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Le trongon est-cuest de la route

transcanadienne a Montréal

1. INTRODUCTION

A4 cause du rdle toujours grandissant que le gouver-

.nement est appelé 4 jouer dans une société contemporaine,

l'administrateur public, presque continuellemenﬁ, est
confronté avec des problémes de plus en plus impoftants

et complexes. - La prise de décision dans l'administration
publique en vue de solutionner ces problémec est souvent
remise en question et est généralement soumise d des con- -
traintés sociales, politiques et économiques. Finalement,
cette décision est fréguemment un compromis entre la
"téchnique” et la "politique.

Le but du présent trovail est d'analyser le processus
.W

qui a conduit le gouvernecment du Québec & construire le

trongon est-ouest de la route transcanadienre ou sud-de

la vi;lc de Hontréal.

Aprés avoir fait une description sommaire du projet
(caractéristiques, localisation, longueur, cout, ete.),

nous tenterons d'identifier les &tapes importantes
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franchies vers la price de déciston finale, en mettant
en lumiére les &léments sociaux, politiques et Economi-
ques. qut ont eu une influence marquante sur cette prise

de déeision.
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2 - DESCRIPTION DU PROJET

- L'autoroute part de l'échangeur Turcot et se rend

l'échangeur Hochelaga.
Cout approximatif: $300 millioﬁs
Fin des travauz: 1976 | |
Caractérisﬁiques principales:
-~ longueur: 9 milles environ
- nombre de voies: 8
- trafie lourd: & - 10%
- trafie induit:. 10 - 15%

- paroisses affectées: 20

~ nombre d'entrées et sorties: 7

D'aprés la théorie du ministére de la Voirie,

- ’ - H.’- '- ' - . - . - "-vm - - ”_-

Montréal, en raitson de sa situation insulatire, a besoin

d'un réseau autoroutier qui pourreit se répcriir en

% Lo

devx rectangles, l'une 4@ l'exztérieur des Tles de chaque

4

bl L Rl ey Foaq 5
Led W& [RONTUNEQ

-

coté du fleuve, l'autre & l'intérieur de 1
L'eutoroute est-ouest étant une partie de la route trans-

. eanadienne, cela implique des caractérisiiques techniques

bien définie

7]

: elles sont déerites & l'cvnese "4"
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3 - RETROSPECTIVE

3.1 Hiétorique

Il est difficile de parler du trongon est-ouest au
sud de 1l'7Tle de Montréal sans le situer dans le contexte

global de la route transcanadienne.

Depuis le début du sidcle, L'idée de construire une
.telle foute avait été préconisée Q piusieurs reprises.
«C'est probablement ce a quoﬁ Str Wilfwid‘baurier songeait
quant il déclarait: "Construisons des routes déns notre
pays afin que la populétion de l'est et celle de l'ouest

puisse constituer une uation indivisilble™,

Dés 1916, ce projet regu l'appui de Ll'honorable
Robert Rogers, ministre fédiral des Travauz publics. En
1927, la Chambre de Commerce cancdienne fit une campagne

pour un tel projet. Quant & l'autoroute est-ouest 4

HMontréal, on pouvait lire dans la Revue Municipale du mois

£ —————— §

‘de décembre 1927: "Le projet n'est pas nouveau; 1l remont
._—’——-____________\ — - .

a vlusieurs awnées (aux environs de 1910) et a plusieures
T _

supporteurs. La Cité de Monirial vient de l'approuver ¢t
—_—

les journaux ont appris récemment que les ingénteurs et

les architectes éiatent en train d 'en Toire les plans'.




wﬁf—iﬁﬁii 1l apparaissait dans le plan préliminaire

d'urbanisme de la viile de Montréal.

Au cours des années, le gouvernement fédéral avait

gratifié les provinces de multiples subventions en vue de

la construction de certaines sections de la transcana-

dienne. Jusqu'd 1849, cet aide se chiffrait 4 $28.5 millions.

1

3.2 La loi de 1949 sur la roure trancscanadienne
Lc problématique

Le gouvernement ceﬁtral n'avait pas de politiqgue bien
définie concerrnant ce projet, les subventions &étant données
au hasard. De plus, durant la guerre, les autoritds fidé-
rales avaieﬁt'ressenti Jortement la nécessité d'avoir une
route natfonale_traversant le Canada de l'est & 1'ouest et

.

construite suitvant des normes techniques assez élevdes

3.3 lLes objectifs

.

Les autorités fédérales avatient done comme but d'cccé-
lLérer la construction d'une telle route qut, selon elles,

avatt non seuianeint une importarce stratégique, mais qut
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pouvait jouer un réle primordial d'intéqratiomsosTare

et d'expansion économique.

¢

" Les fins du gouvernement central étaient emprﬁmées
clairement. Toutefois, un tel programme de construction
~de route était de juridiction des prqvinces et viendratt
probablement bouleverser leurs prioritds. En 1948, le
gouvernement du Québec considérait que la route existante
dans l'axze de la transcanadienne suffisait aux besoins du

temps. Il voulait accentuer le développement dﬁAréseau
-routier rural.et préserver son autonomie contre i'intru—

ston du fédéral dans un domaine provincial.

3.4 Les moyens

Le gouvernement central prépara un projet de loi et

- B e Bl N

convoqua les provinces 4 une conférenze pour le 14 décem-
— ———

bre 1948. Durant cette conjérence, le Québec s'oppose d

ce projet de loi pour diverses raisons sous Le couvert de

l'autonomie provinciale.

