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Introduction

Avec la transformation du secteur Assomption Sud - Longue-Pointe, Montréal a une occasion unique de
se positionner a I'avant-garde des villes résilientes par le développement d’un écoparc industriel digne du
21¢ siécle, ancré dans sa communauté, axé sur la qualité du milieu de vie pour les personnes y travaillant
et y résidant. Secteur de planification stratégique situé a seulement quelques kilométres du centre-ville
de Montréal, Assomption Sud - Longue-Pointe présente des défis, mais aussi de nombreuses opportunités
d’intégrer des fagons innovantes d’aménager et de gérer un territoire élargi ol cohabite une diversité
d’usages, de projets et d’acteurs, tant publics que privés.

L'exercice de planification dans lequel s’inscrit la consultation de I'Office de consultation publique de
Montréal (OCPM) est 'occasion de mener une réflexion en profondeur afin d’assurer que le concept
d’écoparc industriel s’ancre réellement et a court terme sur le terrain, et qu’il contribue a 'amélioration
de la qualité des milieux de vie et de travail. Dans cette optique, il est primordial de considérer la fagon
dont le secteur s’intégre dans la ville, ses liens avec les quartiers environnants. A cet égard, a coté des
réseaux de transport de marchandises, incluant le camionnage, qui dictent habituellement la forme de
toute zone industrielle traditionnelle, I'écoparc industriel se doit de prendre en compte les réseaux de
mobilité active et la connectivité des éléments de la trame brune, verte et bleue. La réflexion doit
également, comme la référence a la Grande Prairie en témoigne, s’appuyer sur le patrimoine naturel et
historique du secteur.

Le Conseil régional de I'environnement de Montréal (CRE-Montréal) est trés actif dans le dossier de la
requalification du secteur Assomption Sud - Longue-Pointe depuis plus d’un an. Au fil des mois, nous avons
développé une connaissance fine du territoire et des enjeux, qui nous permet aujourd’hui de présenter
une série de recommandations afin de faire de la transformation du secteur un grand succeés collectif.

Nos recherches et réflexions ont été menées de fagon concertée et collective. Nous avons tenu plusieurs
rencontres avec des organisations locales et régionales concernées par le dossier. Les principales parties
prenantes ayant annoncé des projets ont été rencontrées individuellement. Nous avons également
développé des collaborations plus spécifiques avec I'Institut de recherche en biologie végétale et le Centre
de gestion des déplacements de I'est de Montréal (voir la section « Collaborations au mémoire » ci-
dessous).

Outre une analyse et une critique de la proposition de vision déposée par la Ville de Montréal ainsi que du
projet tripartite de développement routier, nous proposons une série de recommandations qui
s’inscrivent dans une vision de développement urbain et industriel durable et de résilience de la ville.



Collaborations au mémoire — Crédits et remerciements

Les propositions d’aménagement du présent document basées sur |'usage de phytotechnologies ont été
formulées par Michel Labrecque, chercheur associé de I'Université de Montréal et Patrick Benoist,
gestionnaire de projets et chargé d'affaires de I'Institut de recherche en biologie végétale (IRBV) avec la
collaboration de Danielle Dagenais, professeure agrégée a I'Ecole d’urbanisme et d’architecture de
paysage de I'Université de Montréal. Elles résultent de discussions entre ces experts et Charles Bergeron
du Conseil régional de I'environnement de Montréal et de I'apport des étudiants du cours séminaire APA
6013 Phytotechnologies : théorie et pratique animé par la professeure Dagenais. L'IRBV, le CRE-Montréal
et Danielle Dagenais tiennent a remercier les étudiants suivants : Sarah Beauséjour, Henry Béral, Anais
Berga, Olivier Boucher-Carrier, Yohan Dumoulin, Catherine Foisy, Audrey Ledoux, Laura Marin, Vlad
Parasquive, Sara Vézina-Baillargeon, Larach Zacharia pour leur participation a cet exercice.

Les éléments de diagnostic et les recommandations concernant la mobilité sont le fruit d’'une collaboration
avec le Centre de gestion des déplacements de I'est de Montréal et Lanaudiere (CGD) de I’est de Montréal
et Lanaudiere, a I'exception des éléments (critiques et des recommandations) se rapportant au projet
tripartite de développement routier (prolongement du boulevard de I’Assomption et de I'avenue Souligny;
Ministére des Transports du Québec (MTQ), Port de Montréal, Ville de Montréal), ces derniers étant
formulés uniquement par le CRE-Montréal et n’engageant que nous. D’ailleurs, le CRE-Montréal appuie
I’ensemble des recommandations contenues dans le document du CGD de I’est de Montréal et Lanaudiere
(Annexe 2). Nous tenons a remercier tout particulierement Annie Rochette et Catherine Fournier, qui sont
les auteures de ce rapport.

Nous tenons également a remercier un groupe d’étudiantes en urbanisme de I’'Université de Montréal, qui
ont contribué a nos recherches sur le concept d’écoparc industriel, la démarche d’accompagnement des
entreprises dans la transition vers des pratiques durables, et des modeles internationaux d’écoparcs
industriels. Merci a Nathalie Audet, Aglaé Casault, Mégane Grondin, Cloé Landry, Alexandra O’Brien-
Lafontaine.

Enfin, un remerciement tout spécial revient a Frangois Plourde, alias Renard Frak, un citoyen engagé et
passionné qui a produit une imposante somme de connaissances sur le ruisseau de la Grande Prairie et
ses affluents, ainsi que sur la composition des milieux naturels (friches et milieux humides) qui constituent
les derniéres traces visibles du cours d’eau disparu. Ses travaux, de méme que des marches exploratoires
et des inventaires floristiques informels réalisés en collaboration avec lui, nous ont permis de bonifier
notre appréciation du potentiel écologique et paysager du secteur a I'étude



Portrait et vision

A. Notre connaissance du secteur

L'ensemble des activités menées au cours de la derniere année en collaboration avec nos partenaires, des
marches exploratoires et des recherches complémentaires nous ont permis de raffiner notre
compréhension des enjeux marquant le secteur Assomption Sud - Longue-Pointe. En comparant les
éléments collectés avec le portrait fourni par la Ville, il nous apparait nécessaire de souligner certains
points particulierement importants et d’apporter des compléments d’information.

Tout d’abord, il est important de voir ce territoire comme un milieu de vie actuellement enclavé et mixte
ou les fonctions résidentielles et industrielles se cotoient sans mesures ni interfaces, ce qui ne permet pas
une mitigation ou une transition adéquate. Des espaces verts et humides y sont présents, mais la
méconnaissance de leur valeur écologique et sociale porte a favoriser le défrichage et le développement
au détriment de leur protection et leur aménagement. Voici le détail des composantes du territoire a
I’étude :

Quartiers résidentiels Guybourg et Haig-Beauclerck

La démarche de revitalisation urbaine intégrée (RUI) Guybourg - Longue-Pointe, amorcée en 2017, s’inscrit
dans une « stratégie d’intervention qui favorise une approche territoriale basée sur la concertation des
intervenants, I’action intersectorielle et la participation de la population » et une approche citoyenne et
participative. Elle a pour objectifs d’améliorer la qualité de vie du secteur Guybourg - Longue-Pointe aux
plans social, économique, environnemental et culturel.

Le plus récent rapport diagnostic de la RUI (2018) souligne, comme la Ville I'a elle-méme constaté,
I’enclavement de deux zones résidentielles (3500 habitants au total) au sein d’'une zone a vocation
industrielle, marquée par la présence de nombreuses infrastructures (axes majeurs de circulation, voies
ferroviaires), les installations portuaires, la base militaire et des industries. Cet enclavement a des
répercussions sur le développement résidentiel, la mobilité et I'accés aux services institutionnels et
commerciaux.

Les difficultés d’acces a des ressources alimentaires apparaissent comme un enjeu majeur dans les
quartiers Guybourg et Haig-Beauclerck. Dans le premier, I'offre alimentaire se résume a trois dépanneurs;
dans l'autre, deux commerces de proximité : un restaurant et un dépanneur-restaurant. Un kiosque
maraicher est tenu depuis sept ans dans le quartier Guybourg, en saison estivale seulement.

L'activité industrielle et la circulation de véhicules lourds a proximité des quartiers résidentiels causent des
nuisances qui ont des impacts directs sur la santé des citoyens et la qualité de leur milieu de vie (bruit,
vibrations, particules fines dans I'air, caractére inesthétique des lieux, dégradation des routes, etc.). Le
secteur est fortement minéralisé, ce qui favorise la formation d’ilots de chaleur urbains. Ces derniers ont
également des effets néfastes sur la qualité de I'environnement et la santé des résidents, en particulier les
jeunes et les ainés. Paradoxalement, les résidents de ces secteurs utilisent majoritairement les transports
actifs et collectifs pour se déplacer contrairement a ceux qui convergent vers ce secteur qui sont trés
majoritairement utilisateurs de modes motorisés. En somme, les citoyenNEs subissent les nuisances
générées par le transport des marchandises et des employés de ce pble d’emploi.


https://moqs.org/wp-content/uploads/Rapport-Portrait-Diagnostic-2018.pdf

Tous ces éléments appellent a une diminution des nuisances a la source (transport et minéralisation en
particulier), a éviter de générer de nouvelles nuisances, a limiter I'impact des nuisances inévitables par la
mise en place de mesures et installations de mitigation efficaces. lls incitent également a faire de
I'embellissement et de I'amélioration des milieux de vie une priorité, via notamment un verdissement
massif.

Zones industrielles

Le corollaire de I'’enclavement des quartiers résidentiels est I'enclavement des zones industrielles voisines.
En effet, bien qu’ils pénétrent le tissu urbain a la faveur d’infrastructures lourdes (chemin de fer, avenues
Dickson et Souligny, et autoroute 25 (A-25)), les secteurs industriels Assomption-Sud-Dickson, Louis-H.-
Lafontaine et la zone portuaire présentent des défis d’accessibilité en transport actif, ces zones étant axées
sur la circulation de camions et d’automobiles. L’écoparc ayant « le potentiel [...] de créer et de maintenir
des milliers d’emplois »?, ces pdles d’emploi doivent étre accessibles, notamment a travers le déploiement
de solides réseaux de mobilité active et collective et de poles intermodaux.

Le secteur est également marqué par la présence de nombreux terrains contaminés. Les procédés
mécaniques et chimiques de décontamination peuvent étre rapides et permettre un réaménagement a
court ou moyen terme des friches contaminées. Toutefois, comme I'écoparc industriel s’oriente vers des
activités industrielles douces, une implantation du bati réfléchie et une place importante a la nature, nous
voyons une opportunité d’application de méthodes douces de décontamination, comme la
phytoremédiation.

Enfin, nous observons que les terrains et batiments vacants dans la zone pressentie pour I'écoparc
industriel sont de moins en moins nombreux. On est donc en droit de se demander quelle sera la marge
de manceuvre de la Ville pour concrétiser sa vision d’écoparc industriel sur le terrain, si plusieurs industries
et organisations s’y installent avant que cette vision ne soit incarnée dans des instruments d’urbanisme et
des outils réglementaires permettant d’en assurer une mise en ceuvre cohérente. Cet élément renforce,
selon nous, I'importance d’agir rapidement afin de poser les premiers jalons de la vision sur le territoire.

Réseaux de mobilité

Le secteur Assomption Sud - Longue-Pointe est ceinturé d’infrastructures de transport particulierement
lourdes, congues pour I'automobile et le transport de marchandises : les chemins de fer et la gare de triage
du CN a I'ouest, avenue Souligny et les chemins de fer du CN au nord, et I’A-25 a I'est. Ces axes constituent
des barrieres qui limitent énormément la perméabilité de la trame a I'échelle du secteur et dont le
franchissement sécuritaire par les cyclistes et les piétons n’est possible qu’en un nombre limité de points.
Le réseau cyclable qui se déploie le long de ces axes est discontinu et, sur plusieurs sections, peu sécuritaire
et peu convivial, voire dangereux; la piste cyclable de la rue Notre-Dame Est en est un bon exemple. L'état
du réseau cycliste et son déploiement le long d’axes a vocation autoroutiere et a travers la zone industrielle
nourrissent le sentiment d’insécurité, en plus d'accroitre les risques réels de collisions. Les usagers de
mobilité active sont ainsi autant affectés par les nuisances générées par le réseau routier et ferroviaire
gue ne le sont les résidentEs des quartiers Guybourg et Haig-Beauclerck. Par ailleurs, si les résidentEs des
secteurs Guybourg et Haig-Beauclerck utilisent davantage des alternatives a I'automobile par choix ou par
nécessité, il n’en demeure pas moins que les personnes travaillant dans Assomption Sud - Longue-Pointe
privilégient massivement I'automobile (90 %). Cela souligne le besoin de mieux arrimer les réseaux de
mobilité active et collective, incluant les stations de métro de la ligne verte au nord du secteur a I'étude.

1 Document d’information sur le développement économique et urbain du secteur Assomption Sud—Longue-Pointe,
p. 47. Document disponible sur le site de I'OCPM.



http://ocpm.qc.ca/sites/ocpm.qc.ca/files/pdf/P93/3.1_-_assomption-sud_longuepointe_lowres.pdf

La requalification du secteur Assomption Sud - Longue-Pointe est une occasion a ne pas manquer pour
augmenter la perméabilité de la trame, compléter le réseau de mobilité active et son aménagement
convivial et sécuritaire, bonifier la desserte en transport collectif et intégrer I'intermodalité dans le plan
d’ensemble. Le prolongement du boulevard de I’Assomption et la requalification de la rue Notre-Dame
sont, pour autant qu’ils soient aménagés comme de réels boulevards urbains, de belles opportunités a cet
égard.
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Figure 1. Représentation des enjeux de cohabitation des usages, de mobilité et d’écologie au coeur et autour du secteur
Assomption Sud - Longue-Pointe. Les lignes rouges en zigzag désignent les zones d’interface résidentielle/industrielles soumises
ou les nuisances d’origine industrielle sont ressenties le plus vivement. Pour une meilleure lisibilité, veuillez consulter la version
téléversée sur le site de 'OCPM.

