Julie Archambault
et

Pierre J. Hamel

L’AUTO]}OUTE URBAINE A
MONTREAL: LA CICATRICE
ET SA REPARATION

La métaphore de la cicatrice désigne l'autoroute urb
singularité. Il s'agit bel et bien d’une blessure qui éch
urb.am, l_e dénature sur une largeur plus grande que la césure elle-mé
Mais qui, contrairement a la réalité biologique & laquelle clle se réfer e
se referme ni se répare facilement. L'autoroute urbaine devait accé;e: -
],C ﬂu>.( des véhicules jusqu’au ceeur des villes, congue et aménagé defef
] esprit de I'urbanisme fonctionnaliste et moderne. Construite aE seer ice
_dcs échanges intervilles et des déplacements métropo‘litains une twl?e
infrastructure de transport n’a pas de rationalité locale. C'estl artic T"e
rement vrai lorsqu’elle franchit la ville existante, bitic avant leI:do 1u o
tion de l'automobile: un nouvel environnement construit s’in,: s
brutalement. Ses effots peuvent étre appréhendés et méme attélﬁsésse
.

aine dans toute sa
ancre le vieux tissu
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notamment l'obstacle imposant qu’clle offre aux passages et aux llalslo]ns
a piced, le bruit et la poussiére qu’elle suscite, le choc paysager qu'elle
induit. 1l restera tout de méme un stress difficile a réparer.

L'autoroute urbaine crée ainsi une tension entre la ff)nctic’m dc‘trans-
port et I’habitat, voire entre son utilisatcur et le riverain: rfesc:‘rvee aux
véhicules motorisés, elle s'inscrit dans une logique nwétropolntalpe,lcons-
truite & une époque dominéde par certains acteurs favorables a l'urba-
nisme fonctionnaliste qui appuient du méme coup le mouvement de
rénovation urbaine et I'cffort de décentralisation vcrsllcs }1911v?lles ban-
licues. Sa planification répondait a une demande‘d accélération c?e la
mobilité personnelle. Rien n’était prévu pour all'cnuer.l.es contraintes
ressenties localement, prétant peu d’attention aux condmons.rese‘rve.os
aux riverains; le choix initial du tracé et le type de tcchnologl_e (pilotis,
tranché ou tunnel) tenaient probablement davantage des contrainles bud-
gétaires et technologiques que sociales ou cnvu:ronncmcn‘talcs. Unc' :malyse
historique approfondie permettrait de dévoiler les enjeux de I'époque,
¢éclairant le role des acleurs et les raisons de ce type d’aménagement.

Notre démarche est tout autre. Elle consiste d’abord a décrire l’orga—
nisation du paysage urbain en contact avec .l’autoroul'c. Dans ICs pmhc:s
anciennes de la ville, une premiére observation dc§ espaces L’ﬂcraux des
autoroutes de Montréal confirme que ceux-ci, j.ac-hs rl.ches‘ d’espaces dc:‘
vie et d'habitats de qualité, voire méme d’activités prlmath?l‘csj ont S'llbl
unc dégradation réelle et qu'ils apparaissel?t «confus ct dcsondlonln()cgs.;;,
pour reprendre Vexpression d’un rapport d cxperts'(Dcssau-LG 1J'1“t ‘ :
Est-ce le prix a payer pour le dévclopp‘emcnt. oun cst-c.c’ pac.'; plutd (;*i
cffets dune politique d’aménagement insouciante d’c créer des espaccu]..
de mauvaise qualité, tant sur le plan de l_a \_nfahtc économique guc u
bien-étre de la population résidant a proxxm:tcl? Car-m‘\ peut se c'mfa.n-
der s'il est rentable pour une ville centrale d’accucillir de tcllf:s infra-
structures, certes utiles pour assurer la fluidité du transport routier, p\mi
aux contraintes Jourdes sur le cadre de vie et 'organisation des achvrtgs 7
Au surplus, clles contribuent aux déplacements des personnes et des
activités vers la banlicuc.

7.1. DES ESPACES SACRIFIES ?

La phase d’aménagement fonctionnaliste c’t moderniste, qui s’m\m!v(;s?
dans les villes nord-américaines, a Montréal comme \parlm!t’, des les
années 1950, se¢ démarque par deux processus paralls*lgs: ).clalcm((i‘nf
urbain qui consiste on la décentralisation des espaces résidenticls ot des
aclivités vers la frange urbaine, d'unc part; le réaménagement des espaces
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centrauy, issus de la révolution industrielle, afin de les rendre conformes
aux nouvelles normes et de répondre a la demande en faveur d’équipe-
ments réservés au transport motorisé, sous les pressions de puissants
lobbys, dont ceux des industries de l'automobile et du pétrole, d’autre
part. Les nouveaux canons de Ia planification urbaine, notamment Ia
séparation fonctionnelle des activités, completent le tableau. De cette
restructuration spatiale des activités, dans une ville désormais planifiée
pour l'automobile, il apparaissait important de construire des infrastruc-
tures autoroutiéres de facon 3 décongestionner le systtme de transport
artériel intramétropolitain et a drainer vers la banlieue navetteurs ct
marchandises. La construction des réseaux autoroutiers urbains était
d’ailleurs le prétexte pour entreprendre des travaux de rénovation
urbaine se traduisant plus souvent quautrement par la destruction de
quarticrs anciens (Lewis, 1997). La ville fut ainsi forcée de s’adapter:

nombre des nouveaux espaces urbains sont construits alors en fonction
de l'automobile (Dupuy, 1997).