En fait, alors que le projet de loi stipulait que la
route devait pagser par le plus court chemin, Lz Québec

voulatit passer par tous les viilages longeant l'axe de la
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route transcanadienne. De pZus{ on pfévoyait que la

route passerait par le comté de Témiscouvata pour attein-
dre le Nouveau-Brunswick, alors que Maurice Duplessis
vouZa?t qu'elle passe par la vallée de la Matapédia, afin
de sortir la région du bas du fleuve du marasme économique

ol elle se trouvait.

D'autre part, ce projet de loi ewigeait que tous les

contrats de construction soient donnés @ la suite de de-

mande de soumissions publiques, ce qui heurtait de front

les habitudes de l'Union Nationale concernant les travaux

de voirie.

P'e ~

Dans une lettre adressée 4@ l"honorable Robert H.

Winters, ministre de la Reconstruction et des Approvision-

nements, le 26 octobre 1949, laurice Duplessis, aprés avoir

exprimé "son intention de coopérer avec les autoriids fédé-
rales a la réuiisation de la route Trans-Carada', résuma

assez bien la position du Québec:

"Evidemment, en matiére de voirie cntre autres, le
gouvernement du Québec désire tenir compte des besoins
“’____———"'/
s .
. . . ‘/,o
dans toute la province, particuliérement dars nos régions

rurales.

CENTRE DE n&%mwm
0CT 5 1981
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Des explications incomplétes qui nous ont été four-
nies @ date, il ressort, cependant en définitive, que lecg

autorités fédérales assumeraient pratiquement le contréle

de la construction de la route Trans-Canada & travers notre

province."

Sans doute, il est juste que les autorités fédérales
puissent se rendre compte de la fagon dont les erédits fé-

déraux sont dépensés, mais a notre -avis, il ne convient

pas que les pouvoirs de la province en matiére de voirie

sotent assumés par d'autres.
-

Darns Québec, nous avons réalicé ¢ Lmportants travaux
de voirie qui seraient certainerment utiles a4 la route inter-

provinciale projetée.

Les exigences et les spéeifications que mentionnent .la

correspondance fédérale en question sont de natuve & para-
lyser la politique générale de voirie dans la province,

particuliérement en ce qui concerne nos paroisses et nos

~

villages."

En fait, le projet de loi prévoycit que les vlans,

devis et contrats devaient dtrec eraminds et approuvés par
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le gouvernement fédéral. Pour un automiste comme Maurice

Duplessis, ce contrdle était excessif et intolérable.

'

3.5 Evolution conjoncturelle de 1949 & 1960

Malgré l'opposition du Québec et fort de l'appui des
autres provinces, le gouvernement central dornne suite ad

son projet de loi. Cette loi est votée 4 l'unanimité en

novembre 1949 et sanctionnée le 10 décembre de la méme
Lo o on N « —r - - .

année. (Voir annexe '"B")

Les 14 et 15 décembre 1849, une autre conférence fédé-
rale-provinciale est convoguée en vve de la signature d'entente

entre Ottawa et chacune des provinces.

Le gouverrement du Québec accepte de se rendre d cette

conférence et y dZlégue Arthur Bergercn, sous-ministre de

la Voirie, comme observateur. On décide alors de tenir une
’ .

conférence similaire d tous les ans afin de faire le point

concernant les travauzx.

N

En 1950, le gouvernement du Québec fait voter une loi
concernant la route Trans-Canada (Bill 14, Gcorges VI,
chapitre 44) qui permetiait au lieutenant-gouverneur d
autoriser le ministre de la Voinié d conclure tcute conven—

tion @ l'amélioration d'une route Trans-Canada.

’
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En décembre 1950, nouvelle conférence 4 Ottava. A
cette conférence, le sous-ministre Bergeron se fait refuser

l'accés au comité des problémes administratifs.

Il revient a Québec et fait un rapport directement Qd
Maurice Duplessis concernant cette conférence et se plaint

du traitement qu'il a subit & Ottawa.

A partir de ce moment, le gouvernement du Québec refuse

- systématiquement les invitations & participer & cette confé-

T rence.

Toutefotls, durant cette période le gouvernement du

Québec entreprend des travauz importants sur le rarcours de

la transcanadienne, soit entre Drummondville et Québee et

spéetalement la construction du boulevard Métropolitain

sur 1l'Ile de Montréal, boulevard qui, alors, Stait consi-

déré comme partze intégrante de la trar°canauLerne.. En fait

‘en 1959, la provlrce avait déja zﬂveuLL 957 millions sur la

transcanadienne, dont 830 miZZions sur le boulevard Métro-

politain.

i \g@

M
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4 - PERJODE DE 1260 A 1963

N

4.1 Décision du Québec de participer 4 l'entente

fédérale-provinciale

Aprés la mort de Maurice Duplessis en 1959 et son
remplacement par Paul Sauvé,.qui décéda“quelques mois plus
tard, c'est l'arrivée de Artonio qurefte qut, lors d'une
réunion publique qui se tenait 4 Dorval dans le cadre de
la campagne électorale, déclafe qué le Québec peut conclure
une entente avec le gouvernement fédéral, relativement a

la route transcanrnadienne.