Milieux naturels et patrimoine naturel

La Ville fait trés peu mention des milieux naturels du secteur Assomption Sud - Longue-Pointe et des roles
essentiels qu’ils jouent pour I’écoparc, I'arrondissement et la Ville. Il nous apparait important de préciser
certains éléments afin de compléter le portrait du secteur.

Avant tout, nous tenons a souligner que les friches industrielles, méme dominées par une végétation basse
ou des arbres considérés de peu de valeur, et méme contaminées, ne sont pas nécessairement dénuées
de valeur écologique ou de potentiel d’'aménagement et de mise en valeur. De telles friches remplissent
plusieurs fonctions écologiques :

e réservoir de plusieurs especes végétales qu’on ne retrouve pas dans les milieux plus denses;

e habitat de plusieurs espéces animales, dont des espéces vulnérables;

e relais contribuant a la connectivité écologique et a la mobilité des espéeces sur le territoire.



De plus, moyennant leur décontamination, plusieurs friches industrielles présentent un fort potentiel
d’aménagement et peuvent constituer, pour les travailleurs et les résidents, des points d’acces aux
services rendus par la nature : fraicheur, calme, qualité de I'air, etc.

Elles peuvent enfin étre intégrées au plan d’ensemble de I'écoparc comme infrastructures brunes, vertes
et bleues permettant de faire une saine gestion des eaux et augmenter la résilience du secteur face aux
changements climatiques.

La carte interactive de la firme montréalaise Eco2urb montre par exemple que le boisé Steinberg, terrain
présentement envisagé pour la construction d’un poste d’Hydro-Québec, le prolongement du boulevard
Assomption et la construction d’une boucle autoroutiere, fait partie des 17 % de milieux naturels a
préserver a I'échelle de la Communauté métropolitaine de Montréal (CMM) pour maintenir un taux
minimal acceptable de services écosystémiques —nommément le soutien a la biodiversité, la lutte aux flots
de chaleur et la gestion des eaux.
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Figure 2. Capture d’écran de la carte interactive de la firme Eco2urb, montrant I'importance du boisé Steinberg.

Un rapport intitulé Le réle des infrastructures naturelles dans la prévention des inondations dans la
communauté métropolitaine de Montréal, publié par la Fondation David Suzuki, présente d’autres
instruments cartographiques produits par le chercheur Andrew Gonzalez et ses collégues. Sur I'un d’eux
(p. 38), on remarque que les friches Assomption Nord et de DUBO revétent elles aussi une grande
importance comme composantes d’'une « stratégie favorisant a la fois la réduction des risques
d’inondation, la conservation de la biodiversité et la lutte aux flots de chaleur ».

Enfin, le ruisseau de la Grande Prairie constitue un pan important du patrimoine naturel du secteur et de
la Ville. La marche géologique sur laquelle s’écoulait jadis le ruisseau s’étend du parc Boisé-Jean-Milot au
fleuve. Le chapelet des parcs Alys-Robi, Francesca-Cabrini, Bois-des-Péres; les friches Assomption Nord
(boisé Beni Hana et boisé de Marseille); le boisé Steinberg et ses prairies humides; et, jusqu’au début de
I'année 2018, les friches et milieux humides qui se trouvaient sur le terrain de Ray-Mont Logistique sont
les derniéres évocations visibles de I'ancien cours d’eau. Il y a ici un fort potentiel de mise en valeur et, ce


https://eco2urb.shinyapps.io/connconsapp20190222/
https://fr.davidsuzuki.org/wp-content/uploads/sites/3/2018/11/Le-ro%CC%82le-des-infrastructures-naturelles.pdf
https://fr.davidsuzuki.org/wp-content/uploads/sites/3/2018/11/Le-ro%CC%82le-des-infrastructures-naturelles.pdf

faisant, un fort potentiel de contribution positive a la qualité de vie des personnes y vivant ou y travaillant,
et de legs a la population montréalaise dans son ensemble.

B. Notre vision

Nos démarches et recherches nous ont menés a développer une vision de développement durable pour le
secteur Assomption Sud - Longue-Pointe réunissant trois perspectives complémentaires et
interdépendantes : la résilience, la qualité de vie et I'interconnectivité a travers une approche multiéchelle.

Une vision centrée sur la résilience urbaine assurera un développement durable du territoire en lui
permettant de faire face aux aléas climatiques et de « résister, s’adapter et se développer, quels que soient
les types de stress chroniques et de chocs aigus qu’ils subissent. » (Ville de Montréal, 2018, Stratégie
montréalaise pour une ville résiliente). Celle-ci passe, entre autres, par la création et la mise en valeur
d’infrastructures brunes (sols), vertes et bleues qui peuvent protéger/mettre en valeur la biodiversité,
assurer une gestion écologique des eaux de pluie, de méme qu’agir comme trame active. Il importe a cet
effet de planifier la complémentarité de la rue, du cadre bati et des composantes naturelles du territoire
dans un souci de cohérence.

La qualité de vie de ce milieu mixte devrait toujours étre I'objectif central de toute transformation de
I'espace, des services et de la gestion urbaine. La revitalisation du secteur avec la visée d’en faire un milieu
de vie complet et a échelle humaine dans une perspective d’équité sociale sera garante d’un bénéfice
mutuel tant pour les résidents que pour les travailleurs.

L'approche multiéchelle peut se décliner en trois dimensions : spatiale, temporelle et organisationnelle.

e Considérant la dimension spatiale, il nous apparaitimportant de réfléchir a l'insertion du futur écoparc
industriel dans un contexte urbain et écologique plus large, et leur complémentarité. Concretement,
cela concerne la connectivité des réseaux de mobilité et des éléments de la trame verte et bleue, intra-
et extra-muros. Cette vue d’ensemble est nécessaire a la planification de 'aménagement du territoire
et au développement d’une trame urbaine perméable et conviviale, et a la diversification et la
complémentarité des options de mobilité durable. Par ailleurs, suivant cette perspective de
réconciliation de la petite et de la plus grande échelle, les aménagements des terrains a I'intérieur de
I’écoparc seront congus pour se compléter les uns les autres et ainsi consolider et enrichir la trame
verte et bleue, a I'échelle de I'arrondissement. Porter une attention aux échelles spatiales, c’est aussi
ne pas oublier de prendre en considération le sous-sol, une dimension souvent négligée. Sans jeu de
mots, c’est a partir du sol que prendra racine I'écoparc industriel souhaité, puisque c’est |3, sous la
terre, que peuvent s’arrimer les infrastructures naturelles, les infrastructures grises, les réseaux de
mobilité et le bati qui formeront, ensemble, un secteur résilient.

e Considérer les échelles temporelles dans la planification de la requalification du secteur permet de
demeurer attaché a une vision a long terme, tout en identifiant les gestes a poser a breve échéance
pour rallier les parties prenantes et faire advenir cette vision sur le territoire. Considérer le temps,
c’est aussi porter une attention particuliere aux quatre saisons. Nous voulons que le secteur
Assomption Sud - Longue-Pointe soit aménagé de maniéere a ce que tous les usagers du secteur ainsi
que ceux des quartiers limitrophes, y trouvent des milieux de vie, des parcs, des installations de loisirs
et des services adaptés a leurs besoins, été comme hiver. Enfin, la science prévoit des épisodes de
précipitations de plus en plus fréquents au fil des prochaines années. Dans ce secteur présentant un
historique d’inondations, se souvenir du passé pour faire face aux défis de demain est un
incontournable.


https://resilient.montreal.ca/assets/doc/strategie-montreal-ville-resiliente-fr.pdf
https://resilient.montreal.ca/assets/doc/strategie-montreal-ville-resiliente-fr.pdf

e Le secteur Assomption Sud - Longue-Pointe se démarque également par la multitude d’acteurs
impliqués dans son réaménagement, qui couvrent tout le spectre des paliers de gouvernance : échelle
locale (RUI), de l'arrondissement (fonctionnaires et élus), de I'Est de Montréal (Chambre de
commerce), de la Ville centre, du gouvernement provincial (MTQ) et du gouvernement fédéral (Port
et CN). Cette diversité appelle a un besoin de concertation, de collaboration et de transparence.

C. Notre compréhension du concept d’écoparc industriel

La Ville s’appuie sur la définition d’écoparc industriel proposée par le Ministere des Affaires municipales
et Habitation (MAMH):

« Une zone d’activité économique gérée de maniére proactive, notamment par 'association des entreprises en présence,
interagissant positivement avec son voisinage, et dans laquelle les mesures d’aménagement et d’urbanisme durables, de
gestion environnementale et d’écologie industrielle concourent a optimiser I'utilisation de I'espace, de la matiére et de
I’énergie, a soutenir la performance et le dynamisme économique, tant des entreprises que de la communauté d’accueil et
a diminuer les charges environnementales locales. » (Source : BLAIS, Pierre et FONTAINE, Nicolas, Les écoparcs industriels,
MAMROT, 16 juillet 2012.)

Cette définition insiste non seulement sur les aménagements et les pratiques a privilégier sur le territoire
de I"’écoparc, mais souligne également le fait qu’un écoparc industriel n’évolue pas en vase clos. Pour le
MAMH, un écoparc industriel se doit d’interagir positivement avec son voisinage. Si cet élément de
définition est commun a tous les écoparcs industriels, il nous apparait d’autant plus important dans le cas
qui nous occupe — le cas d’un écoparc industriel adjacent a des quartiers résidentiels, sans transition, ou
la qualité de vie, la santé et méme I'acceptabilité sociale du nouveau projet sont minées par des années
d’exposition a des nuisances liées aux activités industrielles. Par conséquent, la vision concernant I'écoparc
industriel de la Grande Prairie ainsi que la maniére de porter le projet et de I'implanter devront viser et
mettre de I'avant ces objectifs :

e |a cohabitation harmonieuse des usages dans la zone d’écoparc industriel, mais également en
périphérie de cette zone, c’est-a-dire en relation avec les zones résidentielles adjacentes : les enclaves
de Guybourg et Haig-Beauclerck, mais aussi Viauville a I'ouest, I’Assomption Nord et Louis-Riel au
nord, et Tétreaultville a I'est;

e des contributions significatives aux communautés voisines de I'écoparc industriel, en termes de santé,
qualité de vie, emplois de qualité et services;

e |'arrimage, la mise en valeur et le renforcement des réseaux qui traversent la zone a requalifier et qui
la relient au territoire plus vaste dans lequel elle s’inscrit, a savoir:

o les réseaux de mobilité;
o latrame brune, verte et bleue.

Au chapitre des orientations d’aménagement, la Ville indique vouloir « assurer une gestion écologique [du
territoire] » en veillant en tout premier lieu a « Préserver les espaces verts et les mettre en valeur ». Or,
plus loin dans le méme document, au moment de préciser sa définition du concept d’écoparc industriel,
la Ville évoque la dimension écologique du territoire uniquement sous le chapeau du concept de
développement durable et en affirmant qu’elle « accordera une attention particuliere a la gestion des
répercussions environnementales des éléments du projet de requalification. » Selon nous, la définition
d’écoparc industriel promue par la Ville devrait faire explicitement mention de la protection des espaces
verts et bleus existants. La municipalité de Saint-Bruno-de-Montarville, par exemple, prend le soin
d’inscrire dans la charte de son écoparc deux points qui nous apparaissent essentiels : la protection de
I’environnement et la demande de compensations écologiques en retour de la pression écologique
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importante exercée par les entreprises. Ceci permettant, pour citer la municipalité, « d’aller plus loin que
le simple traitement paysager qualitatif qui a souvent caractérisé les parcs d’activités utilisant cette
dénomination [(celle d’écoparc industriel)]. »

Nos recherches mettent en lumiére le fait que les écoparcs industriels font appliquer sur leur territoire des
balises réglementaires relatives a I'environnement plus exigeantes que celles qui s’appliquent
habituellement sur les zones industrielles. Les autorités de gestion des écoparcs peuvent exiger des
entreprises qu’elles produisent des plans de gestion environnementale traitant plus spécifiquement des
matériaux et déchets, de I'utilisation de I'eau, des nuisances, odeurs, bruit, vibrations, de l'efficacité
énergétique, et des plans de gestion des déplacements.

D’autres thématiques souvent couvertes par la charte et/ou le cahier des charges d’un écoparc incluent :
le bati (matériaux, efficacité énergétique, etc.), la densité et l'intégration du bati (localisation des
batiments pour réduire les nuisances et optimiser les synergies); I'économie des ressources naturelles
dans I'écoparc; les contributions attendues des entreprises de mise en valeur des éléments naturels
d’intérét et de I'image verte et durable de I'écoparc.

A Victoriaville, un service d’accompagnement est mis en place pour aider les entreprises désireuses de
s’installer dans I'écoparc a s’adapter aux normes établies et aux pratiques prescrites. Il semble qu’une
démarche de cette sorte aurait tout a fait sa place dans Assomption Sud - Longue-Pointe puisque plusieurs
entreprises s’y trouvent déja et devront évoluer, tant en termes d’aménagement que de pratiques, pour
se conformer a la vision promue par la Ville.