De plus en plus s'avive la critique a I'encontre d'un urbanisme trop
nettement antomobile oriented. Elle ne fait que reprendre d’anciennes
réflexions sur le sujet, notamment de Benton Mackaye ct ses principes de
Townless Higlway, Higlrwayless Town, ainsi que cclles de Lewis Mumford
qui, dans The Higlway and the City, annongait la fin de quelque chose avec
I'entrée massive de autoroute au ceeur des vieux quartiers et des centres-
villes. Il reste que la présence de I'automobile dans la ville a bouleversé
les formes existantes. La transformation des environnements urbains qui
s’ensuivit déjoua les ancrages sociaux anciens, tout en reconfigurant les
aires sociales de la ville. Un ouvrage fut I'embleme de cette critique du
paysage urbain américain issu des dernicres qQuarante années; intitulé A
Geography of Nowlhere, il défendait la thése sclon laquelle le sens commu-
nautaire américain avait été perdu a cause, notamment, des effets néfastes
de I'usage de I'automobile et des infrastructures rou tieres ct autoroutiéres
(Kunstler, 1993). En France, la these de l'assassinat de Paris (Chevalier,
1977) va dans le méme sens, celui de Ja déconstruction du paysage urbain
ct, par voie de conséquence, des relations au territoire que les sociétés
urbaines avaient pu lisser de longue date. Est-ce la fin ou I'amorce de
nouvelles territorialités: un cycle de reconstruction ne succede-t-il pas a
celui de la déconstruction (Piveteau,1999) ? Car la fabrication de la ville
moderne engage un nouveau paysage urbain, dont la tour & bureaux et
Iautoroute sur pilotis sont les embleémes, que 'on commence d’ailleurs
a interpeller comme des éléments du patrimoine du futur (Cardia, 1999).
Ce cycle de I'automobile s‘engage sur le principe de I'accélération des
déplacements el de la recherche d'une plus grande liberté individuelle:
I'utilisation de J'automobile personnelle et la vitesse des déplacements
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structurent de nouvclles temporalités urbaines (Flonncau, 1999). Mais le
navetteur consacre désormais un temps de plus en plus long & se redre
A son travail et 4 retrouver sa maison de banlieue le soir venu, car la
lourdeur du trafic et la congestion encombrent le réseau autoroutier.

La discussion sur l'autoroute urbaine n’a donc cess¢ d’opposer les
tenants d’un aménagement urbain moderniste et fonctionnaliste aux
défenseurs de villes denses et viables dont Jane Jacobs est la figure de
proue (Jacobs, 1992). Certes, I'impact de l'autoroute sur les ambiances
urbaines est considérable, sans oublier les agressions sonores et polluantes
qu’elle suscite (Thornberg, 1999). Jane Jacobs parle de I'atrophie des villes
sous l'impact de I'automobile. Sur cette lancée, sur un autre registre, le
new urbanism américain envisage, par nostalgie ou utopisme, un retour
au design urbain traditionnel, celui d’avant la société de l'automobile.
Unc telle proposition cherche d’unc certaine maniére a rompre la dépen-
dance a I'égard de I'automobile (Newman et Kenworthy, 1999). On en
profite pour défendre une sorte d'idéal communautaire. Ce mouvement
d‘urbanisme n’est pourtant pas a I'abri de critiques, dont celle de renforcer
la ségrégation socio-spatiale tout en créant des espaces sociaux de qualité,
A haut degré de valorisation fonciere (Harvey, 1997). Plus encor, il attise
la flamme du mythe du village urbain, de sa cohésion perdue et de sa
grande capacité de régulation sociale, qui conduiraient a des espaces
sociaux homogenes, fortement ségrégués (Guillain, 1999).

7.1.1. L'HYPOTHESE DE LA DEQUALIFICATION
PLANIFIEE DE LA VILLE CENTRALE

Dans le maclstrom de refonte du paysage urbain des années 1950, une
premiére évidence s'impose: les mutations profondes que connaissent les
anciens espaces industriels et les quartiers populaires. Pour Montréal, des
phases de dégradation, de démolition et de réaffectation se succédent
dans un cycle de transformation de ces espaces urbains qui, il faut en
convenir, s'achéve rarement sur la requalification des espaces. La
deuxieme évidence est celle de la non-planification du redéveloppement
urbain qui s’ensuit, notamment des marges latérales d’unc autoroute. Il
ost difficile de retrouver les intentions des acteurs d‘alors. L'absence de
projet diiment colligé laisse planer un silence difficile & interpréter. Une
hypothese semble alors possible: I'autoroute, comprise comme le vecteur
de la modernisation, devait a elle seule provoquer les transformations
des cspaces urbains qu'clle traverse. Le cycle devait s'accomplir sans
que l'on ait & y intervenir. L'effet fut tout autre: une bonne partie du
développement urbain appréhendé se réalisera dans les nouveaux espaces
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urbains périphériques plutét que dans les espaces centraux en contact
avec les trongons autoroutiers. Ces derniers connaitront une longue mise
en jacheére aux limites de I'abandon pur et simple. 11 serait inopportun de
voir une relation de cause a effet entre la dégradation des parties centrales
de la ville et la construction d'une autoroute urbaine. Par contre, il est
certain que le passage de l'autoroute doublé de la non-planification du
réaménagement des espaces latéraux se traduisit par une perturbation
paysagére d’envergure.

L'autoroute est probablement vue comme une nécessité et les espaces
qui s'y adossent sont volontairement sacrifiés. Pour Montréal, sont affec-
tés le Vieux-Montréal, le centre-ville, le Sud-Ouest, les axes des boule-
vards Crémazie ct Décarie. 1l s’agit donc de pans importants de la partie
centrale de l'agglomération.

