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COMMISSION DE TRANSPORT DE MONTREAL

139 ouest, rue Craig

Monsieur le président et messieurs
les membres du comité exécutif

de la Ville de Montréal,

Hotel de Ville,

Montréal.

Messieurs,

La Commnussion de Transport de Montréal a Uhonneur de vous sowmettre son rapport et les
plans relatifs a Uétablissement d'un systeme de transport rapide en commun pour Montréal et le
district métropolitain. Elle a préparé ce rapport et ces plans, a la fois powr donner suite a la demande
de la ville de Montréal telle qu'exprimée dans son reglement no 1981 et pour étudier tous les moyens
de doter le Grand-Montréal du meilleur systéeme de transport possible.

Les recommandations de la Commission comprennent en premier lew la construction dun
métro imitial d'une longueur d’environ sept milles et trois quarts; elles prévoient aussi un systéme
de circuits d'autobus et de trolleybus, aménagé en fonction de ce métro initial, de facon a ce que
le plus grand nombre possible de personnes de la région métropolitaine bénéficient de ce systéme

de transport rapide deés le début de son fonctionnement.

Dans ce rapport, vous trouverez aussi une estimation détaillée du cout du métro initial et

le mode de financement que nous suggérons.

Nous en sommes venus a la conclusion que les usagers du transport en commun ne powrraient
absorber seuls les dépenses capitales considérables qu'exige la construction d'un métro. Tel que
mentionné dans le rapport, ce cout, a Uexclusion de celui de Uéquipement nécessaire a son fonctionne-
ment comme mode de transport et des wvoitures, devrait étre assumé par le public en général. Il
appartiendra donc aux autorités compétentes de décider a quel moment, au point de vue financier,
le projet pourra s'exécuter.

* .,

Nous soumettons en méme temps, religs séparément, les plans géneraux de ce métro imtial. Ces
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plans généraux, bien que précis: -({ r](./n ijlt\. (dnprc.:rluin ‘naturellement pas les détails néces-
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Nous croyons que la métro initial est absolument nécessaire aw transport en commun dans le

'o 0ot &

district métropolitain. De plus, nous avons aussi poursuivi les études en vue de U'établissement d'un
plan d’ensemble de systéme de transport rapide en tenant compte des besoins futurs. Ce systéme
comprend vingt-trois milles de métro exploité en liaison avec des lignes d’autobus et de trolleybus.
Il est évident que l'on devra procéder a ce plan d’ensemble par étapes, chaque nouvelle partie du

métro devant étre coordonnée avec toutes les sections précédemment construites.

Vi le cott élevé qu'entrainent des études approfondies, la préparation de plans généraux défini-
tifs et Uestimation du cott des travaux, la C'ommission a pensé qu'il était prématuré de préparer
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ce stage-ci les plans des différents trongons complétant Uensemble du métro, et elle s'est limitée
aw métro initial proposé. Toutefols, ces études permettent d'établir que ces différents trongons for-
mant Uensemble du métro ne présentent pas de graves problémes de construction.

L’exécution progressive de ce plan d’ensemble dépendra de nombreux facteurs dont les principaux
seront Uaccroissement démographique, les conditions de la circulation et la situation financiere.

Dés que la Commission a pris possession de Uentreprise de la Compagnie des Tramways, le
16 juin 1951, elle s'est mise immédiatement a Uoewvre pour jeter les bases d'une organisation en vue
de la préparation de ce rapport. Un service spécial, composé d'un personnel a U'emploi et sous le
contrdle de la Commission, a travaillé a la préparation des plans et a Uélaboration du rapport;
les officters des autres services de la Commussion ont aussi prété leur précieux concours. Ce travail,

commencé le 1er aotit 1951, s'est terminé au cours du mois de juin 1953.

Des travaux de cette nature sont d'un caractére bien particulier et des systéemes de transport
en commun souterrains n'existent que dans quelques grandes villes du monde. Il était nécessaire,
pour orienter nos études, de nous adresser a un ingénieur de grande réputation possédant une vaste
expérience dans ce genre d’entreprise. Le 19 juillet 1951, la Commission retenait a cette fin les
services de M. Charles E. De Leuw, président de la société De Leuw, Cather & Company de
Chicago. M. De Leww est reconnu comme une autorité en la matiere; il a préparé un grand nombre
de rapports sur des systéemes de transport en commun rapide pour plusieurs grandes villes, entre
autres Chicago, Los Angeles, San Francisco, Détroit, Cleveland, Washington et Toronto. Il a ag:
comme ingénieur en chef pour la construction du métro de Chicago de 1941 a 1944; il a ausst dirigé
la préparation des plans pour le métro de Toronto et en surveille actuellement la construction. Il
occupe les mémes fonctions pour le projet de transport rapide a Cleveland, Ohio.

La Commaission désire exprimer ses remerciements pour la collaboration efficace qiielle a regue
des officiers de la ville de Montréal et des municipalités du district métropolitain, des différentes
sociétés de services publics, des compagnies de chemins de fer. Elle les adresse également a tous
ceuxr qui ont bien voulu lui fournir des renseignements dont elle a apprécié la valewr.

Tous les commissaires ont approuvé ce rapport, a Uexception de M. Jean Constantin qur s’est
déclaré dissident quant a Uopportunité de construire un métro.

Vewllez agréer, messieurs, Uexpression de notre haute considération.
B

lespectueusement soumis,

le président et gérant général,
A. DUPERRON

le vice-président,

Ricuarp F. QUINN

les commissaires,

LLEONARD LLEGER
C. A. SYLVESTRE

MONTREAL, LE 15 SEPTEMBRE 1953.
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CHAPITRE |

MONTREAL

METROPOLE DU CANADA

[Les fondateurs de Montréal ont fait preuve de clairvoyance quand ils ont choisi cet emplacement
pour y jeter les bases de la colonie naissante; méme s'ils n’ont pu prévoir les progrés incroyables
qui devaient s’accomplir en quelque trois cents ans, ils avaient néanmoins pressenti qu'un tel
.arrefour naturel serait appelé & un grand avenir. Nous pouvons aujourd’hui porter témoignage
qu'ils ne se sont pas trompés, puisque Montréal est devenu la Métropole du Canada.

Grace au Saint-Laurent, Montréal assure un relais entre I'Atlantique et les Grands-Lacs et
de 13, jusqu'au Middle-West américain. Un affluent, le Richelieu, relie notre ville & New York;
’Outaouais la place en relation directe avee la capitale, Ottawa. Tout un réseau de canaux favorise
une circulation fluviale ininterrompue. Le port de Montréal, le plus important port fluvio-maritime
du monde, est I'un des mieux outillés qui soient; ouvert a la navigation, en moyenne de la mi-avril
& la fin de novembre, griace & son chenal, 1l peut recevoir la plupart des vaisgeaux. Des moles, quais
et jetées offrent 105 postes de mouillage s'étendant sur plus de 10 milles de longueur. On trouve
également 27 hangars de transit (2,179,000 pieds carrés de superficie), 4 greniers (capacité de plus
de 15,000,000 de boisseaux), un entrepot frigorifique, une grue flottante, 10 grues locomobiles, 61
milles de voies ferrées, ete.

Les deux grands réseaux ferroviaires canadiens ont leur bureau-chef a Montréal. Les Chemins
de fer nationaux ont dans notre ville 24,000 employés et 529 milles de voie ferrée, y compris les
voies d’évitement et les voies électriques. Le personnel montréalais du Canadien-Pacifique est de
17,000 employés et ses voies ferrées atteignent 485 milles. Ajoutons que la région métropolitaine
possede des ateliers et des cours pour les chemins de fer qui ont une grande dimension et retiennent
les services d’'un nombreux personnel.




Montréal est au croisement de plusieurs voies aériennes. Son aéroport de grande classe situé
a Dorval favorise les déplacements par la voie des airs. Le service est surtout assuré par Air-Canada,
Canadian Pacific Airlines, British Overseas Airways Corporation, Colonial Airlines Incorporated,
K.I..M. Royal Dutch Airlines, Air-France, etec.

[’expansion industrielle de Montréal et de sa région est considérable. Si I'on se reporte aux
statistiques de 1949, on constate qu’il y avait alors 4,554 établissements employant 219,236 per-
sonnes. Les salaires et gages s'élevaient & $481,568,343. Le colit des matiéres premiéres s'établissait
a $1,125,411,070, la valeur brute des produits & $2,079,892,373. Autant de chiffres indiquant d’une
facon non équivoque une activité intense qui ne fait que g’accroitre d’année en année. Tout laisse
prévoir que ce mouvement vers le progres ne fera que s’amplifier au cours du prochain demi-siecle
et maintiendra Montréal au rang des principales villes du continent américain.

Les perspectives ne sont pas moins brillantes sur le plan intellectuel. La région métropolitaine
se flatte de ses deux universités, I'Université de Montréal et McGill University, dont le prestige
dépasse mnos frontiéres, de ses nombreuses maisons d’enseignement secondaire. de ses éeoles
spéeialisées, de ses 444 écoles primaires. C'est 1a un actif préeieux pour la formation de la génération
de demain.

POPULATION

Au tournant de notre siecle, il y a cinquante ans, la population de Montréal s’élevait a un
quart de million, chiffre inférieur & la population actuelle de sa banlieue. La population métropolitaine
d'aujourd’hui (1953) est évaluée a tout prés d'un million et demi. Un pronostic & vingt-ans indique
une population probable de 2,200,000 en 1971.

Les tendances de I'accroissement démographique a Montréal et dans la région métropolitaine
sont d'une grande importance dans 1'élaboration des projets de transport & bréve et a lointaine
¢chéance. Nous avons besoin de prévoir, non seulement la population totale, mais aussi sa réparti-
tion. Il était done nécessaire d'étudier les aspects topographiques, intellectuels, industriels et com-

merciaux de la région, avant de prédire la croissance et le progrés du Montréal de demain.

Pour les fins du présent rapport, la région métropolitaine de Montréal comprend la ville de
Montréal et quarante-trois cités, villes, villages et paroisses environnants, tel qu’il apparait en
appendice A. Pour analyser I'expansion et la répartition démographique, on a divigé la région métro-
politaine en une zone intérieure et une zone extérieure. Cette zone extérieure comprend des sections
limitrophes qui deviendront d'une importance accrue dans le contexte métropolitain au cours de la
prochaine génération, notamment les localités en bordure de la Riviére-des-Prairies et de la rive
sud du Saint-Laurent. La planche 1 montre I'emplacement des différentes municipalités formant
la région métropolitaine et indique la division de la région en zones intérieure et extérieure.
L’accroissement démographique passé de la province de Québec et de la région métropolitaine
apparait au tableau 1. Cette compilation résume les données pertinentes pour prévoir I'aceroissement
futur. Le graphique 1 révele 'augmentation passée et I'augmentation prévue de la population
métropolitaine.

Pour élaborer des prévisions dans la distribution future de la population de toute la région
métropolitaine, nous avons étudié 1'accroissement passé de différents secteurs aussi bien & lintérieur
de la ville de Montréal que dans les cités, villes, villages et paroisses des zones intérieure et
extérieure. Nous avons analysé l'augmentation numérique et proportionnelle de chaque secteur
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GRAPHIQUE 1
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TABLEAU 1
ETUDE DEMOGRAPHIQUE
de la Region Metropolitaine
Chiffres Réels Prévisions
PROVINCE DE Q[,vl’,“.Bl‘:(,‘ 1911 1921 1931 1941 1951 1961 1971
Population ..., 2,005,776 2,360,510 2,874,662 3,331,882 4,005,681 5,000,000 6,000,000
Aceroissement de chaque décennie ..................... 354,734 514,152 457,220 723,799 944,319 1,000,000
Pourcentage du taux annuel d’augmentation ... 1.9 2.0 1.8 2.0 2.0 2.0
REGION METROPOLITAINE DE MONTREAL
Zone Intérieure
RO IATIOITINENRINER. o oo ocnmisebisssmmmmseiomsivhes 541,020 707,233 983,100 1,092,953 1,273,540 1,500,000 1,750,000
Accroissement, par décennie ............................ 166,213 275,867 109,853 180,587 226,460 250,000
Pourcentage du taux annuel d’augmentation . . 3.0 3.3 0.9 1.8 2.0 157
Zone Extérieure
R O IO s e e T 25,517 33,209 42,143 53,512 123,434 250,000 450,000
Accroissement par décennie ..o 7,692 8,934 11,369 69,922 126,566 200,000
Pourcentage du taux annuel d’augmentation 3.0 2.7 2.7 13.1 10.3 8.0
Zones Intérieure et Extérieure
2SS NE oo I8 ar e oy £ T A R h66,037 740,442 1,025,243 1,146,465 1,396,974 1,750,000 2,200,000
Aceroissement, par déeennie ... 173,905 284 801 121,222 250,509 353,026 450,000
Pourcentage du taux annuel d’augmentation 3.0 3.4 1.1 2.0 2.2 2.2
POURCENTAGE PAR RAPPORT A LA
POPULATION TOTALE DE LA PROVINCE
DE QUEBEC
Zone INLETieure ..., 27.0 30.0 34.2 32.8 314 30.0 29.2
DORE ) EXLEIIEHTEN S oe e i bt e s 1.3 14 1.4 1.6 3.0 5.0 7.5
Total de la région métropolitaine de Montréal.... 28.3 31.4 35.6 34.4 34.4 35.0 36.7

Chiffres pour les années 1911 & 1951 (inclusivement) proviennent des statistiques du Service
de Recensement du Canada.
Nous n'avons pas tenu compte du projet de canalisation dans la région de Montréal.




et aussi son rapport aux totaux des autres. Ces ¢études apparaissent en résumé dans Pappendice A.

Parmi les autres facteurs envisagés, il y a les tendances récentes dans la croissance des localités.
la disponibilité de terrains favorables a des fins de résidence, 'expansion industrielle probable, les
avantages ferroviaires et portuaires, les parcs, les caractéristiques topographiques, les conditions
actuelles et prévisibles du transport en commun et du systéme routier. On a tenu compte de tous
ces éléments pour déterminer la répartition probable de la population dans la région métropo-
litaine. La carte démographique tachetée, planche 2 a laquelle on référe dans un autre chapitre de
ce rapport, souligne la répartition actuelle (1951) et la population additionnelle prévue pour I'année
1971 dans la zone intérieure.

CIRCULATION

['aspect le plus alarmant du probleme de la ecirculation et du transport en commun, c’est
la hausse rapide du nombre de véhicules-moteurs et leur plus grande utilisation au cours des quelques
dernieres années.

L’1le de Montréal, en 1945, comptait 85,411 véhicules-moteurs. Ce chiffre était en 1951 d’environ
171,000. 51 T'on ne retient que la ville de Montréal, en 1945, il y avait 7.08 véhicules-moteurs par
100 personnes, mais en 1951 ce pourcentage avait presque doublé, passant & 13.20. Tout indique
que cette tendance a la hausse se poursuivra & Montréal. Dans d’autres grandes villes, le nombre
des propriétaires de véhicules-moteurs est proportionnellement beaucoup plus élevé. Le graphique
2 expose ces chiffres pour la région de Montréal et d’autres villes d’importance analogue.

L'usage des camions pour la livraison des marchandises et des matériaux va sans aucun doute
continuer a augmenter comme conséquence de l'accroissement constant de lactivité commerciale.
[ faut noter de plus que dans la seule ville de Montréal il y a 4,295 permis de taxis. La proportion
est de 4.20 taxis par 1,000 personnes. A l'exception de Washington, D.C., cette proportion dépasse
de beaucoup celle de toute autre grande ville de notre continent. On doit considérer les taxis comme

un élément important de la circulation de Montréal,

TRANSPORT PUBLIC

La Commission assure le service de transport en commun & Montréal et dans dix-sept munici-
palités environnantes. Voir planche 2. Les véhicules de la Commission desservent 84 milles carrés
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de la région métropolitaine, Le systéme comprend un réseau coordonné de lignes de tramways,
d’autobus & trolley et d’autobus, utilisant 1,675 véhicules & passagers qui parcourent plus de 266
milles de rues. Le tableau 2 montre le nombre de passagers (correspondances non incluses) les
milles parcourus par les véhicules et la moyenne de courses par usager, chaque année; il illustre
Pampleur et la stabilité des transports en commun dans l'ensemble de la circulation a Montréal.
Nous développons sans cesse le systéme, autant qu'il est économiquement possible de le faire,

pour répondre aux exigences de la population.

Méme &7il tend & la hausse, le déplacement des passagers au sein de la région métropolitaine
par les principaux chemins de fer et les autobus interurbains ne constitue pas un élément prépon-
dérant de la circulation montréalaise. Il y a une augmentation constante dans les services du tunnel
du Mont-Royal (Chemins de fer nationaux), qui relient au centre de Montréal certaines sections
du nord de Montréal aussi bien que les villes de Saint-Laurent, Mont-Royal, Saint-Michel et
Montréal-Nord.

TABLEAU 2
TRANSPORT EN COMMUN A MONTREAL

Passagers payants, vehicule-milles parcourus, et courses par usager
1931 a 1952 inclusivement

_ Année Passagers Payants Véhicule-milles ~ Courses par usager
1931 232,141,103 33,325,119 233
1932 210,807,129 32,418,558 209
1933 196,141,103 31,236,766 193
1934 197,620,176 31,063,762 192
1935 195,890,771 31,163,017 188
1936 198,626,907 31,622,124 189
1937 208,208,793 32,640,470 196
1938 208,261,207 32,455,464 194
1939 208,928,429 32,509,621 192
1940 225,764,051 33,733,468 206
1941 263,571,788 37,812,491 238
1942 319,398,324 42 841458 283
1943 354,359,555 45,227,386 309
1944 361,042 941 45,587,111 309
1945 385,575,041 47 870,198 325
1946 396,480,489 50,215,288 329
1947 398,349,773 51,247 404 326
1948 398,271,535 51,335,643 320
1949 396,087,032 50,643,565 315
1950 370,113,954 50,294,674 289
1951 369,936,085 51,257,034 284
1952 367,311,147 53,003,641 278




Rue Craig — vue regardant vers I’est, du boulevard St-Laurent
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On doit cependant faire entrer en ligne de compte les services du tunnel du Mont-Royal dans les
conditions du transport local, puisqu’ils fonctionnent, dans une certaine mesure, comme moyens
rapides de déplacement vers des régions voisines au nord de la montagne.

De méme, dans la région métropolitaine, le Canadien-Pacifique assure un service entre la gare
Windsor et les villes de Westmount et de Montréal-Ouest.

CAUSES D'ENCOMBREMENT

Tout le monde se rend compte de l'encombrement de la circulation dans le district du centre
des affaires & Montréal. Son volume et sa densité ont augmenté sans cesse depuis la fin de la derniere
guerre. C'est la conséquence de 'augmentation de la population, du nombre des voitures privées et
de l'activité du transport motorisé.

Pour les fins de notre rapport, ce district comprend le quadrilatere borné par les rues: Guy,
St-Denis, Sherbrooke et le bord de 1'eau.

Tandis que la ville et sa banlieue ont grandi en s’étendant dans toutes les directions, les rues
dans le district du centre des affaires ont la méme capacité de circulation qu'il y a einquante ans
a quelques exceptions pres. Il s'ensuit que de plus en plus de gens, venant d'une zone dont la
superficie s'étend toujours, front des affaires, travaillent et recherchent des distractions dans le

cceur de la ville ou 'espace des rues est restreint.

Cette situation n’est pas particuliére & Montréal. Chaque grande ville de notre continent
essaie désespérément de régler, ou du moins d’alléger son probléme de la circulation dans la basse
ville. Toutefois des conditions de topographie locale et de climat rendent & Montréal le probleme
peut-étre plus aigu et nlus complexe que dans d’autres villes de méme proportion.

La plus grande partie du centre des affaires & Montréal est bornée par deux barrieres naturelles:
la montagne au nord et le Saint-Laurent au sud. A cause de cet obstacle au nord, i1l n’existe aucune
artére en direction du nord et partant de la zone des affaires, entre les rues Bleury et Guy, une

distance d'un mille. Toutes les rues nord-sud dans ce secteur arrivent a une impasse a la hauteur
de la rue Sherbrooke ou de I'avenue des Pins.

Tout véhicule venant dans cette importante partie du district des affaires ou en partant doit
emprunter les voles est-ouest. De plus, & cause de la montagne, beaucoup de la circulation est-ouest
doit passer par le centre. Cette situation topographique entraine un engorgement extréme des
rues est-ouest du centre des affaires. Elles sont relativement peu nombreuses: des Pins, Sher-
brooke, Ste-Catherine, Dorchester, Craig, St-Antoine et St-Jacques — Notre-Dame (ces deux-ci
combinées par la direction a sens unique), et toutes doivent subir de lourdes concentrations de
véhicules de toutes natures.

Un autre aspect topographique nuit au va-et-vient de la eirculation dans la zone du centre,
c'est la conformation du terrain qui s'étend entre la montagne et le fleuve. De la rue Craig, il v a
une hausse de 40 a 80 pieds jusqu'au niveau des rues Dorchester et Ste-Catherine dans la partie
centrale de la ville, a laquelle s’ajoute une nouvelle élévation de 90 & 150 pieds entre la rue
Ste-Catherine et 'avenue des Pins. De plus, on doit tenir compte d'une edte abrupte située entre
les rues Ontario et Sherbrooke et atteignant toutes les rues nord-sud, a l'est de la rue Bleury. A
l'ouest de la montagne, le débouché du Chemin de la Cote-des-Neiges offre une longue colline
escarpée. Le franchissement de ces différents niveaux pendant les mois d’hiver est souvent difficile
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pour les véhicules-moteurs. La présence de ces pentes courtes, mais assez accentuées, ajoute consi-
dérablement & l'encombrement et aux retards dans le centre, dés qu'il y a de la glace ou de la neige.

A lexception de Leningrad, Montréal, chaque année, a une précipitation neigeuse plus
abondante que toute autre ville au monde de plus d’un million d’habitants. La moyenne de chute
annuelle de neige pour les 78 derniéres années a été de 111.5 pouces. Malgré les méthodes excel-
lentes et modernes de la voirie municipale pour déblayer et enlever la neige, il y a forcément, apres
chaque tempéte, une période de temps ou les rues dans la zone du centre, déja étroites, deviennent
encore plus exigués a cause des banes de neige.

Tous ces éléments locaux: topographie, tracé des rues et elimat s’associent pour entrainer un
encombrement extréme dans le centre des affaires.

Un dénombrement détaillé de tous les véhicules et passagers quittant le centre des affaires
entre 5:00 et 6:00 du soir, calcul effectué en mars 1953, expose que 17,348 véhicules de toutes
sortes sont sortis dans cette seule heure du quadrilatére borné par les rues Guy et St-Denis, la rue
Sherbrooke et le bord de l'eau. Ces véhicules transportaient un total de 82,842 passagers. L
compilation suivante apporte une connaissance plus détaillée de cette circulation:

TABLEAU 3

VEHICULES ET PASSAGERS QUITTANT
LA ZONE DU CENTRE DES AFFAIRES

Entre 5 P.M. et 6 P.M. pour un jour de semaine moyen en mars 1953

Véhicules Passagers
Pourcentage Pourcentage Moyenne
Nombre du total Nombre dutotal par véhicule

VOItUIeS PrIVEES .....oooovveeeviirniieeiiieenimnecsinesnneesnnees 11,340 65 21.276* 25 1.88*
A T s P Ok e T 3,189 18 3,066 1 0.96
Véhicules de la Commission

de Transport de Montréal ........................ 725 4 55,540 67 76.60
La Compagnie de Transport Provincial ........ 71 1 1,345 2 20.07
Montreal & Southern

Counties RAIIWEAT ... ssrsasssasssmsiie. 29 0 1,615 2 55.69
VeI eleR COMM ST TATIR o ot soovsosvsassanshisnss smssea 1,994 12 — —

Botall o e i s ks 17,348 100 82,842 100

*y compris le conducteur

Il est significatif que les divers services de transport en commun ont assuré le déplacement
de 58,500 personnes ou 71 pour cent de tous ceux qui ont quitté cette zone.

Le graphique 3 nous montre que le nombre des voitures privées et taxis s'est aceru d’environ
85 pour cent depuis 1945.

On a vérifié la possibilité de fonctionnement de plusieurs intersections encombrées dans la
zone du centre. Ces relevés démontrent que dans les conditions actuelles certains abords des
intersections congestionnées sont saturés au-deld de leur possibilité normale d’opération. Le résultat
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est évidemment bien connu: il se manifeste par des périodes d’immobilisation presque compléte

pour tous les véhicules.