Nous tenons a préciser que notre vision de I'écoparc industriel dépasse, en termes géographiques, la zone
a I'étude. Considérant ce qui a été dit plus haut sur les arrimages naturels entre les secteurs Assomption
Sud et Nord, il est logique d’appliquer le concept d’écoparc industriel sur les zones a vocation industrielle
comprises dans ces deux secteurs. L'inclusion du secteur industriel Assomption Nord apparait d’autant
plus nécessaire qu’il s’inscrit encore plus au coeur de la ville, a proximité de zones résidentielles et de
milieux de haute valeur écologique.

La Ville de Montréal a indiqué la volonté de s’engager dans une démarche I1SO 14001 — Territoires. Cette
démarche pose les premiers jalons a la certification de parc d’activités durable actuellement en
développement par les comités de I'ISO. Il faut toutefois demeurer conscient des limites associées a une
telle démarche. Le document présenté lors de la soirée portes ouvertes souligne que « Le périmétre de
certification ne touche que les éléments dont la ville controle les opérations, par exemple le service de
I’eau, la voirie, aménagement territorial, etc. » En outre, cette certification ne saura sans doute pas couvrir
a elle seule I'étendue de nos ambitions pour le secteur. La vision d’écoparc gagnerait sans doute a
s'incarner a travers une kyrielle d’instruments normatifs complémentaires : programme particulier
d'urbanisme (PPU), plans d'implantation et d'intégration architecturale (PIIA), charte de I'écoparc, cahier
des charges, démarche d’audit, etc.

Il y aura en outre un travail de terrain a mener a court terme afin d’assurer I'adhésion du plus grand

nombre d’entreprises a la démarche et ainsi contribuer a des changements en profondeur dans les
pratiques, sur I'ensemble du territoire.
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D. Notre compréhension du concept de boulevard urbain

Le prolongement du boulevard Assomption et sa connexion a Souligny est un volet important de la
requalification du secteur Assomption Sud - Longue-Pointe. Ce projet étant présenté comme un «
boulevard urbain », il convient de bien distinguer les notions de boulevard urbain et d’autoroute pour
s’assurer de bien répondre a I'orientation de la Ville de Montréal de « compléter le réseau artériel et
d’améliorer les déplacements en transports actif et collectif » pour améliorer I'accessibilité du secteur.
Cette orientation indique clairement qu’il faut tendre vers un axe convivial, perméable et compatible avec
les milieux de vie avoisinants.

D’entrée de jeu, nous constatons qu’il n’existe pas de définition unique du boulevard urbain. La définition

gu’en donne le MTQ (« large voie de circulation située dans une ville ») est beaucoup trop évasive pour

étre utile. D’autres sources permettent toutefois d’y apporter un éclairage supplémentaire et de dégager

des éléments de définition consensuels. Sur un boulevard urbain :

e |es déplacements des piétons et des cyclistes se font de fagon sécuritaire;

e |e passage des piétons et des cyclistes de part et d’autre de I'artere y est facilité afin de ne pas enclaver
les quartiers traversés;

e |es intersections sont des carrefours avec feux de circulation plutét que des échangeurs;

e |a vitesse y est moins grande que sur une autoroute, pour favoriser la sécurité des piétons et des
cyclistes présents aux intersections;

e des infrastructures cyclables et piétonnes y sont facilement accessibles et la sécurité des usagers n’est
pas menacée par des véhicules motorisés qui y circulent;

e |'offre de transport collectif y est fréquente, rapide et effectue un minimum de détours avec le moins
de correspondances possible. (Coalition Boulevard Papineau)

Bref, un boulevard urbain est une voie qui permet de réconcilier vie locale et circulation (CEREMA — Centre
d'études et d'expertise sur les risques, I'environnement, la mobilité et 'aménagement).

Chose certaine, un boulevard urbain n’est pas une autoroute, qui se définit comme suit : « Large route a

double chaussée réservée aux véhicules automobiles, protégée, sans croisements ni passages a niveau. »

(MTQ)
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https://www.cerema.fr/

Boulevard urbain Autoroute

Adapté a toutes les options de transport incluant | Réservée aux transports motorisés
la mobilité active et collective

Présence d’intersections et de carrefours avec | Pas de croisement ni de passage a niveau
feux de circulation

Mobilité des personnes et apport urbain Circulation et fluidité privilégiées

Améliore la perméabilité et facilite les | Constitue une barriére infranchissable pour
déplacements en transports actifs et collectifs les piétons et cyclistes

Le CEREMA nous incite a la prudence lorsqu’on recourt au concept de boulevard urbain : « utilisée parfois
de facon abusive (...) pour rendre acceptable par la population le passage d'une grande infrastructure
routiére en milieu urbain ».

Voir la différence entre les deux concepts n’est pas trivial. Dans le cas du secteur Assomption Sud - Longue-
Pointe, le choix de prolonger les axes de I’Assomption et Souligny comme un véritable boulevard urbain
ou comme une autoroute aura un impact majeur sur la qualité de vie des populations vivant et travaillant
dans et aux abords du secteur. Il aura également des effets directs sur les possibilités de développement
a court, moyen et long terme du territoire.

Le choix d’un boulevard urbain permettrait le développement d’'une trame perméable, I'intégration
sécuritaire et conviviale de la mobilité active, et le développement d’un réel écoparc industriel avec des
batiments a échelle humaine, des plans de promotion de la mobilité durable, et des pratiques industrielles
respectueuses de la nature et des gens. Opter pour une autoroute viendrait créer de nouvelles barriéres
sur le territoire, augmenter I’enclavement des quartiers résidentiels, réduire la perméabilité de la trame
et limiter I'accés aux nouveaux péles d’emploi a créer dans le secteur. Cette solution s’accompagnerait
également d’une hausse des nuisances (visuelles, sonores), d’une réduction de la sécurité pour les piétons
et cyclistes et d’'une dégradation de la connectivité écologique a I'échelle du territoire.

Nous avons été tres surpris et trés dégus de constater que le projet tripartite de développement routier

présenté le 12 mars integre, autant d’aménagements de type autoroutiers :

e aucun franchissement possible nord-sud via Souligny et fermeture de Dickson;

e ouvrage en hauteur (de 9 a 10 metres) a la hauteur de Souligny induisant notamment des pyl6nes, des
descentes et montées pour les camions;

e construction d’'une imposante boucle (diameétre avoisinant les 200 métres) sur un milieu humide;

e multiplication des bretelles;

e débit attendu d’un camion aux 20 secondes?, en plus du trafic routier découlant de la déviation du
trafic local vers cet axe;

e aucune connexion est-ouest via le prolongement du boulevard de I’Assomption, donc aucun gain de
connectivité.

2 Estimation basée sur le scénario suivant : 3500 camions (cible énoncée par le Port) répartis sur une période de 12
heures.
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Le projet s’apparente donc a une extension du réseau supérieur autoroutier et est congu pour éviter les
croisements et les passages a niveau. Or, il ne suffit pas de dire que les piétons et cyclistes pourront circuler
sur une voie réservée et aménagée pour soudainement transformer cette autoroute en boulevard urbain.

La boucle située au boisé Steinberg, au niveau de son milieu humide, est une composante totalement
inacceptable du projet, car parfaitement incompatible avec le concept d’écoparc industriel et la vision de
développement du secteur. Cette boucle aurait un impact négatif majeur sur le paysage, I'expérience des
usagers de mobilité active, le bruit, I'enclavement et la perte définitive d’un milieu naturel.

e En plus d’entacher le paysage, la boucle restreindrait fortement les occasions de mise en valeur du
patrimoine naturel et architectural (boisé Steinberg, vues sur le Stade olympique depuis les futurs
batiments du secteur Assomption Sud - Dickson, etc.).

e On congoit mal comment cette boucle pourrait créer un sentiment de sécurité et de convivialité
suffisant pour que quelques piétons ou cyclistes aient envie de I'emprunter ou de la franchir, voire en
ait la possibilité : hauteur, voisinage d’un trafic dense composé en grande partie de camions, qualité
de l'air, Tlot de chaleur, etc. Les tunnels proposés sont |'antithése des aménagements conviviaux
souhaités pour favoriser les déplacements actifs.

e Suivant le concept présenté, |'élévation du boulevard Assomption débuterait tout juste a c6té du 5600
Hochelaga; le point le plus haut de I'ouvrage, d’'une hauteur comparable a celle du batiment, serait
situé a seulement 100 metres du 5600 Hochelaga. Rappelons que le 5600 Hochelaga est un important
pole d’emploi et d’activité communautaire, qui héberge 36 organismes et bureaux professionnels,
incluant la Chambre de commerce de I'est de Montréal. Une infrastructure routiére de cet acabit ne
peut tout simplement pas cotoyer un complexe de cette nature.

e La friche de 8,6 hectares appelée « boisé Steinberg » et le milieu humide gu’il comprend sont des
infrastructures naturelles importantes pour le secteur. Non seulement hébergent-elles une flore et
une faune diversifiée, mais elles contribuent a la qualité du paysage, a la qualité de I'air et a la gestion
des eaux pluviales en amont d’un secteur marqué par un historique d’inondations. Ces bénéfices sont
non seulement liés aux caractéristiques du milieu naturel, mais a sa connectivité avec le reste de la
trame verte et bleue. La boucle autoroutiére viendrait gravement éroder le milieu et la qualité des
services qu’il nous rend.

Dans la note complémentaire déposée sur le site de I'OCPM, il est indiqué que la boucle est requise, car
I'aménagement de passages a niveau est interdit. Rappelons qu’un passage a niveau existe actuellement
a l'intersection de Dickson et Souligny; pourquoi en permettre un a cet endroit et en interdire un autre
guelques centaines de métres en amont? D’autant plus que seulement deux trains par semaine circulent
sur les rails concernés. Cette fréquence d’utilisation des rails ne justifie nullement, selon nous, un
aménagement aussi imposant, dont les répercussions négatives sur la sécurité des usagers les plus
vulnérables, la qualité de vie des résidentEs des quartiers voisins, la mise en valeur des milieux naturels,
les possibilités de mise en valeur du paysage et, disons-le, la réputation du futur écoparc industriel, sont a
prévoir. En outre, le camionnage en provenance et a destination du Port n’ayant cours que de jour, il ne
fait aucun doute que I’APM et le CN pourraient s’entendre et se coordonner pour que les deux trains en
guestion passent a un moment qui n’entraverait pas la fluidité du trafic de camions, ce qui annule le besoin
d’un ouvrage surélevé.

Nous comprenons également que la boucle n’a pour seule utilité que de canaliser le trafic de camions de
vrac a destination du Port depuis Souligny (les camions sortants du port n’'emprunteront pas cette boucle),
ce qui représente 350 camions par jour. Sans doute le MTQ peut-il s’asseoir avec le Port pour revoir la
forme du projet a hauteur de Souligny. L'objectif de maintenir un maximum de fluidité pour les camions
ne doit pas étre le seul a guider la réflexion; d’autres objectifs nous apparaissent tout aussi importants
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dans une perspective de développement durable : la résilience du secteur, la qualité de vie et
I"acceptabilité sociale.

Veut-on vraiment sacrifier le paysage, la sécurité des usagers de mobilité active, la qualité de vie des
résidents et des travailleurs, et la connexion écologique pour accommoder 350 camions et deux trains par
jour? Comment la Ville pourrait-elle présenter avec fierté son « écoparc industriel » et parler d’un «
boulevard urbain » apres cela?

Nous comprenons et saluons la volonté exprimée de rediriger efficacement un maximum de camions vers
le réseau supérieur, de maniére a réduire les nuisances dues au camionnage dans les quartiers Viauville,
Guybourg, Haig-Beauclerck et Louis-Riel; la volonté d’assurer la plus grande fluidité possible du trafic de
véhicules lourds, ceci permettant notamment de réduire les émissions de GES; et la volonté de désenclaver
le secteur Assomption Nord. Cependant, nous insistons sur le fait que ces objectifs doivent étre atteints
dans le respect des principes de résilience, de durabilité et d’échelle humaine inscrits dans le concept
d’écoparc industriel et requis pour faire répondre aux enjeux locaux tout en faisant face aux défis de
notre temps.
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Recommandations

DES CHOIX IMPORTANTS A FAIRE POUR LA MOBILITE DURABLE

Tel que mentionné par le CGD de I'est de Montréal et Lanaudiere, « [l]a création d’un écoparc industriel
implique nécessairement de miser sur la mobilité durable des travailleurs des entreprises qui s’y
installeront ainsi que des résidents qui habitent dans I'écoparc ou a proximité. L'offre de transport ainsi
gue I'aménagement des domaines public et privé doivent privilégier les modes de transport alternatifs a
la voiture pour étre cohérents avec la vocation d’écoparc. [...] Des efforts considérables devront toutefois
étre consentis pour renverser la tendance actuelle des déplacements a destination du secteur,
actuellement réalisés a 90 % en voiture en période de pointe du matin. Des mesures incitatives a la
mobilité durable et dissuasives a I'utilisation de la voiture doivent étre mises en place pour changer les
habitudes de déplacement des travailleurs. » (Annexe 2)

Ainsi, il est tres clair que la mobilité durable, prioritaire dans I'’écoparc industriel, ne doit pas venir se
greffer a un réseau artériel congu d’abord et avant tout pour les camions, mais bien dicter la forme du
projet. Si I'amélioration de I'accés des camions au Port et la réduction des nuisances liées au camionnage
sont des objectifs louables, la perméabilité de la trame, I'intermodalité et I'expérience des usagers des
réseaux de mobilité durable le sont tout autant. Compléter le réseau artériel ne veut pas dire prolonger
I’expérience autoroutiére a l'intérieur des milieux de vie; les aménagements autoroutiers doivent se
restreindre a I’A-25.