A la fin du mofs de juin 1960, le parti Zibéral était
porté au pouvoir et le mois suivaﬁt; Jean Lesage accompa-
gné de Bernard Pinard, ministre de la Voirie,.négociait
une entente de principe en vue évidemment de hénéficier des
avantages pécuniers. Cette entente étuit paraphée le 27
octobre de la méme année. Rappeloné iet que la participa-
tion du Québec 4 ce programme occupait de plus en plus
les manchettes en 1959 et 1960. En effet, les députés
libérauxr québécois siégeant dAOttawa et les groupements
intermédiaires faisaient des pressions auprés du gouver-
nement du Québec, vis-G-vis la position du gouvernement
conservateur qui proposait.aux éomrunes des dépenses addi-

tionnelles de plus de 100 millions pour ce projet.
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4.2 Relocalisation du parcours de la transcanadienne

sur 1'Ile de Montréal

Pour satisfaire @ 1l'un des principes directeurs rela-
tifs @ l'emplacement de la route tranucanadlenne, qui a
Z'epoque prévoyait que la liaison avee la section onta-
rienne se ferait par 1'Ile de MOntréal de‘Za pointe ouest
en direction de 1l'est Jusqu'a Z'endﬁoit le plus proéice a
'Za traverse du St-Laurent, il avait &té originellement
convenu, comme nous le menticnnons précédemment, que le
bbulevard Métropolitain était partie intégrante de la

transcanadienne.

RN
RIS

Cependant les autorztcs du mtnzstere de la Voirie

réalisérent au cours de 1962, qu'il faZZazt de toute néces-

sité diriger Z'emplacament de ce trongon en dehors du bou-

levard concerné. En effet, le 5§ novembre 1962, Philippe

Bureau, directeur dela planification, adressait un mémoire

@ Arthur Branchaud, ingénieur en chef, Llui fatsant part du

véritable cauchemar vers lequel le ministére s'acheminait,

lorsque les trongons de la route transcanadienne, a l'est

‘et @ l'ouest de la voie élevée du boulevard Métropolitain,

seratent ouverts 4 la circulation. Ce dernier mettait en
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doute la vertu de cette artére comme‘partie intégrante de
la transcanadienne, di au fait qu'il n'avait paé d'une part
été congcu en fonetion de cet usage, mais plutét commé un
moyen podr résoudre un probléme de circulation purement

local.

En juillet 1963, Bernard Pinard demandait au gouverne-
ment fédéral de relocaliser le parcours de la transcanadienne
sur l'Ile de Montréal. Dans une lettre @ M. Deschatelets,

ministre fédéral des Travauz publies, M. Pinard reprenait

les idées mentionnées précédemment et Llui mentionnait que

la relocalisation ne changeait en rien l'esprit de l'entente.
De'plus, il suggérait comme nouveau parcours.le site approxi-
matif du boulevard est-ouest projeté par la ville de Montréal.
Pour assurer la Ziaison nord-ouest, M. Pinard retenait lL'artére
Décarie, dont la conversion en autoroute était prévue sous
peu, pour desservir spéeialement le trafic de l'Ontario en

direction de 1l'Expo.

Comme les coiits de ce dernier projet étaient trés élevés,
Z’objéctif du gouvernement du Québec était alors de profiterh
des subventions fédérales, qui dans le cas présent, en vertu
de l'entente, représeﬁtait 90% du cout total de cette section

de l'autoroute.
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A la suite de cette demande, le gouvernement fédéral
annongait le 30 aodt 19€3, lors d 'une conférence de presse
au bureau de la Compagnie Exposition universelle, sa décision

de stituer la transcanadienne en dehors du boulevard Métro-

-

politain. Le gouvernement provineial, annongait & la méme’

.occasion le projet de réalisation d'un giaantes ue programme
J gtg que prog

d'aménagement routier dans le région métropolitaine et insis-

tait sur le fait que ce programme n'était possible que grdce

a l'étroite collaboration entre Québec et Ottewa. Ce prograinme

comportait plusieurs projets spéciaux en vue de favoriser le

suceés de l'Expo et laissait sous-entendre le venouvellement

‘de l'entente @ la fin de Ll'année 1963,
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5 - PERIODE DE 1964 4 1970

5. 1 Evénements marquants

Au cours de l'année 1964, nous devons citer comme
événements marquants, la construction du boulevard Décarie,
l'approbation par la ville de Montréal de la liaison entre

la cour Turcot et la rue Papineau, soit une longueur approxi-.

. mative de 43 milles et la signature de l'entente entre le
~gouvernement du Québec et la ville de Montréal. On évaluait

-alors le cout total des travaux d 175 millions et la répar-

s

“tition des frais était la suivante: Montréal et les munici-

palités 35 millions, le gouvernement du Canada 40 millions

et Québee 100 millions.

Comme autres &vénements, notons la formation de comités
techniques groupant le service d'urbanisme de la ville de
Montréal, les tngénieurs du ministére de la Voirie propinéiale.
Ces comités proééﬁaient aux études techniques relatives @
l'aménagement de la seetion liant la cour Turcot 4@ la rue
Papineau et d la supefvision des travaux des échqngeurs loca-

lisés sur ce troncon.

Aprés une période intense de travaux de construction en
1965, la ville de Montréal émit le 21 mars 1966, en prévision
de l'Expo-universelle, un décret interdisant tous travaux

publics pouvant bloquer les artéres prineipaux et les rues du
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centre-ville. Nous notons néanmoins au cours des.années

1966 et 1967 plusieurs rencontres des comités techniques

au cours-desquelles étaient étudiés les problémes techniques
rencontrés dans la préparation finale des plans de la .liaison
Turcbt—Papineau, de méﬁe que les proposiiions concernant le
deuxiéme trongon (Papineau - Montée St-Léonard) qui retenait

de plus en plus l'atitention des membres de ces comités.

5.2 Période de stagnation

L'expo-universelle ayant fermé ses portec, les concepteurs
du projet ne tardérent pas 4 faire pression aupres du ministre
de Zq Voirie du temps, monsieur Fernand J. Lafontaine, en vue
de la reprise des travauc. iZs recommandaient précisément
la mise en chantier de travaux dont les coiults totauzx aﬁproxi-
matifs étaient de 40 millions et dont les dépenses cseraient

reparties sur les exercices financiers 1968-1969 et 1969-1870.