[’'encombrement de la circulation dans le centre, bien qu’il soit le plus grave pendant les heures
d’affluence, ne se limite en aucune facon a ces périodes. Il est fréquent de constater toute la journée
de la congestion dans les principales arteres. Par exemple, rue Craig, dans le voisinage de la rue
Bleury, le total des voitures en circulation dans les 2 directions, entre 7:00 heures du matin et 7:00
heures du soir, s’éleve a 14,006. Le flot est presque constant. Voiei la répartition pour chacune des
heures du jour:

RUE CRAIG ENTRE LES RUES ST-URBAIN ET BLEURY

Compilation de tous les vehicules dans les deux directions
pour un jour de semaine moyen

Nombre de Pourcentage sur
véhicules I’ensemble des
~ Périodes de tous genres ) 12 heures

7:00— 8:00 A.M. 875 6.2
8:00— 9:00 1,124 8.0
9:00— 10:00 1,228 8.8
10:00 — 11:00 1,327 9.5
11:00 — 12:00 Midi 1,254 9.0
12:00 — 1:00 P.M. 1,005 1.2
1:00— 2:00 1,139 8.1
2:00— 3:00 1,380 9.8
3:00— 4:00 1,298 9.3
4:00 5:00 1,282 9.2
5:00 6:00 1,222 8.7
6:00 7:00 P.M. 872 6.2
Total 12 heures 14,006 100.0

On trouvera un autre exemple du flot continu de la circulation des véhicules dans la compila-
tion suivante qui montre le nombre de véhicules de tous genres traversant l'intersection des rues
Ste-Catherine et Peel et 'intersection des rues Ste-Catherine et St-Denis, dans toutes les directions,
a chaque heure d'un jour moyen de semaine en 1953.

Fxaminant maintenant des régions en dehors du distriet du centre des affaires, la montagne,
les grands cimetieres et la colline de Westmount offrent des obstacles naturels & une circulation
grandissante. La construction de tunnels sous le canal Lachine a fait beaucoup en direction du sud-
ouest, mais ce canal demeure néanmoins une barriére au libre mouvement de la eirculation.

Avec 'accroissement démographique constant a la périphérie de la ville et dans la banlieue, il
est naturel de s'attendre & une augmentation continue du volume de la circulation; il en résultera
de l'encombrement dans plusieurs centres. On note tout particulierement cette tendance dans les
principales artéres conduisant vers le centre des affaires. I’avenue du Pare, la rue St-Hubert, le
Chemin de la Coéte-des-Neiges et la rue Sherbrooke fournissent des exemples typiques de la
lenteur de la circulation pendant les heures d’affluence.
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Périodes
7:00 — 8:00 AM.
8:00— 9:00
9:00 — 10:00
10:00 -—11:00
11:00 — 12:00 Midi
12:00— 1:00 P.M.
1:00— 2:00
2:00— 3:00
3:00— 4:00
4:00— 5:00
2:00 — 6:00
6:00— 7:00 P.M.

COMPILATION DE TOUS LES VEHICULES

Dans toutes les directions pour un jour de semaine moyen

Total — 12 Heures

Intersection des rues
Ste-Catherine et Peel

Nombre de
véhicules de
tous genres

Pourcentage sur

I’ensemble des

12 heures

[—

L e S Sy

592

620
655

476

17

031

34
9.2
94
8.4
8.5
8.6
7.9
3.8
9.5
9.5
9.7

(.1

100.0

Intersection des rues
Ste-Catherine et St-Denis

Nombre de
véhicules de
tous zenr

899
1,292
1,431
1,302
1,101

993
1,373
631
598
537
1,545

1,058

15,760

—

1
1

€s

Pourcentage sur
I'ensemble des
12 heures

9.7
8.2
9.1
8.3
7.0
6.3
8.7
10.3
10.1
9.8
9.8
6.7

100.0




“owe Rue Windsor
¢ —vue regardant vers le nord,
de la rue St-Antoine

EFFETS DE L'ENCOMBREMENT SUR LE TRANSPORT PUBLIC

Les caractéristiques de la topographie et du tracé des rues compliquent extrémement le service
du transport en commun; il y a tres peu de rues actuelles qui lui conviennent. En conséquence,
plusieurs itinéraires doivent se chevaucher et se concentrer dans des rues comme Ste-Catherine, Craig,
St-Jacques et Bleury. Il existe en somme treés peu de débouchés pour sortir de la région du bas de
la ville, de 1.6 mille carré, précédemment déerite. Le résultat, c’est qu'il faut canaliser un grand
nombre de tramways et d’autobus a travers quelques intersections aussi encombrées que Ste-Catherine
et St-Denis, Ste-Catherine et St-Laurent, Ste-Catherine et Bleury, Ste-Catherine et Guy, Craig
et St-Denis, St-Jacques et Windsor, ainsi que, Dorchester et Windsor. Malgré 1'application toute
particuliere apportée a ces intersections, c¢’est encore I’encombrement qui prévaut.

La trop faible vitesse de marche pour les véhicules du transport en commun est illustrée par
la moyenne suivante des vitesses pendant les heures d’affluence.

Rue Notre-Dame
— vue regardant vers I'ouest,

de la Place d’Armes
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MOYENNE DES VITESSES DE DEPLACEMENT POUR LES
TRANSPORTS EN COMMUN DANS LA ZONE DU CENTRE
Heures d’affluence Heures d’affluence
du matin du soir
Tcmps_ Vitesse — Temps Vitesse
Distance en par mille en par mille
Sur De A milles minutes horaire minutes horaire
Notre-Dame ouest ......,...,.......4.‘..._(‘7)11)()1-110 ................................... II)lltl('C d’Armes 0.709 94 4.55 94 4.55
Notre-Dame €8t .visasanmman Place d’Armes ...........ccooeeeeinnnn. Gosford 0.352 3.1 6.74 3.5 6.06
St=-JACQUES S ..corveimeeremessanmenneninonss Place Jacques Cartier
et Notre-Dame .........cemmmun. Place d’Armes 0.312 4.2 4.51 8.0 2.33
St=-Jacaues Ouest . i i Place d’Armes .........ccoceeie, Windsor 0.714 9.1 4.72 13.4 3.21
St-Antoine et Cralg ouest ............ A IEERY ) A LW 5 W O ) Terminus Craig 0.736 i D40 8.6 5.14
G LS e T L DA e . SU=TDENIB Lo i i e it Terminus Craig 0.513 5.6 5.46 5.8 5.26
Guy et Dorchester ouest ............ Guy et Ste-Catherine ........... de I'Université 0.831 8.8 5.67 8.5 0.88
St(*l( JAENETING: ...orevensrasmseassres iy i N s b i St-Denis 1.544 14.4 6.43 19.6 4,72
(050 A P o T Ol I SO . ) D o e o A Terminus Aylmer 0.910 74 7.40 9.5 5.7
BISHET: - sctioniohassihosmoberisaisidsiinss (@372 ¥ o N DO Ontario 0.493 5.8 5.3 9.1 3.24
INBEGRILL o o e s s  SE s WElIDTEONY s imsabants Craig 0.364 4.4 4.94 5.1 3.85
1) BURT S o SO, AR R, ) D ) o v oot Ontario 0.552 4.2 7.89 6.0 5.54
St=IDeNIs | it e e e ONEATION <ooiovn st seasesssskpes Craig 0.624 9.3 7.02 5.6 6.63

0




[’encombrement de la circulation a aceru constamment la moyenne de temps que mettent les

usagers du transport en commun pour se déplacer entre les zones centrales et périphériques. La
compilation suivante fournit des exemples révélateurs:

MOYENNE DE TEMPS, PENDANT LES HEURES D'AFFLUENCE,
POUR LE DEPLACEMENT ENTRE LE CENTRE DE LA VILLE
ET CERTAINS POINTS ELOIGNES

Temps
en Milles
Milles minutes par heure

Du terminus Aylmer ..................a Viau et Ste-Catherine ............ 4.67 36 7.8
De la Place d’Armes .................a Bon-air et Delorimier ... 5.05 38 8.0
Du terminus Craig .................au Sault-au-Récollet el 9.00 57 9.5
Du square Youville oot au terminus Garland ............ 7.18 58 74
Du terminus Craig ... ......a Somerled et Walkley ........... . 607 46 79
De 1la Place d’Armes ..................a Rosemont et 26e avenue ......... 5.84 42 8.4
De la Place d’Armes vooecceeoa Wellington et Woodland ... 4.00 40 6.0
Du terminus Crarg . ..o a Ogilvy et Querbes .........c.oocoeuvii 4.00 37 6.5
Du terminus Craig a Hillsdale ... RSN e 4.41 40 6.6
De la Place d’Armes o2 Westminster et Parkside . 6.73 64 6.3

AMELIORATIONS A LA CIRCULATION

On a adopté plusieurs mesures pour améliorer lefficacité de notre systéme de rues, a la
fois & I'intérieur et & 'extérieur de la zone du centre des affaires. De telles mesures, comme les rues
4 sens unique, l'abolition des virages & gauche, l'interdiction ou la limitation du stationnement, la
restriction des heures pour la livraison commerciale, les indications sur la chaussée, les arréts aux
intersections et différents dispositifs pour contrdler la circulation, ont été extrémement utiles. Sans
elles, les conditions actuelles seraient beaucoup plus déplorables.

De plus, le département de la circulation au service municipal de la Police a fait ses preuves
dans le controle de la circulation et ses méthodes administratives. Ce département, malgré des con-

ditions matérielles difficiles, a accompli une besogne tres louable.

La Ville a procédé a des améliorations, comme 1’élargissement de certaines rues, I'arrondissement
en retrait de quelques tournants et le prolongement de la rue de I'Université vers le sud, amé-
liorations qui ont apporté un bien sensible. Le grand projet d’'élargissement de la rue Dorchester entre
Atwater et Windsor et entre la Cote du Beaver Hall et de Lorimier nous dotera d'une indispensable

artére est-ouest.
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On doit néanmoins insister sur le fait que ’élargissement de rues et I'ouverture de rues nouvelles,
bien qu'ils apportent un soulagement temporaire, ne peuvent jamais résoudre de facon satisfaisante
le probléme du transport massif dans la zone centrale. L’expérience a démontré que ces nouveaux
avantages ont l'effet déconcertant de s’effacer peu apres leur eréation, dans la mesure ou des véhicules
additionnels y trouvent un encouragement a circuler dans le centre de la ville. Il est indispensable,
dans tout projet en vue d’assurer des transports en commun rapides, d’établir des voles exclusives,
comme c¢’est le cas pour le métro. Du méme coup, ces voies souterraines amélioreraient la circulation
en surface, diminuant les demandes pour plus d’espace au bénéfice du mouvement des automobiles

et du stationnement.

CONCLUSION

La Commission de Transport de Montréal tombe d’accord avee le rapport rédigé en 1949 par
'Office de Recherches sur les Problémes de la Circulation et des Transports de la Ville de Montréal,

ou il est éerit, page 58:

“Il ne reste done plus qu'une seule solution: Construire des arteres souter-
raines pour les véhicules du transport en commun, c’est-a-dire des rues &
double niveau permettant la séparation des véhicules de transport de grande
capacité de toutes les autres formes de trafic. C'est le métropolitain.”




CHAPITRE I

UN METRO POUR MONTREAL

PROJETS DIVERS

Des innombrables discussions entamées depuis trente ans pour soulager la circulation, 1l est
résulté plusieurs projets en vue de I'amélioration des conditions actuelles qui s’aggravent rapidement
dans le centre de Montréal. Un bon nombre de ces études concernaient ces améliorations dans
I"utilisation fonctionnelle de nos rues, entrainant des déboursés financiers relativement modé-
rés, et la Ville les a déja mises pour la plupart en pratique. Ces modifications comprennent I’élimi-
nation du stationnement en bordure des rues, I'installation d'un dispositif moderne de signalisation
pour controler la circulation, les rues a sens unique et l'orientation aux intersections. En multipliant
ces mesures, on peut obtenir certaines améliorations, mais elles demeureront jusqu’'a un certain
point secondaires, en face de l'augmentation rapide et constante des véhicules qui circulent dans
nos arteres publiques. Peut-étre le gain éventuel le plus important serait-il obtenu par l'abolition

complete du stationnement dans toutes les rues du centre et dans les prineipales avenues d’acces.

[’élargissement de la rue Dorchester et d’autres projets analogues apporteront une capacité
acerue 4 notre systeme de rues, Le plan directeur conc¢u pour Montréal comprend plusieurs
autres améliorations et chacune d’entre elles contribuera dans une certaine mesure a ajouter a cette
capacité et a favoriser la fluidité de mouvement de la circulation. Au mieux, toutefois, de telles

améliorations ne constituent qu'un remede insuffisant pour un mal de premiere grandeur.

On doit accorder une grande importance aux autostrades proposées en 1949 par la Commission
municipale d'urbanisme et approuvées par la Commission d'étude des problemes de la cireulation et
du transport de Montréal.

L'une de ces autostrades serait construite juste au nord du Saint-Laurent et lui serait générale-
ment paralléle. Cette grande voie au-dessus du niveau des rues actuelles serait d'une tres grande
utilité pour aceélérer le mouvement de la circulation vers l'est et vers l'ouest, lul permettant
d'éviter le centre des affaires.

[autre projet concerne le Boulevard métropolitain, une large avenue a un niveau différent,
destinée aux mouvements de la eireulation périphérique. Ce sera une remarquable addition au
systeme de la cireulation du Grand-Montréal.

Ces deux projets sont bien fondés et constitueront des améliorations d'un bénéfice durable.
Aucun d’eux, cependant, ne résoudra le probleme de la circulation des masses dans le district des

orands magasins et des affaires.

On doit reconnaitre que la construction de certaines autostrades, venant des zones éloignées jus-
qu'au ceeur de la ville, ne servirait qu’a attirer un flot énorme de passagers voyageant dans des voitures
individuelles. A un certain moment, ces gens devraient quitter 'autostrade pour se rendre a leur
destination en suivant le réseau encombré de nos rues locales. Les experts en transports ont reconnu

qulil serait impossible, du double point de vue des probléemes financiers et physiques a envisager,
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de donner une grande extension a la capacité des rues d'une ville et d’accorder des avantages

de stationnement convenable en dehors des rues.

[La Commission estime que ce sont les transports en commun qui sont le mieux en mesure
d’assurer le gros des déplacements entre les districts domiciliaires et commerciaux.

NECESSITE D'UN SYSTEME DE TRANSPORT RAPIDE

On a depuis longtemps reconnu la nécessité d’'un métro a Montréal. On trouve dans de nombreux
rapports l'expression précise de ce besoin, particulierement dans “Un rapport sur un projet de
métro a Montréal”, préparé en mai 1944 par la Compagnie des Tramways de Montréal pour le
Conseil économique du Grand-Montréal; dans “Un rapport du Conseil économique du Grand-
Montréal”, présenté a une réunion générale, le 15 avril 1946, et dans un rapport préparé en 1949
par la Commission d’étude des problémes de la circulation et du transport de Montréal. S’appuyant
en grande partie sur ces rapports préecités, la Commission municipale d’Urbanisme a élaboré un

plan directeur comprenant un réseau général de transports souterrains.

Tous ces rapports et études ont abouti & confier & la Commission de transport de Montréal
le soin de préparer un rapport contenant des plans, une estimation du cofit et un mode de financement

pour un systéme de transport rapide.

Il y a unanimité dans les rapports précédents, au moins sur le fait que les éléments essentiels
d'un systeéme rapide de transport doivent inclure les embranchements souterrains suivants: une
voie nord-sud, une voie est-ouest et un trongon dans le bas de la ville. Le systéme proposé dans le
présent rapport s’appuie sur des études plus poussées qu'il n’avait été possible de le faire antérieure-
ment. On remarquera toutefois que le systéme proposé de transport rapide & Montréal repose encore
sur ces éléments fondamentaux. De plus, on peut aujourd’hui envisager avee confiance l’extension
de ces voies de base afin de former un réseau plus complet, puisque l'orientation prévisible de
I'accroissement de la ville est devenue récemment manifeste.




BUTS DU RAPPORT

Un systéme rapide de transport en commun doit étre con¢u pour faire face au double probléme de

desservir une population grandissante et de procurer un meilleur service malgré 'encombrement de
nos rues qui empire sans cesse. Plusieurs facteurs entrent en jea dans le choix du systeme. Un
service efficace pour la collectivité est de premiere importance; cela comprend le service aux zones
déjd établies de résidences et d’établissements industriels et commerciaux, aussi bien que la prévison
de voies de transport pour les zones périphériques qui se développent rapidement. Il est également
essentiel de protéger la valeur de la propriété établie, en améliorant I'acces au district des affaires et
aux autres régions-clés. En plus de ces diverses exigences, il faut noter comme d'une importance

peut-étre plus grande encore, la nécessité de la vitesse, de la séeurité, du confort, de la commodité et

des autres caractéristiques des transports en commun modernes et attrayants.

On ne peut négliger cet autre facteur qu'est le cout de la construction. Nous avons done fait
des études comparatives de prix, non seulement de divers parcours possibles de voles souterraines,
mais aussi d'un métro a faible profondeur et d'un autre a grande profondeur, et enfin des structures
construites par tranchée couverte et de celles construites selon les méthodes propres aux tunnels.
Dans une ville possédant une histoire géologique et une topographie aussi particuliere que Montréal,
de telles études sont d'une trés grande importance pour préparer des projets de métro.

Le réseau de métro recommandé ne peut se construire entiérement dans un avenir immédiat.
e présent rapport a done pour buts de choisir et de recommander une portion du réseau entier
pour le premier stade de construction et apres avoir retenu cette portion comme métro initial de

scruter en détail les problémes de sa construction et d’en prévoir le colit avee exactitude.




CHAPITRE 111

LA PREMIERE ETAPE DU METRO

METRO A L'EST DE LA MONTAGNE

D’apres la répartition de la population tel qu’il apparait a la planche 2, il est évident qu’un
métro situé a l'est de la montagne a partir du centre des affaires et s’étendant en direction du nord,
fournirait les plus grands avantages au plus grand nombre de personnes.

Le choix de ce secteur pour le premier stade du métro est également confirmé par le nombre de
avenue du Parc, rue St-Urbain, boulevard St-Laurent,

passagers transportés sur les voies Bleury
rue St-Denis et rue St-Hubert.

Chaque jour, 190,000 passagers se servent de ces 5 circuits pris ensemble, et de ce nombre, 26,000
voyagent pendant I'heure maxima d’affluence, soit de 5:00 & 6:00 heures du soir. Ce groupe est plus
nombreux que tout autre voyageant dans une seule direction générale sur une distance considérable.

ROUTE DU METRO INITIAL

Nous recommandons de commencer la construction du métro en suivant la route ci-aprés déerite:

le long de la rue St-Denis, a partir d'un terminus édifié sur la propriété de la
Commission au nord du boulevard Crémazie, jusqu’a la rue Craig; & 'ouest, rue
Craig et en diagonale sous le Champ-de-Mars jusqu’a la rue St-Jacques; & 1'ouest,
rue St-Jacques jusqu’a la rue de I'Inspecteur; de ce point en direction du nord,
cheminant en diagonale a travers le square Dominion jusqu’a I'intersection des rues
Peel et Ste-Catherine; a l'ouest, rue Ste-Catherine jusqu’d 'avenue Atwater.
Voir figure 1.
Nous expliquons dans ce chapitre les facteurs qui ont déterminé nos conclusions relativement
a la situation et & I'étendue du réseau initial.

LOCALISATION DE LA LIGNE NORD — SUD

Pour préciser 'emplacement exact d’une ligne souterraine nord-sud, nous avons étudié toutes
les localisations possibles entre I'avenue du Pare et la rue St-Hubert, du double point de vue de
son usage par les passagers et des avantages qu'ils pourront en retirer.

Nous avons accordé notre attention a 'avenue du Pare, au boulevard St-Laurent et a la rue
St-Denis. Nous avons examiné plusieurs hypothéses, y compris des études sur plusieurs termini.
En tout, nous avons élaboré et analysé huit projets différents.

Nous avons tracé des routes de surface en rapport avec chaque projet. Elles avaient pour but
de transporter les passagers vers les stations de métro avee autant de rapidité et de confort possible.
Cet aspect est d’'une importance extréme, car il déterminera la valeur du métro pour les gens
demeurant au-dela d'une distance facile & parcourir & pied pour l'atteindre.
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Sous ce rapport, nous avons comparé les avantages des trois rues concernées. En général,

il est plus facile d’atteindre I'avenue du Parc et le boulevard St-Laurent en venant de 'ouest et d’en
arriere de la montagne, tandis que la rue St-Denis est plus accessible pour les personnes résidant
dans l'est, notamment dans le distriet de Rosemont.

A ce stage de nos recherches, nous avons éliminé 'avenue du Parc comme route éventuelle

de métro pour les raisons suivantes:

(a) la population adjacente a l'avenue du Parc, entre 'avenue Van Horne et la rue
Jean-Talon, est relativement peu nombreuse; c’est une section industrielle de
population elairsemée;

(b) a la rue Jean-Talon, la population immeédiatement a l'ouest de l'avenue du Parc
tombe sous l'influence du service du tunnel Mont-Royal des Cheming de fer nation-
aux du Canada. Ce service fonetionne avec une efficacité acerue comme voie rapide
de déplacement, desservant Ville Mont-Royal et les régions voisines de Montréal et
de Ville St-Laurent. Il fait partie dans une certaine mesure du réseau de circulation
rapide a Montréal;

(C) prenant pour acquis, comme dans les projets antérieurs, qu'un métro nord-sud
devrait atteindre le district de la Place d’Armes et ensuite se diriger nord-ouest
vers la rue Ste-Catherine, I'avenue du Parc ne semble pas convenir. Virant a
'ouest de la rue Bleury, la premiére station du bas de la ville serait pres du square
Victoria, une distance considérable de la Place d’Armes, de I'Hotel de ville, du
Palais de Justice et d’autres importants édifices.

Nous avons comparé les deux autres choix, le boulevard St-Laurent et la rue St-Denis, en
estimant l'usage quotidien de ces deux voles par les passagers. Ces études ont établi la “région
d'influence” pour chacune, c’est-a-dire le territoire qu'un voyageur partant de la Place d’Armes ou
du terminus Craig atteindrait le plus rapidement en utilisant les lignes souterraines et de surface
plutét que les lignes de surface seulement. Par la comparaison de la population de ces territoires
et 'application du facteur actuel des habitudes de déplacement (0.418 course dans une seule
direction, par téte, par jour), on prévoit comme suit le nombre total de passagers éventuels du

métro par jour:

MELro St=Latmenit o oo b oo et 265,000 passagers par jour
TSR G0 ) o B 151 08 ¢ SRR B 261,000 passagers par jour

Comme on devait s’y attendre, ces rues étant paralleles et & une distance de 1,650 pieds seulement,
il ¥ a peu de différence dans le nombre des passagers qui seraient desservis.

Nous avons ensuite calculé le temps épargné aux passagers, imputable exelusivement & 'em-
placement du métro. Un point commun a peu de distance de la Place d’Armes et du Terminus Craig
a servi de base & notre calcul. Les résultats indiquent que les passagers éventuels du métro a l'est
de la rue St-Denis épargneraient chaque jour 4,219 heures de plus, si le métro était rue St-Denis
au lieu de rue St-Laurent. Les usagers éventuels a 'ouest du boulevard St-Laurent épargneraient
3,496 heures de plus, si le métro était situé rue St-Laurent plutdot que rue St-Denis. Cette différence
de 723 heures est légérement en faveur du choix de la rue St-Denis.

Jusqu’iel, la comparaison entre le boulevard St-Laurent et la rue St-Denis pour 'emplacement
d’un métro a surtout visé la section entre les rues Craig et Jean-Talon. Toutefois, au nord de la rue
Jean-Talon, la rue St-Denis est plus favorable que le boulevard St-Laurent en raison d’une plus
grande densité de population adjacente. Voir planche 2.
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Des stations de correspondance en retrait des rues permettent aux passagers de quitter les
voies de surface pour le métro et vice versa, sans étre retardés par la présentation d’une correspon-
dance, Elles offrent des avantages marqués, tant pour les passagers que pour la circulation générale
de la rue.

Chacune de ces rues passe preés du terrain de la Commission & Youville, ol il serait possible
d’établir le terminus du métro. Un autre endroit ou 'on pourrait construire une station de correspon-
dance, se trouve rue St-Denis & l'intersection de de Fleurimont, en utilisant une partie de I'immeuble
de la Commission. Nous estimons que ¢’est un point important, puisqu'un grand nombre de passagers
de Rosemont vont effectuer leur correspondance avec le métro en direction du boulevard Rosemont
et de la rue de Fleurimont. Cet aspect milite en faveur du choix de la rue St-Denis.

Un autre avantage de la rue St-Denis sur le boulevard St-Laurent, c¢’est qu'il sera possible
d’établir une station dans le voisinage de la rue Gosford, ou sont situés I'Hotel de ville, I'annexe
de I'Hotel de ville, le Palais de Justice et 'ancienne hotellerie de la Place Viger, le marché Bonsecours,
de nombreux commerces de gros, le quai Vietoria, et d’autres importantes installations portuaires.

Pour toutes ces raisons, nous avons conclu en faveur du choix de la rue St-Denis.

ETENDUE DU METRO NORD—SUD

Nous avons examiné plusieurs emplacements pour le terminus nord du métro St-Denig, par
exemple, la cour de la rue St-Denis juste au sud de la rue de Bellechasse, la rue Jean-Talon et le
boulevard Crémazie.

En raison du grand nombre de personnes qui seraient dans l'obligation de voyager de grandes
distances pour atteindre le métro s’il se terminait a la rue de Bellechasse, nous avons abandonné cet
emplacement des le début de nos recherclies. On considere la rue Jean-Talon comme le point minimum
vers le nord ou il faille terminer le premier métro.