Voila pourquoi, pour réaliser la vision d’écoparc industriel souhaitée pour le secteur, un véritable
boulevard urbain est requis, avec tout ce que ce cela implique en termes de hauteurs, limitations de vitesse
et aménagements. Seule une adhésion a cette vision permettra de mettre en place les conditions
nécessaires au déploiement d’un parc industriel d’'un genre nouveau, orienté sur la mobilité active et

collective, I’échelle humaine, la protection de I'environnement et la qualité de vie.
Par conséquent, nous recommandons de :

1. Faire des projets de prolongement de I’Assomption et de Souligny de véritables boulevards urbains
et, a leur intersection, développer un scénario de connexion sans boucle ni autres éléments
autoroutiers.

Comme exposé plus t6t, la boucle qui serait située au boisé Steinberg et le caractére imposant de

I'infrastructure surélevée sont incompatibles avec la vision souhaitée pour le secteur. Au carrefour

Souligny/Assomption, nous recommandons de privilégier :

e un concept au sol;

e sans empietement sur le boisé Steinberg et son milieu humide;

e et avec des passages a niveau assurant la perméabilité a la mobilité active et la sécurité de tous
les types d’usagers

e un croisement en T de type boulevard urbain. Il nous semble que cette option ne devrait pas étre
écartée sous prétexte de nuisance a la fluidité, compte tenu notamment du fait qu’il y a aussi un
T au point d’entrée au Port.

De plus, le projet routier présente un axe Assomption hermétique, c’est-a-dire sans communication

possible avec le secteur industriel Assomption Sud - Dickson. Seule exception : des voies d’acces depuis
et vers le terrain de Ray-Mont Logistique — voies que devraient traverser les cyclistes et les piétons au
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risque de leur sécurité. Il ne fait pas de sens de prévoir l'intégration d’un réseau cyclable sur le
boulevard de I’Assomption sans penser a sa connexion au futur pole d’emploi. On pourrait penser a
intégrer la voie cyclable de I’Assomption du c6té est plutét que du coté ouest du futur boulevard.
Toutefois, cette solution serait incomplete; il faut prendre le temps de concevoir une forme routiere
structurante, non seulement pour l'activité économique, mais pour |'expérience de la mobilité
durable. Le concept actuel est tres insatisfaisant a cet égard, puisqu’il souleve des enjeux de sécurité
et de convivialité.

Proposition tripartite 2018 Proposition de Rousseau Lefebvre 2015

PARTAGE DES RESPONSABILITES
Réseau routier

— \TMOET
S— Vile G¢ Montréal —
‘Administration portuaire de Moatréal (APM) -]

————m Québec B8

WoveRE s

Figure 3. Il est difficile de comprendre le changement radical entre le concept présenté par la Ville, le MTQ et I’APM pour le
prolongement de I’Assomption et de Souligny (ici a gauche) et celui présenté en 2015 par Rousseau Lefebvre dans le cadre
de la Cité de la Logistique (ici a droite). Les pertes de qualités fondamentales a la qualité de vie, la mobilité durable et la
résilience telles que la perméabilité, la convivialité, le verdissement et la gestion des eaux de pluie sont massives. Abstraction
faite de la proximité des infrastructures routiéres des secteurs résidentiels de Viauville et 'empietement sur le milieu humide
du boisé Steinberg, la proposition de 2015 est nettement supérieure a celle de 2018.

Réaménager la portion nord du boulevard Assomption afin d’en augmenter la convivialité et la
sécurité.

Toujours en pleine cohérence avec le concept de boulevard urbain souhaité pour le boulevard
Assomption, il est nécessaire de revoir les aménagements du boulevard au-dela de la zone a I'étude,
soit au nord d’Hochelaga, dans le secteur Assomption Nord. D’abord, il faut y redéfinir le partage de
la route en accordant plus de place au transport actif et collectif, et aussi élargir et verdir les trottoirs
et le terre-plein central. De plus, il faut saisir chaque opportunité pour réduire le nombre de cases de
stationnement. Cela devrait étre fait en comptant sur I'expertise d’'un CGD pour diagnostiquer les
besoins réels et les options de mobilité pour les réaménagements. La relation au bati est aussi a
reconsidérer : il faudra positionner les nouveaux batiments en relation avec le boulevard et non en
retrait; pour ce faire les stationnements pourront étre situés en souterrain ou a l'arriere des édifices.

Maintenir la perméabilité pour la mobilité active au niveau de Dickson.

Le projet routier prévoit la fermeture de Dickson au niveau de Souligny. Si cela présente I'avantage de
limiter la circulation de camions a proximité des quartiers résidentiels, cela aura aussi des effets
indésirables tels que la disparition du seul passage a niveau des environs et la perte d’un point d’acces
entre Louis-Riel et le futur péle d’emploi Assomption Sud - Dickson. Il nous apparait donc important
de maintenir, a cette intersection, les aménagements nécessaires a la traversée sécuritaire de Souligny
pour les piétons et les cyclistes.
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Compléter et améliorer le réseau cyclable existant.

Compléter le réseau cyclable et améliorer les installations existantes sont deux objectifs prioritaires,
surtout dans le contexte d’un écoparc industriel. Un réseau cyclable idéal doit étre sécuritaire
(infrastructure dédiée dans la mesure du possible, traitement sécuritaire des intersections, gestion de
la vitesse), efficace (liens directs et continus) et bien entretenu (marquage, poussiére, gestion des eaux
de pluie). Quelques axes spécifiques méritent une attention particuliére; plus de détails sont fournis
dans I'analyse produite par le CGD de I'est de Montréal et Lanaudiéere (Annexe).

Se doter d’un plan de mobilité intégrée pour I’écoparc et son arrimage aux réseaux hors écoparc.

Pour favoriser la transition vers une mobilité durable, la consolidation cohérente des réseaux de

mobilité et I'implantation de pdles intermodaux, nous considérons qu’il est nécessaire de doter le

secteur Assomption Nord et Sud d’un plan de mobilité (I’équivalent d’un plan local de déplacement a

I’échelle du grand secteur). Plusieurs réseaux de mobilité existants et a venir sont pertinents a prendre

en considération, a mettre en relation pour favoriser I'intermodalité et élargir I'offre de mobilité

durable dont :

e laligne verte du métro (de la station Pie-IX a la station Honoré-Beaugrand);

e [|'axe Pie-IX avec le SRB;

e |'A-25 et les voies qui s’y raccordent, jusqu’a hauteur de Sherbrooke (voire jusqu’a la hauteur de
I"autoroute métropolitaine);

e |e réaménagement de la rue Notre-Dame Est et I'intégration d’un lien structurant de transport
collectif;

e leréseau de pistes cyclables existant et projeté.

DES ELEMENTS NATURELS A PROTEGER, ENRICHIR OU CREER

6.

Identifier et protéger les composantes naturelles et paysageres comme faisant partie intégrante de
la trame brune, verte et bleue.

Suivant la vision de résilience évoquée plus haut, et considérant le caractere exemplaire souhaité pour
le secteur, la place a accorder a la nature dans I'écoparc doit étre plus importante que celle qu’on lui
réservait jusqu’a aujourd’hui dans le développement urbain et industriel (parcs de petite superficie,
terrains privés paysagés, absence de connexion, faible biodiversité, etc.). Une vue d’ensemble doit
primer. Les travaux de I’équipe d’A. Gonzalez, mentionnés précédemment, comprennent des
instruments de haute valeur scientifique qui peuvent éclairer la prise de décision a cet égard. Selon
nous, la liste des espaces verts et bleus a conserver et a mettre en valeur devrait inclure, au minimum,
les composantes suivantes :
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Figure 4. Milieux naturels documentés a I'aide des données ouvertes de la Ville, celles de Canards llimités et par nous, suite
a des marches exploratoires (2017-2018). Les friches apparaissent en jaune, les milieux humides en bleu et les bois en vert.

1. bois dénommé « boisé Beni Hana »;

2. friche dénommée « boisé de Marseille »;

3. friche dénommée « boisé Steinberg » (3a) et son milieu humide (3b);

4. friche de la partie nord du terrain de Ray-Mont Logistique (ce milieu naturel n’existe plus, le
propriétaire ayant procédé au défrichage de cette partie du terrain; il faudra néanmoins prévoir
une compensation sous forme de reconstitution de milieu de friche (voir recommandation 7));

5. friche dénommée « boisé Vimont »;

6. friche de la partie sud du terrain de Ray-Mont Logistique (6a) et son milieu humide (6b) (ces
milieux naturels n’existent plus, le propriétaire ayant procédé au défrichage du terrain et au
remblayage du milieu humide; il faudra néanmoins prévoir une compensation sous forme de
reconstitution de milieux de friche et de milieux humides (voir recommandation 7));

7. friche dénommée « boisé Grace Dart »;

8. friche de I'ancienne Locomotive Works, terrain acquis par la STM;

9. friche de DUBO Electrique (9a) et son milieu humide;

10. friche dans le prolongement de Beauclerck, juste au sud de Notre-Dame;

11. friche de la SAQ.

(Plus d’information sur ces milieux naturels a I’Annexe 4.)

Des ententes devraient étre conclues avec les propriétaires des terrains :
e afin que ces composantes de la trame verte et bleue soient conservées et mises en valeur;
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e afin de limiter leur destruction lorsque des projets de construction sont déja prévus (p. ex. : garage
de la STM, poste d’Hydro-Québec?);
e et afin d’encadrer la compensation (voir recommandation 7).

Avec une vision de I'ensemble du territoire (incluant le secteur PPU Assomption Nord), on évitera de
procéder a des aménagements a la piece, a la discrétion de chaque propriétaire. La vision et les
orientations claires associées devront permettre d’augmenter la biodiversité et la connectivité
écologique, et de valoriser et pérenniser les services écologiques.

En proposant de donner a son projet de requalification le nom d’Ecoparc industriel du ruisseau de la
Grande Prairie, la Ville se doit d’intégrer des éléments paysagers et naturels (incluant le bleu) qui
témoignent de cet élément important du patrimoine — une vision qui doit étre adoptée, portée et
inscrite dans la planification territoriale le plus t6t possible.

7. Instaurer un principe exigeant de compensation des milieux naturels perdus ou érodés.
Au cours de la derniére année, pas moins de 14 hectares de milieux naturels (friches et milieux
humides) ont été défrichés ou remblayés dans le secteur a I'étude, ce qui représente 39 % des milieux
naturels et répertoriés par la Ville sur le territoire Assomption Sud - Longue-Pointe (Figure 5; voir aussi
Annexe 4).

Boisé Steinberg : friche de 8,6 ha avec
milieux humides menacés de disparition.

I e
- PATE g .8
Terrain de RML: -
Disparition de la i

friche de 13 ha et
milieu humide
remblayé en
2018. Mesures
de compensation
inconnues.

Bilan : diminution
conséquente de la canopée,
destruction d’habitats,
diminution de la connectivité
écologique, perte de services
écologiques. r

Figure 5. La zone entourée d’un trait continu rouge correspond aux milieux naturels perdus depuis 2018. La zone entourée
d’un trait pointillé rouge correspond aux milieux susceptibles de disparaitre, a court ou moyen terme.

Le défrichage et le remblayage ont été faits en conformité avec les lois du Québec. Cela met en lumiere
le besoin de mettre en place des statuts de protection et des balises supplémentaires pour éviter que
I’écoparc industriel soit entierement dépouillé de ses milieux naturels et de sa canopée. Rappelons

3 Hydro-Québec a déclaré publiquement au sujet du boisé Steinberg qu’elle « pourrait si la situation se présente, se
porter acquéreur d’une bande de terrain pour y réaliser un aménagement paysager de maniére a créer une zone
tampon » et « est disposée a dialoguer avec les différents acteurs du milieu afin de maintenir et de favoriser des
espaces verts ». (Réf.: Journal Métro, lundi 4 février 2019 - Section Actualité - Article d’"Henri Ouellette-Vézina intitulé
: QS demande la préservation d’un milieu humide prés du Port de Montréal.)
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8.

gue nous voulons faire du secteur Assomption Sud - Longue-Pointe un site exemplaire par sa résilience
et sa gouvernance. Par conséquent, nous recommandons d’instaurer sur le territoire visé une
réglementation qui stipule :

que la superficie de 37,25 hectares de milieux naturels, dont 2 hectares de milieux humides,
répertoriés sur les territoires Assomption Nord et Assomption Sud - Longue-Pointe en 2017 (voir
Annexe 4) constitue un seuil minimal a maintenir (un seuil en bas duquel on ne devrait jamais
descendre);

gue la compensation des milieux naturels et humides perdus (en totalité ou en partie) prenne la
forme de nouveaux milieux naturels et humides de superficie équivalente ou supérieure,
aménagés sur le territoire méme de I'écoparc industriel ou directement a sa périphérie;

que I'objectif de verdissement et de plantation d’arbres sur le territoire de I'écoparc industriel soit
toujours équivalent ou supérieur a celui qu’adopte la Ville pour 'ensemble de son territoire.

Augmenter significativement la superficie de sols perméables et sains et de milieux verts et bleus,
de méme que leur connectivité écologique.