7.1.2. DES CONTRAINTES ENVIRONNEMENTALES
LOURDES ET DIFFICILES A REPARER

Le débat sur les autoroutes urbaines a é1¢ occulté par la question de la
congestion de la circulation routiére et par la recherche de la vitesse et
de la fluidité du transport motorisé. La consultation de la revue de presse,
aux Archives de la Ville de Montréal, sur ce théme précis de 'autoroute
urbaine, révele peu de traces de projets urbains de réhabilitation, ni
méme de luttes locales a 'encontre des effets indésirables. Certes, devant
les projets de construction ou de prolongement, des voix s’élévent, mais
le silence entoure les formes existantes. Les contraintes causées sont
pourtant connues et bel et bien notées, notamment dans le plan de trans-
port du gouverncment du Québec qui mentionne le bruit, ou méme
monitorisées par le réseau de surveillance de la Communauté urbaine de
Montréal fixé sur les autoroutes (CUM, 1998). On connait donc les stress
environnementaux des autoroutes urbaines (bruit, CO,, poussiére et
smog). La trace polluante se fait d’ailleurs sentir sur les rives, ot la
conceniration des particules est grande, et décroit assez rapidement
(Roorda-Knape ¢t al., 1999). Est-ce I'effet de corridor, qui fait en sorte que
les inconvénients débordent peu le front latéral ? Il reste que rares sont
!es controverses a leur sujet. De méme, la dégradation paysagére ne fut
jamais une préoccupation réelle. Certes, il arrive que les opposants par-
viennent a obtenir des modifications, ainsi I'opposition au passage de
'autoroute Ville-Marie, dans 1'est de Montréal, fit reculer 'option du
prolongement de la voie rapide et favorisa I'alternative du boulevard
urbain, qui n’était qu’un compromis boitcux. Ce ne fut que partie remise
puisqu‘a nouveau, trente ans plus tard, la transformation de la rue
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Notre-Dame en autoroute urbaine est a I'ordre du jour. Dans le quartier
Notre-Dame-de-Grace, une opposition de résidants s'était formée pour
exiger que la voie rapide passe dans un tunnel entre la rue Monkland et
le chemin de la Cote-Saint-Antoine, évitant ainsi de fractionner le cocur
historique du quartier. En effet, I'autoroute Décarie comporte un court
trongon en tunnel qui passe en dessous de ce qui était jusqu’a tout récem-
ment le presbytére de la paroisse. Ainsi le complexe formé du Manoir
(centre communautaire de la paroisse, aujourd’hui propriété de la Ville),
de l'église, du presbytére et de I'école primaire a pu conserver son unité.
L'existence du tunnel a permis le maintien presque intégral, sur un tres
court segment, du paysage au niveau de I"avenue Notre-Dame-de-Grace.

Force est d'admettre, toutefois, que I'idée de réparer la déchirure
apparait de maniére ponctuclle et épisodique dans l'espace public
montréalais: un bout a la fois, de temps a autre, le temps d’une étude
ou d'une épure sortie d’une firme-conseil. Notre réflexion sur I'autoroute
urbaine était guidée par. trois ou quatre choses qui s'imposent dans la
littérature ancienne et actuclle. En premier licu, nous nous étonnons de
ne pas trouver les traces d’une réelle intention planificatrice a I'endroit
des grandes artéres et autoroutes montréalaises. L'histoire se répéte: le
boulevard René-Lévesque ne fut-il pas élargi sans porter d’attention aux
deux rives. Pourtant, une tradition utopiste montréalaisc imposa, de 1880
4 1918, de nombreux projets de grands boulevards de prestige, souvent
de type haussmannicn, mais ils ne furent jamais réalisés (Sénécal, 2000).
Ainsi, le réve de grandes artéres de prestige, que portent les élites, semble
s'épuiser avec la période contemporaine'. En second licu, les tracés rete-
nus imposent des stress puissants aux quartiers populaires et aux parties
en déclin du centre-ville. L'autoroute intervient finalement comme un
moyen de faire disparaitre des pans entiers de la ville, laissant de larges
supcrficies en attente d'un plan de rénovation urbaine. Troisiéme constat,
la discussion récente sur la requalification des emprises autoroutiéres
n‘est pas un enjeu réel a avant-scene des préoccupations locales ou
régionales. En d’autres termes, ces expériences étrangéres de recouvre-
ment ou de démolition d’autoroute auront peu d’échos montréalais.
Nous nous demandons d'ailleurs pourquoi des projets de démolition de
voies surélevées ou d’enfouissement, a Uinstar de Boston (Boston Central
Arlery Tunnel, 1999) ou de I’Al dans la Plaine Saint-Denis en région
parisicnne (Comité Al, 1998), ne suscitent aucun intérét a Montréal. Est-ce

1. Lo cas de Vavenue McGill College est singulicr. IF acheve probablement le cycle des
projets de type Champs-Elysées montréalais, mais ce n'est pas un axe circulatoire et
sa position est marginale dans le systeme de transport urbain,
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a cause des colits, qui peuvent atteindre les 10,2 milliards de dollars
américains a Boston, ou est-ce que la priorité 3 la fluidité du transport
motorisé éclipse toute autre préoccupation ?

7.2. LES CAUSES DU DECLIN DE MONTREAL:
LA PART DES ERREURS D'’AMENAGEMENT

Lg déclin de Montréal s’expliquerait par une reconversion économique
difficile dans le sillage du constat du vieillissement des secteurs indus-
triels traditionnels ct de 1a perte du réle métropolitain inscrit aux échcllc;s
canadiennes et du Nord-Est américain (Coffey et Polése, 1993 ; Sénécal et
M’af\zagol, 1993). Il est vrai que la structure industrielle de la ville, lourd
héritage de la période classique, a mis du temps avant de connait're une
transition vers des secteurs clés de I'économie du savoir, de la technolo-
gie de pointe ou des produits et services a haut rendement (Thibodeau

1997). Cette crise du systéme productif fut accentuée par I'émergence dL;
transport par camion et la hiérarchic autoroutiére qui ont fait perdre a
Montréal son réle nodal acquis de la position de rupture de charge au
scuil des rapides de Lachine.