Il est hautement souhaitable que le terminus extérieur du métro se trouve a un point ou les
passagers venant de plusieurs directions puissent correspondre directement et rapidement avec les
voies de surface. Les rues Jean-Talon et Bélanger offrent cet avantage parce que ce sont des arteres
est-ouest. La prochaine voie importante est-ouest est le boulevard Crémazie, & 1.27 mille plus au nord.

Pour en arriver a une décision sur la limite nord du métro il devenait donc nécessaire de juger
de l'utilité et des avantages de construire des la premiere étape la section entre la rue Jean-Talon

et le boulevard Crémazie.




I1 fallait aussi tenir compte de la nécessité de disposer d'une vaste étendue de terrain pour le

oarage, le service et les réparations des véhicules, pres du terminus.

connues de déplacement vers la région centrale, nous calculons qu’environ 42,000 passagers par
jour seralent transportés dans le métro entre la

et nous prévoyons que ce chiffre sera dépassé

et Christophe-Colomb, transportent actuellement chaque jour 87,000 passagers au nord de la rue
Jean-Talon, C'est 45 pour cent des 190,000 passagers nord-sud atteignant la rue Sherbrooke. Bien
quune bonne proportion de ces 87,000 personnes ne se rendent pas dans le centre, elles n’en demeurent
pas moins d’éventuels passagers du métro. Aux 42,000 passagers prévus qui utiliseraient des le début

le métro dans le centre des affaires viendraient s’ajouter d’autres usagers pour porter le total

En se fondant sur la population résidant au nord de la rue Jean-Talon et ses habitudes

De plus, avee la construction du Boulevard
de stationnement au terminus du métro, des

Les voies en surface nord-sud dans cette région de la ville, goit St-Laurent, St-Denis, St-Hubert

banlieue seraient tentés de recourir au métro pour la partie de leur déplacement vers le cceur

de la ville.

quotidien, au nord de la rue Jean-Talon, a un nombre prévu de 65,000 passagers.

temps pour les passagers demeurant au nord du boulevard Crémazie, s'ils pouvaient prendre ou quitter
le métro a cet endroit plutot qu’'a la rue Jean-Talon. Le total du temps épargné quotidiennement

par les passagers résidant au nord de la rue Jean-Talon, ¥y compris ceux des régions de Bordeaux,

En plus de cet usage éventuel de cette section du métro, il y aurait une grande économie de

d’Ahuntsiec et de Montréal-Nord, représente 1,565 heures.

plus faciles a obtenir s1 le métro s'étend jusqu’aux propriétés actuelles de la Commission au nord
des ateliers d'Youville; cela permettra en outre de construire une station de bon rendement pour

la correspondance entre les voles en surface et le métro, sur la propriété de la Commission, environ

Les commodités de service, d’entretien et de garage des véhicules de transport rapide sont

2,000 pieds au nord du boulevard Crémazie.

terminus de correspondance sis sur la propriété de la Commission au nord du boulevard Crémazie,

Nous soumettons en conclusion que le troncon du métro initial nord-sud devrait s'étendre du

jusqu’a la rue Craig. Nous avons choisi ce terminus pour les raisons suivantes:
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(@)

(b)

()

(d)

(¢)

la densité de la population se maintient bien dans cette localité et la tendance

d’accroissement se dirige vers le nord;

les régions entre Crémazie et le boulevard Gouin et les localités le long de la
Riviere-des-Prairies bénéficieront normalement d'un contact rapide avee le métro;
le Boulevard métropolitain sera construit le long du boulevard Crémazie, permet-

~

tant ainsi la distribution abondante des passagers du métro a l'est et a l'ouest;

un emplacement convenable existe sur la propriété de la Commission pour I'érection
d'une station de correspondance hors rue et 'établissement d'un parc de stationne-

ment;

la propriété de la Commission offre un emplacement adéquat pour les immeubles

nécessalres au garage, au service et a l'entretien des véhicules du métro.

zone centrale et la zone au nord de la rue Jean-Talon
au moment ou le métro commencera de fonetionner.
métropolitain et & condition d’offrir des avantages
automobilistes venant de plusieurs munieipalités de
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SITUATION DANS LE CENTRE DE LA VILLE

Le centre des affaires a Montréal comprend surtout une lisiere longue de deux milles ou
I'on trouve des magasins de détail, des bureaux et des endroits d’amusement, tous tres rapprochés
de la rue Ste-Catherine. La plupart des grandes hotelleries et des gares ferroviaires sont aussi
dans le voisinage. A un niveau inférieur et environ un demi-mille vers le sud, il y a une zone
d’affaires trés dense, comprenant des édifices a bureaux, des institutions financiéres, des entreprises
de gros et quelques manufactures. Cette zone renferme aussi 'Hotel de ville, les Palais de Justice
et d’autres édifices municipaux, ainsi que des quais et des entrepots.

Cette répartition de l'activité des affaires a toujours suscité un probleme complexe dans les
projets antérieurs pour la détermination de la portion centrale du métro nord-sud.

Le présent rapport recommande que le métro nord-sud tourne & 'ouest en atteignant le voisinage
de la rue Craig et poursuive a 'ouest jusqu'aux environs de la rue de I'Inspecteur, ol il tournerait de
nouveau vers le nord jusqu’a l'intersection des rues Peel et Ste-Catherine.

De cette fagon, le métro assurerait la liaison avec la rue Ste-Catherine a4 deux points, soit &
la rue St-Denis et a la rue Peel. En méme temps il couvrirait le district financier du bas de la ville.
Dans ce dernier district, les rues Craig et St-Jacques ont été toutes deux retenues précédemment
comme emplacements du métro.

’ ’

Nous avons trouvé, & la suite d’enquétes générales, que la rue St-Jacques est plus rapprochée
d’un plus grand nombre de travailleurs que la rue Craig. Méme en considérant comme zone neutre
étendue entre les rues St-Jacques et Craig, la région au sud de la rue St-Jacques jusqu’au fleuve
compte plus de personnes pendant le jour que la région au nord de la rue Craig, disons jusqu’a la
rue Lagauchetiere.

Les plus grands et les plus importants édifices & bureaux dans le district financier sont situés
rue St-Jacques ou dans son voisinage immédiat. A 'exception du terminus Craig, la Place d’Armes
est le point de convergence le plus achalandé de la région. Avec le transfert vers le métro d’une
proportion substantielle des usagers circulant actuellement par les voies en surface de I’avenue
du Parc, de St-Laurent et de St-Denis, le terminus Craig perdra de son importance. Du point de
vue des avantages pour les passagers devant effectuer une correspondance, la Place d’Armes est
'emplacement par excellence pour la station principale dans le bas de la ville. Nous avons
élaboré un projet pour une telle station — il sera déerit plus loin — qui assurerait I’échange commode
des voyageurs entre le terminus Craig, la rue Craig et la Place d’Armes

La rue St-Jacques offre de remarquables avantages pour la solution des problémes techniques
impliqués dans la construction du métro. Dans une certaine mesure, la recommandation finale sur
la localisation du trongon du bas de la ville est fondée sur des problémes de construction. En
examinant la possibilité d'un métro, soit rue Craig, soit rue St-Jacques, nous avons trouvé que
nous aurions envisagé plus de difficultés matérielles en le construisant rue Craig. Rue Craig, presque
toute la vole devrait étre construite en-dessous de la nappe aquifére; il faudrait aussi reconstruire
de grands égouts collecteurs et étayer en partie sous 'eau les fondations des immeubles riverains.

Du point de vue de 'utilité pour le grand nombre de travailleurs du bas de la ville, aussi bien
que pour diminuer le coit de construction, nous avons done conelu que la rue St-Jacques posséde
des mérites substantiels sur la rue Craig.




ETENDUE VERS L’OUEST

Comme nous 'avons exposé plus haut, le métro initial suivrait la rue St-Denis d'un terminus
au nord du boulevard Crémazie jusqu’a la rue Craig. Il continuerait vers 'ouest par la rue St-Jacques
et ensuite obliquerait vers le nord-ouest & l'angle des rues Peel et Ste-Catherine.

Un terminus de métro a cette intersection deviendrait un point de départ et d’arrivée extréme-
ment achalandé par les résidents de l'ouest de la ville, par les passagers venant du métro St-Denis
et par tous ceux qui voyageraient entre les quartiers des affaires du bas et du haut de la wville.
Une affluence considérable de passagers de l'ouest, voyvageant entre les districts des affaires et
différents points des sections du nord et de l'est, effectueraient leur correspondance a l'angle Peel
et Ste-Catherine.

Un trés grand nombre de passagers devraient changer de la vole souterraine aux voies en surface
ou viee versa a tout terminus de l'ouest et il faudrait avoir a cet endroit les commodités voulues
pour retourner les nombreux circuits de surface du secteur ouest. Il apparait donec hautement
désirable d’intercepter la circulation des passagers du secteur ouest a un point quelconque moins
encombré que la croisée des rues Peel et Ste-Catherine et a un endroit ou le virage pour les véhicules
de surface sera plus facile.

Pour ce motif et afin de doter les citoyens de 'ouest des bénéfices du métro initial, nous propo-
sons de poursuivre & l'ouest, rue Ste-Catherine, Jusqu'a I'avenue Atwater.

Grace a ce prolongement, le métro exercerait une influence appréeiable sur le transport des
vovageurs dans le secteur ouest. D’apres les relevés des passagers actuels se dirigeant de l'est a
l'ouest et qui franchissent 'avenue Atwater, on caleule que 45,000 passagers par jour effectueraient
leur correspondance a ce terminus du métro. De plus, les passagers qui se rendent a Verdun par
'avenue Atwater, au nombre de 34,000 par jour, utiliseraient le métro a 'est de 'avenue Atwater.

De méme, & l'angle de Guy et de Ste-Catherine, une bonne proportion des 49,000 usagers des
services du Chemin de la Cote-des-Neiges, de la région de Snowdon et de Guy—Pointe St-Charles,

venant du sud, pourraient emprunter directement le métro pour le reste de leur trajet.

On caleule que le temps total épargné par les passagers dépassera 11,000 heures par jour, si des
moyvens de transport rapide rayonnent de facon a inclure la section de la rue Ste-Catherine entre
la rue Peel et 'avenue Atwater.

En outre, une pareille mesure éliminerait des rues la plus grande partie de toute la circulation
des véhicules de transport en commun dans un secteur particulierement encombré de la zone centrale.

Cette partie du métro, méme si elle fonetionnait au début comme un troncon du métro
St-Denis, serait en fait la premiere section d’un métro est-ouest.
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Finissage d’une station en voie de réalisation — Métro de Toronto

Station avec quais latéraux en voie de parachévement — Métro de Toronto




CHAPITRE 1V

'ENSEMBLE DU METRO

FACTEURS RELATIFS A SA LOCALISATION

Nous avons établi les plans d’un réseau de métro dont l'itinéraire est d’environ 23 milles.
Planche 3.

Ces plans prévoient que certaines portions éloignées de ce réseau seront des ouvrages a ciel
ouvert sur terrains privés, qui serviront d’'emprise a des voies en dépression avec étagement aux
croisements des rues ou des grandes routes; les talus de ces voies seront décorés de jardins paysagers
et autres aménagements.

Le systéme recommandé est & ce point complet que presque chaque résidant de la région
métropolitaine pourra se servir d'au moins une partie du métro pour ses déplacements quotidiens.
Plusieurs courses s'exécuteront entiérement grace au métro, tandis que d’autres seront complétées
par un service d'autobus se rendant aux termini ou aux stations pour assurer la correspondance.
De la population prévue pour la zone métropolitaine intérieure (1971), soit 1,750,000 personnes,
63.4 pour cent seraient dans un rayon d’un mille d'une bouche de métro.

Plusieurs facteurs ont présidé a la détermination du parcours et de l’étendue du réseau. L'un
d’eux a été le centre des groupements les plus denses de population, tel qu’il apparait en jetant un
coup d’eeil a la planche 3. Un autre élément a été la nécessité de transports rapides pour les zones
extérieures de la région métropolitaine. L’économie éventuelle de temps par l'utilisation des
transports rapides & partir de ces zones sera considérable. Un autre facteur déterminant dans
les itinéraires du métro a été la prévision de l'orientation et de la densité dans l'accroissement
démographique. Enfin, nous devions songer aux avantages offerts par les rues et artéres actuelles
et futures pour 'agencement de routes d’autobus de rabattement de facon & compléter et alimenter
le réseau du métro.

SITUATION ET ETENDUE

Pour le bénéfice du lecteur peu familier aveec Montréal, nous devons expliquer que dans la
terminologie locale, le nord désigne ce qui est & angle droit du fleuve Saint-Laurent. En réalité,
cette direction est d’environ 60° ouest de l'orientation franc nord. Nous retiendrons |'usage
courant en ce qui a trait a 'orientation, tout au long de ce rapport.

Le projet recommandé de métro comprend un certain nombre d’éléments, dont le premier
est la section nord-sud le long de la rue St-Denis, s’étendant d'un terminus juste au nord du
boulevard Crémazie jusqu’a la rue Craig. Les stations seront situées au terminus d’Youville,
au boulevard Crémazie, a la rue Villeray, la rue Jean-Talon, la rue Beaubien, la rue de Fleurimont,
le boulevard St-Joseph, I'avenue Mont-Royal, la rue Cherrier et la rue Ste-Catherine.

Le métro de la rue St-Denis, traversant des distriets de forte population a l'est de la montagne,
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sservira le secteur nord-central de la ville: les passagers y seront amenés dans des autobus
desservira : I 3
circulant a lest et & 'ouest des diverses stations.

Le terminus d'Youville servira de centre de distribution avantageux en surface pour les
résidants de Ahuntsic, Bordeaux, et des régions limitrophes de la Riviere-des-Prairies,

Reliée & ce troncon du réseau de métro, il y a la section du bas de la ville, avec des stations
au Champ-de-Mars, & la Place d’Armes, au square Victoria et au square Dominion.

Comme nous 'avons précédemment décrit au chapitre 111, ces sections du métro comprennent
la principale partie de la premiere construction recommandée.

Un autre élément du plan d’ensemble consiste en une section est-ouest s’étendant de la rue
Viau a l'est jusqu’a 'avenue Girouard a 'ouest, une distance totale de 6.56 milles. Le métro suivrait
la rue Ontario, de la rue Viau a l'avenue de Lorimier, puis obliquerait au sud et suivrait
la rue Ste-Catherine jusqu’a l'avenue Atwater. De l'avenue Atwater a l'avenue Girouard, il
emprunterait la rue Sherbrooke. Les stations seralent situées a la rue Viau, au boulevard Pie IX|
a la rue Davidson, a la rue Harbour, & 'avenue de Lorimier (Stadium), & la rue Ambherst, a la
rue St- Denis, au boulevard St-Laurent, au square Phillip, & la rue Peel, & la rue Guy, & 'avenue
Atwater, a 'avenue Kensington, & 'avenue Victoria et a ’avenue Girouard.

Ce serait un itinéraire est-ouest a travers le cceur de la ville, avec acceés direet aux principaux
centres de magasins, aux hotelleries, aux gares de chemin de fer et aux bureaux du centre de la ville.

Cette section du métro desservirait les zones domiciliaires de l'est et de l'ouest de la ville,
de méme que la région industrielle de l'est. L.e terminus de l'est & la rue Viau serait un point de
répartition en surface pour les passagers se rendant a 'extréme est de Montréal et dans les villes
de Montréal-Est et de la Pointe-aux-Trembles. La liaison serait assurée avee le transport de surface
pour les régions de la rive sud, par le pont Jacques-Cartier, & la station Ontario—de Lorimier.

A Touest, cette section du métro atteindrait une grande zone domiciliaire de Montréal et de
Westmount et permettrait une avantageuse distribution en surface vers le sud-ouest de la ville.

Nous avons d’ailleurs déja mentionné au chapitre précédent, qu'une partie de cet itinéraire
est-ouest, soit rue Ste-Catherine entre la rue Peel et 'avenue Atwater, serait comprise dans le
premier stade de construction. Nos plans ont tenu compte de la jonction future du réseau initial
avec le futur troncon est-ouest rue Ste-Catherine. Cette jonction sera située un peu a l'ouest de
I'intersection des rues Peel et Ste-Catherine. Ainsi lorsque le souterrain est-ouest, a l'est de la rue
Peel, sera réalisé, il n’y aura done aucun embarras dans le fonctionnement du métro initial. Nous
avons également prévu le prolongement éventuel de ce souterrain initial vers le nord sous la rue
Peel et passant sous les voies est-ouest, avec croisements pour faciliter le changement de direction
des rames du métro initial. Grace a cet aménagement, la courbe du square Dominion donnant sur
la rue Ste-Catherine ouest, ne servira que pour le déplacement du matériel roulant d'une ligne
a 'autre.

Une autre partie de 'ensemble du métro serait un trong¢on nord-est le long des rues Frontenac
et Iberville jusqu’a la rue Jean-Talon et de 1a vers l'est jusqu’au boulevard Pie IX. Ce troncon
desservirait le nord-est de la ville et les villes de Saint-Michel et Montréal-Nord:; des eircuits
d’autobus en surface relieraient directement au métro ces zones et celles avoisinantes. Les stations
seralent situées a la rue Sherbrooke, au boulevard St-Joseph, au boulevard Rosemont, & la rue
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Bélanger, a l'intersection de la rue Jean-Talon et de la montée Saint-Michel ainsi qu’au boulevard

Pie IX.

De méme une section nord-ouest suivrait 'avenue Girouard, ou tout pres, et le boulevard
Décarie jusqu’a lavenue de I'Eglise a Ville St-Laurent. Cette section desservirait la partie
nord de Notre-Dame-de-Grace et les villes de Hampstead et de Cote Saint-Lue, de méme que les
zones industrielles et domieciliaires au nord du Chemin de la Reine-Marie et dans les villes de
Mont-Royal et de Saint-Laurent.

[Les stations seraient situées & la rue Sherbrooke, a Terrebonne—Cdte Saint-Luc, au Chemin de
la Reine-Marie, & Garland, & la rue Namur, a Cote-de-Liesse et a l'avenue de 1'Eglise (Ville
Saint-Laurent).

La date du parachévement de ce projet d’ensemble dépendra de I'aceroissement démographique,
de considérations financiéres et de plusieurs autres facteurs.

Quand tous les troncons du systéme recommandé seront terminés, la ville possédera un réseau
de métro desservant presque toutes les parties de la réglon métropolitaine. Les projets préliminaires
envisagent la construction de ce systéme par étapes, chaque nouvelle partie étant coordonnée
avee toutes les sections préeédemment construites.

Apres études approfondies, des plans détaillés (voir le livre des plans) ont été exécutés pour
le réseau initial du métro déerit dans le chapitre III.

Quant & la construction des différents embranchements nécessaires pour compléter I'ensemble
du métro que nous venons de décrire, nous avons obtenu des précisions suffisantes et fait les études
préliminaires nécessaires nous permettant d'établir que ce projet est réalisable. Se fondant sur les

conditions actuelles, il ne semble pas qulil v ait aucun grave probléeme de construction & envisager.

COORDINATION DES LIGNES DE SURFACE

Nous pouvons voir aussi, 4 la planche 3, un réseau possible d’itinéraires pour les autobus de
surface qui devraient alimenter le métro et compléter le systeme de transport rapide. Les changements
dans les lignes de surface actuelles s’effectueront graduellement au fur et & mesure que se construiront
les différents secteurs du métro. Ce systeme de surface n'est présenté qu’'a titre de suggestion, car
les modifications futures dans le tracé des rues et des arteres, de méme que d’autres facteurs
imprévisibles, sont de nature & changer dans une certaine mesure le réseau recommandé.
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CHAPITRE V

PLANS ET CONSTRUCTION DU METRO INITIAL

METHODES DE CONSTRUCTION UTILISEES AILLEURS

Apres avoir préparé un projet pratique de métro et avoir choisi une partie de ce réseau comme
premier stade de construction, il devenait nécessaire d’examiner les problémes matériels dans tous
leurs détails. On procéda ainsi a diverses études sur les souterrains construits a faible et a grande
profondeur, et sur ceux construits par les méthodes de la tranchée couverte et de tunnels.

[La construction d'un métro pose un probleme particulier dans chaque ville. Les plans doivent
tenir compte des conditions favorables de terrain et éviter tout ce qui serait susceptible d’entrainer
d'mutiles retards, dépenses et inconvénients pour la circulation en surface. Dans des villes comme
Montréal, ou la composition du sous-sol offre de la variété, il est a prévoir qu’il faudra recourir

a différentes méthodes de construction pour les diverses portions du réseau.

A Londres notamment, on a construit tous les embranchements du métro par la méthode du
tunnel, parce que la formation géologique s’y prétait. A New York, presque tous les souterrains
ont été construits selon la méthode de la tranchée couverte et sont a une profondeur relativement
faible (sauf aux passages sous les rivieres) de fagon & diminuer la distance verticale entre les quais
de métro et la rue en surface et aussi pour faciliter I'acces direct aux immeubles voisins des stations.
Les souterrains & Philadelphie sont en grande partie construits & une faible profondeur par la méthode
de la tranchée couverte, sauf la ou le passage sous la riviere exigeait la méthode du tunnel. Le
sous-sol glaiseux de Chicago rendait plus économique la construction par percement de tunnels i
grande profondeur.

Station avec quai central
— Métro de Chicago




Toronto a tenu compte des avantages relatifs de souterrains a faible profondeur et de tunnels
a grande profondeur avant de déterminer le niveau de la plate-forme de la voie ferrée. On a conclu
la-bas que la construction de tunnels serait plus coliteuse. Méme si le recours a la méthode de tunnels
avait éliminé des inconvénients aux services publics et aux rues de surface pendant la construction,
il n’empéche que, de toutes facons, il aurait fallu procéder a des excavations au niveau de la rue
pour les stations situées aux intersections les plus achalandées et ol il y a déja encombrement de
canalisations dans le sous-sol. Il fut alors décidé que de légers désavantages pendant les premiers
mois de la construction initiale seraient plus que compensés par de plus grandes commodités
d’accés pour les passagers, en établissant les quails aussi prés que possible du niveau des trottoirs.
Les passagers auraient done & gravir un escalier moins long.

METHODES DE CONSTRUCTION A MONTREAL

A Montréal, les deux facteurs les plus soigneusement pesés dans les études poursuivies ont été
'économie relative de l'entreprise et le confort des passagers. Nous avons fait plusieurs estimations
en nous basant sur diverses méthodes de construction. Parmi les éléments étudiés, il v a le niveau
de 'eau souterraine, les conditions du sol, la présence du roc favorable au percement de tunnels, et
'existence des services publies, notamment de grands égouts collecteurs.

Nous avons obtenu beaucoup de renseignements sur le sous-sol grace aux trous de sondage
effectués par le service des Travaux publies de la ville de Montréal. Ces travaux ont été exécutés
pour la préparation du rapport de 1949 de la Commission d’Etude des Problémes de la Circulation
et du Transport. Nous avons aussi recueilli des informations compilées pendant la construction de
divers édifices le long de la voie suggérée, de méme qu’aupres des entreprises ferroviaires.

Ces renseignements colligés ne suffisaient pas pour nous permettre de déterminer le genre d'infra-
structure, le niveau approprié et les méthodes de construction propres a batir le métro le plus
économique tout en étant le plus efficace. Nous avons done décidé de faire 89 trous de sondage
additionnels et de ereuser 8 puits d'essai. Cela nous a fourni une information complete sur la compo-
sition des sols, le niveau de la nappe aquifére souterraine et I'élévation approximative de la ligne de
roc le long du parcours du métro initial.

Nous avons confié & M. Jacques E. Hurtubise, M. Se. A. Ing. P., M. E. 1. C., professeur a
I’école Polytechnique, le soin d’analyser les divers échantillons de sol provenant des trous de sondage.
Ces carottes furent prélevées au moyen du forét & diamant pour le roc et du tube a parols minces
(tvpe Shelby) ou tube carottier refendu pour le sol granulaire. Cette analyse comporte les essals
suivants: classification visuelle, analyse granulométrique, teneur en eau, et lorsqu’applicables, essai
de compression sans contrainte latérale. la détermination des limites de consistance et du poids
de 'unité de volume de I'échantillon & 1'état naturel. Les carottes-échantillons de roc furent identi-
fiées. classifiées et on en détermina le pendage.

La Commission désire remercier M. Robert F. Legget, directeur de la Division de la Recherche
sur le Batiment et M. W. R. Schriever de la section de méecanique des sols de la Division de la
Recherche sur le Bétiment du Conseill National des Recherches, qui ont travaillé en étroite

coopération avee les ingénieurs de la Commission au cours de la période d’étude des sols.