Puisque la vision privilégiée est celle d’un écoparc industriel, on ne saurait se satisfaire de préserver
les friches existantes; il faudra enrichir la trame brune, verte et bleue par I'apport de nouveaux milieux
et infrastructures naturels, a la fois pour augmenter la superficie totale de milieux naturels et pour
augmenter la connectivité écologique sur le territoire. Pour créer ces nouveaux espaces verts et bleus,
nous recommandons de :

obliger les entreprises a verdir et aménager une part de leurs terrains, batiments et installations.
La cible a fixer devrait s’inspirer des standards les plus élevés en la matiere, tant a I'échelle de
I'agglomération qu’a I'échelle internationale. Plusieurs arrondissements ont adopté des
réglementations en ce sens. Il serait également intéressant d’explorer la possibilité d’adopter
I’'approche du coefficient de biotope par surface (CBS) utilisé entre autres par Berlin® et Paris. Le
CBS se définit comme la proportion des surfaces favorables a la biodiversité (surface
écoaménageable) par rapport a la surface totale d’une parcelle.® En attendant d’établir une cible
plus exigeante, nous recommandons d’appliquer I'article 387.2.1. du reglement d’urbanisme de
I'arrondissement de Mercier—Hochelaga-Maisonneuve (MHM) : « Pour la construction d’un
batiment principal, au moins 22 % de la superficie du terrain doit étre végétalisée dans un délai de
six (6) mois suivant la fin de la construction. Les végétaux doivent étre maintenus en bon état
d'entretien et de conservation et étre remplacés au besoin. »

intégrer les phytotechnologies au plan d’aménagement d’ensemble du territoire et aux plans
d’aménagements des entreprises qui s’y installeront. Les phytotechnologies incluent toutes les
utilisations de plantes vivantes destinées a résoudre des problémes environnementaux : arbres de
rue, murs et toitures végétalisées, bassins de rétention, marais filtrants, etc. Pour en apprendre
plus sur ces technologies et leurs possibles applications, veuillez vous référer aux documents
complémentaires produits par nos collaborateurs du domaine des phytotechnologies (Annexe 1).

recourir a la phytoremédiation chaque fois qu’il est possible de le faire. Suivant la nature des
contaminants présents dans le sol et I’'horizon de temps a notre disposition, il est possible, dans
certains cas, de recourir aux végétaux pour extraire les contaminants du sol. Cette technique

4 https://www.berlin.de/senuvk/umwelt/landschaftsplanung/bff/index en.shtml

5 http://multimedia.ademe.fr/catalogues/CTecosystemes/fiches/outil11p6364.pdf
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beaucoup plus douce pour les sols et I'environnement que les procédés mécaniques et chimiques
de décontamination présente de nombreux autres avantages: les bancs de phytoremédiation
peuvent remplir diverses fonctions connexes, comme servir d’écran sonore ou visuel, embellir un
guartier, augmenter la biodiversité locale et méme servir de parc. En outre, la matiere végétale
contenant les contaminants extraits peut étre revalorisée. (Plus de détails a I'’Annexe 1)

e appliquer systématiquement les principes de I’attestation Stationnement écoresponsable
lorsque la construction de stationnement est inévitable. Ces principes prévoient l'intégration
d’éléments verts et bleus au stationnement méme et au pourtour. Il vise prioritairement la
réduction du nombre de cases, la priorisation, I'optimisation et I'intégration d’autres offres de
mobilité durable (Voir Annexe 3). Il est a noter également que les stationnements souterrains sont
préférables aux stationnements de surface par I'espace urbain qui s’en trouve libéré et qui peut
étre utilisé a d’autres fins.

e aménager de maniére durable les abords autoroutiers. Le CRE-Montréal a récemment produit en
collaboration avec I'’équipe d’A. Paquette, professeur a I'UQAM et membre du Centre d’étude de
la forét et grace au soutien financier du MTQ, le guide « Pour des plantations résilientes dans les
emprises autoroutieres ». Le guide démontre comment la plantation d’arbres, d’arbustes et
d’autres végétaux peut étre réalisée pour augmenter la biodiversité et la résilience des
aménagements et ainsi contribuer a la pérennité de plusieurs services écosystémiques, incluant la
captation des particules fines et des embruns routiers, la gestion des eaux de ruissellement, et la
lutte aux flots de chaleur.

o favoriser la mise en place de jardins communautaires et d’espaces de production et de
distribution agricole, ces espaces contribuant a la biodiversité locale et a I'interconnectivité des
milieux naturels, en plus de répondre aux besoins alimentaires locaux. Les principaux défis a
I'installation de ces sites de production sont I'acces a des espaces adéquats, I'accés a un soutien
financier adéquat et un cadre réglementaire favorable. Puisque plusieurs terrains du secteur a
I’étude sont contaminés, il serait opportun d’envisager d’exploiter les toits des batiments (voir
Annexe 1) - une belle facon pour les propriétaires de batiments de s’impliquer aupres des
communautés. En outre, il est possible de connecter les toits végétalisés au réseau secondaire
pour un sain traitement des eaux pluviales.

DES PROPOSITIONS D’AMENAGEMENT INTEGRE - VERTS, BLEUS ET ACTIFS

9. Aménager la Promenade du ruisseau de la Grande Prairie.
Nous recommandons d’aménager un réseau de parcs et de sentiers multi-usages sur les traces de
I’ancien ruisseau de la Grande Prairie, pour relier Assomption Nord (métro Assomption) et Assomption
Sud (Notre-Dame Est) tout en mettant en valeur les éléments du paysage qui rappellent le cours d’eau.

22



Figure 6. Représentation schématique de la promenade du ruisseau de la Grande Prairie. Le tracé de I'ancien ruisseau
apparait en bleu. Les espaces verts a protéger et aménager apparaissent en vert. Les traits orange continus correspondent
aux pistes cyclables existantes. Les traits orange pointillés montrent les parcours cyclables envisagés.

Dans le secteur Assomption Sud, un parc linéaire devrait étre aménagé dans la partie de I'emprise
ferroviaire comprise entre le quartier Viauville et la gare de triage Longue-Pointe. Cette bande d’une
largeur de 40 m et d’une longueur d’environ 1 km relierait la rue Notre-Dame Est au boisé Steinberg.
Ce parc linéaire répondrait a plusieurs besoins : écran sonore et écran visuel, espace de détente et de
rassemblement, augmentation de la biodiversité et connectivité écologique, gestion des eaux pluviales
(Figure 7).

La portion du boisé Steinberg non occupée par I'emprise du poste d’Hydro-Québec devrait étre
aménagée en parc, pour mettre en valeur les milieux naturels existants et servir de carrefour convivial
et sécuritaire aux pistes cyclables nord-sud et est-ouest (Antenne Longue-Pointe/Souligny). De 3, les
sentiers se poursuivraient a travers I'emprise ferroviaire du secteur Assomption Nord identifiée dans
le PPU Assomption-Nord comme un lien vert et actif® et le boulevard de I’Assomption pour rejoindre
la station de métro Assomption, via les boisés de Marseille (Figure 9) et du restaurant Beni Hana.

La réalisation de ce projet suppose de décontaminer certains terrains préalablement a leur
aménagement. Nous recommandons de recourir autant que possible a des procédés
phytotechnologiques pour ce faire (Annexe 1).

6 http://ocpm.qc.ca/sites/ocpm.qc.ca/files/pdf/P84/rapport final ppu assomption nord.pdf
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Figure 7. Représentation schématique d’une possible répartition spatiale des usages dans la bande de 40 métres de largeur
située entre le quartier Viauville et la gare de triage. A noter que ceci n’est pas une proposition d’aménagement formelle,

mais une image pour seul but de stimuler I'imagination.
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Figure 8. Axonométrie démontrant le fonctionnement des noues et du traitement des eaux de pluie a I'échelle d’un quartier.

Source : Pierrefonds, Secteur Ouest, Cap-Nature (OCPM, 2017).
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Figure 9. Photographie prise au boisé de Marseille a I'été 2018 montrant I'une des perspectives paysageres qu’il est possible
d’y mettre en valeur. Crédit : CRE-Montréal.

Le succes du projet dépend également d’une concertation du CN, de la Ville, de I'arrondissement, de
Ray-Mont Logistique et d’Hydro-Québec, notamment pour assurer la protection et 'aménagement
des friches arborescentes des territoires Assomption Nord et Sud, les rares poumons verts et ilots de
fraicheur de ces deux secteurs. Rappelons qu’Hydro-Québec a déclaré publiquement, en parlant du
boisé Steinberg, qu’elle pourrait, si la situation se présente, « se porter acquéreur d’une bande de
terrain pour y réaliser un aménagement paysager de maniéere a créer une zone tampon » et qu’elle «
est disposée a dialoguer avec les différents acteurs du milieu afin de maintenir et de favoriser des
espaces verts »’.

Il serait avisé de collaborer également avec I'IRBV et la Faculté d’aménagement de I'Université de
Montréal afin de déterminer les solutions d’aménagement et les phytotechnologies les mieux a méme
d’évoquer le ruisseau tout en répondant aux besoins et aux caractéristiques du site, notamment la
gestion des eaux a I’échelle de tout le quartier.

Enfin, ce projet répond a la volonté exprimée d’évoquer et de mettre en valeur le ruisseau de la Grande
Prairie, une composante importante du patrimoine naturel de Montréal. Les traces visibles du ruisseau
sur le paysage, d’autres attraits historiques, la biodiversité et certains points de vue pourraient étre
mis en valeur par divers aménagements et activités.

10. Consolider un péle vert, bleu et actif dans I’axe de I’avenue Rougemont.
De part et d’autre de I'avenue Rougemont, qui marque une frontiére résidentielle/industrielle, se
trouvent des espaces verts et bleus (terrain acquis par la STM, friche de DUBO, parc Rougemont) et
des terrains présentant un bon potentiel de verdissement (abords de Souligny, terrain occupé par
Décathlon, friches industrielles au sud de Notre-Dame Est). Pour la résilience du secteur et la qualité
de vie de tous ses occupants (résidents et travailleurs), nous recommandons de consolider ces espaces

7 Journal Métro, lundi 4 février 2019, Section Actualité, article d’Henri Ouellette-Vézina intitulé : QS demande la
préservation d’'un milieu humide prés du Port de Montréal.
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en les protégeant, en les aménageant, et en augmentant leur interconnectivité. En plus de contribuer
a la biodiversité et a la pérennité des services écosystémiques, cette zone verdie ferait office de zone

tampon entre le quartier résidentiel et le secteur Assomption Sud - Dickson.
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Figure 10. Pres du parc Rougemont, identifié sur la carte, les terrains en vert sont le site du futur garage de la STM et la friche
de DUBO Electrique. En jaune, les installations de Décathlon. En violet, les terrains contaminés, dont certaines portions
pourraient étre végétalisées pour créer des écrans visuels et, possiblement, des bancs de phytoremédiation.

Concrétement, nous proposons de :
Travailler avec la STM pour s’assurer que son nouveau garage occupe la plus petite emprise

possible sur son terrain de facon a ce que la superficie restante puisse inclure un maximum de
biodiversité et de connectivité écologique avec la friche de DUBO et le parc Rougemont.

Conclure une entente (acquisition, droit d’accés ou autre) avec DUBO, pour assurer la protection
de leur terrain en friche, la bonification de son aménagement, de méme que son accessibilité,

[ ]
voire son annexion au parc Rougemont.

Ces aménagements devraient étre congus pour améliorer I'expérience des piétons et les cyclistes
(perméabilité, sécurité, convivialité). Etudier la faisabilité d’aménager un sentier multiusage dans
I’emprise d’Hydro-Québec le long de I'avenue Rougemont, pour relier Notre-Dame Est au site de

la STM.

Collaborer avec I'IRBV et la Faculté d’aménagement de I'Université de Montréal afin de
déterminer les solutions d’aménagement et les aménagements phytotechnologiques (voir Annexe
1) les mieux adaptés aux besoins et aux caractéristiques des sites concernés, notamment sur les
friches industrielles qui avoisinent le quartier résidentiel Guybourg. On gagnerait a aménager ces
sites de maniere a ériger des écrans visuels et possiblement, décontaminer les sols a I'aide des

phytotechnologies.
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11. Consolider un péle vert, bleu et actif dans la zone Louis-H.-Lafontaine.

Avec le déménagement récent de son siege social, la SAQ réunit 725 employés administratifs en un
seul lieu. Pour s’adapter, la société d’Etat s’est engagée dans une démarche visant a encourager la
mobilité active et collective de ses employés. En outre, elle collabore avec nous pour transformer un
de ses espaces de stationnement en Stationnement écoresponsable (voir Annexe 3). Il serait
intéressant d’inscrire ces gestes dans une stratégie plus vaste visant a augmenter la biodiversité, la
connectivité écologique, la mobilité active et la qualité de vie, sur I'ensemble de la zone qui s’étend
des terrains de I’'Hopital Louis-H.-Lafontaine jusqu’a Notre-Dame Est (Figure 11).
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Figure 11. En vert clair, un ensemble de terrains privés et publics dont I'aménagement devrait étre amélioré au bénéfice de
la biodiversité, de la connectivité écologique et des services écosystémiques. En turquoise, des toits qui, possiblement,
pourraient étre végétalisés. En violet, des terrains a décontaminer, possiblement au moyen de la phytoremédiation. Les traits
continus en orange montrent I'état actuel du réseau cyclable. Les traits orange pointillés montrent des connexions qui
pourraient étre développées pour les cyclistes.