P

Les érincipaux motifs évoqués Etaient les suivants:
la fin d? l'entente fédérale-provinciale prévue en 1970, la
nécessité de décongestionner'le centre-ville, de méme que
l'importance de montrer un réseau fonctionnel dans le centre-
ville, lors du congrés de la Fédération routidre interna-
tionale qui devait se tenir & Montréal en 1970. Comme autre
raison, 1l est bon dé_se rappeler la présence d Montréal, de la
majorité des plus importants entreprencurs de travaux de ce

genre qui Etaient certainement avides de contrats.
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Cependant, -le parti de l'Uniton nationale porté au
pouvoir en juin 1966, mentionnai? comme'priorité en 1967,
le systéme routier de la régicon de Québec. C'est de fatt
ce que‘le déclarait monsieur Fernand J. Lafontaine en
1967-au congrés de l'Association des constructeurs de
routes, en plus d'annoncer que son budget pour l'année
1967-1968 passait de 293 millions 5 237 millions, soit

ure diminution de quelque 56 millions.

Bien qu'aucune décisioﬁ formelle de continuer les
travauz n'était prise par le gouvefnement de l'époque, les
ngénteurs du ministére de la Voirie, du service d'urbanisme
de la ville de Montréal et les firmes de spéeialistes
continuaient a@ tenir des réunions et & s'échanger de la
ecorrespondance, spécialemeni au sujet de l'emplacement du
dernter trongon situé entre Papineau ¢t la ﬁqntée St-Léonard.
Rappelons ici que.l'emplacement'de ce trongon devait étre

par la suite trés controversé.

Au cours des mois d'été de 1969, tous convenaient que
le contexte financier relativement 4 ce projet était trés
difficile. La province s'était jusqu'a maintenant prévalue
de la contribution de 0% par le gouvernement fédéral, devait
dorénavant absorber en moyenre 43% des colts de construction
et la fin de l'entente approchait. C'lest alors que le minia-

tére de la Voirie, dans une tentaiive de réduirz les cont

g,

-~

suggéra a la ville de Montréal le prolungement en

[&]
)
'
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ce tracé. Inutile de dire que la ville &'y oljzcta ccnsciente

que ce genre de construction aurait un impact sur la qualité

de l'environnement dans dette partie de lu ville.



6 - DECISION DE REPRENDRE LES TRAVAUX (18 novembre 1970)

6.1 Problématique et contexte socio-politique et &conomique

Lé Québec trouvera une période mouvementée:

- il y a eu la gréve des médecins spécialistes;

- tl y a eu les enlévements de.bross et Laporte,
Laporte a été tué mais Cross n'a pas encore &té.
retrouvé;

- le fédéral a proclamé la Loi des mesures de'g;erre;

- le F.R.A.P. a été balayé q& Montréal, Drapeau a
étévréélu avec 92% du vote;

- on prévoyait un taux de cﬁ5mage~élevé durant
l'hiver; ne pas oublier que l'équipe libérale a

t

[
™
™

lue avec le slogan "100,00 emplois" (avril ZQ?QE

6.2 L'objectif

L'objectif est de lutter contre le chémage qui.menace
d'atteindre des sommets records durant 1L'hiver et de montrer
que le gouvernement n'a pes oublié son slogan des 100,000

emplotis.

6.8 Les alternatives

Au départ, le gouvernement a déjd pris une décision idéo-
logique importante: il ne semble pas vouloir intervenir dans

l'économie de marché du moins de fagon directe. Il n'investit
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done pas pou% la S.G.F., ou Sidbec, ou en créant directement

des entreprises.

Le gouvernement décide donc de combattre le chémage

au moyen de travauz publiecs;

cependant répondre d@ certains critdres de choix;

Parmi les alternatives possibles,

N'ayant pas assisté aux réunions du Conseil des ministres,

1l n'est évidemment pas possible de connaitre toutes les

alternatives qui

délais courts,
eréation d'emplois,

frais d'administration futurs
assez faibles, »

. I4 .
sttues dans une zone urbaine
ou tl y a du chdmage,

i1ls doivent enfin répondre Q@

.un besoin.

le métro,

la construction d'édifices
administratifs,

les travaux routiers,

peut-étre de nouveaur investissements

pour l'Hydro-Québec,

la construction de logements d prix modique,

la lutte & la pollution, ete...

furent étudiées. .

ces travaux publics doivent

ce sont:

1l y aurait eu:

.t



- - 2 5
T 'l ! !

- 1_- -

‘—‘- '.- . - - - -‘-

, II _ l A., I

"I

6.4 Le choix

Le 18 novembre 1970, le premier ministre annonce des
travaux routiers de l'ordre de 162 millions dans la région
de Montréal dont la reprise des travaux sur le trongon est-

ouest de la route transcanadienne.

- Le trongon est-ouest répond en grande partie aux

eritéres de choix énoncés précédemment:

a) Délais courts:

L'annonce de la décision de construire l'aqutoroute

'est-ouest se trouve dans le Devoir du 10 avril 1964.A On

y décrit en gros le tracé choisi et l'accord entre le

fédéral, le. Québec et la ville de Montréal.

AN

Pour la section comprise entre Turcot et Papineau,
l'expropriation est pratiquement terminde, et les plans
sont préts depuis décembre 1968. En février 1969, pris

P P .

de 80 millions avaient déja été investis dans le troncon.