Ces puits d’essal furent foneés dans le district central ou tout pres, ou les premieres informations
indiquaient les conditions souterraines les plus embarrassantes. Les foncages de ces puits d’essai
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furent exécutés de la surface de la rue, soit jusqu’au roc, soit jusqu’a des niveaux bien inférieurs a
ceux de tout métro susceptible d’étre exécuté. Nous les avons situés aux endroits suivants:

square Saint-Louis (rue St-Denis)

Place Pasteur (face & Polytechnique)

square Viger (rues Craig et St-Denis)

Champ-de-Mars (entre les rues Craig et St-Jacques)

Place d’Armes (rue St-Jacques)

square Victoria (entre les rues St-Jacques et Craig)

square Dominion (au nord de la rue Dorchester)

square Western (avenue Atwater et rue Ste-Catherine ouest)

Pendant le foncage des puits d’essai au square Victoria et au square Viger, nous avons trouvé
que la nappe aquifére souterraine était, ou peu g’en faut, d'un niveau de 35.0, au-dessus du niveau
moyen de la mer. Cette élévation est au-dessus du radier du métro a sa situation la plus élevée
possible. Nous avons donc entrepris, au puits d’essail du square Victoria, une série prolongée d’épreu-
ves de pompage. Ces épreuves avaient pour but de déterminer s’1l est possible, pendant la période de
construction, d’abaisser le niveau de l'eau sans entrainer une dépense trop forte et causer des
dommages aux ouvrages voisins.

Dans ce puits, nous avons enfoneé 8 tuyaux; le niveau inférieur de chacun variait de la cote
13.8 & la cote 15.2.* Ces tuyaux étalent raccordés a une pompe fonctionnant 24 heures par jour
pendant huit jours. Au cours de cette période, le niveau de l'eau dans le puits a été abaissé de
Pélévation 35.0 a 26.4* et le niveau de '’eau dans un trou de sondage & environ 82 pieds au sud-
ouest du puits s’abaissait de 5.4 pieds.

Quand le niveau de l'eau dans le puits eut été stabilisé & 'élévation 26.4,* on enfonca 5 tuyaux
additionnels & I'intérieur du puits a des niveaux variant de 1'élévation 5.4 a4 8.9.% Aprés que ces 13
tuyaux furent pompés simultanément, avec 'addition de deux pompes de vidange d'un rendement
de 175 gallons a la minute, I'eau fut abaissée a la cote 23.6.* Abaisser la nappe aquifére a cette cote
permet la construction du métro en terrain sec par la méthode de la tranchée couverte. Pendant
que nous procédions a ces opérations, nous avons constaté que le niveau de l’eau dans un trou de
sondage a quelque 700 pieds a l'ouest du puits était abaissé de 2 pieds.

Au cours de la période compléte des essais, soit 37 jours, le débit moyen de 1'eau aspirée, tant
par la pompe des trous d’épuisement que par les pompes de vidange atteignait approximativement
216 gallons a la minute. Ce débit peu élevé indique qu’il est possible de controler le niveau de 1’eau
souterraine selon les pratiques habituelles.

Les pages 40 & 47 donnent la compilation des résultats obtenus de deux des puits d’essai

* au-dessus du niveau moyen de la mer




TABLEAU 4
NIVEAUX DE LA NAPPE AQUIFERE

PUITS D'ESSAI A

Square Western — Intersection de la rue Ste-Catherine et de I'avenue Atwater

Date des lectures

décembre
9 janvier
14 janvier
28 janvier
25 février

7 avril
21 avril
5 mai
19 mai

2 Juin

1951
1952
1952
1952
1952
1
195

1952
1952

1952

O ©
Or On
N N

o
(W] |
| )

Date des lectures

16 janvier
24 janvier
30 janvier
4 février
25 février
21 avril
5 mal
19 mai

juin

1952
1952
1952
1952
1952
1952
1952
1952
1952

Elévation au-dessus du

niveau moyen de la mer

113.9
114.1
113.8
114.7
113.7
115.6
113.6
113.7
113.6
113.8

16 juin

30 juin

14 juillet

[1 aolt

8 octobre
21 octobre

3 novembre
23 décembre
23 février

15 avril

PUITS D'ESSAI C

1952
1952
1952
1952
1952
1952
1952
1952
1953
1953

Square Victoria— Entre la rue Craig et la rue St-Jacques

Elévation au-dessus du
niveau moyen de la mer

39.0
34.3
34.6
35.0
35.3
33.9
35.4
35.1
34.9

Note: Pour détails complets voir appendice C.

40

Date des lectures

30 juin
14 juillet
28 juillet

11 aont

8 septembre

23 septembre

3 novembre
23 décembre
23 février

12 mai

1952
1952
1952
1952
1952
1952
1952
1952
1953

1953

Elévation au-dessus du
niveau moyen de la mer

114.1
114.4
114.9
115.4
115.8
114.5
115.6
114.7
115.2

114.4

Elévation au-dessus du
niveau moyen de la mer

35.4
35.1
35.8
34.9
344
34.9
349
34.9
34.9
34.9




PROFONDEUR DU PUITS D'ESSAI ENPIEDS
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SURFACE DU SOL
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115.7

112.3

109.3
107.7

NIVEAU MOYEN DE LA MER

91.0

88.3

86.1
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A-ll
12
13
14
15

A-16
17

A—18
19

20
21
22

24
25
A—-26
A-27

58

30
31
32
A-33

A—34
35

A-36

37-38
39
A-40

4]

42

43

44

45

46
47

49

50

51
A-52
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ECHANTILLON
NUMERO
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ANALYSE DE
LABORATOIRE

SABLE, SURTOUT TRES FIN, ET SILT,
QUELQUES CAILLOUX; D'UN BRUN JAUNATRE
ALLANT AU GRIS JAUNATRE,

SABLE, PLUS GROS QUE LE PRECEDENT,
MEDIUM A FIN, ET UN PEU DE SILT;
GRIS JAUNATRE.

SILT, SURTOUT GROSSIER, ET SABLE TRES
FIN; JAUNE GRIS.

SABLE, MEDIUM A FIN, GRIS JAUNATRE.
(SEMBLABLE AUX ECHANTILLONS A-2)

‘
SABLE, TRES FIN, CONTENANT UN PEU DE SILT;
GRIS JAUNATRE.

SILT, SURTOUT GROSSIER, ET SABLE TRES FIN;
JAUNE GRIS. (SEMBLABLE AUX ECHANTILLONS DE A-3)

% VOIR A-27 CI~DESSOUS

SILT, SURTOUT GROSSIER, ET SABLE TRES FIN;
GRIS JAUNATRE (SEMBLABLE AUX ECHANTILLONS A-3 ET A-6)

SABLE,FIN,GRIS; QUELQUES MOTTES DE SABLE
JAUNE TRES FIN.

SILT, SURTOUT GROSSIER, ETSABLE TRES FIN; GRIS JAUNATRE.
(SEMBLABLE AUX ECHANTILLONS A-3 A A-6 ET A-8)

SILT, SURTOUT GROSSIER, ET SABLE TRES FIN; GRIS, BEAUCOUP
PLUS FONCE QUE PRECEDEMMENT; FORTE TENEUR EN E AU
COMPOSITION GRANULOMETRIQUE (SEMBLABLE A CELLE DES
ECHANTILLONS A-3,A-6 A A-8 ET A-10)

SILT, UN PEU PLUS FIN, ETSABLE, FIN A TRES FIN; GRIS;
FORTE TENEUR EN EAU.

SABLE FIN ET SILT; GRIS; FORTE TENEUR EN EAU,
SABLE, MEDIUM A FIN,ET PEU DE SILT; GRIS.

BARRE D'ACIER ENFONCEIE ENTRE CES
DEUX ELEVATIONS

% A-27 MATERIEL STRATIFIE,SABLE FIN ET SILT;
COUCHE DE 1/4"DE SOL AGGLOMERE COULEUR ROUILLE,
ET, COUCHE DE 1/4" DE SABLE FIN JAUNE; COUCHES
SUCCESSIVES 1/16" DES MEMES MATERIAUX.

NOTE: POUR LELEVATION DE LA NAPPE AQUIFERE SOUTERRAINE, VOIR TABLEAU N°4

DETAIL DES ANALYSES DU SOUS-SOL
PUITS D’'ESSAI A

SQUARE WESTERN

1953







100 ‘
l
r
-
w
(+ 18
n 80
=
J '
] |
w )
& l
-
) 60
=
= <
(]
i LEGENDE
'2 20 ECHANTILLON —No
" 36 ;
© e mmsRRaER X
: .............. 4 | ;
N S 51 w0 R AR M A M R bt 5
w 20
(&
(1 o
D A\
O
a i
=
0.00l1 0.010 0.100 1.000 10.00
DIAMETRE DES PARTICULES — MILLIMETRES

COURBE GRANULOMETRIQUE
PUITS D'ESSAI A
SQUARE WESTERN

COMMISSION DE TRANSPORT DE MONTREAL—JUIN 1953







EN PIEDS

PRCFONDEUR DUPUITS DESSAI

20

30

40

50—

SURFACE DUSOL
APPROXIMATIVE

NIVEAU MOYEN DE LA MER

52.0
51.3

50.0

46.8

5%

35.0

3l

27.0
25.6

227

=i
o~

27/ ¥. sy

LT s

2 g%
e A 23
7 AR
s
B Lol
v cop
R
e
:,_',_' o ,
R
. %
”_’__F“*
. .
» :“-

ANALYSE DE

ECHANTILLON
NUMERO L RATOI

PIERRES ANGULAIRES, GRAVIER, SILT ET
ARGILE, BRUNATRE

PIERRES ANGULAIRES, GRAVIER, SABLE, PEU DE
PARTICULES FINES; GRIS BRUNATRE.

GRAVIER ET SABLE, PEU DE PARTICULES FINES,
GRIS BRUNATRE,

GRIS, EAU EN SURFACE.

GRAVIER, UN PEU DE SABLE (SURTOUT GROS), QUELQUES
PIERRES, PEU DE PARTICULES FINES, GRIS.

SABLE (MEDIUM A FIN), PEU DE SILT, QUELQUES

c-10 PIERRES, GRIS.

=7
} SEMBLABLE A C-6, MOINS DE PARTICULES FINES,

NOTE —LES ECHANTILLONS SUIVANTS ONT ETE PRELEVES AU MOYEN
D'UN TUBE CAROTTIER REFENDU

[ SILT ET SABLE FIN, TRES PEU DE GROS
2A-28 SABLE, GRIS
g:g SABLE (MEDIUM A FIN), QUELQUE PEU DE SILT, TRES PEU

7 DE GROS SABLE, GRIS

3 PIERRES ANGULAIRES ET GRAVIER TRES FIN, PEU DE
SABLE ANGULAIRE SURTOUT GROSSIER, GRIS FONCE

5 l SEMBLABLE AU PRECEDENT, QUELQUES PARTICULES

J FINES; GRIS FONCE

to COMPOSE EGALEMEMT DE PIERRES ANGULAIRES,

SABLE ET SILT.

NOTE: POUR LELEVATION DE LA NAPPE AQUIFERE SOUTERRAINE
VOIR TABLEAU N° 4

DETAIL DES ANALYSES DU SOUS-SOL
PUITS D'ESSAI C
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Excavation
sous le pontage temporaire
Métro de Toronto

Nous avons publié séparément I'appendice C de ce rapport. Le volume est intitulé: “Subsurface
[nvestigations”. Il contient en détails les résultats des puits d’essai, des trous de sondage et des

épreuves de pompage.

(‘es renseignements sur le sous-sol nous ont permis d’établir le tracé et le profil appropriés pour
la construetion la plus économique du réseau souterrain. Nous en avons conclu que le mode de
construction le plus pratique pour cette portion du réseau initial s'étendant de l'avenue Atwater
A louest jusqu'd l'intersection d'Ontario et de St-Denis a lest, serait la méthode de la tranchée
couverte. Le radier du métro pourrait étre situé au-dessus de la nappe aquifére a travers toute cette
région, a4 'exception d'un troncon d’environ 2,000 pieds s’étendant de la rue de I'Inspecteur a la rue
MeGill et d'un second troncon de moins de 1,000 pieds d’étendue dans le voisinage de Craig et
St-Denis, ou le métro traverserait sous la rue Craig. A travers toute cette section du projet, le
sous-sol au-dessus de la nappe aquifere se compose surtout de sable, de gravier, de cailloux et d'un
peu de limon, ce qui semble écarter la construction d'un métro par percement de tunnels dans ce
secteur comme méthode pratique et économique. D’autre part, la situation de la nappe aquifére
entraine I'obligation de hausser le plus possible le niveau du métro de facon a diminuer les opérations
de pompage pendant la construction, et aussi d’abaisser le cout de consolidation des édifices rive-
rains. Sauf pour les deux endroits spéeifiques mentionnés plus haut, (St-Denis et Cralg, Inspecteur
et MeGill), les conditions du sous-sol sont satisfaisantes pour la construction d’'un métro le long de
I'itinéraire recommandé depuis I'intersection St-Denis-Ontario jusqu'au terminus Atwater; en réalité,
clles sont trés favorables a 'emploi de la méthode de la tranchée couverte.

e principal probléme dans ces deux endroits spécifiques consiste a abaisser suffisamment la
nappe aquifere pour permettre de procéder a la construction, ce qui peut s'exécuter par un systéeme
de trous d'épuisement ou de puits d’épuisement (wellpoint systems or deep wells) adéquatement
stallés. Nous avons consulté deux experts en construetion; aucun d’eux n'a vu dans l'asséchement
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de ces deux endroits un probléme sérieux. En établissant nos estimations, nous avons tenu compte
du cotit additionnel pour le pompage de 'eau dans ces deux endroits.

Nous avons aussi examiné la possibilité de construire cette section de métro par la méthode
des tunnels, et nous avons constaté que le cott dépasserait considérablement celui de la construction
par la méthode de la tranchée couverte. Cela provient dans une grande mesure du fait qu’il faudrait
nécessalrement percer ces tunnels en ayant recours a 'air comprimé de facon & empécher 'eau de
pénétrer dans la galerie déja creusée. Pour ce percement de tunnels & l'aide d’air comprimé, il
faudrait abaisser le niveau du métro pour prévenir la perte d’air & travers la surface d’abattage du
bouclier. La comparaison du cofit des deux méthodes a démontré que la construction du métro par
le percement de tunnels en ayant recours a l'air comprimé, serait au moins deux fois plus coliteuse
que celle par tranchée couverte.

ue St-Denis, entre les rues Ontario et Cherrier, la couche de terrain, au niveau des tunnels

projetés, se compose de “till” contenant beaucoup de cailloux. A cette couche se superposent une
strate d’argile et une autre de limon. Comme le niveau du radier du métro se situera de 38 a 51
pieds au-dessous de la surface de la rue, nous avons jugé plus économique de construire deux tunnels

a vole simple pour ce troncon plutét que d'utiliser la méthode de la tranchée couverte.

Pour le trongon qui s’étend depuis 'extrémité sud de la station Cherrier & un point sis approxi-
mativement a mi-chemin entre les rues Marie-Anne et Mont-Royal, la construetion par la méthode
de la tranchée couverte s'impose; en plus de I'économie que 1'on peut réaliser, la condition du sous-
sol 'exige.

Comme la ligne de roc avoisine de tres prés la surface au chainage 151--00 au nord de Marie-
Anne, la construction de deux tunnels distinets dans le roe, de cet endroit jusqu'au boulevard Cré-
mazie, s'avere la solution la plus économique. Les carottes-échantillons obtenues des trous de sondage
indiquent une eristallisation calcaire avec quelques inclusions de shiste argileux, appropriés au
percement de tunnels.

La ligne de roc s'éloigne de la surface au nord du boulevard Crémazie et il devient de nouveau
plus économique de recourir a la méthode de construction par tranchée couverte, de 'extrémité sud
de la station Crémazie jusqu’a Uentrée de la cour d'Youville.

PLANS DE CONSTRUCTION

Nous avons préparé un ensemble de plans qui montrent en détail les différents ouvrages que
nous Jugeons les plus avantageux et les plus économiques dans les circonstances actuelles. Nous
reproduisons ces plans, au nombre de 111, reliés dans un autre volume.

Ils consistent en plans et profils généraux aussi bien que détaillés, qui indiquent le tracé proposé
et les rampes pour le réseau initial; 'emplacement des stations, des cheminées d’aération, des postes
d’épuisement, des chambres d’installations électriques; et autres renseignements pertinents. Les
dessins de structure montrent entre autres des coupes détaillées des ouvrages en tranchée couverte,
en tunnel dans la terre et en tunnel dans le roc (aux stations et entre les stations), des cheminées
d’aération et des postes d'épuisement. On y trouve aussi des détails de 'acier d’armature et de

charpente, et aussi de la membrane d'étanchéité employée dans la construction en tranchée couverte.
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On trouvera également des plans et des coupes de chacune des 14 stations et des 2 termini; des

détails sur les quais latéraux et centraux: des installations-types pour les ventilateurs mécaniques
et les pompes de drainage; des dessins schématiques montrant les systemes d’énergie électrique et
d’éclairage; des détails de l'installation des voles et des plans indiquant le nouvel aménagement

des égouts.

Ces plans généraux, bien que préeis, ne comprennent naturellement pas tous les détails néces-
saires & la réalisation du projet, mais ils pourront servir a I’établissement de plans de construction

si 'on déeide de passer a I'exéeution de ce systeme de transport.

DESCRIPTION DES METHODES DE CONSTRUCTION

Tunnel dans le roc

Nous avons recommandé plus haut le percement de tunnels dans le roe, du chainage 151-4-00, au
nord de Marie-Anne, au chainage 317442, au sud du boulevard Crémazie (16,642 pieds linéaires).
Pour ce faire, il faudra des puits de service pour 'évacuation des déblais, de méme que pour recevoir
le béton et d’autres matériaux de construction; ces puits seront situés la méme ou seront plus tard
construites les mezzanines des stations par la méthode de la tranchée couverte. Ces endroits sont

tout désignés pour ces puits de service.

Les tunnels distinets a vole simple seront & 32 pieds 10 pouces (entre-axes de ces ouvrages),
permettant ainsi la construction de stations a quai central, lequel sera desservi par des escaliers
ordinaires et des escalators & partir de la salle de distribution (mezzanine). Voir figure 2.

Nous avons étudié avee soin la possibilité de construire un “tube” & voies doubles avant de
s'arréter au choix de tunnels distinets a voie simple. Ce projet fut abandonné parce qu'il nécessitait
d’autres escaliers mécaniques et que de plus le cuvelage de dimensions suffisamment grandes pour

'installation de deux voies serait plus cotiteux.

Tunnel dans la terre

Les échantillons de sol démontrent que, du chainage 104450 (au nord d'Ontario) au chainage
11705 (& la rue Cherrier), le terrain est propice au percement d’un tunnei a pression d’air normale
ou par la méthode de la tranchée couverte. Entre ces deux points, le radier du métro varie de 38 a 51
pieds au-dessous de la surface de la rue. Une comparaison du cotit entre les deux méthodes démontre

'avantage du tunnel.

Nous recommandons done pour cette partie, la construction de tunnels jumelés & voie simple.
[l ne sera pas nécessaire de construire des puits de service pour disposer des déblais, puisque la
longueur compléte de cet ouvrage n'est que de 1,255 pieds. La distance d’axe & axe des tunnels sera
de 18'-2", tandis que la station a Cherrier aura des quais latéraux avee escaliers et escalators a
partir de la salle de distribution (mezzanine).

Construction a ciel ouvert
(Méthode de la tranchée couverte)

Pour ce qui reste du métro projeté, nous avons jugé plus économique de recourir & la méthode
de construction & ciel ouvert, connue aussi sous le nom de la méthode de la tranchée couverte. Voir
figure 3. Nous en donnons brievement la description:
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(a) des tranchées étroites sont creusées le long de l'emplacement des murs extérieurs
projetés, pour mettre a jour toutes les canalisations souterraines afin de ne pas les
endommager pendant l'enfoncement des pieux d’acier;

(b) on fiche des colonnes de fer en forme de H (soldier or King piles) & environ 6 pieds
centre a centre de chaque c¢oté de I'infrastructure, a une profondeur de 8 pieds au-
dessous du radier du métro;

(c) s'll y a des voles de tramways, on les enleve pour permettre 'excavation & une pro-
fondeur de 8 pieds et 'installation du pontage temporaire. Durant ce stade de la
construetion, les canalisations souterraines des services publies sont mises &
découvert ;

(d) les pieux d’acier sont alors coupés au niveau approprié et recouverts d'une plaque
d’assise. Pour soutenir la charge de la chaussée, on place des poutres d’acier (&
environ 12 pieds centre & centre) sur lesquelles reposera un pavé temporaire en
bois. Ce pavé se compose de pieces de bois de charpente généralement d'une lon-
gueur suffisante pour franchir trois poutres; elles sont placées longitudinalement
et leurs joints sont disposés en échelons. 81l faut remplacer les voies de tramways,
on Installe des traverses et on fixe les rails au moyen de crampons. Des madriers
de 4 pouces d’épaisseur, disposés longitudinalement sur les traverses, complétent le
travail. A ce stade, les services publies tels que les conduites d’eau, de gaz, d’élec-
tricité, cte., sont suspendus a Ja charpente temporaire permettant ainsi la conti-
nuité du service durant la construction;

(e) la circulation reprend pendant que se poursuivent, en dessous du pontage tempo-
raire, les travaux d'excavation et de construction.
Pendant que s’exécutent ces opérations d’exeavation, des traverses de bois sont
placées entre les pieux de fer pour prévenir I'éboulement de la terre avoisinante

ou des dommages aux immeubles riverains;

(f) apres avoir terminé la construction de linfrastructure du métro, l'espace entre le
sommet de P'ouvrage et le niveau originaire de la rue est généralement remblayé

avec du sable bien pilonné pour éviter tout affaissement;

(g) aussitot que le remplissage atteint le dessous des poutres temporaires d’acier, on
enleve le pontage, les colonnes sont coupées au-dessus du sommet de 'infrastruc-
ture, le remplissage est complété, les services publics sont remis en place et la
rue est repavdée.

Pour réduire au minimum les inconvénients pour le public, les devis limiteront la longueur de

rue que l'on peut ouvrir a la fois.
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CAHIER DES CHARGES

Le cahier des charges proposé pour l'acier de struecture, l'acier d’armature et le béton est

conforme aux standards de I’American Railway Engineering Association. Ils ont été modifiés chaque
fois qu’il était nécessaire pour se conformer au code du batiment de la ville de Montréal (réeglement
no 1900), au code du batiment du Canada et a une lettre circulaire du Comité consultatif du code
du batiment de la ville de Montréal en date du 8 février 1952.

Charges unitaires utilisées dans les calculs

Les sections ont été calculées en utilisant les efforts maxima développés par le groupement des
charges suivantes: les charges mortes, les charges vives, les chocs, les effets dus aux variaticns de

température et ceux dus aux forces centrifuges, finalement, les poussées verticales et longitudinales.
Les efforts résultant des combinaisons de charges suivantes ont été étudiés:

Groupe A — La charge morte, la charge vive et les choes, tout en maintenant
les efforts unitaires preserits.

Groupe B — Les poussées latérales et longitudinales, les effets dus aux variations
de température, tout en maintenant les efforts unitaires preserits;

ces divers éléments étant considérés, soit ensemble, soit séparément.

Groupe C — Les efforts unitaires obtenus par la combinaison d’un ou plusieurs
item du groupe A avec un ou tous les item du groupe B peuvent étre
augmentés jusqu’a 25 pour cent.

La charge morte se compose du poids total de l'infrastructure et de la surcharge de la terre
au-dessus, vy compris celul du pavage et s'il y a lieu des voies de tramways. De plus, nous avons
prévu les charges des immeubles qui doivent étre supportés entiérement ou partiellement par
I'infrastructure du métro.

Cas 1

Les charges vives utilisées sur les rues au-dessus du métro sont celles recommandées par
’American Assoclation of State Highway Officials sous la désignation H20-16-44, utilisant
comme chargement une rame de camions. On admet que l'essieu arriére assume les quatre-
cinquiemes de toute la charge, l'essieu avant n’absorbant que le cinquiéme. On a considéré que
chaque camion occupait une allée de circulation de 10 pieds de largeur et que, pour la charge
totale, il y aurait un camion dans chaque allée de circulation de 10 pieds entre les bordures.

Cas 1I

Nous avons considéré le cas d'une rame de tramways sur chaque voie. Ces véhicules de
o0 tonnes et d'une longueur de 40 pieds sont munis de deux bogies. On a prévu pour chaque
essieu une charge de 25,000 livres. L'espacement entre les essieux d'un bogie est de 5 pieds,

celui entre les bogies, 20 pieds et celui entre les bogies de deux tramways accouplés, 10 pieds.

Quand l'addition des charges mortes et vives attribuables aux camions dépassait la charge
morte et vive due aux tramways, nous avons retenu la premiére hypothése.
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Cas III

En plus des deux hypothéses exposées, nous avons considéré celle d'une charge vive uni-
formément répartie de 300 livres par pied carré et nous avons retenu le cas qui représentait
'effort le plus considérable.

Nous avong supposé que les charges se répartissent a travers la terre dans un rapport de
un-demi jusqu’a une profondeur minima de 3 pieds. A cette profondeur, une charge appliquée
en un point sur la chaussée est considérée comme répartie sur une surface de 6 par 6 pieds.

Nous avons calculé les efforts dans toute l'infrastructure avec les combinaisons de charges
sulvantes:

(1) une pleine charge verticale et longitudinale;

(2) une pleine charge verticale, avec une pleine charge horizontale d'un coté et une

demi-charge horizontale de l'autre;
(3) une pleine charge verticale et une demi-charge horizontale de chaque ¢oté;

(4) nous avons tenu compte d'une pression hydrostatique intérieure dans tous les
endroits ou le souterrain pourrait étre inondé; et

(5) nous avons combiné le cas no 4 avee chacun des autres cas de facon a obtenir les

efforts maxima.