7.2.1. DES ECHECS DE LA RENOVATION URBAINE

Parallelement a ces facteurs, nous avons proposé d’ajouter unc autre
explication, cclle des erreurs historiques d’aménagement (Sénécal, 1997).
Les grands travaux de rénovation urbaine laissent de larges trous dans
la ville, ainsi que de grands équipements peu ou prou intégrés au cadre
urbain qui les environne. L'exemple de Radio-Canada est a cet égard des
plus instructifs. Brisant la trame de rues existante, construit en surplomb
entouré d’un vaste parking, le siége social de 'organisme fédéral appa:
raif totalement coupé de la société qui I'entoure. Ces opérations se tra-
duisirent, cn outre, par I'érosion du patrimoine biti. Il est d‘ailleurs
significatif de constater a ce propos que l'image de marque des métro-
poles d’aujourd’hui met en scéne le patrimoine urbain, monumental
industriel ou vernaculaire. Les projets d'aménagement montréalais on;
fait peu de cas des patrimoines existants, suscitant de vives critiques et de
nombreuses controverses. Plus encore, les grands investissements publics
canalisés par I'Exposition internationale de 1967 et les Jeux olympiques
de 1976 ne serviront pas au réaménagement urbain : on préfére remblayer
le fleuve et ainsi créer des iles artificiclles, ou batir un stade dans )'Est
en oubliant de le raccorder 3 son quartier d'accucil (Morin, 1997). Enfin,
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la mise en place du réseau autoroutier taille la ville dans le vif et acheve
de briser Uentité historique de la cité industrielle, son originalité paysa-
gere et les liens organiques qui unissaient les différentes parties. Car
méme traversée de rails, Montréal conservait une forme urbaine cons-
truite sur la proximité ct le télescopage des ensembles qui, du port, des
artores commerciales, du centre des affaires, des zones industrielles et des
zones résidenticlles s’emboitaient plutdt bien.

Au méme moment, la modernisation de la structure métropolitaine
prend le visage, entre autres choses, des percées autoroutiéres, dans 'axe
Est-Oucst, par les autoroutes Bonaventurc — Ville-Marie et la Métropoli-
taine ct, dans I'axe Nord-Sud, par I'autoroute Décarie. Les impacts sont
considérables. A un point tel que 1’on peut se demander, avec le recul
nécessaire, si la société montréalaise n'a pas raté le coche en permettant,
voire en désirant, ce type d’équipement lourd, favorisant la déqualifica-
tion de secteurs cnticrs, poussant probablement vers la périphérie le
développement urbain de qualité. Il est alors possible de soutenir I'hypo-
these des erreurs d’aménagement pour expliquer, du moins partiellement,
le déclin de Montréal.

7.2.2. EXEMPLE RECENT

Aujourd’hui comme hier, les projets de prolongement ou de construction
soulévent la controverse au moment de leur annonce. Le prolongement
de Vautoroute Ville-Marie, vers I'Est, sur Notre-Dame, ne fait pas excep-
tion. Le débat s'engage sur les mémes arguments: les opposants proposent
la mise en tunnel, qui permettrait I'ouverture d’une large fenétre sur le
flouve et la revalorisation de la rive nord de la rue Notre-Dame, alors que
Je ministere des Transports et la Ville défendent le choix de la technologie
par tranchée. Les associations du quarticr esquissent les traits d'un projet
d’ensemble, caractérisé par un développement résidenticl a caractére
social et la formation d’un espace public articulé vers le fleuve, offrant une
transition entre 'espace minéral (le quartier), l'espace végétal et I'espace
fluvial2. Le ministere et la Ville n’entendent, pour leur part, qu'atténuer
I'impact par I'aménagement de la face nord de la future autoroute, par
des moyens cosmétiques. L'argument central en faveur du choix des tech-
nologies en surface ou en tranchée est encore celui des coiils: elles revien-
draient  trois fois moins cher (Lévesque, 1999). Ce qui bloque ainsi toute

2. Voir Cardinal, F (1999), «Prolongement de Tautoroute Ville-Marie, La grogne
augmente dans Hochelaga-Maisonneuve», Le Devoir, 28 décembre, p A3
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possibilité{ et pour longtemps, de requalifier le front fluvial, aux marches
de.? quartiers défavorisés de I'Est de Montréal, au demeurant plus
qu’habitués a étre mal servis par les choix d’aménagement.

7.3. TROIS TRONCONS AUTOROUTIERS:
CONTEXTES ET PROJETS

Comment mesurer les effets locaux d’une telle infrastructure? Par la
comparaison des valeurs fonciéres, par l'analyse des stress environne-
{nentaux, ou par une simple lecture des paysages latéraux? La réponse
a cette question n’est pas facile et commande d’abord de distinguer les
effets locaux des impacts régionaux. L'autoroute a une portée régionale
alors que certains de ses effets se mesurent localement, auprés des riverains
sachant en outre que de tels effets difféerent selon les parties anciennesl
percées et mal réaménagges, et les espaces nouveaux, construits aprés’
son passage. De plus, les valeurs fonciéres évoluent en fonction d'un
grand nombre de facteurs dont le contexte local n’est qu’un parmi
d'a}ltres. Plus encore, la planification des tracés autoroutiers n’est pas
socialement neutre. Les cffets subis par les riverains se moulent généra-
lement sur la morphologie sociale de I'agglomération. En effet, il est
pro.bablc que de tels effets reproduisent les iniquités spatiales et la ségré-
g’ahon résidenticlle si présentes dans les grandes villes. Par contre, si
I"acte de démolir des quartiers anciens, tels les vieux faubourgs ouvriers
de Montréal, fut une catastrophe sociale, la phase suivante se traduit
souvent par un désert urbain. L'autoroute crée souvent des lieux vides
d_e vie, aux activités marginales et qu'il parait difficile de recomposer,
sinon a l'aide d'un design urbain favorable a l'appropriation publique
des espaces (Trancik, 1986). 1l s’agit d’abord de saisir, a l'aide des indi-
cateurs disponibles, soit les valeurs fonciéres couplées a J'observation
directe, les grands traits de 1'organisation du sol des espaces latéraux de
trongons autoroutiers traversant le centre de la ville; pour ensuite cher-
cher a comprendre I'insertion des projets de réaménagement des segments
autoroutiers situés dans le centre de la ville.