Signalons que trois ouvrages d'art majeurs ont Eté construits

en partie ou en totalité en vue de Lfautoroyte est-ouest;

ce sont:
~ l'échangeur Turcot: $22,417,000

- l'éehangeur Univers{ty: $36,127,000

- Ll'échangeur Hochelaga:

r

e o b



!- l-

’- f- "-
’ f

” ,. ” ,. P “
" 'EHN I N . .

Ml E N S ==
il . . X X

Pour Za'partié est du trongon, (Papireau a Z'échangeur
Hochelaga), les capitdux investis sont trés faibies; ne pas
oublier que dans cette partie, la plﬁpart-des familles
expropriées n'auratent pas d quitter avant le motis de mai

1973,

Les délais courts ont pu -étre respectés; Lle ZO.décembre,
monsieur Pivard annongait Z'adjuéication du premier contrat
au montant de $17,467,306, & Janin Cénstrﬁction un la section
Turcot-Greene et le 21 décembre, ii inaugurait des travaux

de $70.8 millions (1).

- b) Création d'emplois

D'aprés des études gouvernementales, pour 1 millions
investis en travauxr routiers, il y a la création de 75-80
emplois (hommes - années); dans la constrﬁction de nouveaux
logements, Zé noribre d'emplois créés serait de 85—00.par

millionsde dollars investis.

e) Autres critéres

"En ce qui concerne les autres critdres, on sait que les
frais d'entretien d'une route sont relativement faibles par
rapport aux couts de construction. On sait aussi que le taux

de chémage était relativement Elevé a4 Montréal.

7 o~ ' 3 -
(1) Montrécl-MHatin 29 décembre 1970
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6.5 Feedback et réévaluatioﬁ

L'opposition au projet prend un'certqin temps a
s'organiser. Mais,dés le 23 novembre, le comité des citoyens
de Westmount-en-bas attaque; 1l prétend que 4000 logements

seront détruits et que la priorité 4 Montréal doit &tre la

construction de logements et non la construction de routes.

Cependant, pour mener & bien la discussion concernant
l'opposition au projet, il convient de distinguer 1l'opposition

de la ville de'MontréaZ et celle du Front Commun.

A) L'opposition de la ville de Montréal

Le 23 novembre, Gérard Niding est nommé président du
comité exécutif de la ville de Montréal en remplacement de
Lucien Saulﬁier; certains urbanistes (l), Gérard Pelletier
(2) se prononcent contre le projét; Paul Saurtol qui n'attague
pas le principe méme du projet dit que l'autoroute est

prématuré (3).

{l) Le Devoir 24 novembre 1870
(2) Le Deveoir 14 décembre 18970

(3) Le Devoir 16 décembre 1970



]

s - En e

i
| , i

-. - -. J -‘

—- '- '- '— ‘- - ‘-

‘- .

.

Le 22 décembre (1), Lucien Saulnier laisse entendre que
l'autoroute n'est peut-étre pas une priorité et qu'il est
plus important de prolonger le métro. 'Dr&peau (2) dit qufil
nfést éas question d'annuler le projet d'autoroute: il est.
pour une décision rapide courant le minimum de déplacement'

de familles.

- [

Soudain, coup de théatre: dans une lettre datée du
20 janvier 1971, Niding demande aw nom de la ville de
Montréal . la suspension de tous les travaux de l'autoroute

et la réévaluation de tout le projet. Il indique qu'il

-convient de mettre l'accent sur le transport en commun.

La C.v.M. dont Lucien Saulnier est le président appuie la

demande de monsieur Niding.

Or, il ressort de ce que nous avons appris que la ville
de Montréal et la C.U.M. n'ont jamais &té opposés réellement
au proje? de l'autoroute est-ouest. Mais elles craignaient
qﬁe ces travaux routiers ne nutsent au prolongement du métro;
en effet, la C.U.M, avait besoin de l'appui financier de la
province pour faire le métro. Cette théorie concernant l'oppo-
sttion de la ville de Montréal peut Ztre facilement‘vérifiée~

si l'on continue l'analyse des Evénements.

(1) Le Devoir 23 décembre 1970

(2) Le Devoir 28 décembre 10970



Dans ie Devoir éu 23 janvier 1971, monsieur Saulnier
déelare que des décisions sont imminentes en ce qui concerne
le métro et 11l précise qu'il tient Q sépafer cette question
da“celle de l'autoroute. Daﬁs le meéme numéro du Devoic PauZ‘
Sauriol attaque la position de la vilie; 1l dit que la partie
ouest de la route est urgente.. Niding (1) précisg sa pensée
et explique que l'opposition de la ville vise surtout les
voies'd'accés'et de sortie (en fatit, ii n'y a que trois
entrées—sorties’dépuis Papineau jusqu'a Z'échangeuf Hochelaga).

Le gouvernement (2) décide de ne pas annulef'le'projet;
la ville répond que tout va bien malgré le non de Bourassa (3).
Le lendemain, 1l y a entente provisoire sur le financement Jdu
métro (4). Un peu plus tard (5), Saulnier déclare: "Person-
neZZement, je suis d'accord avec ce projet... Il faut ce qu'il
faut. Tant que le publié n laura pas accepté de ne pas se servir
d'automobiles, 1l faudra des autoroutes. La seule question qui
a inquiété 1l 'exéecutif de la communauté et celui de la ville, c'est
la questéon d'une partie du tracé et des veies d'accis ef de sorties

dane le centre-ville."

(1) Le Devoir 25 janvier 1971
(2) Le Deveir 28 janvier 1971
(3) Le Devoir 29 janvier 1971

(4) Le Devoir 30 janvier 1971

(6) La Presse 25 février 1871 .