METHODES DE CALCULS

Tranchée couverte — Section rectangulaire

LLa section rectangulaire a été cong¢ue comme un cadre rigide simple recourant & la méthode
Hardy-Cross de distribution des moments. Dans cet ouvrage, les deux voiles sont séparées par un
mur central avee des ouvertures de 5 par 7 pieds distancées de 20 pieds, de facon & permettre la libre
circulation de 'air pour la ventilation des “tubes” par 'effet de piston des trains.

Section en tunnel dans le roc

La section en tunnel dans le roe a également été congue comme un cadre rigide. Le toit de la
mezzanine de station a été calculé comme une dalle sans nervure tandis que son plancher 1'a été
comme un hourdis continu en béton armé reposant sur poutres également en béton armé. Nous avons
tenu compte dans nos caleuls du report des forces dans le roc (bridging action).

Les échantillons de roc recueillis durant les opérations de sondage furent examinés. De plus, on
consulta les rapports obtenus par les Chemins de fer nationaux lors du percement du tunnel du
Mont-Royal. Nous basant sur ces informations, un revétement de 13 pouces d’épaisseur de béton
armé formant cuvelage aux tunnels dans le roe, s’avéra nécessaire. En plus de leur propriété struc-
turale, ces cuvelages élimineront l'infiltration de l'eau dans les tubes.

Toutes les fissures susceptibles de permettre l'infiltration de l'eau, découvertes lors du perce-
ment, seront bouchées a I'aide de ciment liquide injecté sous pression; cecl, pour éviter toute pression
hydrostatique sur le béton fraichement coulé.
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Section en tunnel dans la terre
Nous avons utilisé “the method of column analogy™ pour les divers chargements.

Nos études démontrent que le cuvelage et le radier en béton armé des tunnels jumelés a voie

simple, devra avoir 2 pieds d’épaisseur et le mur de séparation 3 pieds 6 pouces.

D’apres des analyses de laboratoire, nous avons constaté que 'angle d’éboulement pour la plu-
part des sols que nous rencontrerons est de 32 degrés; nous avons retenu ce chiffre pour calculer
I'étendue d’étaiement néeessaire pour prévenir des dommages aux travaux voisins par affaissement

ou déplacement.

DRAINAGE DU METRO

[1 sera nécessaire d’'aménager un drain longitudinal, consistant en un tuyau de fonte de 8 pouces,
sous le radier de I'ouvrage construit en tranchée couverte. Des tuyaux identiques seront installés sous
chaque “tube” des ouvrages construits en tunnels. Ils draineront toutes infiltrations atteignant le
radier; entre autres, la pluie et la neige fondante pénétrant par les escaliers qui conduisent a la rue,
'eau répandue en lavant les quais des stations et celle pouvant provenir des conduites d’eau endom-
magées. L'eau sera recuelllie dans des puisards latéraux, a neuf endroits. A ces différents points
seront Installées deux pompes électriques controlées a l'aide de flotteurs, d'une capacité de 750
gallons a la minute, pour refouler I'eau dans le réseau d’égouts permanents. En temps normal, une

seule pompe fonctionnera, 'autre ne devant agir qu'en cas d'urgence,
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NOUVEL AMENAGEMENT DES SERVICES PUBLICS

Réseau d'égout

Le métro sectionnera plusieurs égouts collecteurs et égouts secondaires actuels, 1a ou est
recommandé le genre de construction en tranchée couverte. Dans ces cas, il deviendra nécessaires
de les remplacer par de nouveaux égouts longeant I'infrastructure du métro. A certains endroits
ou il sera possible de reconstruire un égout au-dessus de linfrastructure, nous recommandons de
le faire. Pendant la période de construction, des conduites temporaires desserviront les établissements
des deux cotés de l'infrastructure jusqu'a ce que des conduites d’égouts permanentes fonetionnent.

Pour contourner l'infrastructure du métro, il sera nécessaire de construire les nouveaux égouts
ci-apreés énumeérés:

(|) un égout rue Tupper, de I'intersection Ste-Catherine et Gladstone jusqu'a linter-

section Atwater et Tupper;

(2) un égout rue Stanley, de Ste-Catherine & Dorchester:

(3) un égout rue Pecl, entre Ste-Catherine et Cypress, de facon a dégager la mezzanine
a 'extrémité nord de la station du square Dominion;

(4) un eégout rectangulaire en béton de 8 par 6 pieds rue Ste-Cécile, entre St-Jacques et
St-Antoine, et de I'intersection de Ste-Cécile et St-Antoine en passant sous l'infra-
structure du métro jusqu’'a un raccordement avec les anciens éeouts de la rue

o)

St-Jacques, pres de lintersection de la petite rue St-Antoine et de la rue Craig,
pour remplacer une partie des égouts collecteurs actuels de la rue St-Jacques:

(5) un siphon inversé a conduites multiples sous linfrastructure & lintersection des
rues MeGill et St-Jacques, de facon a dégager la station du square Victoria, ainsi
qu’un nouvel égout rectangulaire en béton de 6 par 6 pieds rue MeGill, se dirigeant
vers le sud, pour recueillir le trop-plein des égouts collecteurs de la rue Craig. 11
deviendra aussi possible de desservir le réseau d’égouts de la rue St-Jacques
a l'ouest de la Cote de la Place d’Armes au moyen de ce nouvel égout de la rue

MeGill;

(6) un égout de 4 pieds localisé & un nouvel endroit sous la Cote de la Place d’Armes
entre St-Jacques et Cralg, pour remplacer cette partie de 'égout existant et reliant
I'égout collecteur de la rue Craig & 'égout collecteur de la rue des Commissaires
en passant a travers la station de pompage de la rue des Commissaires. (Ce
trongon est pompé pendant les mois d’hiver). Ce changement sera nécessaire pour
dégager la station de la Place d’Armes;

(7) un égout de dérivation de 8 par 6 pieds sous la rue Gosford, de 'intersection Gosford
et Craig Jusqu’'a I'intersection des rues du Champ-de-Mars et Gosford; de 1&, sous
la rue du Champ-de-Mars jusqu’a I'intersection des rues Berri et Champ-de-Mars

de 1a, sous la rue Berri jusqu’a un raccordement avee I'égout collecteur actuel de

la rue Craig, afin d’éviter la construction d’un siphon inversé sous 'infrastructure
du métro pres de l'intersection des rues Craig et St-Denis;
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(8)

(9)

(10)

(1)

(12)

En

un égout rectangulaire en béton de 5 par 5 pieds sous la rue Sanguinet de 'intersec-
tion Ste-Catherine et Sanguinet jusqu’a l'intersection des rues Dorchester et
Sanguinet, de 1a sous la rue Dorchester jusqu’a l'intersection des rues Dorchester et
St-Denis, de la sous la rue St-Denis ou 1l traversera au-dessus de I'infrastructure du
métro et ensuite sous la rue Lagauchetiére jusqu’a I'intersection des rues St-Hubert
et Lagauchetiére; de 1a sous la rue St-Hubert jusqu’a I'intersection des rues Dor-
chester et St-Hubert et enfin sous la rue Dorchester jusqu’a un raccordement avee
’égout actuel de la rue Amhert; ce nouvel égout maintiendra la pente nécessaire
a 1'écoulement par gravité de I'égout collecteur de la rue Ste-Catherine. I.’égout
collecteur actuel de 5 pieds qui passe rue Ste-Catherine a travers la zone requise
pour la station Ste-Catherine — de Montigny nuirait au futur métro de la rue Ste-
Catherine & l'est de la rue St-Denis. Nous avons déeidé de contourner cet égout
collecteur, tel que ci-dessus mentionné, ce qui résoudra le probleme entre les rues
Sanguinet et Amherst;

un siphon inversé a conduites multiples a l'intersection des rues St-Denis et
Ontario. I.’égout collecteur actuel de 4 par 6 pieds rue Ontario nuirait a la construc-
tion du métro. Il ne serait pas recommandable d’abaisser le profil du métro a cet
endroit, parce que cela provoquerait une rampe trop acecentuée au nord d’Ontario. 11
ne serait pas possible non plus d’'élever le profil du métro suffisamment pour dégager
I’égout. Nous avons étudié attentivement la construction d'un poste d’épuisement,
mais nous avons abandonné ce projet parce que trop dispendieux a la fois comme
cout initial et comme frais permanents de fonctionnement;

un égout de 5 par 6 pieds rue Berri, du boulevard Crémazie a I'intersection des rues
Berri et Emile-Journault, et de la sous la rue Emile-Journault jusqu’a un raccorde-
ment avee les égouts actuels de la rue St-Denis pour remplacer une partie de I'égout

actuel de 6 pieds de la rue St-Denis;

un égout de 4 par 3 pieds rue Berri, du boulevard Crémazie a I'intersection des rues
Berri et Emile-Journault, et de la sous la rue Emile-Journault jusqu'a la rue St-
Denis, ensuite vers l'ouest, jusqu'a la rencontre de 'infrastructure du métro, et 1,
longeant l'infrastructure jusqu’a un raccordement a I'égout actuel de 'avenue
Henri-Julien, pour recueillir cette partie des eaux de 'égout de 42 pouces du boule-

vard Crémazie se déversant actuellement dans 1'éeout de 'avenue Henri-Julien:

un égout rectangulaire en béton de 2 par 3 pieds sur une certaine distance et de 4 par
2 pieds par la suite, a partir du point de rencontre de 'égout actuel de la rue Henri-
Julien aveec l'infrastructure du métro en suivant cette infrastructure jusqu’a la
hauteur de la rue Legendre, et de 1a se dirigeant vers I'avenue Henri-Julien jusqu’a
un point de raccordement avee I'égout existant de cette rue.

plus de ces principales dispositions nouvelles, il y aura de nombreuses modifications

secondaires sur toute 'étendue de la voie initiale du métro.

Comme nous avons appris que tous les égouts collecteurs fonetionnaient actuellement & plein

rendement, nous n’avons pas détourné I'écoulement d’aucun réseau dans les autres égouts collecteurs.

Dans tous les cas, nous nous sommes appliqués & nous conformer aux réglements du Service des
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travaux publics de la ville de Montréal et nous avons préparé des estimations du colt de eces
travaux,

Autres services publics

La construction du métro affectera également d’autres services publics, comme les canalisations
d’eau, de gaz, d’électricité, de téléphone, les cables d’alarme et de signalisation pour la circulation.
Nous avons fait une étude approfondie d’aménagements nouveaux nécessaires pour ces Services
publics et nous avons élaboré des projets préliminaires et des estimations du colit de ces travaux.




CHAPITRE VI

DESCRIPTION DU METRO INITIAL

PROFIL ET NIVEAU

Le métro initial, tel que recommandé dans ce rapport, commencera d'un point situé au nord
du boulevard Crémazie, dans la cour d’Youville appartenant & la Commission; ¢’est la qu’un terminus
sera construit. I'axe du souterrain atteindra le centre de la rue St-Denis en un point situé juste au nord
du boulevard Crémazie. De cet endroit le métro se dirigera vers le sud, en suivant le centre de
la rue St-Denis. Voir planche 5. A partir du terminus d'Youville, le profil s’abaissera pour permettre
au métro de passer sous le futur Boulevard métropolitain, qui dans ce voisinage sera construit a
un niveau inférieur a celui des rues actuelles.

Ce troncon, y compris la station Crémazie, sera construit selon les méthodes de la tranchée
couverte. De 'extrémité sud de la station Crémazie, des tunnels jumelés dont la rampe s'élevera a 1.7
pour cent seront percés dans le roc; l'extrados de I'infrastructure sera a une profondeur variant de
18 & 30 pieds au-dessous de la rue. Cela permettra la construction de salles de distribution dans

les stations sises entre le boulevard Crémazie et 'avenue Mont-Royal.

Aux alentours de la rue Villeray, pour se conformer a la topographie des lieux, la rampe sera
ascendante jusqu'au voisinage de la rue de Fleurimont. A partir de ce point, la rampe inclinera
vers le sud, avee 20 a 35 pieds de roe et de terre au-dessus de la volte. A un point situé au nord
de la rue Marie-Anne, le métro ne sera plus construit en tunnel mais en tranchée couverte jusqu’a
la rue Cherrier. Cette section sera relativement rapprochée de la surface de la rue. L'extrados de
I'ouvrage sera de 8 & 10 pieds au-dessous du niveau de la rue, sauf a la station Cherrier, ou il
descendra a une plus grande profondeur de facon & permettre la construction d'une salle de
distribution.

De la rue Cherrier a la rue Ontario, la rampe du métro s’abaissera a 3.4 pour cent. Comme
il y aura entre ces limites une couverture de 13 & 32 pieds au-dessus de l'extrados, on percera un
tunnel. La construction par tranchée couverte exigerait des rampes plus raides ou des coupes tres
profondes. A un point situé légerement au nord de la rue Ontario, la méthode de la tranchée
couverte reprendra et elle sera utilisée pour tout le reste du réseau; l'extrados sera alors placé
aussl prés que possible de la surface du sol, tout en laissant I'espace nécessaire pour les services
publics. Cela diminuera la longueur des escaliers entre le quai de la station et la rue rendant
'acces du métro plus facile aux passagers.

A un point situé & environ 300 pieds au nord de la rue Craig, le métro obliquera vers 1'ouest
sulvant une courbe dont le rayon est de 574 pieds, passant sous des immeubles privés et le
Champ-de-Mars jusqu’a un point situé dans l'axe de la rue St-Jacques, juste & l'ouest de la rue
St-Gabriel. Voir planche 4. Le métro suivra ensuite la rue St-Jacques jusqu’au coté ouest du viadue
des Chemins de fer nationaux, prés de la rue de I'Inspecteur. Tout le long de la rue St-Jacques,
1l v aura un remblai de 4.5 & 10 pieds au-dessus de l'extrados. Du viadue des Chemins de fer
nationaux, le métro obliquera vers le nord-ouest suivant une courbe de 410 pieds de rayon, et
passera sous des mmmeubles privés et le square Dominion, et la rampe s’élévera a 3.6 pour cent
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jusqu’a la rue Dorchester. Entre ces points, le remblai variera de 4.5 & 30 pieds. De la rue Dorchester,
le métro se dirigeant toujours dans la méme direction passera sous le square Dominion et traversera
la rue Peel & environ 400 pieds au sud de la rue Ste-Catherine.

Du point ou le métro croise la rue Peel, il tournera vers 'ouest suivant une courbe de 478 pieds
de rayon et, passant sous des immeubles privés, il rencontrera l'axe de la rue Ste-Catherine en un
endroit situé pres de la rue Drummond. Suivant 'axe de la rue Ste-Catherine, le métro se terminera
a 'avenue Atwater, dans le voisinage du Forum. Le troncon de la rue Ste-Catherine sera a faible
profondeur sous environ 8 pieds de remblai jusqu'aux environs de la rue du Fort. De la jusqu'a
I'avenue Atwater, la rampe s'abaissera a 2.1 pour cent, afin de permettre la construction d’une
station avec salle de distribution (mezzanine).

Pour faciliter le mouvement des rames d'une voie a 'autre il y aura des croisements en
cing endroits.

La longueur totale du métro que nous venons de déerire sera de 7.78 milles, dont 4.39 milles
seront construits par la méthode de la tranchée couverte, 0.24 mille par celle de tunnel dans la terre,
et 3.15 milles par celle de tunnel dans le roc.

STATIONS

Il y aura seize stations distancées 'une de 'autre d'un demi-mille en moyenne.
Des stations avee salle de distribution (mezzanine) seront situées aux endroits suilvants:

boulevard Crémazie
rue Villeray

rue Jean-Talon

rue Beaubien

rue de Fleurimont
boulevard St-Joseph
avenue Mont-Royal
rue Cherrier

square Dominion
terminus Atwater

L’un des avantages d'une station avee mezzanine, ¢’est d’assurer la communication directe de tous
les acces aux quals pour I'une ou 'autre direction. La planche 6 montre une station-type de ce genre.

I1 y aura des escalators aussi bien que des escaliers reliant le quai a la mezzanine et des escaliers
pour accéder a la rue.

Des stations avee quais latéraux seront construites aux endroits ou le métro sera trop pres de la
surface du sol pour permettre la construction d’une mezzanine.

Il faudra construire des stations de ce genre aux endroits suivants:

terminus d’Youville
Champ-de-Mars
Place d’Armes
square Vietoria

rue GGuy
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La station de la rue St-Denis, entre les rues Ste-Catherine et de Montigny participera des
deux types de station ci-dessus déerits, avec mezzanine a la rue de Montigny et guichets de péage

sur les quais latéraux a la rue Ste-Catherine.

Dans certains cas, il y aura accés des mezzanines et des quais au sous-sol des magasing ou des

L

édifices a bureaux avoisinants.

A certains endroits ou l'on projette de construire des stations, la distance entre la bordure de
la rue et l'alignement des édifices ne permet pas la construction d’escaliers; il sera nécessaire

8

d’obtenir un droit d'usage de partie d’édifices privés pour permettre 'accés au métro.

Terminus d'Youville

Le terminus d'Youville situé sur le terrain de la Commission comprendra une gare d’autobus
pour correspondance, érigée juste au-dessus de la station du métro. Voir planches 7 et 8. Des quais
couverts de chaque coté de la gare permettront un acceés facile aux autobus desservant Bordeaux,
Ahuntsic et Sault-au-Récollet, la ville de Montréal-Nord, ainsi que l'est et I'ouest du futur Boule-

vard métropolitain.

Les passagers arrivant a cette gare par autobus passeront de 'autobus au métro ou a un autre
autobus sans billet de correspondance. Il y aura toutefois des guichets et des tourniquets a l'usage

des voyageurs qui commencent leur voyage a cet endroit.

Il sera possible d’établir tout prés du terminus des pares de stationnement pouvant accueillir
1,000 automobiles.

Le terminus a voies doubles comprendra des croisements néeessaires aux changements de direc-
tion, plus deux voies de garage de 500 pieds en prolongement de la station. Ces voles communique-
ront directement avee la cour de garage et les ateliers actuels d'Youville. Voir planche 9. On

construira deux immeubles pour les réparations et le service de petit entretien, ainsi que pour le

garage de toutes les voitures du métro.

Stations de la rue St-Denis
Du boulevard Crémazie a la rue Cherrier

Les huit stations de ce groupe sont situées aux intersections des principales artéres est-ouest
pour fournir les communications les plus directes avee les services de surface. Ces services seront
modifiés pour les coordonner avee ceux du métro, de facon a ce qu'un grand nombre de citadins
demeurant dans d’autres parties de la ville, a l'est ou & l'ouest de la rue St-Denis, puissent béné-

ficier du métro pour une part de leurs déplacements.

La station du boulevard Crémazie sera pourvue de salles de distribution (mezzanine) situées
de chaque c¢o6té du futur Boulevard métropolitain pour éviter aux passagers de traverser cette large
vole publique pour atteindre la station du métro.

Toutes les stations entre Villeray et Mont-Royal sont percées dans le roe et du méme type.
Les planches III et IV montrent deux de ces stations & la rue Villeray et a la rue Beaubien.

La station & la rue de Fleurimont aura en plus une gare en retrait de la rue sur la propriété de
la Commission, pour assurer la correspondance avec l'autobus. Voir planche 10.
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Station Ste-Catherine — de Montigny

Une station de correspondance, s’étendant de la rue Ste-Catherine a la rue de Montigny,
comme le montre la planche 11, sera construite a l'intersection du trongon de la rue St-Denis et
du futur métro est-ouest de la rue Ste-Catherine. Le souterrain St-Denis sera & un niveau plus élevé
et le premier & étre construit selon le programme recommandé. L’infrastructure du métro initial
comprendra une portion de la ligne Ste-Catherine et sera telle qu’elle permettra la construction
subséquente du métro est-ouest et l'agrandissement de la station pour la transformer en station de
correspondance, sans affecter en aucune facon le métro St-Denis déja en opération.

On pourra atteindre cette station par des entrées a la rue Ste-Catherine et a la rue de Montigny.
Les entrées de la rue Ste-Catherine conduiront a des guichets de péage installés sur les quais latéraux.
Voir planche 12. Les entrées de la rue de Montigny conduiront & une salle de distribution des
billets (mezzanine) d’ou les passagers pourront atteindre les quais. Voir planche 13. Cette station
desservira avantageusement le Palais du Commerce et d’autres établissements commereiaux.

Station du Champ-de-Mars

Cette station sera construite sous le Champ-de-Mars, dont la surface sera remise dans le méme
état qu'avant les travaux. Voir planche 14, Le profil du métro sera tel que les quais seront a peu
prés au méme niveau que le trottoir de la rue Cralg. Un passage pour les piétons sous les voies fera
communiquer les deux quais latéraux, tandis qu'un couloir séparé donnera acces au trottoir sud de
la rue Craig. Des escaliers et des escalators permettront d’atteindre la Place Vauquelin. Voir
planche 15. Il sera possible d’aménager, si désiré, une entrée directe au sous-sol de 'Hotel de ville
et du Palais de Justice.

Station de la Place d’Armes

Cette station sera dans le coeur du district financier et desservira par conséquent les milliers de
personnes travaillant ou faisant affaires dans le voisinage immédiat. Voir planche 16. Elle desservira
également le quartier des grossistes et les installations portuaires entre la rue St-Jacques et le fleuve.

La station de la Place d’Armes servira aussi de point de correspondance entre le métro et le
terminus de la rue Craig. Tout en modifiant, dans une large mesure les itinéraires de surface a la
suite de la construction du métro initial, on prévoit qu'un certain nombre de circuits continueront
d’avoir leur point d’aboutissement au terminus actuel de la rue Craig.

Un passage sous les voles assurera la communication des deux quails latéraux et se prolongera
horizontalement sous la rue Craig ou des escaliers conduiront aux trottoirs et aux pas perdus du
terminus de la rue Craig. Il y aura des entrées et des sorties sur la Place d’Armes et la Cote de la
Place d’Armes. Voir planche 17. Cet aménagement permettra aux piétons d’utiliser librement ce
couloir pour traverser les rues St-Jacques et Craig.

Station du square Victoria

Cette station sera située rue St-Jacques a l'intersection de la rue MeGill. Voir planche 18. Cette
derniére rue est la seule dans le voisinage permettant 'acceés des transports en commun a la zone
importante des quais et du commerce de gros qui se trouve immédiatement au sud. De plus, on y
trouve un bon nombre d'édifices & bureaux et d'établissements commerciaux. Pour ces raisons et
parce que plusieurs ecircuits importants de surface venant du sud-ouest de la ville croiseront le
métro au square Victoria, cette station sera un point de correspondance fort achalandé,
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Station du square Dominion

La station du square Dominion sera située avantageusement entre la gare Windsor du Canadien-
Pacifique et la gare Centrale des Chemins de fer nationaux. Voir planche 19. Des couloirs pour les
piétons s'étendront de la salle de distribution située dans cette partie du square Dominion qui se
trouve au sud de la rue Dorchester, jusqu'aux abords de ces deux gares. Voir planche 20. Une autre
salle de distribution, & I'extrémité nord, sera construite a quelques centaines de pieds de quelques-
uns des plus grands hotels de la ville, des édifices a bureaux, des magasins a rayons et des cinémas.
Voir planche 21. A ses deux extrémités, la station sera aménagée de facon a faciliter 'entrée et la
sortie des passagers et la perception des billets.

Station de la rue Guy

La station de la rue Guy sera située rue Ste-Catherine, a l'intersection de la rue Guy. Voir
planche 22. Elle desservira un district de bureaux et de magasins de détail qui prend un rapide
essor. Cette station servira de point de correspondance avee les lignes de surface circulant rue Guy
et Chemin de la Cote-des-Neiges.

Terminus Atwater

Le métro initial aboutira a un terminus a quatre voles, avec croisement double pour change-
ment de direction, prés de I'intersection de I'avenue Atwater et de la rue Ste-Catherine. Voir planche
23. Rue Ste-Catherine, il y aura une salle de distribution (mezzanine), juste en face du Forum.
Deux voies desserviront le quai central pour assurer le service régulier, tandis que les voies addi-
tionnelles pourront garer 32 véhicules. Les passagers pourront se rendre directement soit au Forum,
soit a la rue par des couloirs et des escaliers (voir planche 24), ainsi qu'aux deux termini ci-apres
déerits.

Ces termini pour autobus seront érigés en surface, tel que montré a la planche 23. Le premier,
situé le long du eoté nord du square Western et en retrait de la rue Ste-Catherine, assurera la
correspondance avec les circuits d’autobus venant de Verdun, de Ville LaSalle et des régions du
sud-ouest de la ville. Des escaliers relieront directement ce terminus d’autobus avee la mezzanine
du métro.

Le second terminus d’autobus consistera en une station érigée sur un emplacement situé au
nord-ouest de l'intersection de la rue Ste-Catherine et de l'avenue Atwater. Voir planche 25. Ce
sera le point d’aboutissement des circuits d’autobus venant de Westmount, de Montréal-Ouest et
des régions du nord-ouest de Montréal, aussi bien que des services locaux des rues Ste-Catherine
et Dorchester. Des communications directes entre cette gare d’autobus et le métro permettront aux
passagers de transférer sans billet de correspondance. Les passagers pourront aussi passer
sous terre entre les deux gares d’autobus pour correspondre avec tout eircuit d’autobus.