Ainsi, nous avons choisi d’évaluer trois trongons autoroutiers du
centre de Montréal a l'aide de l'obscrvation directe i situ, d’une part, et
de la photo-interprétalion couplée a I'étude du réle foncier, d’autre part.
L'observation directe ne relévera pas les comportements individuels, mais
plutot le pattern général de la distribution des objets, des fonctions et du
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systéme de circulation (Lynch, 19?2, p 103-107, 13%—1?6)3. Parnltallixil\ttg:
nous discuterons des projets de reamenagf:n)ent' urbain .prena ‘t o
route pour cible, en tenant compte des consxdcra?mr’\s envxrognemesi; s'ii
esthétiques et socio-économiques. 1l sera alors mtere's.sant e s::v]e e
est possible de réparer la cicatrice, notamment de voir comlmex o
urbain parviendra a résorber les domma.gcs, comn}e‘r\tb‘esbl e ét
urbaines se recomposeront autour de ce qui ft-nt’une ver}ta eﬁ esl.a o
dans quelles conditions on parviendra a accélérer la réparation la p

complete possible. . . .

Le choix des trois trongons tenait de deux. criteres sxmples‘,: ils devascn:
atre localisés dans la partie centrale de lz\, ville et traverser des esp:;e;;
batis préexistants a la construction de‘ l'autoroute. Ainsi, 1f10u§ a( 'u-;t;;
retenu I'autoroute Métropolitaine de Samt-'Hub.crt\a la voie elz}‘rce j ‘m
avant I'Acadie), Ville-Maric du square chtopa a Bgrn et 1'autorou
Décarie de Cote-Saint-Luc au chemin de la Reine-Marie.

74. OBSERVATIONS DIRECTES ET PHOTO-INTERPRETATION
DES FACES LATERALES DE TROIS TRONCONS
AUTOROUTIERS DE MONTREAL

74.1. PREMIERES IMPRESSIONS
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i i istributi oire dcs
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manifeste, ce dont les vides témoignent; Jes activités banales imprin
d SUE,

_

5 ! joriste, syslc-
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aux trois trongons un caractére de lieux sans intérét malgré quelques sitcs
d’exception généralement de propriété publique; la perturbation de

I'espace résidentiel est ressentic au contact immédiat de l'autoroute
(tableaux 7.1 et 7.2).

7.4.2, CARACTERISTIQUE DE L'ORGANISATION
DU SOL ET VALORISATION

Comment dépasser le simple constat des obscrvations et mesurer 1'état
des lieux de fagon plus systématique ? Comment rendre plus intelligible
I'espace construit et ainsi dévoiler la structure des environnements
urbains. L'observation directe a confirmé que l'autoroute urbaine crée un
axe de dévalorisation, sur une frange étroite, sans altérer les espaces
distants qui maintiennent un niveau de valorisation propre a leur envi-
ronnement. Ceux-ci ne semblent pas en profiter non plus: quels bénéfices
directs, autres que l'accessibilité au systeme de transport, retirent les rési-
dents et les commergants de Villeray et Ahunstic, du centre des affaires,
du Vicux-Montréal et du quartier chinois ainsi que de Notre-Dame-de-
Grace de la présence d’une telle infrastructure?

Nous avons poursuivi notre démarche en superposant le réle d'éva-
luation et des photos aériennes numérisées, pour un essai d'interpréta-
tion, mettant ainsi en paralléle 1'utilisation du sol, l'organisation du bati
et la valorisation fonciére (figures 7.1 et 7.2). La position de chacune des
unités fonciéres, dGment inscrite sur le rdle, était caractérisée dans
I’échelle de la valorisation foncitre et interprétée sur l'image. Les limites
d’une telle approche sont réelles: les points indiquant la valeur de cha-
cune des unités fonciéres sur la carte se déposent sur chacun des lots
mais ils peuvent se superposer sans que l'on sache le nombre de points
qui s’empilent ainsi: car I'édifice logeant huit condominiums occupe le
méme lot. La gradation des points permet néanmoins d'identifier, sans
trop sc tromper, la typologie résidentielle, puisque les points associés aux
valeurs fonciéres supérieures correspondent dans la plupart des cas aux
immeubles collectifs de bonne taille. L'interprétation de trois photos
aériennes tire donc ses conclusions d’une lecture paralléle de la forme
visible et de la juxtaposition des valeurs foncieres, graduées selon la
moyenne établic & 167 853 $ pour le résidentiel et a 977 947 § pour le bati
non résidentiel (commercial, institutionnel et industricl). Les points
blancs indiquent les inscriptions au rdle foncier sous la moyenne, alors
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TABLEAL 7.1.