’
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C’ést ainst qé'est levée "Z}oppositio;" de la ville
de Montréal et la C.U.M. au projet d'autoroute est-ouest.
Cette opposition était plutot une strafégie pour obtenir
Z'dppui financier de la province pour continuer le métro

le plus tot possible.

En fait, le projet de l'autoroute est-ouest avait Eté
approuvé il y a déjd plusieurs années par le service
d'urbanisme de la ville de Montréal et L'autoroute figurait

dans ses exhibits (1). Il restera & choisir le tracé définttif

pour la partie est, ce qui donnera lieu & de trés nombreuses
~ discussions entre le ministére de la Voirie et la ville de

.Montréal.

L'opposition du Front Commun

La principale opposit%on au pfojet d'autoroute est
venue du Front Commun contre l'autoroute. Ce front regroupait
une quinzaine d'organismes (2) plus ou moins bien structurds
dont les principaux &taient: le Conseil Central de Montréal

(C.5.0.), le Conseil du travail de Montréal (F.T.Q.) et le

P

parti québécois. Les principales objections du Front Commun

(1) La Presse 14 janvier 1971

(2) Le Devoir 15 janvier 1971
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sont les suivantes:

1) le logement: 1l'autoroute va détruire 2,000 logements

alors qu'il y a pénurie de logement @ Montréal; avec le méme
montant on pourraitt construire 8,000 nouveaux logements ou

en rénover 20,000;

2) la eréation d;emplois: l'autoroute va eréer 5,000 emplois
alors que'éi l'on construisait des Zogemenis, on en créerait
17,000; De pZus, en ratson de l'expropriation de- certaznes
entreprises, zZ y a dzsparztmon de 2,000 emplois;

. 8) la pollution: 1l'aceroissement du nombre de véhicules

~dans le centre-ville de Montréal augmentera la pollution; le
Front prétend qu'il y aura 80,000 véhicules de plus dans le

centre-ville;

“a

4) la circulation et le staticnnement: & cause de ces 80,000

véhicules supplémentaires, la circulation sera plus difficile;
de plus, on n'a pas prévu de stationnement addztaonnel. Il
faudrait interdire le centre-ville aux automobiles et développer

le transport en commung

5) L'autoroute Spadina: le gouvernement de L'Ontario a décidé

d'interrompre la construction de L' autoreute Spadbfa° celui du
Québec dem it Z'1m7ter et ne pao construire l'autoroute est- ouest;

6) l'autoroute est le voeu des constructeurs qui ont su

r .
s'organiser (1) ;

(1) La Presse 25 mai 1971 .
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7) Z’éffet multiplicateur pour Z'autorou%e est de 2, alors
qu'il est de 8 pour la construction de Zoéements;
8) l'entretien va couter $Z3,000,000 par année;
9): la destruction de la vié sociale des quartiers: 20
paroisses et 6 comtés bien intégrés (4 péquistes) sont
touchés dans l'est;
10) l'autoroute conte 39 millions au mille, le métro 13
millions;
11) on n'a pas -consulté, ni inférmé Za'population'au sujet

de cette décision.

De plus, le parti québécois a mené une lutte trés dure
contre l'autoroute, d'abord le 31 mars 1971 au comité des subsides
durant la période réservée aux discussions portant sur les crédits
supplémentaires demandés par le gouvernement, puis le 20 mai lors

de l'étude des erdédits du ministére de la Voirie.

Enfin, on a créé un comité a'audiences populaires sur
l'autoroute est-ouest; ce tribunal populaire formé par le Consetl
de développement ‘social et le Montréal Council of Social Agencies
devait entendre la population; ce comité devait faire le pont entre
le peuple et ses gouvernements; c'est ce que fait la commission
munitcipale de l'Ontario, qui est un'mécanisme gouvernemental
d'audiences publiques. C'est devant un seul spectateur et vingt
Journalistes que la commission entreprit sa premiére oudierce
malgré qu'elle ait invité 150 groupemente qui s'étaient déjé

prononcés sur la question. Les audiences populaires ne furent
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jamais trés populaire. (1) Maigré cela, le ministére de

la Voirie y a présenté un mémoire.

Nous n'avons pas Z'intention‘de discuter le pour.et
le contre de chacune des objections. Toutefois, nous indiquerons
la réaction du gouvernement face d& un certain nombre de
eritiques; un effet, si le gowvernement a décidé.dé ne pas

annuler son projet de construction de l'autoroute, i1l a di

a@ plusieurs reprises tenir compte des critiques formulées et en plu-

P

-steurs occasions, il a posé des actes destinéé & faire taire’

ou diminuer la contestation.

~

L. Le logement:. 1le ministére de la Voirie o décidé de créer

une banque de logements et au début de septembre 1971 il avait
une liste de 1,200 logements disponibles dans le secteur

touché par l'autoroute; on prévoydit satisfaire les besoiﬁs
assez facilement. Pour la banque &e Zpgements; on a éliminé

la plupart des trois piéces et'tous les logements qui n'avatent

pas de bain.

De plus, la plupart des personnes qui ont été expropriées
n'auront pas d quitter leur appartement avant le ler mai 1973.
Le gouvernement leur donnera aussi une allocation spéeiale de
déplacement: trots mois de logement plus $50. par piéée. La
plupart des maisone démolies oni été qualifides de'"vieilles

consiructions”; certaines datent de plus de L00 ans et il y.

aurait un taux d'inoccupation de 15-20%

.

7)) T Preong 94 gvedl 19717
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2. La _création d'emplois: nous avons déjd indiqué que le

nombre d'emplois créés par $1,000,000 investi est comme suit:
- construction de logements: 85-90 hommes - années

- construction de routes 2 75-80 hommes - années.’