Les voyageurs partant de ce point auront accés au métro ou a l'une ou l'autre des deux gares,
par des entrées conduisant a la salle de distribution du métro et au terminus d’autobus sis a ’angle
nord-ouest de l'intersection, ou il y aura des guichets de péage.

[l sera possible de construire sur cet emplacement nord-ouest un garage de stationnement ou

tous autres édifices commerciaux.
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CARACTERISTIQUES BGENERALES

Pour accélérer la perception des billets et aussi pour maintenir au minimum les frais d’opéra-
tion, il y aura dans chaque station des tourniquets commandés par l'introduction de pieces de mon-
naie ou de jetons et un caissier pour faire la monnaie. On y installera aussi des machines qui émet-
tront des billets de correspondance.

On pourra faire fonctionner les escalators dans un sens ou dans l'autre pour accélérer le
mouvement des voyageurs aux heures de pointe.

[La largeur des quais latéraux aux stations a faible profondeur sera de douze a seize pieds,
tandis que celle des quais centraux, aux stations avec mezzanines, variera de vingt-deux a vingt-
quatre pieds. Les quails des stations, d'une longueur de 500 pieds, permettront aux voyageurs
d’entrer dans tout véhicule d’'une rame a sa longeur maxima ou d’en sortir.

Les planchers de toutes les stations seront en terrazzo, tandis que les murs et les bandes
décoratives seront en tuile, en terra-cotta ou en verre coloré avec des garnitures en acier inoxydable,
en aluminium, en cuivre ou en d’autres matériaux, le tout a I'épreuve des souillures et facile d’entre-
tien. Si on le désire, I'ensemble des couleurs pourra varier a chaque station pour faciliter une rapide
identification. Les usagers auront a leur disposition des kiosques a journaux, des cases pour leurs
colis, des cabines téléphoniques et autres commodités.

Une bande de matériaux antisonores sera installée tout le long du métro pour amortir le bruit
produit par le mouvement des rames.

Il y aura un trottoir de service d'un c6té de chaque tunnel entre les stations.

Nous avons pris de grandes pécautions pour assurer une ventilation adéquate. La circulation
de l'air dans un métro sert & une triple fin, & savoir: éliminer la chaleur, prévenir la condensation et
procurer de 'air frais aux passagers. La chaleur est produite par le fonctionnement des moteurs de
traction, l'ensemble des résistances électriques et le freinage.

Des dispositifs de ventilation maintiendront une atmospheére confortable, fraiche et seche,
sans toutefols provoquer de courants d’air désagréables pour les passagers attendant aux stations.

On obtiendra une ventilation convenable par des cheminées d’aération disposées entre les
stations, 4 des intervalles de 400 a 500 pieds ainsi qu’aux extrémités de chaque station. Par ces
cheminées, I'air sera refoulé et aspiré par l'effet de piston des rames en mouvement. En installant
des cheminées selon cet espacement, la quantité de chaleur produite sera dissipée efficacement.

[éclairage des stations contribuera largement au confort des passagers du métro. Le métro
de Chicago, terminé en 1943, dispose d'un mode d’éclairage fournissant de cing a six “foot-candles”
sur les quais et dans les salles de distribution. C’était une grande amélioration sur le meilleur
éclairage des métros déja en existence. Cependant, dans le métro de Toronto actuellement en voie
de construction, l'intensité de 'éclairage de 10 “foot-candles” dans les stations sera générale et 1'on
utilisera 'intensité de 15 “foot-candles” dans les escaliers et les autres endroits susceptibles d'étre
dangereux.
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L’intensité de I'éelairage recommandé pour le métro de Montréal sera la méme que celle du
métro de Toronto. On y arrivera par des panneaux de lumiéres fluorescentes dans les mezzanines;
aux plafonds des stations au-dessus de la bordure des quais, il y aura des appareils fluorescents;
on se servira ¢galement de lumieres du méme genre pour les couloirs et les esealiers, le tout procurant
la meilleure distribution possible de 1'éclairage.

On établira de plus un systéme d’éclairage d'urgence, qui permettra de continuer les opérations
dans le cas d’avarie aux ecircuits réguliers.
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CHAPITRE VII

AMENAGEMENT DU METRO INITIAL

VENTILATION

Nous avons mentionné dans le chapitre précédent qu’il était nécessaire de faire circuler dans
le souterrain de grandes quantités d’air frais pour prévenir la condensation de la vapeur, dissiper la
chaleur produite par le fonetionnement des rames, assurant ainsi 'hygiene du souterrain et le
confort des passagers. Au moyen de cheminées d’aération Judicieusement congues et réparties,
l'effet de piston des rames en mouvement procurera dans des conditions normales une suffisante
ventilation. De puissants ventilateurs réversibles a écoulement axial seront néanmoins aménagés

pour les cas d'urgence, dans des cheminées d’aération installées entre les stations.

Toutes les cheminées d’aération seront munies d’abat-vent dont l'action se conjuguera avec
celle des ventilateurs. Tous les ventilateurs et abat-vent seront actionnés de la chambre de controdle

central, quoiqu’il soit aussi possible de manoeuvrer individuellement chaque dispositif d’aération.

APPAREILS ELECTRIQUES

Nous avons déerit le mode d’éclairage de qualité supérieure des stations. L'énergie électrique
pour cet éclairage, ainsi que pour 'alimentation des moteurs des ventilateurs mécaniques, des pom-
pes, des escalators, du réseau de signalisation, ete., proviendra des tableaux de distribution installés
dans chaque station. Ces tableaux comprendront un double eircuit d’alimentation. En cas d'urgence,
pour toute cause que ce soit, des appareils automatiques commuteront immédiatement sur 'autre
source d'alimentation.

Dans le cas d'une panne complete d'électricité, des lumieres d'urgence pour les quais et les

tunnels et tout autre éclairage néeessaire seront alimentés par une source séparée de courant continu.

FORCE MOTRICE

Chaque voiture est motrice, équipée de moteurs de traction a courant continu et munie d'appa-
reils de controle adéquats. Cet équipement assure les meilleurs résultats pour les démarrages rapides,
les vitesses d'opération variées, les accélérations et déeélérations douces et de plus offre d’autres

grands avantages,

Comme 1l est plus économique de transmettre 1'électricité sous forme de courant alternatif,
les 7 sous-stations du métro initial, espacées d’environ un mille, seront alimentées par ce courant
de 12,000 volts. Dans ces sous-stations le courant alternatif sera transformé en courant continu qui
alimentera sous une tension de 600 volts les moteurs de traction des voitures. Le courant positif
sera capté par chaque voiture au moyen d'un sabot glissant sur un troisieme rail en acier spécial
de haute conductivité. Le courant négatif retournera aux sous-stations par un des rails de roulement

auquel est adjoint un cable de retour en cuivre.
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Pour faciliter 'entretien et la réparation, le troisiéme rail et le réseau de distribution de courant
continu seront trongonnés de facon a pouvoir couper I'alimentation d’un tron¢on sans pour cela entra-
ver 'opération des autres. Les disjoncteurs, les relais et les appareils manoeuvrant les aiguillages
seront automatiques et du type le plus récent, installés de facon & assurer le maximum de séeurité.

SURVEILLANCE DES INSTALLATIONS ET DES DISTRIBUTIONS ELECTRIQUES

En raison de I'envergure de ce projet et de la variété de I'équipement essentiel & son fonetionne-
ment, un systeme de surveillance a distance, du type tout relais sera installé dans le voisinage du
terminus Craig.

Ce systeme permet la surveillance constante de tous les appareils des sous-stations, des disjone-
teurs d’alimentation de traction, de I'éclairage et des autres équipements des stations, des ventilateurs
mécaniques, pompes et appareils divers, a I'aide de lampes-témoins sur un panneau de controle. Bien
que l'ensemble de I'équipement fonctionnera automatiquement, un surveillant pourra quand méme
en tout temps diriger I'opération de tous ces appareils au moyen de controles manuels.

SERVICE D'ALARME ET TELEPHONES

Le service d’alarme en cas d'urgence sera semblable & celui en usage dans les villes pour les
incendies. A de nombreux endroits seront installées des boites pour donner I'alarme et chaque aver-
tisseur transmettra un signal au bureau du surveillant. Ainsi, dans un cas d’avarie. un conducteur
ou tout autre employé pourra signaler rapidement pour couper le courant du circuit électrique dans
le trongon ou s’est produit l'incident.

Il y aura dans le métro un réseau spéeial de téléphones automatiques, de facon i communiquer,
non seulement entre tous les points du métro, mais aussi avee 'extérieur.

SIGNALISATION ET ENCLENCHEMENT DES AIGUILLES

Un réseau de signalisation du modeéle le plus récent sera installé dans le métro. Le méecanisme
sera tel qu'il fournira le plus haut degré de séeurité et de sreté de fonctionnement pour un service
de transport trés rapide. Ce réseau sera élaboré, aménagé et manoeuvré selon les exigences standard
pour ce genre d’'équipement.

Le réseau de signalisation comprendra des feux colorés en bordure de la voie quils doivent
piloter. Ces signaux donneront au conducteur, par le moyen de feux colorés, les indications requises
pour faire fonctionner les rames avec séeurité et rapidité. En plus des informations ordinaires: arrét
(vole occupée), avertissement et voie libre, des feux enclenchés par les aiguilles indiqueront au
condueteur la voie que doit suivre la rame.

Les voies seront divisées en sections tampons ou blocks et le mouvement de la rame dans chaque
section ou block obéira & des signaux et arréts automatiques. La longueur de chaque section est
prévue pour correspondre & la distance nécessaire & I'immobilisation d’une rame atteignant le
maximum de vitesse possible au moment ol elle y entre, en ajoutant une longueur additionnelle
comme facteur de séeurité,

En liaison avee chaque block et avee chaque signal indiquant respectivement que le train peut
approcher de la station et peut y entrer, il y aura un levier en bordure de la voie qui automatiquement
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déclenchera un dispositif sous le train, appliquant les freins et 'obligeant a obéir a 'appel d’arrét
de la signalisation. Chaque train sera toujours protégé de celui qui le suit par le signal et le levier
d’arrét automatique, les deux dans la position arrétez.

On trouvera a tous les termini, aux voles de croisement d'urgence et a d'autres endroits particu-
liers du réseau, ce dispositif d'enclenchement entre les aiguilles et les signaux. Le centre d’enclenche-
ment sera sous la direction d’'un dispatcher (agent de service affecté au mouvement des trains) posté
au bureau central aux environs du terminus de la rue Craig; celul-ci saura en tout temps, grace
aux signaux lumineux de son tableau central du mouvement des trains, la position exacte de chaque
train, de chaque aiguille et de chaque signal relié a 1'arrét automatique.

VOIE FERREE

De nombreuses études ont été faites pour arriver au choix d'un modele de voie de qualité
supérieure. Nous avons accordé une grande importance tant au cott initial et aux dépenses futures
d’entretien qu’a un roulement silencieux et au confort des voyageurs. Le rail d'un poids de 100 livres
et les ancrages seront du type A, recommandés par I’American Railway Association. Nous utiliserons
le gabarit standard de 4 pieds 8% pouces. Tout le long des courbes, nous poserons des rails de
rétention, section CPR de 85 livres, a I'intérieur du rail de roulement mmtérieur de chaque voie.

Les rails seront fortement ancrés dans le radier de béton plutot qu'a la traverse ou la demi-
traverse enrobée dans le béton. Aux croisements et aux bifurcations, nous proposons la traverse
ordinaire et le ballast de pierre concassée; cette traverse de bois dur spéeialement traité aura comme
dimensions 8 x 6” x 8”. Chaque cinquieme traverse sera de neuf pieds de longueur pour fournir un
soutien au rail de contact positif. Tous les assemblages des rails seront soudés par le proeédé “thermit”
pour diminuer le bruit, améliorer la qualité de roulement de la voie et prolonger la durée du rail.

Pour assurer la flexibilité au rail et atténuer davantage le bruit, nous utiliserons entre le béton
et le coussinet un tampon amortisseur en caoutchoue d'une épaisseur de 35 pouce. Les tampons et les
coussinets seront fixés au radier par deux boulons — (isolés électriquement) — aux angles opposés
des coussinets. Sur la voie en alignement droit les rails seront anerés a tous les 2 pieds 6 pouces;

tandis que dans les courbes, 1ls seront anerés a tous les 2 pieds.

e rail est 1ié aux coussinets par des boulons d’assemblage a téte fraisée et des crapauds de

serrage.

Nous emploierons les coeurs de croisement et les aiguilles en usage pour les chemins de fer sur
les principales voies du réseau. Les croisements ct les bifurcations seront du modele no 8, conformé-
ment aux exigences de I"American Railway Engineering Association. Dans la cour d'Youville, nous
utiliserons les bifurcations du modele no 6.

I.es courbes horizontales accentuées au-dela de 30 minutes (rayon de 11,459 pieds) auront des
raccordements en spirale, Nous emploierons des courbes paraboliques verticales pour effectuer le
raccordement entre les rampes, chaque fois que la différence algébrique des pentes dépasse 0.3 pied
par 100 pieds.

Le rail de contact d'un type spéeial et d'un poids de 150 livres a la verge, sera monté sur des
isolants de porcelaine fixés au radier, et formera une section de forte conductivité. Comme mesure de
prudence, ce rail sera situé en dehors du rail de roulement extérieur circulant a travers les stations
et sera de plus protégé d'une planche de couverture.
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VERICULES DU METRO

Les améliorations récentes dans les voitures de transport rapide, tant en Amérique du Nord
qu'en Europe, offrent l'occasion d’obtenir pour le métro de Montréal un véhicule d'une efficacité et

d'un confort remarquables.

Depuis quelques années, la Transit Rescarch Corporation et d’autres entreprises américaines
ont produit un véhicule d'une longueur et d'un poids moyens, qui réunit la plupart des qualités du
tramway, genre P.C.C. Ce tramway a des roues a forte résilience, qui absorbent les choes au moyen
d'une bande en caoutchoue; son roulement est doux, quoiqu’il possede une grande facilité d’accéléra-
tion et de ralentissement. Ce type de tramway est équip¢ d'un dispositif de freinage par récupération
permettant d’éviter le frottement prolongé des sabots sur les roues et la poussiére abrasive qui en
résulte, ce qui est un grand avantage pour un réseau souterrain. La carrosserie est simple et attrayante
et I'intéricur est amnénagé de facon a faciliter 'entrée et la sortie rapide des vovageurs. Des véhicules
de ce modele ont récemment ét¢é mis en service dans certains systémes de transport rapide aux

Etats-Unis.

Les dernieres voitures de métro que des manufacturiers britanniques ont fabriquées pour le
métro de Londres sont également attrayantes et possédent d'excellentes qualités de fonetionnement.
Elles sont d'un poids moyen et un peu plus longues que les plus réeents modeéles américains. Une
version légerement différente de la voiture londonienne est fabriquée pour le métro de Toronto.

Une épreuve nouvelle et intéressante se poursuit actuellement & Paris dans le domaine des
voitures de métro. L’on y opére depuis environ 18 mois un service de “navette” entre Pré St-Gervais
et Porte-des-Lilas avee des voitures montées sur pneumatiques, ce qui a entre autres effets celui de
réduire le bruit au minimum et d’assurer un roulement trés doux. Nous suivons avee grand intérét
cet essal et compte pourra en éire tenu lors du choix des voitures si les résultats s’avérent heureux
et pratiques.

Actuellement, le choix des véhicules pour le métro & Montréal n'a pas encore été arrété; lorsque
le temps sera venu, nous tirerons avantages des progres les plus nouveaux ici et & l'étranger.

En général, nous avons congu nos plans en fonction de véhicules d’une longeur maxima de
60 pieds et d'une largeur de 10 pieds. Les rames seront composées de deux & huit de ces véhicules.
Il est possible d’obtenir, avee des dispositifs modernes de controle automatique, I'accélération vive
et réguliere qui assure la rapidité du transport et le confort des passagers. Nous envisageons une
vitesse maxima de 50 milles & I'heure sur les voies horizontales.

Les planchers des voitures seront & égalité des quais des stations et il v aura un nombre de
portes de suffisante largeur pour permettre le mouvement rapide des passagers. Nous installerons dans
chaque véhicule un systéme de ventilation et de chauffage. A I'arriére des siéges, des bouches d’air
munies de volets procureront une température stable et confortable par un approvisionnement d’air
controlé au thermostat. L’éelairage sera concu pour donner une lumiére éeale sans éblouissement
et d'une intensité d’environ 20 “foot-candles” & hauteur de vue des passagers assis. Chaque voiture
aura un éclairage de secours alimenté par une batterie d’accumulateurs pour les eas de panne
d’électricité ou tout autre accident.

Un isolant antisonore sera incorporé dans la carrosserie. Les planchers seront d’un matériel
antidérapant et dépourvus de ces hords & angle droit et de ces recoins qui permettent & la saleté ef
a la poussiere de s’accumuler.
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Le surveillant controlera simultanément toutes les portes de chaque ¢6té du véhicule. Les portes
seront équipées d'un déclencheur automatique pour éviter qu'un passager ne demeure pris quand elles
se ferment. Il y aura aussi, aux extrémités des voitures des portes aménagées de facon & permettre
le passage facile et sans danger entre les véhicules.

Nous utiliserons tous les dispositifs éprouvés de séeurité, entre autres l'arrét automatique de
la rame pour le cas ou le conducteur relache sa prise sur la manette de contrdle, un arrét automatique
s1 le signal d’arrét est dépassé, le fonctionnement manuel de toute porte par les passagers dans les
cas d'urgence.

Des controles de fonctionnement seront installés a chaque bout de chaque paire de véhicules,
de fagon a ce que des rames réversibles de capacité différente puissent fonctionner selon les exigences
de la circulation des passagers.

Sur une base de voitures de 55 & 60 pieds, le matériel roulant nécessaire pour le métro initial
sera le suivant:

gervice maximum ... I e 144 véhicules
ECHEENE —— ML DONT CORT . -: e i i o it st s S s 50 .. 16 véhicules
BOTBL cisrs s tonnnsanhaenans 160 véhicules
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CHAPITRE VIII

AVANTAGES DU METRO ET DE LA MODERNISATION
DU SYSTEME ACTUEL DE TRANSPORT

AVANTAGES DU METRO

Les métros constituent vraiment des rues souterraines a I'usage exclusif des véhicules de trans-
port en commun trés rapides; ils accommodent de nombreux passagers qu’ils peuvent amener
directement aux points stratégiques situés au coeur du district des affaires.

Parce que le fonctionnement du métro n’est pas entravé par tous les autres modes de circu-
lation, et nullement affecté par les conditions climatiques, il est possible d’atteindre un tres haut
degré de régularité dans le service.

La vitesse dépassera largement le double de celle qu'on peut atteindre sur les rues en surface.
Le tableau suivant met en relief 1’économie de temps réalisable pendant les heures d’affluence en
utilisant le métro initial recommandé:

PREVISIONS DE LECONOMIE DE TEMPS GRACE AU METRO RECOMMANDE

Course Horaire prévu en minutes jconomie de temps
De 77£A B Actuel Avec meir(-) Minutes Pourcentage
Rond-Point de Snowdon ... Place d’Armes. ............... 40% 27146 13 32:1
Décarie et Sherbrooke........ Square Victoria........... 27V 18 91/ 34.5
Bannantyne et Woodland .. St-Denis et Ste-Catherine.. 41 29 12 29.3
St-Denis et Crémazie.........Le Forum ... e 1915 3114 61.8
St-Denis et Jean-Talon ... Place d’Armes............ s gl 10 21 67.8
Papineau et Bélanger........Gare Windsor . - 41 2415 1615 40.2

Nous avons déterminé l'emplacement et 'étendue du premier métro de fagon a ce que la
plupart des usagers des transports en commun en hénéficient, qu'ils se servent ou non du métro.
Les usagers du métro profiteront évidemment d'une épargne de temps substantielle; de plus, la
diminution dans le nombre des véhicules de transport en commun circulant en surface dans la zone
centrale accélérera le mouvement et se traduira par des déplacements plus rapides pour ceux qui
n’utiliseront que ces voitures.

’

Dans les stations souterraines, les passagers du métro seront protégés contre les intempéries.
Ceux qui doivent effectuer une correspondance entre les autobus et les rames trouveront des abris
convenables aux deux termini, de méme qu'aux autres endroits ou les conditions le permettront.

L’encombrement de la circulation sera réduit & la fois dans le centre des affaires et dans les
grandes rues d'ou les passagers seront amenés au métro. Ce sera a l'avantage également des
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automobiles et des camions. Le dégagement ainsi obtenu dans les rues au bénéfice du transport

riveé pourralt bien dépasser celul gu'apporterait ’'élareissement des rues.
1

FONCTIONNEMENT DU METRO

On s’attend & ce que le métro initial desserve environ 400,000 passagers par jour pour la totalité

ou partie de leurs déplacements. La circulation des passagers dans le métro se partage entre les

quatre grandes catégories suivantes:

(a) les passagers voyageant entre les stations du bas de la ville (square Dominion,
square Victoria, Place d’Armes, Champ-de-Mars, Ste-Catherine — deMontigny )
et les stations de la rue St-Denis au nord de la rue Ste-Catherine;

(b) les passagers voyageant entre les stations du bas de la ville et les stations de la

rue Guy et de 'avenue Atwater;

(c) les passagers voyageant entre les différentes stations de la rue St-Denis au nord

de la rue Ste-Catherine: et

(d) les passagers voyageant entre les trois stations du bas de la ville (square Victoria,
Place d’Armes, Champ-de-Mars) et les stations du square Dominion et Ste-

Catherine — de Montigny.

De ces principaux mouvements de passagers, celul de la catégorie “

’
)

" sera le plus important

pendant la plupart des heures de la journée. Le service du métro initial a done été concu pour satis-

faire aux exigences la ou la demande sera la plus forte, soit juste au nord de la station Ste-Catherine

— de Montigny, rue St-Denis. Voir graphique 4.

Voiel le tableau de service dans chaque direction pour toutes les stations:

Périodg
de 5 a 6 heures du matin: .
de 6h. du matin & minuit:
de minuit & 1h. du matin: ... .
de 1 & 3 heures du matin:

Le service sera imferrompu entre 3 et 5 heures du matin.

La longueur des rames variera a différentes périodes de la journée; elles comprendront

six ou huit véhicules, selon le besoin.

Rames

a I’heure

10
20
20
10

%)

Intervalle
entre les rames

minutes
minutes
minutes

minutes

quatre,

Un chef de train et un conducteur assureront la manoeuvre de chaque rame. Les responsabilités

du premier consisteront a exercer une surveillance générale sur l'entrée et la sortie des passagers et

a voir au fonctionnement des portes. La perception des billets et des correspondances se fera avant

I'entrée des passagers dans les véhicules. 11 v aura des surveillants a différents points sur les quais
1 . A |

pendant les périodes les plus actives,

La durée du parcours entre les termini, & une vitesse moyenne de 19 milles a I'heure, a été

établie & 24 minutes, compte tenu des arréts a toutes les stations. Si l'on exclut le temps nécessaire

a ces arréts, la vitesse moyenne sera de 24 milles a 'heure. La vitesse de pointe que les rames peuvent

atteindre entre les stations. est d’environ 45 miles & ’heure., mais toutes les mesures de séeurité ont

été calculées pour une vitesse de 50 milles a I'heure.
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AVANTAGES DE LA MODERNISATION
DU SYSTEME ACTUEL DE TRANSPORT

La décision prise par la Commission de remplacer les tramways par des autobus et des trolleybus
est déja en voie d’exécution. Le changement s’est effectué en 1952 sur trois grands itinéraires de
tramways, soit la rue Ste-Catherine entre les rues Harbour et Viau; les rues Frontenac et Iberville;
le boulevard St-Laurent. Les projets pour 1953 comprennent le remplacement, rue St-Denis, des
tramways par des autobus. On prévoit que cette transformation sera terminée dans dix ans environ.
Cependant, si le métro est construit et qu'un nombre considérable de passagers sont transportés par
voie souterraine, la disparition des tramways de nos rues se fera plus rapidement, puisqu’il faudra
moins de véhicules de remplacement et moins d'installations pour le transport en surface.

De nombreux circuits d’autobus seront évidemment établis de facon a s’agencer avec le métro;
les itinéraires rayonneront des stations de métro en vue de la répartition locale des passagers. Ces
nouveaux parcours d’autobus permettront au plus grand nombre possible de passagers d'utiliser le
métro, au moins pour une partie de leurs courses. Les autobus ne seront plus sujets a des arréts et des
retards d’horaire dans le centre encombré du district des affaires, puisqu’ils circuleront pour la
plupart en dehors de cette zone surchargée et auront leur point de convergence a des gares extérieures
de métro. Le métro circulerait sans entraves dans le centre des affaires pour recueillir et transporter
un grand nombre de passagers.