Observation du bati commercial, institutionnel et industriel
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FIGURE 7.1.
Valeur totale des u 1erciales
institutionnelles et lars)
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FIGURE 7.2. '
Valeur totale des unités fonciéres résidentielles (en dollars)
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ts noirs siluent celles au-dessus de la moyenne. L'échelle des
valeurs rend comple de I'étendue des valeurs au-dessus des moyc’nnc.s,
bien qu'il faille noter qu'il y ait peu d’observations dans la catégoric
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Par ailleurs, il est évident que la seule valeur fonci¢re ne peut rendre
compte de toute la réalité: celle des beaux immeubles & appartements du
boulevard Décarie est forte, car elle découle de leur taille et de leur
¢élégance, ce qui n‘empéche pas leur état de dégradation. Il en va de
méme pour la zone industriclle qui jouxte 'autoroute Métropolitaine,
prés de la voie ferrée du Canadien Pacifique, o1 de fortes valeurs fon-
cieres sont enregistrées. Les lots y sont grands, le bati est de taille
moycenne, mais la production y serait peu spécialisée. Ainsi, les grands
terrains et les édifices de moyen gabarit donnent des valeurs tout de
méme importantes, méme pour des activités d’entreposage ou d’indus-
tries manufacturiéres de faible niveau. Linterprétation doit coupler les
deux types d’informations, afin de parvenir a expliquer I'organisation
des ensembles urbains, partant du front latéral jusqu’aux ilots de
l'arriére-plan.

L'approche sert d’abord a une interprétation de micro-territoires
complexes, dont Ja composition reléve de tant de facteurs qu'il serait
impétueux de notre part d’en attribuer toute la responsabilité a la seule
autoroute. Il ressort néanmoins, que dans l'ensemble, les autoroutes
urbaines traversant les parties centrales de la ville ne semblent pas jouer
comme facteur de localisation d'activités spécifiques, sur le front latéral
du moins. L'interprétation des valeurs fonciéres rend plus que plausible
I'hypotheése de la dévalorisation des milieux latéraux et de 'augmenta-
tion subséquente du nombre d’espaces libres bordant les autoroutes
Métropolitaine et Ville-Marie, lequel doit étre tenu pour significatif.

La Métropolitaine: effet barriére et espaces vides

Posons la question suivante : 'axe autorouticr est-il structurant des espaces
urbains qu'il traverse ? Axe de dévalorisation, I'autoroute Métropolitaine
est néanmoins rythmée par des sites a forte valorisation fonciere, tels la
Place Crémazie (a 'angle de Saint-Laurent) et 1'édifice de la FTQ (pres
de Berri), alors qu’alternent les gros gabarits ct le bati de petite taille et
de faible valeur. Mais ces gros points noirs sur la carte sont dispersés. Ce
sont des interventions publiques et parapubliques qui guident I’effort de
réappropriation. La zone industrielle de faible composition ct le garage de
la Société de transport de la Communauté urbaine de Montréal (STCUM)
brisent les liens entre les ensembles habilés. Hors de la zone d’étude, plus
a l'est, le Complexe environnemental Saint-Michel (ex-carriére Miron)
produit e méme cffet. Différents sous-ensembles ou ilots dispersés se
partagent les bandes riveraines, sans qu‘on y observe unc trés grande
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unité, puisqu’on y trouve de tout, des tours, des duplex au bord de
I'écroulement, des établissements de restauration rapide trés bas de
gamme ou des stations-services.

Corridor fragmenté, la dégradation n'est pas également ressentie
sur toute sa longueur ; par exemple, les travaux de Coffey et Drolet (1994)
montrent des espaces d’attraction et de répulsion logeant sur le méme
axe, alors que 1'Ouest de I'ile ainsi que Saint-Laurent attirent les locali-
sations prestigieuses ct les entreprises spécialisées. Du c6té est, lc pdle
secondaire d’Anjou, de moindre importance, parvient a attirer des acti-
vités supérieurcs: des tours a bureaux s’adossent a l'autoroute. Tout le
long de la partie centrale de la ville, les traces de la dégradation sont
visibles et rares sont les licux disponibles pour les activités tertiaires.
Nous ne sommes donc pas en présence d’un systcme de positions cons-
truit sur un grand axe, mais plutét devant un couloir hétérogene, tres
complexe, organisé en noyaux ou ilots, traversés de vides ou de sites sans
qualité. Dans cette partie centrale du trongon, la valorisation fonciere
semble en effet s'organiser quasiment a I'échelle du lot, selon les fonc-
tions, alors que cohabitent des tours a bureaux a la devanture de marbre
et de verre poli et des résidences ou des commerces d'un ou deux étages
a V'allure plutot délabrée. Enfin, n’est-ce pas la une des caractéristiques
de Montréal de méler les styles el les genres dans une proximité des plus
surprenantes ?

Les tours a bureaux ct d'habitation apparaissent ainsi éloignces les
unes des autres. Les édifices a fonction spécialisée appartiennent généra-
lement aux gouvernements. De la méme fagon, le secteur résidenticl
releve aussi des interventions publiques, des HLM surtout. Rare exemple
d’'investissements immobiliers privés, la Place Crémazie occupe l'inter-
scction Crémazic ct Saint-Laurent. Vers 'ouest, prés de I'avenue du Pare,
une zone industriclle prend pied au contact stratégique de I'autoroute et
de la voie de chemin de fer. La photographie aérienne révéle aussi un
systéme de places monumentales, étouffées par la massivité de la voie
surélevée, a fort potenticl mais sous-utilisées : le carrefour Saint-Laurent
en est certainement I'exemple le plus révélateur.

La bande riveraine contrainte traverse des quartiers résidenlicls
homogenes par la forme, disjoints par les axes transversaux, dont le bou-
levard Saint-Laurent et la ruc Saint-Denis, de valorisation sous la
moyenne. La densité résidenticlle y est soutenue, quoique la typologic
résidenticlic favorise les plex, une volumétrie du biti plutot faible et des
valeurs fonciéres oscillant de moyennes a faibles sur les rues secondaires.
Quant a la recomposition du tissu urbain, rien ne fut accompli, sinon sur
des interstices isolés les uns des autres, entourés de vides que rien ne
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desgme a etre remplis. A Téchelle des quartiers environnants, la voie
SllerlCVCO ¢t ses marges agissent comme une barriére, déposée au milieu
d'un couloir dégrads, ot espaces vides et activités marginales se cotoient.