Concrétement, nous recommandons de :

e Appliquer au carrefour Souligny/A-25 les principes décrits dans le guide « Pour des plantations
résilientes dans les emprises autoroutiéres ».

e Améliorer la qualité des aménagements de mobilité active (marquage clair, largeur de la voie
cyclable, etc.) sur la rue Beauclerck, qui marque la frontiére entre la zone résidentielle et la zone
industrielle, et bonifier 'aménagement des terrains situés au nord (terrain d’UAP) et au sud (friche
industrielle), pour la convivialité de I'expérience.

e Compléter 'aménagement concerté (SAQ/UAP) du passage informel (ligne de désir) visible a vol
d’oiseau, qui relie la rue Beauclerck a la rue Tellier pour les personnes se déplacant a pied ou a
vélo.

e Au nord de Souligny, dans I'emprise d’Hydro-Québec parallele a Beauclerck, se trouve un lien
cyclable non connecté a la voie cyclable longeant Souligny. Pour la rejoindre, il ne manque qu’une
traverse sécurisée permettant de franchir Hochelaga et environ 135 métres de sentier (Figure 12).
La sécurisation de la traverse devra prendre en compte le fait que la vitesse de circulation est

27



généralement trés élevée, compte tenu de l'absence de feux de circulation entre I'entrée de
I’"H6pital Louis-H.-Lafontaine et I'avenue Haig.

e Collaborer avec les propriétaires des grands batiments présents dans la zone industrielle pour
végétaliser les murs et les toits de grande superficie.
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Figure 12. Lien a ompléter entre I"én{prlse d’Hydro-Québec paralléle a Beauclerck et la piste longeant Souligny.

DES PRATIQUES INDUSTRIELLES EXEMPLAIRES

12. S’assurer que les standards auxquels doivent se conformer les entreprises de I'écoparc industriel
soient intégrés aux divers instruments réglementaires et normatifs concernés.
Comme indiqué plus haut, la réussite de la démarche repose a la fois sur I'adoption par I'ensemble des
parties prenantes d’une vision commune. Cependant, il nous apparait important d’ancrer la vision
dans des outils réglementaires et normatifs pour s’assurer d’aller au-dela des mots. Les outils
envisageables incluent, a titre d’exemple :
e charte et cahier des charges de I’écoparcindustriel a adopter et respecter par chaque organisation

(public et privée)

e outils dencadrement : PPU, PIIA
e réglements d’urbanisme
e mécanismes fonciers

Les volets couverts par ces instruments devraient entre autres comprendre (liste non exhaustive) :
e plans de mobilité

e superficie minimale d’espaces verts

e gestion écologique des espaces verts et bleus

e infrastructures brunes, vertes et bleues

e stationnement écoresponsable et gestion du stationnement

e batiments et architecture durables

13. Développer un service d’accompagnement pour les organisations présentes sur le territoire de
I’écoparc.
Afin d’assurer la cohérence des actions et des pratiques I'échelle de I'écoparc, il nous apparait
important de mettre en place un service afin d’outiller et d’accompagner les entreprises et
organisations. Ce service serait offert a la fois aux organisations déja présentes afin de faire évoluer
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leurs pratiques jusqu’a se conformer aux normes de I'écoparc industriel et aux nouvelles entreprises
afin de les aider a répondre aux exigences. Montréal peut compter sur une expertise importante dans
I'accompagnement des organisations vers des pratiques durables et plusieurs structures existent déja
(PME-Mtl, CESIM, Montréal durable, etc.). Des exemples dans d’autres écoparcs pourraient aussi
servir d’inspiration (ex. : Démarche D2 de Victoriaville).

Il pourrait également étre pertinent d’évaluer la possibilité de mettre en place une structure
spécifiqguement dédiée a I’écoparc, jouant le réle de point de contact pour les organisations et assurant
leur accompagnement.

UNE SAINE COHABITATION DES USAGES ET DES NUISANCES REDUITES

14. Planifier la répartition spatiale des entreprises de maniére a réduire les nuisances et répondre aux
besoins des communautés locales.
Cela passe par une série d’actions complémentaires :

établir un gradient d’intensité d’activités afin d’éloigner au maximum des zones résidentielles les
activités pouvant générer le plus de nuisances (camionnage, manutention de conteneurs, etc.).
établir un gradient dans le type d’activités afin de répondre aux besoins des populations et des
travailleurs (ex. : implantation de services et de ressources, comme restaurants, CPE, installations
sportives, a proximité des zones résidentielles).

se doter d’une grille d’analyse afin de sélectionner les entreprises en fonction de la nature de leurs
activités.

15. Réduire les nuisances a la source et mitiger de maniére efficace.
Pour ce faire, nous recommandons de :

orienter le développement de I'ensemble du secteur de maniére a limiter la croissance du
transport par camion, le transport étant la principale source de nuisance sonore.

imposer un code de conduite visant a limiter les nuisances (intégrer ces exigences au cahier des
charges).

exiger une participation a la démarche de gestion intégrée des nuisances pour toute entreprise
s’installant dans I'écoparc.

en cas d’implantation inévitable de structures ou de pratiques génératrices de nuisances, assortir
systématiquement de mesures de mitigation efficaces et de compensations justes.
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UN LEADERSHIP ET UNE GOUVERNANCE EXEMPLAIRES

16.

17.

Faire preuve de leadership et, a court terme, poser tous les gestes qui permettront d’orienter le
développement de la zone visée dans la direction voulue.

La vision d’avenir pour le secteur a changé au gré des administrations municipales. Des projets a la
piece ont vu le jour. La consultation actuelle est I'occasion de définir une vision commune, forte pour
les prochaines décennies. Afin d’éviter de revivre les erreurs du passé, un leadership fort est nécessaire
de la part de I'administration municipale (Ville de Montréal et arrondissement de MHM). Ce leadership
devrait se traduire a court terme par la mise en place d’un espace de concertation et d’échanges avec
I’ensemble des acteurs concernés afin de poursuivre le dialogue.

Ce leadership pourrait également se traduire au niveau de la réglementation afin d’assurer que toute
nouvelle intervention dans le territoire respecte la vision d’écoparc. Le PIIA et le PPU nous
apparaissent comme les outils les mieux adaptés dans ce sens.

Mettre en place une instance multiacteur et transparente qui s’assure d’une transition harmonieuse
et efficace vers I’écoparc industriel.

Les acteurs sont nombreux et diversifiés dans le territoire de I'écoparc. Afin d’assurer une adhésion
de tous a la vision et par la suite, de favoriser les échanges, la circulation de I'information et le partage
de bonnes pratiques, nous proposons de mettre en place un espace de concertation réunissant les
parties prenantes. Cette « table des partenaires de I'écoparc » serait également le lieu de discussion
ou seraient discutés les projets qui pourraient voir le jour sur le territoire (implantation d’entreprises,
projets d’infrastructures, etc.).
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Conclusion

La requalification du secteur Assomption Sud - Longue-Pointe, qui s’articule autour de deux projets
déterminants (I'implantation d’un écoparc industriel et le prolongement du boulevard Assomption et de
I’avenue Souligny), est une occasion unique de positionner Montréal en tant que leader de la résilience
urbaine et de lI'innovation. En effet, le développement durable auquel appellent ces projets doit étre
compris comme une invitation a nous concerter, a nous dépasser, a faire preuve d’audace et de courage,
et a faire rayonner le génie montréalais.

Pour y arriver, nous croyons qu’il sera nécessaire de s’attacher fermement a concrétiser une vision de
résilience qui, ultimement, nous permettra de contribuer tant a I’essor économique de la métropole qu’a
I"amélioration de la qualité de vie des résidents et des travailleurs concernés. Désenclaver les quartiers
résidentiels et les pdles d’emploi par des réseaux de mobilité durable dignes du 21¢ siécle, harmoniser les
usages sur le territoire en veillant a créer des milieux de vie sains, agréables, a échelle humaine, et
consolider la trame verte et bleue sur le territoire concerné et au-dela sont les trois stratégies
indissociables grace auxquelles nous pourrons effacer certaines des cicatrices laissées sur le paysage et
I’ame du secteur Assomption Sud - Longue-Pointe et entamer un nouveau chapitre de son histoire.

Plus précisément, quatre actions nous apparaissent incontournables :

e Faire des projets de prolongement de I’Assomption et de Souligny de véritables boulevards urbains et,
a leur intersection, développer un scénario de connexion sans boucle ni autres éléments autoroutiers.

e Protéger et mettre en valeur les composantes de la trame brune, verte et bleue, notamment celles qui
évoquent le ruisseau de la Grande Prairie, et instaurer un principe exigeant de compensation des
milieux naturels perdus ou érodés.

e Appliquer sur le territoire de I'écoparc des normes exigeantes pour encadrer I'aménagement et les
pratiques d’entreprise, et accompagner les entreprises (nouvelles ou déja établies) dans leur
démarche de conformité a ces standards.

e Faire preuve de leadership et, a court terme, poser tous les gestes qui permettront d'orienter le
développement de la zone visée dans la direction souhaitée.

Ces mesures phares et I’'ensemble des recommandations présentées dans ce mémoire devront s’appliquer
a une approche multiscalaire et multipartenariale. C'est grace a un arrimage entre le territoire Assomption
Sud - Longue-Pointe et son environnement urbain plus large, une cohérence a travers le temps et une
complémentarité des actions des divers paliers gouvernementaux et des acteurs du milieu que pourra
réellement s’ancrer la vision de I'écoparc industriel au plus grand bénéfice de la collectivité montréalaise.
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ANNEXES

1. Contribution de nos collaborateurs du domaine des phytotechnologies
a. Les phytotechnologies
b. La phytoremédiation
c. Exemples de phytotechnologies déployées par I'Institut de recherche en biologie végétale
(IRBV) et applicables au secteur Assomption Sud - Longue-Pointe
d. Exemples mondiaux d’application des phytotechnologies

2. Diagnostic et recommandations du Centre de gestion des déplacements de I'est de Montréal et
Lanaudiere

3. Attestation Stationnement écoresponsable

4. Superficie des milieux naturels du secteur Assomption Sud - Longue-Pointe et Assomption Nord
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Annexe 2 — Diagnostic et recommandations du Centre de gestion des
déplacements de I’Est de Montréal & Lanaudiére

cgdeml

@ EST DE MONTREAL & LANAUDIERE

INTEGRER LA MOBILITE DURABLE
A L'ECOPARC INDUSTRIEL DE LA GRANDE-PRAIRIE

Propositions visant a favoriser la mobilité durable
dans le secteur Assomption-Sud-Longue-Pointe

Analyse produite pour le mémoire
du Conseil régional de I'environnement de Montréal

Dans le cadre de la consultation
de I'Office de consultation publique de Montreal
sur le secteur Assomption-Sud-Longue-Pointe



INTRODUCTION

La création d’un écoparc industriel implique nécessairement de miser sur la mobilité durable des travailleurs des
entreprises qui s’y installeront ainsi que des résidents qui habitent dans I’écoparc ou a proximité. L’offre de transport
ainsi que I'aménagement des domaines public et privé doivent privilégier les modes de transport alternatifs a la
voiture pour étre cohérents avec la vocation d’écoparc.

Pour ce qui est des déplacements des résidents du secteur Assomption-Sud—Longue-Pointe, ils sont déja réalisés en
forte proportion par des modes alternatifs a I'auto-solo. Des améliorations a la desserte en transport collectif et au
réseau cyclable viendraient faciliter les déplacements des résidents et récompenser leurs efforts.

Des efforts considérables devront toutefois étre consentis pour renverser la tendance actuelle des déplacements a
destination du secteur, actuellement réalisés a 90% en voiture en période de pointe du matin. Des mesures incitatives
a la mobilité durable et dissuasives a I'utilisation de la voiture doivent étre mises en place pour changer les habitudes
de déplacement des travailleurs.

A I'heure actuelle, de nombreux problémes limitent la possibilité de se déplacer de maniére efficace, confortable et
sécuritaire par les modes durables :

- Forte circulation de camions a l'intérieur et au pourtour du secteur;

- Congestion aux périodes de pointe sur I'avenue Souligny et les rues Dickson et Notre-Dame et débordement
de la circulation de transit sur le réseau local;

- Desserte déficiente en transport collectif;

- Trame de rue structurée autour de grands axes routiers et de grands ilots qui réduisent la perméabilité de
la trame et, par conséquent, nuisent aux déplacements actifs;

- Nombreuses frontieres urbaines qui enclavent le secteur et limitent les déplacements intra et inter-
quartiers: voies ferroviaires a I'ouest et au nord, autoroute a l'est, port et fleuve au sud;

- Réseau cyclable fragmenté.

La Ville de Montréal propose, comme orientation, de « compléter le réseau artériel et [d'Jaméliorer les déplacements
en transports actif et collectif » pour réduire la congestion routiere et améliorer I'accessibilité du secteur. Le plus
important investissement consenti servira au prolongement du boulevard de I’Assomption en vue de lier ce dernier
a I'avenue Souligny, a la rue Notre-Dame et au port de Montréal. Le document d’information sur le développement
économique et urbain du secteur Assomption Sud—-Longue-Pointe (Document 3.1) affirme que « la nouvelle desserte
routiére majeure aura pour effet non seulement d’améliorer les déplacements, mais constitue aussi I’occasion de
réduire les nuisances sur les quartiers riverains et de proposer une vision du développement économique et urbain du
secteur en harmonie avec les préoccupations soulevées par le milieu ».