La planche 26 souligne un rajustement posgible des lignes de surface pour les agencer avec le
métro initial. Ce projet est établi en fonction des rues actuelles favorables aux transports publies,
et en tenant compte du projet du Boulevard métropolitain et de I'élargissement de la rue Dorchester.
Il est impossible toutefois de prévoir les modifications futures dans le réseau routier qui justifieraient
des changements dans le transport de surface.

Cette planche montre les zones d'influence et illustre aussi le gain de temps variant de quinze
a quarante-cing pour cent dont bénéficieront les passagers voyageant entre la Place d’Armes et ces
zones, On notera que le métro initial, en liaison avec les itinéraires de surface revisés, profitera a
d’'importantes régions de la ville et aux municipalités limitrophes.

Que ce soit ou non en fonetion du métro, nous emploierons toutes les techniques modernes
applicables au Grand-Montréal pour rajeunir le réseau de surface et I'étendre davantage afin de
desservir une population qui s'aceroit sans cesse. La Commission a étudié et continuera d’étudier
d’autres genres de transports en surface, comme les autobus express. Les possibilités pour un service
d’autobus rapides (express) a Montréal sont tres limitées; les rues étroites, les pentes raides, 1'en-
combrement de la circulation et les conditions du climat ne favorisent guere ce genre de service de
transport en commun, En outre, la vitesse de manoeuvre est plus imputable aux ralentissements de
la circulation et aux retards survenant aux intersections, qu’au nombre d’arréts faits pour les

passagers.

Le but recherché, ¢’est de fournir un service susceptible d’attirer vers les transports en commun
beaucoup de ceux qui utilisent leur voiture pour se rendre quotidiennement & leur travail dans la
zone centrale. 11 est possible d’établir des pares de stationnement sur des terrains voisins de ceux
de la Commission. Les automobilistes auraient l'avantage du métro pour une partie de leur déplace-
ment, évitant les embarras du volant et du stationnement dans le district encombré des affaires.
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GRAPHIQUE 4

NOMBRE DE PASSAGERS PREVU PAR HEURE EN UN POINT SIS
JUSTE AU NORD DE LA STATION STE-CATHERINE — DE MONTIGNY
POUR UN JOUR MOYEN DE SEMAINE
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CHAPITRE IX

FACTEURS A CONSIDERER DANS LA REPARTITION
DU COUT DU METRO

LES PROBLEMES DU TRANSPORT EN COMMUN

Toute solution convenable et satisfaisante au probléme de financer un métro ou toute amé-
lioration d’envergure & un systéme de transport dans les centres métropolitains, doit nécessairement
se fonder sur une connaissance précise des conditions inhérentes a toute la question du transport
en commun au cours de la derniere génération.

Toutes les importantes agglomérations de I'Amérique du Nord ont connu pendant les trente
derniéres années une grande expansion, qui s'est révélée dans certains cas particulierement remar-
quable. Le plus souvent, 'essor s’est produit dans les quartiers excentriques des centres urbains et
dans les localités de banlieue. De nouveaux quartiers domiciliaires et commerciaux se sont rapide-
ment développés; de plus, des entreprises industrielles ont recherché de nouveaux emplacements
éloigr.és du centre de l'activité, afin d’obtenir des terrains a meilleur compte, un entourage plus
adéquat et des taxes moins élevées.

Meéme s’il y a eu augmentation dans 'utilisation des voitures privées pendant les heures
d’affluence dans les villes américaines, I'usage des automobiles a été néanmoins proportionnellement
plus grand pendant les heures calmes. La densité, pendant les heures d’affluence, dans les véhicules
de transport en commun, est demeurée & peu pres constante, cependant que les voyageurs, en dehors
de ces heures, se servent de leur voiture en nombre croissant. Le nombre des passagers dans les
transports en commun pendant leg heures calmes, comparé a celui des heures d’affluence, diminue
sans cesse dans les grands centres des Etats-Unis et du Canada.

La concurrence de l'automobile a tellement ajouté au flot de la circulation qu’il en résulte un
encombrement grave sur la plupart des routes de transport; ce qui est encore pire, ¢’est 'obstruction
au libre mouvement des autobus et des tramways, imputable au stationnement de ces automobiles
en bordure des trottoirs.

Il est évident que tous les facteurs précédemment cités ont eu une défavorable répercussion sur
| ]
les problemes financiers des entreprises de transport en commun.

Le public voyageur se servant du transport en commun diminue constamment. Cependant, il
faut garder quand méme un personnel suffisant et un équipement convenable pour assurer le service
nécessaire pendant les heures d’affluence du matin et du soir. Le capital immobilisé dans le matériel
et 'outillage n’a done pas diminué. De fait, le renouvellement d’équipement et l'extension des ser-
vices exigent des dépenses de capital accrues en raison de la spirale inflationnaire que nous con-
naissons depuis 1945. La mise de fonds dans I'équipement a augmenté, mais son usage se limite
de plus en plus aux heures d’affluence du matin et du soir. Il s’ensuit que pendant quelques dix-huit
heures par jour ce matériel n'est que partiellement utilisé.
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Les contrats de travail imposent de lourdes charges aux propriétaires. Les variations anormales
entre les heures de pointe et les heures creuses causent beaucoup d’embarras & ceux qui préparent
les horaires; ils font face a cette tache impossible d’arréter des horaires susceptibles de favoriser

un fonetionnement économique,

Les difficultés financiéres actuelles sont communes a tous ceux qui operent des transports en
commun, institutions privées ou publiques. Des diminutions progressives dans le public-voyageur
entrainent des baisses dans les revenus nets. Les directeurs s'efforcent constamment d’améliorer le
service de transport et en méme temps d'effectuer des économies qui diminueront les dépenses pro-
portionnellement & la baisse des revenus. C'est un objectif impossible a atteindre.

Le régime inflationnaire de ces dix dernieres années a entrainé une augmentation constante dans
les dépenses d'opérations et d’entretien. Le seul palliatif a été la majoration périodique du prix des
billets; c'est le moyen auquel ont eu recours toutes les entreprises, publiques ou privées, tant au
Canada qu'aux Etats-Unis. Malheureusement, ces augmentations de taux entrainent de nouvelles
pertes dans le public-vovageur, si bien que ces institutions de transport en commun sont aujourd’hui
empétrées dans ces deux spirales.

Premiérement: le nombre décroissant des passagers.

Deuxiemement: 'augmentation dans les dépenses d’entretien et de fonetionnement.

(Ces problemes financiers sont communs a tous les systemes de transport, qu’ils appartiennent
a des particuliers ou qu'ils relevent d’un organisme public. On les retrouve analogues dans toutes

les villes, grandes ou petites, des Etats-Unis et du Canada.

En ces derniéres années, 1l semble qu’on en soit arrivé a une plus grande compréhension des
problémes qu'ont & résoudre les responsables du transport en commun; les citoyens et les autorités
publiques reconnaissent davantage la nécessité d'une suffisante stabilité financiere pour assurer le

maintien en des conditions excellentes de toutes ces importantes propriétés.

En conséquence des différents problemes résumés plus haut, on peut dire que 'entreprise privée
se retire de plus en plus du domaine du transport en commun. Les risques nombreux et les bénéfices
limités ne sont pas de nature a inviter les placements de capitaux. A Chicago, a Cleveland, a
Détroit, & San Francisco, a Seattle, a Toronto et iel méme a Montréal, on a trouvé que la seule
solution résidait dans la municipalisation, que la municipalité administre elle-méme ou qu’'une
“autorité” ou commission spéciale le fasse pour elle. La ville de New York possede son propre

‘

systeme de métro et un certain nombre de lignes en surface; une “autorité” de transport en commun
a été créée pour assumer la direction de tous ces services publies de transport. Dans toutes les villes
de Grande-Bretagne d'une population d’un million ou davantage, ce sont des organismes publics qui
possédent et assurent le fonctionnement du transport en commun. Il en va de méme a Paris depuis
de nombreuses années. Les propriétaires d'entreprises privées dans la plupart des grandes villes
américaines ont déclaré publiquement qu'ils étaient dans I'impossibilité de poursuivre leurs opéra-
tions en face des problemes incessants qu'ils doivent affronter, et plusieurs d’entre eux ont offert de

vendre leurs biens au public.

De ce que nous venons de dire, il résulte que 'on doit trouver une formule pour que le fardeau
de prélever et d'amortir les capitaux considérables néeessaires a 'établissement de transport rapide
par métro, soit réparti de facon équitable et raisonnable, afin d’éviter d'imposer une charge excessive
aux administrateurs de systéme de transports en commun et, par leur truchement, aux passagers

qui utilisent leurs services.
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AUGMENTATION DE LA VALEUR FONCIERE DUE A UN SYSTEME
DE TRANSPORT RAPIDE

L’expérience dans toutes les villes du continent américain a démontré de facon concluante que
la construction de métro et les améliorations d’importance dans les transports produisent des aug-
mentations énormes de la valeur fonciere. Il est intéressant de consulter des études faites a Toronto,
a New York et a Philadelphie sur ce point.

Toronto

Les répercussions de la construetion & Toronto du métro de la rue Yonge sur la valeur des
terrains a fait l'objet d'une analyse détaillée par l'un des plus éminents experts immobiliers de
Toronto, M. Murray Bosley, qui a résumé ses conclusions dans une lettre datée du 21 janvier 1953,
dont nous citons ci-apres quelques extraits:

(Traduction)

“Nous avons constaté certaines augmentations remarquables dans la valeur immo-
biliére, que nous pouvons attribuer au projet de transport rapide, notamment pour
certains emplacements limitrophes du site des stations. C'est particulierement le
as au terminus nord, dans le voisinage de 'avenue Eglinton et de la rue Yonge.
Avant l'établissement du systéme de transport rapide, on trouvait aux quatre
coins de 'avenue Eglinton et de la rue Yonge un débit de tabac, une succursale de
banque, un restaurant de deuxieme classe et un terrain vacant. Aujourd’hui, le
terrain vacant doit servir de station pour le réseau de transport rapide, le débit de
tabac est remplacé par un excellent magasin de détail, le restaurant quelconque
est disparu pour faire place a Tamblyn’s, Kresge's, et d’autres bons magasins a
succursales multiples, et la banque est entourée d’édifices importants. Tous les
terrains vacants dans un rayon de 500 pieds du coin ont été, soit exploités, soit
achetés en vue d'une exploitation, a des taux aussi élevés que $1,000 le pied.
Prenons un exemple. Un emplacement acheté en 1947 au prix de $8,500.00, a été
vendu en 1952 pour $100,000, le terrain ayant environ 90 pieds de front. Ce sera
le site d'un futur édifice pour médecins et chirurgiens.

“A la rue Yonge et a 'avenue St. Clair, la valeur immobiliere qui était de 'ordre de
$200 & $300 le pied de front avant I'expropriation, a récemment atteint un sommet
de $1,600 le pied.

“A Pangle des rues Yonge et Bloor, nous assistons a une grande expansion prenant
la forme de nouveaux bureaux-chefs pour la Crown Life Insurance Co., la Con-
federation Life Insurance Co., et I'Independent Order of Forresters. Tous ces
édifices s'élevent sur des terrains acquis depuis la mise en train du projet de trans-
port rapide et qui servaient auparavant a des fins de résidence.

“Toute 1'étendue de facade de la rue Bloor, des rues Yonge & Sherbourne, s’organise
pour devenir un centre de finances et d’affaires; jusqu’au début des travaux pour
le transport rapide, ¢’était en grande partie une région inactive.

“Dans la région au sud de Bloor jusqu'a la rue College, des intéréts autrefois
établis dans la basse ville se portent rapidement acquéreurs de terrains contigus
aux stations du transport rapide. Nous avons nous-mémes acheté récemment une
propriété sur la rue Wellesley est, a preés du double du prix qu'on en exigeait une
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couple d’années avant notre acquisition. Nous nous attendons & ce que ce genre
d’appréciation se poursuive. De nombreuses entreprises situées dans la basse ville
n'ont pas un besoin rigoureux de se trouver dans les zones centrales de la ville.
L’acces facile a la basse ville grace au transport rapide et les améliorations appor-
tées au stationnement sont des facteurs a l'origine de cette migration.

“La méme région verra sous peu les débuts de la construction d'importantes con-
ciergeries qui ont déja dépassé les stages préliminaires, de méme que 1'érection
d’au moins une vaste hotellerie.”

New York

[’achévement des premieres lignes de métro & New York, il v a une cinquantaine d'années, a
procuré une excellente occasion de se rendre compte d'une facon réaliste de 'amélioration de la
valeur immobiliere conséeutive a la construction et au fonetionnement d'un métro pour transport
rapide. Ce fut le sujet d'une étude assez fouillée faite par le City Club de New York et publiée
environ quatre ans apres le parachévement du premier métro de New York. L'enquéte tenait compte
du fait de l'aceroissement normal dans la valeur des terrains pour toute la ville de New York et
utilisait & cette fin I'augmentation de valeur qui s’était produite pendant une période de sept ans,
juste avant le tournant du siecle.

On constata qu’ll y avait eu des augmentations remarquables daus la valeur immobiliére, bien
au-dessus de la hausse normale, particulierement dans la partie supérieure de Manhattan et dans le
Bronx. A Manhattan, dans la région au nord de la 79e, ces hausses sensationnelles de valeur, que
le City Club attribuait au métro, s’établissaient de 43 a 104 pour cent. Dans la section du Bronx,
['appréciation considérable conséeutive a la construction du métro était estimée & une moyenne de

77 pour cent.

Philadelphie

Le rapport de M. A. Merritt Taylor, commissaire du transport pour la ville de Philadelphie,

renferme une analyse des conséquences de la construction du métro de Market Street sur la valeur

immobiliere. Cette étude est particulierement intéressante du fait qu'elle compare l'aceroissement
de la valeur immobiliere dans le distriet des affaires de la basse ville avant et apres la construction
du métro de Market Street.

Le métro de Market Street a commencé de fonctionner au mois d’aotut 1908. Le rapport Taylor
estimait I'augmentation dans la valeur des terrains le long de Market Street & 128 pour cent, tandis
que pendant la méme période la valeur immobiliére sur la rue Chesnut (& un paté de maisons plus
au sud) ne s'était acerue que de 26 pour cent et celle sur la rue Areh (& un ilot plus au nord), de

Y

39 pour cent seulement. Ces pourcentages s’appliquent a la valeur totale des édifices et des terrains.

Ce rapport traitait aussi de 'augmentation dans la valeur de la propriété non-améliorée située
dans la section ouest de Philadelphie, avant et apres la construction du systeme de Market Street
(métro et voies élevées). Cette étude révélait une amélioration considérable dans la valeur des ter-
rains des distriets extérieurs et encore en sommeil, une amélioration s’établissant, pour une période
de douze années, a plus de 500 pour cent.

De semblables expériences se sont répétées dans presque tous les endroits ou un systeme de
| 2

transport rapide a été établi; on les retrouve identiques dans toutes les grandes villes du continent
américain.
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AVANTAGES GENERAUX DUS A UN SYSTEME DE TRANSPORT RAPIDE

Nous avons mentionné tout au long de ce rapport, les avantages résultant du métropolitain

proposé et nous les énumérerons succinctement:

1 Possibilité de conduire 40,000 passagers dans la zone centrale et de ramener
40,000 passagers de cette zone, par heure, aux périodes d’encombrement du matin

et du soir.

2 Rapidité des véhicules de transport indépendamment des tempétes de neige, de la
pluie et de toutes les conditions climatériques.

3 Régularité des transports permettant a chacun d’atteindre son travail sans retard.

4 [Ipargne de temps pour les passagers des véhicules de transport en commun, repré-
sentant 70 pour cent des voyageurs de toutes sortes.

5 Protection contre les intempéries pour les usagers dans les stations de métro et les

gares d’autobus.

6 Stabilisation et méme augmentation de la valeur de la propriété foncieére dans le
voisinage du métro, et méme dans les régions éloignées rendues plus accessibles

par le métro.

Acces plus facile a tous les établissements commerciaux et industriels du centre

de la ville.

8 Naine croissance du commerce et de l'industrie favorisée par de moyens de com-

munication ameéliorés.

9 Diminution de 'encombrement dans le centre de la ville par la réduction du nombre
des véhicules de transport en surface, et soulagement de la eirculation dans les rues

permettant aux automobiles et camions de se déplacer plus rapidement.

10 Economie de temps et d’argent pour les commerces et industries résultant du
transport et de la livraison plus rapides des matériaux et des marchandises.

11 Réduetion du nombre des aceidents de la eirculation.

CONCLUSIONS

Pour déterminer dans le prochain chapitre la répartition du cotut du métropolitain, nous

retiendrons done les trois facteurs exposés ei-dessus, a savoir:
(a) les problémes du transport en commun;
(b) 'augmentation de la valeur foneciere due a un systéme de transport rapide; et

(C) les avantages généraux dus a un systeme de transport rapide.

S0

i
|
|
|
|
|
| 7
|
|
|
|
|
|
|
|
|
i




CHAPITRE X

ESTIMATION I]U,CUUT ET FINANCEMENT
DU METRO INITIAL

PROJETS D'AMELIORATION EN SURFACE

Les projets d’amélioration envisagés dans la région métropolitaine visent a la modernisation
du réseau actuel. De plus, la Commission soumet maintenant un rapport sur 1'établissement d'un
systéme de transport rapide en commun.

La Commission de Transport de Montréal fait face a un probleme complexe, soit le financement
de la modernisation a effectuer a son vaste réseau de transports en commun. La transformation de
tout son systeme de tramways électriques pour des véhicules a roues sur pneumatiques exige 1’achat
d’un nouveau matériel roulant, ce qui entraine des millions de dollars de capital additionnel. De plus,
il faudra construire de nouveaux garages et effectuer des modifications dans les ateliers actuels
d’entretien et de réparation, afin de maintenir en bon état un nombre considérable d’autobus et de
trolleybus modernes. Les fonds requis pour cette modernisation s’ajouteront a ceux que la Commission
peut étre dans 'obligation de verser pour la construction du métropolitain.

ESTIMATION DU COUT DU METRO INITIAL

Données fondamentales

Grace a la collaboration du département des Travaux Publies de la ville de Montréal, nous
avons pu nous procurer beaucoup d'informations indispensables concernant la topographie, le niveau
des rues, les égotts, la canalisation et autres services publics relevant de la municipalité. Plusieurs
organismes publies et privés possédant et exploitant des pouvoirs électriques, des lignes téléphoniques,
la distribution du gaz, ont conservé et mis a notre disposition des dossiers complets sur I'emplacement
et la nature de tous ces services souterrains.

Nous avons eu entre les mains les plans des édifices, des fondations et des voltes situées & un
niveau inférieur aux trottoirs pour une partie importante des droits de passage nécessaires au métro
initial recommandé, comme pour la plupart des ouvrages aboutissant aux rues le long de I'itinéraire
du métro. De nombreux architectes, ingénieurs et propriétaires de batiments, animés d’esprit civique,
nous ont procuré ces renseignements. Dans la mesure qui a paru pertinente, des ingénieurs attachés
au personnel de la Commission ont mené des enquétes préliminaires sur le terrain pour compléter et
dans certains cas confirmer la justesse des informations obtenues par la collaboration des organismes
ci-haut cités.

Les examens du sous-sol auxquels la Commission a procédé sont analysés en détail dans une
publication distincte intitulée “Appendice C”, dont pourront se prévaloir sur demande ces organismes
pour les étudier et les classer. Ce volume comprend un dossier complet de tous les trous de sondage et
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des puits d’essai, aussi bien que les analyses du sol et la nomenclature des niveaux de I'eau maintenus
depuis I'établissement et le parachévement des trous de sondage. Nous avons conservé et emmagasiné
tous les échantillons de sol et de roe.

Préparation de l'estimation du colt

[Vestimation du colit a été élaborée sur une base unitaire destinée a servir plus tard pour la
préparation des documents relatifs aux contrats. Nous avions, a fins de référence, les colts unitaire
et total de plusieurs contrats de métro a Chicago et a Toronto; pour ce dernier, ils couvraient tout
le travail exéeuté a la rue Yonge pour le métro actuellement en voie d’achévement. Nous avons procédé
aux rajustements nécessaires dans les deux cas pour que ces chiffres correspondent a ceux en date
de janvier 1953.

Deux experts bien connus qui possedent une vaste expérience dans la construction lourde, y
compris les tunnels et les métros, ont établi également des estimations du cott indépendantes des
précédentes. Ils les ont préparées avee un grand luxe de détails, en se fondant sur tous les renseigne-
ments précédemment mentionnés.

Nous avons alors passé en revue ces évaluations indépendantes et nous avons ajusté les chiffres
définitifs aprés une étude des variations apparaissant dans quelques-uns des item. Le résumé du cott
total prévu, qu'on lira plus bas, comprenant les principales parties composantes du projet, est établi
d’aprés le cout des matériaux et de 1'équipement et le taux des salaires en vigueur en janvier 1953.
Nous avons ajouté environ 20 pour cent a 'estimation du cott de la construetion du métro, dont 7%
pour cent pour tenir compte des frais d'ingénieurs et 1214 pour cent pour parer a I'imprévu. Dans
le cas des droits de passage, nous avons ajouté pour frais généraux et frais imprévus environ 17
pour cent du colt de l'estimation; pour I'équipement fixe du transport, environ 1614 pour cent du
colit a 6été ajouté pour frais d’ingénieurs et frais imprévus, et pour les voitures du métro, environ
14 pour cent.

On a calculé les dépenses & encourir pour I'étanconnement des immeubles avoisinants, apres
avoir préparé les plans préliminaires pour les différents modes d’étayage requis. Avant d'établir les
prévisions définitives, nous avons étudié attentivement les rapports sur les niveaux de l'eau, d'une
grande importance pour déterminer les frais de 'étaiement. Un expert spécialisé dans ce genre de
travail depuis plus de quarante ans a controlé et approuvé les méthodes d’étanconnement et les
prévisions financieres.

['évaluation comprend le colit des droits de passage et des servitudes, et aussi 'estimation
envisagée des droits aériens qu'il sera possible de vendre apres le paracheévement du métro
recommandeé.

Nous avons préparé une publication distinete intitulée “Estimation du Colt du Métro Initial”
(voir Appendice B), qui renferme les calculs détaillés des quantités de matériaux et des dépenses
requises pour le projet complet. Nous exposons aussi dans ce volume ce qui concerne les travaux et
les procédures nécessaires pour chacune des unités, du point de vue des frais a encourir, pour usage
futur dans la préparation des documents relatifs aux contrats. Nous conservons dans nos dossiers
tous les renseignements relatifs au cott et il sera possible de les mettre au point en aucun temps,

selon les variations survenues dans le prix de la main-d’ccuvre et des matériaux.

Au sujet du cofit total prévu de $117,000,000 pour le métro initial, nous pouvons constater que
ce chiffre global se décompose en deux parties: la partie A, qui concerne la construction du métro au
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RESUME DE LESTIMATION DU COOT DU METRO INITIAL

PARTIE A

Construction du Métro
Sections par tranchée couverte......
Section en tunnel dans le roc...........oooin
Section: en-tunnel dans la Terre. s s
Finissage des stations souterraines...
Stations A Ciel OUVETD. ... wocorreercommsummonsosadbsymssasassssnsiansise
Services publics — entretien et remise en bon état...
[itanconnement des édifices avoisinants ...
Remise en bon état des voies de tramways
Pavage
Ventilation
Escalators .........
Pompes

[elairage du métro..

Total
Frais d’ingénieurs et frais imprévus

Cotit total de la construction du métro

Droits de Passage
Cofit prévu pour toutes les propriétés et servitudes

Dépenses générales et frais imprévus

Total
Moins la valeur nette prévue des droits aériens
Colt net des droits de passage

Cott total du métro et des droits de passage

PARTIE B
Equipement Fixe du Métro
Ateliers d’entretien et de réparations d'Youville
Accessoires d’ateliers
Equipement pour les stations de métro
Voies de métro....
Troisieme rail
Sous-stations, transmission électrique et équipement

Signalisation et enclenchement..

Total
Frais d'ingénieurs et frais imprévus

Cofit total de I'équipement fixe pour le transport

Voitures de Métro
160 véhicules a $82,000
Frais d'ingénieurs et frais imprévus ..
Cofit total des voitures de métro ...

Cout total de I'équipement.........

Grand total..
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$34.815,000
18,719,000
2,604,000
1,466,000
511,000
5,876,000
3,068,000
58,000
290,000
260,000
926,000
77,000
784,000

$69.454.000
13.546.000

$ 6,420,000
1,080,000

$ 7,500,000
3,500,000

A

$ 1,652,000

63,000
108,000
576,000
550,000
515,000
405,000

2,
L
4,
2
$12,869,000
2,131,000

$13,120,000
1,880,000

$83,000,000

$ 4,000,000

$15,000,000

$15,000,000

$ 87,000,000

$ 30,000,000

$117.000,000
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montant de $87,000,000, représente la dépense pour construire le métro proprement dit et ne renferme
aucun item pour 'équipement fixe nécessaire & son fonctionnement comme mode de transport; la
partie B, établie & $30,000,000, représente la dépense de capital pour I'équipement fixe et les véhicules

qui assureront le transport en commun,

REPARTITION DU COOT DU METROPOLITAIN ENTRE LE PUBLIC
EN GENERAL ET LES USAGERS DU TRANSPORT EN COMMUN

La Commission g'est livrée & une étude approfondie des méthodes de financement des métros
existants, ainsi que des résultats financiers de leur exploitation. Nous en sommes venus & la conclusion
qu'il est futile de penser que les passagers du transport en commun pourraient absorber seuls les
dépenses capitales considérables qu’exigent la construction et 'aménagement d’un métro.