Décarie: I'effet canyon

Le quartier Notre-Dame-de-Grice que traverse l'autoroute Décarie est
?argcment résidentiel, dense, mais construit 3 'échelle humaine. Le:\s
immeubles a appartements de type walk 1p bordent les grandes artéres
alors que les duplex et les cottages dominent les rues secondaires desl
ilots résidentiels. L'impact de ce canyon urbain semble limité  la face
latérale, qui conserve son faciés résidentiel élégant mais dégradé sur le
versant ouest; des rues transversales en cul-de-sac bordées de duplex, de
b'l‘qulCS rouges, mais tout aussi dégradées sur le versant est. Les d,eux
rives presentent ainsi des signes de dévalorisation, sur une bande de la
la'rgeur du premier ilot. Si la qualité du bati ne se dément pas, une lente
détérioration sc fait sentir. Des commerces de proximité, souvent en piétre

ét‘nt, occupent des rez-de-chaussée; il y a peu d’espaces de bureaux
(figure 7.3).

FIGURE 7.3,
Le canyon de I'autoroute Décarie
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L'empreinte de l'autoroute ne se prolonge pas bien au-dela du pre-
mier ilot: cet espace diffus, brisé et peu ou pas reconstruit, ne géne pas
les zones résidentielles qui s’abritent derriére. Dés le second lot, les effets
du bruit et de la poussiére s'amenuisant, elles paraissent donc peu per-
turbées, comme les valeurs fonciéres en font foi. En fait, les rives servent
de refuge a un habitat dégradé loué a moindre cofit. L'autoroute participe
ainsi 2 I'organisation de tout un systéme de barriéres et de verrous (rues
en cul-de-sac, espaces libres, campus institutionnels) qui protége I'habitat
de qualité fortement valorisé. Elle agit comme un glacis dont I'cffet est de
reconduire des clivages sociaux anciens ou d’en produire de nouveaux,
donnant a 'habitat riverain son caractére nettement ségrégué.

Ville-Marie: le centre-ville bombarde

Au centre-ville, A la charniére du Vieux-Montréal, du centre-ville et
de la Cité internationale, le front latéral de 'autoroute Ville-Marie, de la
Place Victoria a la rue Berri confirme I'image anciennce de la ville bom-
bardée dont parlait I'architecte Jean-Claude Marsan dans les annces 1970.
Espacc en pointillé, en attente d’un véritable recyclage, au bati composé
presque exclusivement de résidus, comme un marché de meubles en
gros, le front latéral reste adossé au boulevard René-Lévesque awe nord,
et A la rue Saint-Antoine au sud. L3, e charme ancien de Montréal émane
des vitrines des marchands d'instruments de musique, de la taverne fer-
mée, de 'ancien poste de pompiers, de toutes les vieilles fagades de
picrre grise qui abondent. Mais la mauvaise tenuc y cst générale ct jure
avee le Centre de commerce mondial tout prés. Autour du Palais des
Congrés se trouve I'espace le plus grandement perturbé, mis a part un
hétel tout neuf a la facade décorée a la maniere chinoise. L'autoroute
ajoute a la confusion dans un secteur déja passablement affecté par les
démolitions, les espaces vides, les parkings, les vieux édifices dégradés,
mais qui cotoient des localisations prestigieuses et des édifices résiden-
ticls de grande valeur. La forme d’archipel prévaut, a I'exception de quel-
ques corridors de valorisation, souvent également entrecoupés de vides
ou de sites dévalorisés. Les édifices a gros gabarit se mélangent & des
¢difices de deux ou trois ctages, plutdt anciens. Ceux-ci apparaissent
comme les dernicrs rescapés de la démolition massive du secteur. Le
corridor autoroutier est entrecoupé de Vaxe institutionnel Place des
Arts — Palais des Congres, relevant d'investissements de nature publique,
qui n'a pas suscité d’autre cffet d’entrainement que la vaste jachere fon-
ciere Ventourant. En somme, le corridor de V'autoroute apparait comme
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unc zone trés perturbée, disjointe des ensembles qu’elle avoisine, défigurée
bien au-dela de rives de l'autoroute, ne parvenant pas a jouer son role
de charniére entre les différents sous-ensembles du centre-ville.