Le gouvernement admet que le nombre d'emplois créés par
la construction de l'autoroute est inférieur 4@ court terme
.mats 1l prétend qu'd la longue les effets d'entrainements

seront plus considérables; 1l y aura de la rénovation urbaine

ainst que des développements domiciliaires et industriels

1

susceptibles de créer en permanence des opportunités d'emplois

plus considérables.

En fait, pZusieuré ?ersohnes méme 4 l'extérieur du
ministére admettent que l'autoroute est une nécessité économique
pour l'est de MontréaZ, qu'elle aura pour effet d'équilibrer uﬁ
peu mieux la vie économique du secteur est et ouest, et qu'elle
permettra la rénovation du vieur Montréal en Eliminant les

ecamions du centre-ville.

3. La pollution: Les études du ministére établissent & L0-15%
le traffic induit par l'autoroute, ce qui signifie que le reste du.
traffiec est déja la. Considérant que des études ont démontré gue
les autoroutes polluent quatre fois moins que les artéres urbdines,
d traffie égal, et ce en raison de l'absence d'arréts et de
départs, le ministére prétend que l'autoroute va diminuer la
poll#tion. De plus, on réglemente actuellement la corstruction

des vihicules et vers 1975, les nouvelles voitures seront éguipies
de dispostitifs anti-pollution. Cependant, +l y a aura tcujoursz le

probléme du bruit.
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4. - La eirculation et le stationnement: compte tenu du

nombre limité d'entrées et de sorties, et du fait que l'auto-
route va canaliser une partie du traffic déjd dans les rues du
centre-ville, ca va alléger les problémes de circulation; les
camions en transit vont étre éliminés du centré-viZZe comme nous

l'avons déja dit.

5. L'autoroute Spadina: le ministére soutient que suivre

Z’exemple de Toronto ¢a veut dire termzner l'autoroute. En
effet, Toronto posséde dega un bon rcseau d'autoroutes et
1'autoroute Spadtna.correspondrazt @ Montréal & une autoroute

située dans l'axe de la rue Papineau et reliant le boulevard

métropolitain d l'autoroute est-ouest.

6. Les entreprencurs: que "les entrepreneurs construisent la

trans-québécoise ou la trans-canadienne, ¢a ne change rien

pour eux. (Le Front Commun est en faveur de la- trans-québécoise) .

7. La destrucfién de la ﬁie soctale: c'est sculement poﬁr la
partie esé du trongon que cebprobléme existe; depuis le début

ce fut la préoccupation constante du ministére et des ingénieurs-
conseils qui ont travaillé sur le projet. On a &'abord étudié
15 tracés différents pour ce trongon; ce nombre a St€ ramené
successivement 4 eing, trois’et deuxr; le grand débat a eu lieu
entre le tracé de la rue llotre-Dame, (point de vue du minictére)

l

et le tracé de la rue Rouen (point de vue de la ville de Hontréal).
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Voici une comparoiscn des deuxr tracés.

Axe Rouen ' Aze Notre-Dame
Cout . 867 millions 845.4 millions
Familles déplacées 1,700 1,700
Emplois affectés | 2,500 o 1,500

L'adge moyen des logements expropfiés rue Notré-Dame est
beaucoup plus &levé que sur Rouen. De plus, l'axe Rouen aurait
sectionné tout un ‘ensemble (60,00 personnes) homogéne et bien
structuré. L'axe Notre-Dame au contraire sert de séparateur

entre la partie industrielle du port et le secteur résidentiel

situé au nord de la rue Notré-Dame. A la suite de trés nombreuses

discussions, la ville de Montréal a finalement acéepté le tracé
Notre-Dame. B . ; . .

En ce qui concerne la partie ouest de l'autoroute, le
tracé n'a jamais &té contests et a été fort bien concu de l'auvis
de tous; en effet, la route suit Lle talus du cﬁemin de fer de
sorte qu'¢lle ne pose aucun probléme d'esthétique et ne crée pas

d'obstacle.
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8) L'information et la consultation: pour répondre aux

besoins d'information des gens dans la zone concernée (et a
tout le public en général) le ministére alouvert un bureau
d'informations sur la rue Notre-Dame est. On y distribue
différents documents, on peut y voir le tracé de l'autoroute
sur des cartes et des maquettes et l'on peut ausst assister Q@
la'projection d'un montage audio-visuel sur l'expropriation;

c'est la aussi qu'est situé la banque de logements.

De plus, l'annonce initiale du projet de l'autoroute
peut se retrouver dans le Devoir du 10 avril 1964 en premiére
page; les gens "surpris" par l'annonce de la reprise des

travaux n'ont peut-étre qu'une mauvaise mémoire.
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7 -~ CONCLUSION

Le processus décisionnel ou le cheminement suivit par
le gouvernement lors de la prise d'une décision importante
n'est pas toujours évident. Celui-ci est parfois méme trés

complexe.

Quoiqu'il en soit, dans le cas qui-nbus concerne,
e'est-d-dire la décision de éoursuiqre'les travaui de la
transcanadienne et plus pafticuliérement le trongén est-
ouest, il nous a semblé que celle-ci était 1'aboutissement
d'une série de décisions qui furent prises au cours de la
période de 1549 & 1971. Une multitude d’événemeﬁts, de cir-
constances, de situations, de contfaintes diverses ont in-
fluencé d'une fagon plus ou moins importante éette série de

décisions,de méme que l'aboutissement final. Ceuz-ci ont

été relatés au cours de l'étude qui précéde.