Nous partageons évidemment la volonté de la Ville de Montréal, mais pas sa conviction, que le réaménagement
routier apportera ces impacts bénéfiques. La nouvelle configuration quasi autoroutiére du boulevard de
I’Assomption, telle qu’elle est proposée par le ministere des Transports du Québec (MTQ), ne servira que la
circulation de transit des camions provenant du port et des navetteurs provenant des quartiers situés a |'est et au
nord du secteur. Le réaménagement entrainera certes une amélioration importante de la qualité de vie des résidents
en retirant du réseau local les quelque 1 500 camions qui transitent entre le port et le réseau routier supérieur. Il ne



facilitera cependant en rien les déplacements des résidents. Les aménagements routiers proposés ne vont que
conforter la place de la voiture dans le secteur.

Pour réellement désenclaver le secteur Assomption-Sud—Longue-Pointe, faciliter les déplacements intra et inter-
quartiers pour les résidents du secteur et améliorer I'acces au secteur pour les travailleurs tout en favorisant la
mobilité durable, une importante bonification de la desserte en transport collectif ainsi que des liens cyclables
continus, sécuritaires et conviviaux sont nécessaires. Actuellement, les aménagements pour ces modes alternatifs
sont trés peu définis dans la proposition de la Ville de Montréal et de ses partenaires.

1. BONIFICATION DES RESEAUX DE TRANSPORT

1.1 Transport collectif

1.1.1 Constats

Les lignes 32 et 33 desservent efficacement le secteur pour aller vers le nord et rejoindre la ligne de métro verte en
période de pointe. Cependant, la fréquence de la lignhe 33 pourrait étre améliorée en sens contraire de la pointe du
matin pour favoriser les déplacements des résidents du secteur Haig-Beauclerk vers la station de métro Langelier le
matin et en provenance de cette station en fin d’aprés-midi.

La ligne 22 dessert I'ouest du secteur (rue Dickson), le sud (rue Notre-Dame) et |'est (des Futailles-Tellier-de
Boucherville) mais la basse fréquence de passage (au mieux aux 16 minutes en période de pointe) et la durée du
trajet vers le métro Assomption réduisent son attractivité pour les résidents et les employés du secteur.

Par ailleurs, les lignes express 410 et 430 de la STM en provenance de Pointe-aux-Trembles passent sur la rue Notre-
Dame en direction du centre-ville mais n’effectuent aucun arrét le long du secteur.

1.1.2 Améliorations proposées dans le cadre du projet

Dans le document 3.1, la Ville de Montréal affirme « la venue d'une nouvelle desserte structurante en transport
collectif qui aura des impacts positifs sur les déplacements vers et a partir du secteur d'étude ». Il s’agit bien sar
d’une excellente nouvelle, tant pour les résidents que les travailleurs du secteur et de tout I'est de Montréal.
Toutefois, contrairement aux projets de prolongements routiers, aucune précision n’est fournie sur le concept ou le
calendrier de conception et de réalisation de cette nouvelle desserte en transport collectif. Si on considere les plans
du gouvernement du Québec de mettre en place un tramway reliant la pointe est de I'lle au centre-ville en deux
phases, la deuxiéme phase venant aprés la modernisation de la rue Notre-Dame, il faudra certainement attendre au
moins une décennie avant que le secteur ne bénéficie de cette desserte. Des solutions alternatives devront étre
mises en place a court terme.
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Par ailleurs, la carte « Les bonifications du réseau de transport collectif » du Document 3.1 (p. 46) illustre un « lien
potentiel » par autobus entre la station de métro Assomption et la rue Notre-Dame. Encore une fois, aucune précision
n’est donnée sur la nature de ce lien. Sa venue contribuerait a rendre plus accessible I’ouest du secteur mais, s'il
s’agit du prolongement de la ligne 131, sa fréquence devra étre revue a la hausse pour attirer des travailleurs du
secteur.

Enfin, le document tripartite « Un projet de mobilité intégré a I’écoparc industriel de la Grande-Prairie » propose
d’interrompre la rue Dickson a la hauteur de Souligny. La ligne d’autobus 22, en provenance du métro Assomption,
emprunte pourtant ce trongon.

1.1.3 Recommandations

En attendant la mise en service de cette nouvelle desserte, des améliorations doivent étre apportées a court terme
pour espérer rehausser la part modale du transport collectif lors des déplacements vers le secteur, actuellement a
6% seulement en période de pointe du matin.

e Préciser le plus rapidement possible en quoi consistera la desserte structurante en transport collectif envisagée
pour la rue Notre-Dame;

e A court terme, ajouter deux arréts au coin des rues Haig et Cadillac sur les lignes express 410 et 430 pour
desservir les quartiers résidentiels Haig-Beauclerk et Guybourg et permettre aux résidents de se rendre au
centre-ville, ou aux travailleurs d’accéder au secteur, sans étre obligés de passer par le métro;

e Hausser la fréquence de passage de la ligne 33 en sens contraire de la pointe pour qu’elle desserve mieux les
résidents du secteur Haig-Beauclerk;

e Préciser la nature du lien envisagé entre la station de métro Assomption et la rue Notre-Dame.
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1.2 Parcours piétonniers

Les parcours piétonniers sont peu nombreux pour accéder au secteur et a I'intérieur du secteur méme. Les importantes
barrieres telles que les voies ferrées, I'avenue Souligny, I'autoroute 25 et la base militaire de Longue-Pointe ainsi que
la grande taille des flots restreignent les déplacements a pied et obligent a de longs détours. Comme la documentation
de la Ville de Montréal le souligne, les déplacements, ou ils sont possibles, sont peu conviviaux en raison de la forte
circulation motorisée, de I'étroitesse des trottoirs, de la faible canopée et des carences en mobilier urbain. La création
de I’écoparc doit contribuer a améliorer la situation, tant pour les résidents que pour les travailleurs du secteur, en
intégrant la perspective du piéton dans tout réaménagement de rue, notamment dans celui de la rue Notre-Dame et
dans le prolongement du boulevard Assomption. Ceci implique :

e La présence de trottoirs continus et de largeur suffisante ainsi que d’un espace tampon entre le trottoir et les
voies de circulation;

e Lecontrdle des vitesses par des mesures d’apaisement de la circulation;

e |’aménagement des intersections de maniere a minimiser I’exposition des piétons a la circulation motorisée (tout
en maintenant |'efficacité des déplacements piétons);

e Le marquage clair des passages pour piétons;

e L’allocation d’'une phase protégée et d’'un temps de traverse suffisant aux intersections avec feux;
e La minimisation des entrées charretieres;

e Une signalisation claire;

e La plantation d’arbres pour procurer de 'ombre;

e Laprésence de mobilier urbain (bancs, poubelles, etc.).

A court terme, les accés a certains arréts d’autobus doivent notamment étre facilités. Par exemple, la ligne 22 Notre-
Dame Est comporte un arrét sur la rue Dickson au coin d’Ontario, soit vis-a-vis de |'entreprise Dubo Electrique, située
du c6té est de Dickson. Il est toutefois impossible de traverser Dickson de maniéere sécuritaire a cet endroit, les voies
de circulation vers le nord et vers le sud étant séparées par des terrepleins de béton et l'intersection ne présentant
aucun passage pour piétons. Un employé de Dubo Electrique qui souhaite se rendre au travail en autobus doit donc
parcourir 500 meétres supplémentaires pour traverser Dickson de maniére sécuritaire a la prochaine intersection vers
le sud (élément 1 sur la carte 2).

Dans la portion est du secteur, les employés du centre de distribution de la SAQ, situé sur la rue Tellier, qui souhaitent
prendre l'autobus 33 entre le métro Langelier et leur lieu de travail doivent marcher 15 minutes pour se rendre a
I’arrét le plus proche (Notre-Dame/Emile-Legrand). Lalternative est d’emprunter un chemin informel au niveau du
cul-de-sac de la rue Tellier, passant par le terrain de I'entreprise UAP, en franchissant une ouverture illégale pratiquée
dans une cl6ture pour rejoindre I'arrét situé a l'intersection Ontario/Haig. Un passage devrait étre formalisé pour
permettre le cheminement le plus court (élément 2 sur la carte 2).

Enfin, nous proposons que I'arrondissement obtienne une servitude de droit de passage reliant le cul-de-sac de la rue
Ontario, a I'est de Dickson, et le parc Rougemont, situé sur la rue Bossuet. Ce passage permettrait de désenclaver le
quartier Guybourg pour les résidents et de fournir un acces a une aire de détente pour les employées des
entreprises environnantes (élément 3 sur la carte 2).



1.3 Réseau cyclable

1.3.1 Constats

Le secteur Assomption-Sud—Longue-Pointe est accessible a vélo en moins de 30 minutes depuis les quartiers et
municipalités suivants : Ville-Marie, Hochelaga-Maisonneuve, Plateau-Mont-Royal, Rosemont—La Petite-Patrie, sud de
Saint-Michel, Saint-Léonard, Anjou, Mercier-Est et Montréal-Est (carte 3). Le réseau cyclable dans le secteur et a son
pourtour est toutefois fragmenté et ne permet pas de déplacements efficaces, sécuritaires et conviviaux a I'intérieur
du secteur et entre celui-ci et les quartiers limitrophes. A I'exception de la piste sur la rue Notre-Dame, aucun des axes
du secteur n’est relié au réseau montréalais. Voici quelques constats sur le réseau local :

Axes est-ouest :

e Notre-Dame : piste sur trottoir, donc partagée avec les piétons, sur la totalité du trongon longeant le secteur. Le
cheminement est difficile a lire pour les cyclistes, aucun tragage n’indiquant son emplacement entre la boucle
située vis-a-vis du boulevard de I’Assomption et la rue de Cadillac. La piste, située du coté nord jusqu’a la rue
Dickson, passe alors du coté sud, avec tres peu d’indication (voir carte 4). L'intersection est large, trés achalandée,
tant par des camions que des voitures, et aucun marquage n’indique le passage d’une piste cyclable. De
nombreuses et larges entrées charretiéres sont aménagées pour I'accés des camions au port. Des panneaux
appellent a la vigilance des cyclistes mais aucun ne sollicite la méme attention des camionneurs a I'endroit des
cyclistes (carte 4).

e Souligny : piste en site propre mais interrompue a la rue Dickson vers I'ouest et a la rue Honoré-Beaugrand vers
I’est. Les cyclistes qui souhaitent poursuivre leur cheminement vers I'ouest doivent emprunter la rue de Cadillac
vers le sud pour continuer sur Notre-Dame ou vers le nord pour aller prendre les rues Hochelaga ou Sherbrooke,
toutes deux trés peu conviviales, voire dangereuses, pour les cyclistes.

e Pierre-de-Coubertin : seulement chaussée désignée et uniquement sur un court trongon, entre les rues du Trianon
et de Cadillac.

A I’heure actuelle, le seul axe continu d’est en ouest est donc la piste de la rue Notre-Dame, dont la convivialité laisse
plus qu’a désirer, comme il a été expliqué précédemment. Nous reviendrons sur la proposition de prolongement de la
piste Souligny a la section suivante.

Axes nord-sud :

e Cadillac: chaussée désignée seulement, avec chevrons tracés uniquement aux intersections, méme si la vitesse
des véhicules est élevée et qu’une ligne d’autobus y circule. Elle permet de relier le quartier Guybourg a la station
de métro Cadillac mais par un itinéraire peu convivial.

e Haig: bande cyclable séparée par des bollards qui offrent une certaine protection. Il s’agit toutefois d’une voie
bidirectionnelle, aménagement déconseillé en raison des risques accrus de collision aux intersections, et elle
s’arréte a la rue Hochelaga. De plus, les cyclistes n’ont d’autres choix que de circuler sur le boulevard Langelier ou
sur la rue Sherbrooke pour le dernier trongon de leur trajet pour rejoindre la station de métro Langelier. Une
station BIXI étant maintenant présente dans le secteur, sur la rue Tellier, il devient encore plus important de
fournir des aménagements sécuritaires et conviviaux entre les stations de métro et les péles d’emploi et les
secteurs résidentiels.
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1.3.2 Améliorations proposées dans le cadre du projet

Le prolongement proposé de la piste cyclable de I'avenue Souligny jusqu’au boulevard Viau constitue un important
apport a la mobilité des cyclistes non seulement du secteur mais également des quartiers situés a I'est de I'autoroute
25. Nous saluons donc cette proposition fort attendue de la communauté cycliste. L'aménagement d’un nouvel axe
nord-sud longeant le futur boulevard de I’Assomption prolongé est également bienvenu.

Nous nous questionnons toutefois sur leur intégration a la configuration du prolongement du boulevard de
I’Assomption proposée par le MTQ. Encore une fois, alors que ce projet routier est dessiné en détail, les nouveaux
liens cyclables ne sont qu’esquissés a gros traits, sans description précise, ce qui ne permet pas d’appréhender
clairement comment ils seront aménagés.

Les tracés sur la carte « Les bonifications du réseau cyclable » du Document 3.1 (p. 46) laissent croire que les deux
nouveaux axes cyclables seront entiérement au niveau du sol, se croisant a une intersection orthogonale
conventionnelle. En réalité, ils devront traverser la boucle et la bretelle a caractére autoroutier qui relieront le
boulevard de I’Assomption a I'avenue Souligny. En direction sud, pour atteindre la rue Notre-Dame, les cyclistes
devront également traverser la bretelle qu’emprunteront les centaines de camions qui se dirigeront
quotidiennement vers le port.