7.4.3. L'IMPROBABLE REQUALIFICATION
OU L'ATTENTE DU GRAND PROJET

Elle est bien courte la revue des controverses touchant les aménagements
autorouticrs 8 Montréal. Le premier constat est I’absence d'un débat public
sur le sujet. Certes, les opposants se font entendre au moment de I'annonce
de nouveaux développements, comme le prolongement de Ville-Marie
vers l'est par la rue Notre-Dame, celui de I'autoroute 25 vers le nord et
celui de la 30 sur la Rive-Sud. Il est par contre trés difficile de trouver
quelques traces d’opposition ou V'expression des doléances de riverains
dec la Métropolitaine ou de Décarie. 1l est également difficile de trouver
des projets qui concernent les trois trongons sous étude. 1l n’y a pas de
traces récentes d’une pression favorable a 'enfouissement de la tranchée
de l'autoroute Décaric: si les intervenants en font écho, par exemple au
ministére des Transports, aucun rapport, aucune étude ne vient corrobo-
rer une quelconque pression des riverains. Quant a la Métropolitaine,
si son élargissement est toujours a l'étude, sous prétexte de réduire la
congestion qui l'affecte, la tentative avortée du maire Jean Doré de pro-
jeter la construction d’un boulevard, entre les boulevards Pie 1x et Saint-
Laurent, et d’un tunnel en remplacement de la voie surélevée reste sans
écho. L'étude du Consortium DESSAU-LGL (1993) la présentait d’ailleurs
comme l'option répondant le mieux aux objectifs poursuivis eu égard au
transport, a 'aménagement et a l'environnement urbains: I'amélioration
de la fluidité du trafic, le soutien du développement économique, la
compatibilité de I'infrastructure avec le milieu environnant, la réduction
des émissions sonores et atmosphériques, la qualité des paysages ainsi
que I'économie d’énergie (ideni, p. 64-65). Le scénario retenu par le gou-
vernement du Québec sera tout autre: s’en tenir a la correction des pro-
blemes fonctionnels de l'actuelle voie surélevée. Tout le débat sera orienté
sur les cofits: la construction du tunnel étant estimée a 1,2 milliard de
dollars et les travaux d’amélioration a 166 millions de dollars. En aucun
temps, ne seront envisagées les retombées économiques, fonciéres, envi-
ronnementales ct paysagéres de la création d'un boulevard de prestige,
méme devant les arguments de ceux, dont le maire Dor¢, qui suggéraient
que le boulevard ne pouvait que favoriser la localisation d'un bati de
qualité et I'implantation d’activités supérieures sur scs faces latérales.
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Parmi les rares projets, citons le recouvrement d'une partie de
'autoroute Ville-Marie autour du Palais des Congrés et dans son prolon-
gement vers la Cité Internationale. Il est animé par le bras immobilier de
la Caissc de dép6t et de placement du Québec afin de « redonner prestige
et beauté a la zone défigurée par l'autoroute», pour reprendre le titre
d'un article d'un quotidien (Tremblay, 1997). La revalorisation paysagére
inclut un réseau piétonnier et des places publiques plantées d'arbres, au
carrefour du quartier chinois, du Palais des Congrés, du Centre de com-
merce mondial, du centre des affaires et du Vieux-Montréal. L'espace
public serait utilisé, un peu a l'instar de Barcelone, comme le «levier de
la requalification et de la transformation urbaine » (Sokoloff, 1999, p. 111).
Par contre, contrairement a la ville héte des Jeux olympiques de 1992,
I'initiative est ici de nature privée: la Ville y est peu active et le gouver-
nement du Québec n'investit pour sa part que dans l'agrandissement du
Palais. Il accepte toutefois d’ajouter un montant pour le recouvrement de
la voie rapide de part et d'autre du Palais, Le projet est développé par
des acteurs semi-publics, telles la Caisse de dépot et de placement
(CADEV), la Société du Palais et une association des propriétaires rive-
rains, tous soucieux de maximiser le rcetour sur leur investissement en
redonnant un caractere viable a ce secteur dégradé. Dans ce cas-ci, le
concept de grand projet I'emporte. Seule fagon de faire bouger les choses,
de mobiliser les sommes nécessaires a la réalisation d'un pidjet urbain
d’envergure, le grand projet s’inscrit dans une logique de localisations
centrales, en phase avec la construction des tours a burcaux et des hoétels,
répondant a de hautes exigences paysageres. Hors cette logique de cen-
tralité, en l'absence d’actcurs disposant de moyens importants, s'installe
une acceptation des inconvénients et des contraintes.

CONCLUSION

Les zones latérales des grandes artéres autoroutiéres ne semblent pas
appelées, dans I'immédiat, a connaitre unc opération de requalification
(csthétique, paysagere, fonctionnelle et fonciere) adaptée a la mesure du
stress subi et a I'échelle des territoires touchés. Pour les trongons étudids,
il sagit tout de méme de licux stratégiques, localisés au centre de I'agglo-
mération, en position privilégiée, susceptibles de devenir des zones
d’activilé économique majeures, notamment en raison du contacl immé-
diat avec le réseau de transport. Leur requalification exigera des cfforts
considérables, tant les contraintes paraissent lourdes et I'apathie généra-
lisée. Car, méme au cceur du centre des affaires, en présence d'acteurs

L'autoroute urbaine @ Montréal 143

économiques importants et en lien avec I'agrandissement d’'un équipe-
ment clé, comme le Palais des Congres, lc grand projet de la Cité inter-
nationale tarde a éclore.

Nous avons soulevé I'hypothése de la déqualification planifiée, a
tout le moins du sacrifice de certains secteurs centraux au profit d’unc
logique métropolitaine de développement. S'il est difficile de vérifier,
voire de valider, cette idée d'un choix délibéré, il reste que ces corridors
autoroutiers aux espaces latéraux perturbés ont été planifiés: ils sont des
produits sociaux. Et ils constituent aujourdhui trois contraintes majeurcs
aux impacts incalculables, qui hypothéquent tout effort de requalifica-
tion. S'il est des zones d’attraction et de répulsion qui se distribuent a
I'échelle métropolitaine sans qu‘il soit toujours possible d’en expliquer
les raisons, le paysage urbain étant de nature complexe, il semble que
'on ait choisi de ne pas favoriser l'attractivité des trois corridors sous
étude. Est-ce une des causes du déclin relatif de Montréal? A l'aune de
considérations urbanistiques et sociales, nous serions tentés de répondre
par l'affirmative. Car c’est bien le choix d’aménagement qui est mis en
cause, pas tant de la présence des autoroutes elles-mémes, devenues
indispensables a une société dépendante de I'automobile, que du main-
tien des structures lourdes, comme les voies sur pilotis ou en tranchée,
sans méme que l'on envisage, a I'instar de Boston, la requalification de
la ville existante. L'évaluation d’une telle intervention d’aménagement en
profondeur, qui consisterait & enfouir ou a recouvrir les trongons auto-
routiers traversant le centre de la ville, doit porter non seulement sur les
colts de construction, mais également sur les retombées de toutes sortes
qui en découleraient, dont la valorisation fonciére n'est pas la moins
importante.
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