Toutefois, une approche systématique nous permet de
constater que bien que le probléme soit demeuré relative-
ment le méme, les objectifs poursuivis, ies alternatives
proposées et les contraintes diverses se sont modifides

au fur et 4 mesure que l'on se rapproche du moment on fut

prise la décision finale.
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Ainsi, par exemple, au niveau des préoccupations immé-

diates des. gouvernements qui se sont succédés au cours de

la période concernée, il est intéressant de noter qu'au

cours de la période de 1949 @ 1960, la préoccupation immé -

diate du Québec était la conservation.de son autonomie en

:

matiére de voirie, qu'entre 1960.et 1963 ce fut la possibilité

de récupérer des investissements considérables du gouvernement

d'Ottawa, qu'entre 1963 et 1970 la priorité fut donnée suc-

cessivement @ l'Expo, & la voirie rurale et enfin, 4 la créa-

tion d'emplotis.

Enfin, on se rend compte par quels aléas politiques,
économiques et sociaqux il a fallu passer pour en arriver d
la décision finale. Sans doute est-ce caractériel des déci-

sions gouvernementales surtout lorsqu'elle s'dchelonnent

sur une trés longue période.
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ANNEXE A"

Caractérictiques techniques de la route transcanadicnne et

deseription des sections du trengon est-ouest dans Montrdal.

Le caructére de la route proposée

A l'intérieur des frontiéres de la province de Québec,

o~

Za‘route transcanadienne revét Ze caraciére d'une autoroute,
elest-d-dire: ' ' ’

‘a) mqbilité mazimum dv trofic du transit et limination de
tout accés direct auxr terrains adjaéents;

b) liaisor des géﬁérafcurs majeurs de circulation;

é¢) pénétration en milieu urbain pour servir aux trajets de

longue distance entre les forites concerntrations résident

3
~+
.
®
™
o~
N
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commerciales et industrielles et le centre-ville pr

3
<.
3

eipal;
d) grande capacité de trafiec dans des conditions de etrculation

ininterrompue d la plus grande vitesse possible.

Les standards reouis

Pour satisfaire aux caractéristiques énomcées ci-haut,
1l faut respecter des standards bien établic. Ce sont:
a) traverses étagdes pour assurer le continuitd du réseau ;
b) intersections et dchangeurs distancés pour controler

l'accés & l'autoroute et fournir le service routter nécessaire;
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e) continuité maintenue dans les alignemgnts et dans les
projets;

d) cons;ruction prévoyant un fort pourcentage de véhicules
lourds; |

e)‘chaque direction deAcfrcuZation doif avoir ses propres

pistes de roulement.

Le trongon Q.I.R. (est-ouest)

a) Les volumes dé eirculation prévus Justifient hﬁft voies;
b) le tracé Notre-Dame dérange le moins‘;a structure interne
du quartier;
e) les diverses seétions'sont comme suit:

1) Turcot a Guy: en charpente,

2) Guy @ Bleurry-Jeanne-Mance: en tunnel,

3) BZeﬁrry& H5teZ-dé—ViZZe: encaissée,

4) Sanguinet @ St-Hubert: en tunnel,

5) St-Hubert & Papineau: encaissée;

6) Papineau @ Moreau: en charpente,

7) Moreau & Nicolet: au niveau du sol,

8) Nicolet @ Morgan: en charpere (5-6 pieds au-dessus

du nivead du sol,
9) Morgan4d Stecard! au niveau du sol,

10) Sicard @ échangeur Hochelaga: en charpente.

o,
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ANNEXE "B"

LA LOI SUR LA ROUTE TRANSCAHADIENNE

L& loi stipulait que la contribution du Canada
s'éléverait jusqu'd concurrence de cinduante'pour cent
(50%) de toute ncuvelle construction et jusqu'& cinquanie
pour cent (50%) de la construction des trongons de route
confectionnés evant L'adoption de la Loi, lorsque ces
trongons font bieén partie de la route trénscanadienﬁe.
D'aprés cette Zéi, la contributicn totéle du Carada était

limitée @ 150 millions de dollars.

Une modification apporiée 4 :la loi en 1956 augmentait
L'importance de la contribution du Canada au cout de toute

nouvelle construection, en autorisant une coniribution supplé-

mentaire de 40% sur 1/10 du nombre de milles de la route dans

chaque provinece. ILa période a été prolongée Jusqu'au 31

décembre 1960 le montant bpouvant étre dépensé par le Conada

a été porté @ 250 millions. Le 20 mars 1959, on augmentait

ce montant @ 350 millions de dollars.

En juin 1960, une nouvelle medification d la loi

prolongeait la rériocde au 21 décembre L263. Le Québec obtient

de nouvelles prolongations jusqu'au 31 décembre 1970.

Le gouvernement fédércl n'assumereo plus aucun cotit du

trongon est-ouest. Cependant, 1l prétera $76.3 millions & ia

province de Québea @ 6.8%, pour 20 éns, sous L'Empire du fords
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de stimulation économique. Ce fonds s'inspire d'une
proposition formulée par le Québec & 1'été 1970 lors de

la conférence des ministres des Finances d Winnipeg.

" La contribution maximale de la ville de Montréal est

limitée @ 40 millions de dollars.
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DEROULEMENT

1) Définition du sujet

2)

3)

4)

-5)

.Localisation - Carte - Caractéristiques

Démarche de 1l'étude

Identification des étapes

a)

b)

)

d)
d)

Pourquoi Duplessis ne signait pas

Pourquoi Lesage signe

Changement de tracé

Pourquoi arrét des travauz et ralentissement

Reprise des travaux (l1 nov. 70)

~

Conclusion
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