Comment ces traversées s’effectueront-elles? Sont-elles seulement possibles dans le contexte autoroutier proposé ?
Comment la sécurité des déplacements des cyclistes sera-t-elle assurée? Les sources d’inspiration présentées dans
le document tripartite ne sont guére rassurantes. La traversée a vélo du boulevard Alfred-Nobel (qui ne comporte
aucun aménagement cyclable), a 75 meétres de la bretelle du boulevard Hymus, pour illustrer des déplacements
sécuritaires pour tous les modes (p.35 du document) n’est pas convaincante. Le concept a développer devra
comporter de réels aménagements cyclables.

1.3.3 Recommandations

Assurer des déplacements a vélo efficaces, sécuritaires et conviviaux en provenance et a destination du secteur
requiert une réflexion globale sur I'intégration des axes locaux aux grands axes du réseau cyclable montréalais. Cela
implique de sortir du secteur pour le regarder en relation avec les quartiers environnants. Voici les bonifications que
nous proposons :

e Mettre aux normes I'ensemble du réseau cyclable local. Les voies devraient comporter les caractéristiques
suivantes :

- protection face a la circulation motorisée sur les artéres (Assomption, Souligny, Notre-Dame), incluant un
traitement adéquat des intersections, principaux sites de conflits entre usagers

- connexité des liens pour permettre des trajets multiples, continus et directs

- uniformité des types de voies pour faciliter la lisibilité du réseau (ex. : piste unidirectionnelle partout plutét
que bande bidirectionnelle qui devient chaussée désignée ou piste en site propre qui devient piste trottoir)

- signalisation claire et suffisante pour aider a se situer

- éclairage a I’échelle du cycliste.



Préciser rapidement le concept d’aménagement du prolongement vers I'ouest de la piste Souligny et de la piste
qui longera le prolongement du boulevard de I’Assomption. S’assurer d’y intégrer des aménagements
sécuritaires, sans compromettre I'efficacité des déplacements des cyclistes, aux interfaces avec les voies dédiées
au camionnage.

Planifier le prolongement de la piste Souligny vers |'est a partir d’'Honoré-Beaugrand, au minimum jusqu’a la rue
Liébert, qui est chaussée désignée et a la hauteur de laquelle un passage a niveau permet de traverser la voie
ferrée qui longe Dubuisson (continuité de Souligny). Cela permettrait de lier la piste Souligny a la Promenade
Bellerive.

Aménager une piste cyclable protégée vers le nord sur le boulevard de I’Assomption. Elle permettrait de
desservir un important péle d’emploi (5600 Hochelaga, futur site du centre administratif de la CSDM, Ecole des
métiers de "aérospatiale de Montréal, Scientific Games, Embouteillage Coca-Cola, Expertech, Solotech, Dubo
Electrique, etc.). Au minimum, cette piste devrait se rendre a la station de métro Assomption. Un second scénario
la menerait jusqu’a la rue Sherbrooke pour relier les pdles d’emploi situés sur cette rue et le parc Maisonneuve.
Un troisieme scénario, idéal, la prolongerait jusqu’a la rue Saint-Zotique, axe cyclable qui relie Anjou au quartier
Petite-Patrie d’est en ouest.

En attendant le réaménagement complet de la rue la rue Notre-Dame, améliorer le trongon de la piste cyclable
qui passe actuellement sur le trottoir par du marquage sur le trottoir et dans les intersections pour rendre plus
visible pour les conducteurs de véhicules motorisés le passage d’une piste cyclable, une signalisation claire afin
de rendre le tracé plus lisible pour les cyclistes.

Améliorer le lien cyclable sur Cadillac en convertissant la chaussée désignée minimalement en bande cyclable et
le prolonger vers le nord jusqu’a la rue Saint-Zotique (avec un court trongon aménagé sur Lacordaire pour relier
Saint-Zotique). Trés peu d’axes nord-sud sont aménagés dans I'est de Montréal. Les deux voies sur de
I’Assomption et Cadillac remédieraient en partie a cette situation et permettraient de desservir les hopitaux
Maisonneuve-Rosemont et Santa-Cabrini ainsi que I'Institut de cardiologie de Montréal.

Améliorer le lien cyclable sur Pierre-de-Coubertin en convertissant la chaussée désignée minimalement en bande
cyclable et le prolonger vers I'ouest jusqu’au boulevard Viau afin de relier directement Mercier-Ouest au parc
Olympique, sans devoir passer par les rues Hochelaga ou Sherbrooke. Son prolongement vers le nord, sur la rue
du Trianon, jusqu’a la rue Sherbrooke, permettrait de rejoindre directement la station de métro Radisson.

Aménager une piste cyclable protégée sur Tellier permettant de franchir I'autoroute 25 pour rejoindre Mercier-
Est. Un tel lien permettrait de relier sans détour et de maniéere sécuritaire le péle d’emploi du secteur des
Futailles et la station de métro Honoré-Beaugrand. Ce lien est d’ailleurs envisagé dans le Plan local de
déplacements 2017-2027 de I'arrondissement de Mercier—Hochelaga-Maisonneuve.
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Carte 5 — Développement proposé du réseau cyclable pour connecter le secteur au réseau montréalais



2. AMENAGEMENT DU DOMAINE PRIVE ET GESTION DE LA
DEMANDE EN TRANSPORT

Pour que le secteur Assomption-Sud—-Longue-Pointe devienne un écoparc industriel, 'aménagement du
domaine privé par les entreprises qui viendront s’y installer doit également faciliter la mobilité durable,
principalement des employés. De méme, diverses mesures incitatives peuvent étre mises en place par ces
employeurs afin de favoriser les modes alternatifs a la voiture-solo. Ces éléments devraient étre intégrés
au cahier des charges que la Ville de Montréal développera a I'intention des entreprises.

2.1 Aménagement du domaine privé
Implantation des bdtiments

L'implantation des batiments en bordure de rue, plutét qu’avec une grande marge de recul typique des
parcs industriels conventionnels, facilite les déplacements a pied (notamment pour les usagers du transport
en commun) et a vélo. Cela raccourcit les déplacements des piétons et des cyclistes et leur évite d’avoir a
traverser un grand stationnement avant d’atteindre I'entrée du batiment.

Stationnement

La certitude de trouver un stationnement peu colteux a proximité de son lieu d’emploi est un des
principaux déterminants de I'utilisation de la voiture par les travailleurs. Dans 'aménagement d’un écoparc
industriel, le stationnement doit donc étre minimisé pour répondre aux besoins de ceux et celles qui en ont
vraiment besoin et doit étre tarifé a un juste prix.

Le nombre minimal de places de stationnement actuellement exigé par I'arrondissement de Mercier-
Hochelaga-Maisonneuve serait a revoir en fonction d’une analyse rigoureuse des besoins, en tenant compte
de I'offre d’alternatives. Des places réservées aux covoitureurs et a des véhicules en autopartage sont
également a privilégier.

L’'aménagement d’un stationnement dans I'écoparc devrait également inclure des mesures de lutte contre
les ilots de chaleur et de gestion durable des eaux pluviales, le développement de solutions de mobilité
durable, I'innovation, ainsi que des mesures de réduction et de gestion durables des stationnements.
L'arrondissement devrait exiger que les entreprises du secteur obtiennent I'attestation Stationnement
écoresponsable, développée par le Conseil régional de I’environnement de Montréal.

Mesures favorables aux transports actifs

Afin d’inciter les employés a l'usage du vélo, les entreprises de |'écoparc devront mettre certains
équipements et infrastructures a la disposition des cyclistes :

e Des cheminements piétonniers et cyclables sécuritaires sur le terrain des entreprises

e Un support a vélos par 10 a 40 employés (recommandation de Vélo Québec). Ces supports a vélo
doivent étre sécuritaires, visibles et facilement accessibles, situés pres de I'entrée du batiment et,
idéalement, a I'abri des intempéries ;



e Des douches et des vestiaires, facilement accessibles et sécuritaires.

Nombre d’employés Nombre de douches Nombre de vestiaires
1a19 1 1

20a49 2 2

50a 149 4 2

150a 299 6 436

300 a 500 8 8

Par tranche de 250 | +2 +2

supplémentaires

Source : Vélo Québec, velosympathique.velo.qc.ca/ressources/amenagements-de-fin-de-parcours/

2.2 Gestion de la demande en transport

Une facgon efficace de réduire I'utilisation de la voiture au profit d’autres modes plus durables est de gérer
la demande en mettant a la disposition des employés des mesures incitatives a ces modes durables. Un
plan de gestion des déplacements permet d’analyser la situation des déplacements actuelle ainsi que les
besoins en mobilité puis de proposer des mesures de mobilité durables adaptées. Nous proposons que
I'arrondissement de Mercier—Hochelaga-Maisonneuve suive I'exemple de I'arrondissement de Saint-
Laurent et exige des entreprises qui viendront s’installer dans le secteur I'adoption et la mise en ceuvre d’un
plan de gestion des déplacements.

Extrait du réglement de Saint-Laurent :

4.3.18 CONDITIONS SUPPLEMENTAIRES POUR TOUS PROJETS

Lorsqu’une demande de permis de construction ou de certificat d’autorisation vise un projet
institutionnel, commercial ou industriel générant plus de 100 cases de stationnement, le
requérant ou le locataire doit fournir les documents suivants :

1° un plan de gestion des déplacements visant a encourager |'utilisation du transport en commun,
les transports actifs et limiter I'utilisation de I'auto en solo, tel qu’indiqué a I'annexe B,

2° une lettre d’engagement pour la mise a jour du plan de gestion des déplacements aux trois ans.

REGLEMENT NUMERO RCA08-08-0003-13 ADOPTE A LA SEANCE ORDINAIRE DU CONSEIL
D’ARRONDISSEMENT TENUE LE 12 JANVIER 2016

Un plan de gestion des déplacements comporte des mesures incitatives au transport en commun, au
transport actif, au covoiturage et a l'autopartage, tant pour les déplacements domicile-travail que
professionnels.




Annexe 3 — Attestation Stationnement écoresponsable

Développée par le CRE-Montréal avec l'appui d'un comité
d’experts, I'attestation vise a mobiliser et a accompagner les
propriétaires de stationnements sur I'ile de Montréal, afin de créer
un effet d’entrailnement vers de meilleures pratiques de gestion
immobiliere permettant de réduire les émissions de GES liées a la
dépendance automobile, et de diminuer les impacts climatiques
des surfaces de stationnement.

Divers aspects de 'aménagement et des pratiques de gestion du stationnement sont évaluée a

travers |’attestation, dont :

e |a lutte aux Tlots de chaleur et la gestion de I'eau pluviale, par la végétation, la biorétention,
les dimensions des cases et allées, le revétement de sol et la gestion des installations;

e lamobilité durable, par les espaces piétonniers, les espaces cyclables, le transport collectif, la
gestion de l'offre et les cases préférentielles;

e |innovation, par la construction, les espaces publics et sensibilisation, la biodiversité et
I’énergie.

COORDONNE PAR :

CONSEIL REGIONAL

ENVIRONNEMENT
MONTREAL

FINANCE PAR :

FONDS D'ACTION
QUEBECOIS POUR LE
DEVELOPPEMENT DURABLE

En partenaniat avec

Québec 88 Fondsvert

Ce projet a été réalisé avec I'appul financier de :
This project was undertaken with the financial support of:

I & . Environnement et Environment and
Changement climatique Canada  Climate Change Canada



Annexe 4 - Superficie des milieux naturels du secteur Assomption
Sud - Longue-Pointe et Assomption Nord

v
e
¢ e
1]
e PPU Assomption Nord
8
................ nxuuuunuulll“'"l"" :
3a T i
£3b PSR
8
4
wab
9b Ecoparc industriel — Secteur
de la Grande Prairie
11
5 6a
g
7
....................................................................... 10
N° Nom Type de milieu Superficie | Source Propriétaire(s)
naturel (ha)
1 Boisé Beni Hana Bois 0,884 | Portail de données ouvertes de Mtl | Lomax
2 Boisé de Marseille Friche arborescente 1,68 | Portail de données ouvertes de Mtl | Lomax
3a Boisé Steinberg Friche herbacée 8,61 | Portail de données ouvertes de Mtl | MTQ et Hydro Qc
3b Boisé Steinberg ~6,8 | Canards Illimités MTQ et Hydro Qc
4 Friche de I'ancienne Friche herbacée 5,89 | Portail de données ouvertes de Mtl | Ray-Mont Logistique
CSF (nord)
5 Boisé Vimont Friche arbustive 1,31 | Portail de données ouvertes de Mtl | Centre de soins
Grace Dart
6a Friche de I'ancienne Friche herbacée 7,79 | Portail de données ouvertes de Mtl | Ray-Mont Logistique
CSF (sud)
6b Friche de I'ancienne 0,377 | Portail de données ouvertes de Mtl | Ray-Mont Logistique
CSF (sud)
7 Boisé Grace Dart Friche arbustive ~0,41 | CRE-Montréal Centre de soins
Grace Dart et
MTMDET
8 Friche de I'ancienne Friche herbacée ~5,4 | CRE-Montréal Investissements de
MLW ville inc.
9a Friche de Dubo Friche herbacée ~1,5 | CRE-Montréal Dubo électrique
9b Marais de Dubo ~0,7 | CRE-Montréal Dubo électrique
10 - Friche herbacée 2,03 | Portail de données ouvertes de Mtl | CGC inc.
11 Friche de la SAQ Friche herbacée 1,75 | Portail de données ouvertes de Mtl | SAQ
TOTAUX

Grande Prairie seulement = 34,69 ha (incluant 7,88 ha de milieux humides)

Grande Prairie et I’Assomption Nord = 37,25 ha