[.a Commission a examiné de quelle facon, en toute justice et équité, le cotit du métropolitain
devrait étre réparti entre le public en général et les usagers du transport en commun.

Pour favoriser et assurer le progrés du Grand-Montréal, un métropolitain est d'importance
primordiale. Les avantages sont & longue portée; outre qu'ils bénéficient aux usagers du transport
en commun, ils sont également 'apanage de tous les citoyens de méme que des entreprises com-
merciales et industrielles.

Aucun autre facteur n’exercera une influence aussi déterminante sur la valeur de la propriété
foneiére, qui en sera non seulement stabilisée, mais acerue. Les revenus des municipalités s'en ressen-
tiront dans une proportion équivalente.

Le transport en commun est vital pour une métropole. Dans toutes les grandes villes du monde,
expérience démontre que lorsqu'il est impossible de transporter un grand nombre de citoyens
rapidement et convenablement, la propriété immobiliere dans les districts encombrés a tendance a
perdre de sa valeur. Pour transiger des affaires, il est indispensable d’atteindre les maisons de
commerce et les industries; elles ne peuvent survivre sans un acces relativement facile.

Sauver l'existence méme de la partie la plus importante de leur territoire et en méme temps
favoriser 'expansion domiciliaire, commereciale et industrielle de leur périphérie, ¢’est la, pour toutes
les grandes métropoles du monde, I'une des raisons qui les engagent a établir des métropolitains.
Cette conclusion s’impose, dés qu'on passe en revue les causes qui ont entrainé la construction des
métros existants, notamment ceux de Paris, Londres, Berlin, Buenos-Aires, New York, Chicago,
Philadelphie, Boston, Cleveland et Toronto.

Au point de vue de 'amélioration du transport et de la circulation, le métro procurera le plus
d’avantages au plus grand nombre de personnes, par dollar dépensé. Il ne faut pas oublier qu’environ
70 pour cent des voyageurs transportés dans le centre de Montréal pendant les heures d’affluence
par différentes catégories de véhicules le sont par tramways, autobus et trolleybus.

[La néeessité d'un métro est au reste une conséquence directe de l'expansion du Grand-Montréal,
de l'augmentation de sa population ainsi que de I'accroissement par le nombre et l'importance de
ses entreprises commerciales et industrielles. Sa construction contribuera puissamment au maintien
de son essor et de sa prospérité.

La Commission est d’avis qu’il appartient done a la ville de Montréal et aux autres municipalités
du district métropolitain de procurer & la population les rues nécessaires a ses déplacements.
Assimilant la construction et lentretien du métro proprement dit & une rue a double niveau, qui
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permettra la séparation des véhicules de transport en commun a grande capacité de tous les autres
véhicules, la Commission estime que le cott de construction et d’entretien devrait étre assumé par
le public en général. Ce colt de construction est détaillé aux prévisions, partie A, et comprend les
item mentionnés aux titres “Construction du métro” et “Droits de passage”, et s'éleve a la somme
de $87,000,000.

Dans son rapport, en date du mois d’aott 1950, au conseil des ministres, sur la question des
tramways de Montréal, le tribunal d’arbitrage, présidé parle juge Thomas Tremblay, au chapitre
neuvieme traitant du métro, conclut comme suit:

“Nous avons cherché, dans I'histoire de ces villes, le moyen de financer le
métro qu'on se propose de construire a Montréal, Partout on semble s’étre
rallié & l'opinion que les frais de construction d'un métro sont tellement
élevés qu'ils ne peuvent pas étre supportés par les usagers mais qu’ils
doivent étre payés sous forme de taxes, comme tous les grands travaux
municipaux, rues, pavages, égolits, aquedue, ete.”

La Commission est aussi d’avis que la ville de Montréal ne doit pas porter seule le cout du
métro, mais qu'il doit étre partagé avec les municipalités qui feront partie du distriet métropolitain
lors de sa construction. Pour ce qui a trait a la répartition de ce cott de $87,000,000 entre les diverses
municipalités, la Commission considére que cette question n’est pas de son ressort.

Le Parlement de Québec, a sa session 1952-53, a adopté une loi (15-16 Geo. VI, ch. 65, a. 9)
autorisant le conseil de ville de Montréal & constituer, par voie de réglement, un organisme désigné
sous le nom de “Commission d’étude des probléemes métropolitains de Montréal”, pour étudier les
problémes administratifs résultant de l'existence, dans I'lle de Montréal, de plusieurs cités, villes
ou autres corporations municipales voisines ou contigués, dont certaines sont enclavées dans le
territoire de la ville de Montréal.

La ville de Montréal, par le réglement no 2079, adopté le 10 novembre 1952, tel qu'amendé
par le réglement no 2089 adopté le 4 février 1953, a constitué cette commission d’étude.

La ville de Montréal et toutes les municipalités du district métropolitain actuel comptent des
représentants dans cette commission. La loi stipule que:

“Cette commission devra étudier les problemes administratifs résultant:

de lexistence dans l'ile de Montréal, de plusieurs cités, villes ou autres

corporations municipales, voisines ou contigués, dont certaines sont en-

clavées dans le territoire de la cité de Montréal: du fait que celles-ci, bien

que formant un méme ensemble économique et géographique, sont soumises

4 des régimes administratifs différents et indépendants; de 'impossibilité

pratique, pour certaines d’entre elles, d’organiser adéquatement sur le plan

local, divers services publics essentiels ou d'un caractére métropolitain;

de la répartition inégale et, dans certains cas de I'absence complete de

répartition du cotit des services, travaux et améliorations leur bénéficiant a

toutes; du transport par taxi; et généralement des relations administratives

entre ces diverses cités et villes et corporations municipales.”

Cette commission est sous la présidence du juge Roland Paquette, juge en chef de la Cour

municipale de Montréal. Un rapport général et final doit étre présenté a la ville de Montréal,
avant le ler juin 1954.
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On a vu plus haut que cette commission devra étudier les problémes administratifs résultant,
entre autres:
“De I'impossibilité pratique, pour certaines d’entre elles, d’organiser adé-
quatement sur le plan local, divers services publies essentiels ou d'un
caractére métropolitain; de la répartition inégale et, dans certains cas, de
'absence compléte de répartition du cott des services, travaux et améliora-

tions leur bénéficiant a toutes.”

LE SERVICE DE TRANSPORT EN COMMUN

Le systéme de transport de la Commission dessert actuellement Montréal et seize municipalités
avoisinantes, permettant le déplacement des personnes a I'intérieur de toute la région métropolitaine.
Elles bénéficient toutes du systéme entier de transport de la Commission et particulierement des
services dans le centre de Montréal, favorisant I'accés aux bureaux des gouvernements fédéral et
provineial, des Palais de Justice, du bureau d’enrégistrement de la division de Montréal, des bureaux-
chefs des grandes sociétés financieres et industrielles, des études professionnelles, des quais et autres
établissements du port de Montréal, des établissements des grossistes, des grands magasins, des
principales hotelleries, des cinémas, des lieux d’amusement, ete. En outre, beaucoup de gens viennent
des municipalités extérieures pour travailler dans le centre de Montréal; d’autres doivent le tra-
verser pour se rendre a leurs besognes quotidiennes dans une autre municipalité. Le service de
transport est essentiel a toute la région métropolitaine; il possede donc un caractére métropolitain
et ne pourrait étre organisé de facon pratique et adéquate par chacune des municipalités desservies.
Enfin, il ressort clairement de cet exposé que le métro, devenant partie de ce systéme de transport,
bénéficiera & toutes et a chacune de ces municipalités.

La répartition entre toutes les municipalités du cott de construction et d’entretien du métro
découlera, sans aucun doute, des prineipes généraux qui seront posés dans le rapport de cette com-
mission d'étude sur l'ensemble de tous les problemes métropolitains. .La Commission de Transport
de Montréal ne peut s'ingérer dans les prérogatives de cette commission d’étude. Elle est préte toute-
fois &4 affirmer que le cout de construction du métro initial s'élevant a $87,000,000 devrait étre
partagé entre toutes les municipalités du distriet métropolitain; qu'elles devraient toutes assumer
les responsabilités des emprunts nécessaires a ces fins; que les montants de l'intérét et de 'amortisse-
ment devraient se répartir entre elles selon une proportion a déterminer.

Au point de vue des problemes financiers, il appartient aux autorités compétentes de décider
a quel moment le projet pourra étre réalisé. Pour les fins de notre rapport, nous examinerons ce que
la construetion du métro initial proprement dit coliterait annuellement aux muniecipalités.

Eu égard au caractere permanent de cette construction faite d’acier et de béton, ainsi que des
droits de passage a acquérir, 'amortissement, sur une période de 50 ans, de la dette contractée a
ces fins serait justifiable. Pour une émission d’obligations sériées au montant de $87,000,000, le
service de la dette comprenant le paiement de 'intérét au taux de 4% pour cent, et le rachat complet
des obligations sur une période de 50 ans, s'éleverait a environ $4,400,000 par année.

Le revenu annuel des municipalités faisant partie de la Commission métropolitaine est actuelle-

24

ment de l'ordre d'environ $100,000,000 par année, exception faite des taxes scolaires. La dépense
additionnelle de $4,400.000 par année pour la construction de la partie du métro initial, qui doit

étre absorbée, & notre avis, par le public en général, exigerait un revenu total de $104,400,000, au
lieu de $100,000,000.
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[1 ne fait aucun doute que la hausse des revenus des municipalités, résultant de 'augmentation
de la valeur de la propriété fonciere, I’'élan imprimé au progres commereial et industriel du Grand-
Montréal, I’économie de temps et I'épargne d'argent en résultant pour la grande majorité de la
population et tous les avantages énumérés au chapitre IX apportés par la construction du métro,
compenseront amplement cette dépense annuelle additionnelle de $4,400,000 par les municipalités.

DEPENSES DE CAPITAL A PORTER PAR
LES USAGERS DU TRANSPORT EN COMMUN

Nous estimons a $30,000,000 ces dépenses capitales requises pour la mise en exploitation du
projet initial du métro. (Pour détails, voir partie B, Résumé de l'estimation du colt du métro
initial) .

Le métro constituera I'épine dorsale du réseau de transport; il devra fonetionner en liaison avec
les lignes de surface de facon a ce que le tout forme un réseau unifié permettant a tous les citoyens
de la région métropolitaine de voyager de facon économique, pratique et rapide.

Avant qu'une seule voiture puisse eirculer dans le métro, on doit fournir et installer des voies,
un troisieme rail, des centrales pour la distribution et le contrdle du pouvoir électrique, des systemes

de signalisation, de communications et d’alarme en cas d’urgence, aussi bien que des entrepdts et

des ateliers pour l'entretien et les réparations, le tout entrainant une dépense totale de $15,000,000.
Des véhicules modernes de transport rapide colteront un autre $15,000,000, formant un déboursé
total de $30,000,000.

L’équipement représenté par cette dépense capitale de $30,000,000 servira uniquement au

transport des voyageurs et la Commission estime que le cott devrait en retomber sur eux.

[1 est 1impossible d'établir actuellement le cott qu’exigerait 'exploitation du systeme de trans-
port composé du métro initial et des lignes de surface néeessaires a 1'époque du parachevement du
métro. Pour I'établissement de ce cofit, nous ignorons aujourd’hui des données essentielles qui ne
pourront étre déterminées qu'a 'époque de la construction de ce métro initial.

Le systéme de transport en commun comprend actuellement des tramways, des autobus et
des trolleybus. Nous avons une dette obligataire d’environ $43,000,000, dont une partie représente
['actif du systeme de tramways. Cette dette s'éteindra graduellement par le jeu des fonds d’amortisse-
ment.

D’autre part, nous avons commencé un programme de modernisation par la substitution de
I'autobus au tramway, programme qui se poursuivra régulierement selon que le permettront les
conditions financieres. [L’achat de ce nouvel équipement et la construction de garages nécessiteront
des emprunts additionnels importants qui seront négociés au fur et & mesure des progres de cette
substitution. La construction du métro initial, si elle se produit dans un avenir rapproché, exercera
une nfluence déterminante sur la rapidité de cette transformation.

Nous pouvons cependant nous rendre compte de ce que serait dans les conditions actuelles le
colit d’exploitation du métro initial combiné avee des routes d’autobus et de trolleybus, aménagées
en fonction du métro, et le comparer au colt d'exploitation du service de surface tel qu'il existe
actuellement.

En conséquence, nous avons fait une étude approfondie du colt total d’exploitation du service
de surface actuel par tramways, autobus et trolleybus, pour une période de douze mois se terminant
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le 31 mars 1953, en regard de ce qu’aurait coQté, pour la méme période, un systéme comprenant
I'exploitation du métro initial combiné avee un service d’autobus et de trolleybus tel que déerit au
cours de ce présent rapport. Autant qu’il soit possible de calculer les dépenses du systéme combiné de
métro et d’autobus ou de trolleybus, en incluant les frais d'intérét (y compris ceux de la somme de
$30,000,000 ci-haut mentionnée) et de dépréciation, le colit additionnel par année que les usagers
du transport en commun pour cette période auraient di absorber ett été de l'ordre de $2,200,000.

Cette augmentation des dépenses de $2,200,000 pour l'année précitée, répartie sur un nombre
de passagers égal a celul que nous transportons actuellement, soit 368,000,000, se ft traduit par
une majoration d’environ six-dixiemes d'un cent par passage, au tarif en vigueur pour le transport
de surface.

Nous ignorons quand ce projet initial de métro s’exécutera; nous ne savons pas non plus
quels seront les tarifs en vigueur au moment de sa construction. Les chiffres de comparaison des
colits annuels d’exploitation cités plus haut pour les deux systémes devront done étre nécessairement
ajustés aux conditions alors existantes.

Nous avons la eonviction que I'épargne d’argent résultant de l’économie de temps obtenue par
les usagers de notre systéeme de transport dans leurs déplacements quotidiens dépassera largement
cette fraction d’'un cent qu'ils devraient payer pour chaque voyage. Nous recommandons que la
Commission se rende responsable de cette partie des dépenses capitales, au montant de $30,000,000,
pour 'équipement nécessaire au fonctionnement du métro comme mode de transport.

Respectueusement soumis,

le président et gérant général,
A. DUPERRON

le vice-président,

RicHARD F. QUINN

les commassaires,
LLtoNARD LEGER
C. A. SYLVESTRE
MONTREAL, JUIN 1953.
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APPENDICE A

| ETUDE DEMOGRAPHIQUE
DE MONTREAL ET DES ENVIRONS




ETUDE DEMOGRAPHIQUE
DE MONTREAL ET DES ENVIRONS

Population de |a zone intérieure

oLl

Actuelle Prévue
o1 1921 1931 1941 951 1961 1971

CITES

Montréal ............ e T . 489,504 618,506 818,577 903,007 1,021,520 1,160,000 1,290,000

Laehine ........cococormommmenesesss R o N BB 10,699 15,404 18,630 20,051 27773 37,000 41,000

(181950 123 (3 6L /R U [P O S 4 820 13,249 28,641 30,751 30,057 30,500 31,000

WICHOTIIL o oot o tsesosmei oo e s e it e A5 RS AR A 11,629 25,001 60,745 67,349 77,391 85,000 88,000

Westmount ... T e . 14,579 17,593 24 235 26,047 25222 25,400 25,500
VILLES

HAMDSTERA! ... bl il vara 5 23 294 1,974 3,260 4 500 5,000

LaSalle: .o e R 726 2,362 4,651 11,633 20,000 35,000

Montréal-Nord .................. e T : 1,360 4 519 6,152 14,081 25,000 35,000

Montréal-QUest!: .....oizez s S e e 703 1,882 3,190 3,474 3,721 4,000 4 500

NonteRor il N s o LT L s B 160 2,174 4 888 11:352 20,000 30,000

S RN EIE o o ot s e e AR A Bt 1,860 3,232 5,348 6,242 20,426 40,000 65,000

St-Léonard-de-Port-Maurice ..........cuem cumvmsmeimn 462 453 518 742 1,000 6,000

St-Michel B o) SR A O . 493 1,528 2,956 10,539 20,000 35,000

St-Pierre .................... e e A S e 2,201 3,035 4,185 4061 4 976 5.200 5,300
VILLAGES

Cote St-Lue ... N5 L e S 303 3T 490 776 1.083 3,000 20,000
PAROISSES

St-Jean-de-Dieu .................... e S 2,494 3,541 4 578 7276 6,899 7.000 7,000

INOtre—Dame-de-TUIeSSe o ovman st s srsmsivssssa e 1,621 1,629 1,392 1,500 1,700

St-Eaurent .o oo BINE NNE WO B D 2,228 1,829 1,230 1,151 1,473 10,900 25,000

541,020 707,233 983,100 1,092,953 1,273,540 1,500,000 1,750,000

Zone intérieure entiere ..




ETUDE DEMOGRAPHIQUE
DE MONTREAL ET DES ENVIRONS

Repartition de la population dans la zone intérieure

Actuelle - Prévue
1931 1941 1951 1961 1971
A IOUEST DU BOUL. ST-LAURENT : g
Ville de Montréal ... 321,551 359,708 423,920 503,000 580,000
[BREHINE e ciipi e s s 18,630 20,051 27,773 37,000 41,000
Qutremont ... 28,641 30,751 30,057 30,500 31,000
Verdun ..o . 60,745 67,349 77,391 85,000 88,000
Westmount «...«.vovimsivvinssdis s TR 24,235 26,047 25,222 25,400 25,500
Hampstead ......cocooovviiviiiiieiinien, 594 1,974 3,260 4,500 5,000
[raSalle ) s e e Ty _ 2,362 4,651 11,633 20,000 39,000
Montréal-Ouest ..o, 3,190 3,474 3,721 4,000 4 500
Mont-Royal ........ccccooovivivriiieiviiiiinainnns 2,174 4 888 11,352 20,000 30,000
GBI Vil i s ra s s 5,348 6,242 20,426 40,000 65,000
S-P1erre ..o 4 185 4,061 4 976 5,200 9,300
COte St=LLUC .........cconermmmmmrmencmmessesmmmnnnnns 490 776 1,083 3,000 20,000
Notre-Dame-de-Liesse ............... it 1,621 1,629 1,392 1,500 1,700
Paroisse de St-Laurent ... 1,230 1,151 1,473 10,900 25,000
OBALL o ommrdvoss oo Siinnt momen e s 474 996 932,752 643,679 790,000 957,000
Pourcentage de la zone intérieure entiere 48.5 48.8 50.5 52.6 54.8
A IEST DU BOUL. ST.-LAURENT

Ville de Montréal ... 497,026 543,299 597,600 657,000 710,000
Montréal-Nord ......... N e e 4519 6,152 14,081 25,000 35,000
St-Léonard-de-Port-Maurice ............ 453 518 742 1,000 6,000
SE-IMICREL ..o e ereenaneens 1,528 2,956 10,539 20,000 39,000
Si=Jeai=de=-DIelT s 4578 7,276 6,899 7,000 7,000

E g i 508,104 560,201 629,861 710,000 793,000

Pourcentage de la zone intérieure entiere  51.5 51.2 49.5 47 4 45.2
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ZONE INTERIEURE ENTIERE

Population
Accroissement par décennie ...

VILLE DE MONTREAL

Population
Aceroissement par décennie ...
Pourcentage de la zone intérieure ...
LE RESTE DE LA ZONE INTERIEURE
POPULBLION: ..o cuvnsomismnmeossinsssvanssansnnssansmmss sansnsmmsscspassssan
Accroissement par décennie ...

Pourcentage de la zone intérieure

ETUDE DEMOGRAPHIQUE
DE MONTREAL ET DES ENVIRONS

Accroissement dans la zone intérieure

1911

541,020

489,504

51,516

1921

707,233
166,213

618,506
129,002

77.6

,
C
~1
I

NS e
no -
e =]

_Actugl}e_

1931

983,100
275,867

818,577
200,071
72.6

1941

1,092,953
109.853

903,007
84,430
77.0

189,946
25,423
23.0

1951

1.273,540
180,587

1,021,520
118,513
65.6

252,020
62,074
34.4

1, i P@ue_ -
1961 1971
1,500,000 1,750,000
226,460 250,000
1,160,000 1.290,000
138,480 130,000
61.0 52.0
340,000 460,000
87.980 120,000
39.0 48.0
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A IOUEST DU BOUL.
Ville de Montréal ...
Autres municipalités
Total ..ottt
Pourcentage du total

ville de Montréal ..

A IEST DU BOUL. ST
Ville de Montréal ........

Autres municipalités

Total ..................... .

ETUDE DEMOGRAPHIQUE

DE MONTREAL ET DES ENVIRONS

Repartition de I'accroissement dans la zone intérieure

ST-LAURENT

our la

-LAURENT

Pourcentage du total pour la

ville de Montréal .

ZONE INTERIEURE ENTIERE

Ville de Montréal ...

Autres municipalités

By 720 Bt e e

Pourcentage du total pour la

ville de Montréal .

POURCENTAGE

DE I’ACCROISSEMENT TOTAL

POUR LA VILLE DE M
A louest du boul. St-1
A Dest du boul. St-Lat

Zone intérieure entiere

[ONTREAL
P1ZR Y B C) 8 Y I e e e
) B 51 0 1 C RS

Actuelle

1931-41 194151
38.157 64,212
19.599 46.715
57.756 110,927
66.0 58.0

46.273 54.301
5.824 15.359
52.097 69,660
89.0 77.0
84.430 118,513
925423 62,074
109.853 180,587
77.0 66.0
45 54

55 46

100 100

Prévue
1951-()} 19(’1f7i
79.080 77,000
67,241 90,000
146,321 167,000
54.0 46.0
59.400 53,000
920,739 30,000
80,139 83,000
74.0 64.0
138,480 130,000
87.980 120,000
926.460 9250.000
61.0 52.0
57 59
43 41
100 100




ETUDE DEMOGRAPHIQUE
DE MONTREAL ET DES ENVIRONS

Population actuelle de la zone exterieure

vLL

1911 1921 1931 1941 19314
RIVE NORD
Villes
Laval-des-Rapides 1.014 1,989 2,716 3,242 4.998
Villages
[.’Abord-a-Plouffe . 1.011 1.227 1773 4 604
Ste-Dorothée 726
Paroisses
Pont Viam .....coooiovecmninns 1,091 1.342 5,129
Ste-Dorothée . " ) 900 992 1,265 1,688 1,820
St-Elzéar-de-Laval ........... : 920 871 744 925 1.596
St-Francois-de-Sales ... 941 807 701 1,161 1,275
SENEATTIN. oottt : _ 1,954 1,515 1.825 2.095 3.128
St-Vincent-de-Paul .. . 2914 35671 3,243 4275 5.901
Total . T L I LI 8.643 10,756 12,812 16,501 29177
SECTEUR EST
Villes
Montréal-Est ......oooooeeiieee. AR 210 1,776 2.242 2.355 4513
Pointe-aux-Trembles .. .. .. 1.517 1,811 2.970 4314 8.241
Paroisses
St-Joseph-de-la-Riviere-des-Prairies 638 585 595 912 4072
St-I.éonard-de-Port-Maurice 1.268 326 280 340 1.501
O i e A s ‘ . 3633 4 498 6,087 7.921 18,327
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Population actuelle de la zone extérieure (suite)

1911 1921 1931 lgé} 1951
RIVE SUD
(ités
Longuewil ... T = 3,972 4 682 5,407 7,087 11,103
i DRG0 Y2 U et e A e S e 3,344 3,890 6,075 6,417 8,615
Villes
Greenfield Park ... 1112 1,610 1,819 3,379
Jacoues artier’ o o 22,450
| TCRY £0))7 ¢ LIRS SIS 4 078
TR LE IR e ety e I L 6,494
Montréal-Sud ..........coccoiviiiniimiimmmimimaiinion. 790 1,030 1,164 1,441 4214
PrEVIILE ..ooeeeeeeiiiiiieeeeeee s s ee e smnenins 104
Paroisses
St-Antoimne-de-Longueuil ..................... 1,270 2472 3,932 5,361
o D O e e e 952 2,225 1,981 2,457 6,294
Ot al 10,328 15,411 20,169 24 582 66,731
SECTEUR OUEST
Valles
B e S e 1,005 1,466 2.052 2,048 5,293
Roxboro el ¥ X WY S 23 25 23 459
StE-GeNEVIEVE .....cooeerereeirereenerenemennrannennnnns 612 683 758 489 1,322
f2TE e AR E Ty L e R R R 55) 178 263 411
Paroisses
[La Présentation-de-la-Ste-Vierge ... 221 273 290 323 278
SEe=-(GeNeVICYE oo, 1,075 1,074 936 1,362 1,436
9 by al W SN S 2,913 3,574 4 239 4,508 9,199
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ETUDE DEMOGRAPHIQUE
DE MONTREAL ET DES ENVIRONS

Population de la zone exterieure

1911
7ZONE EXTERIEURE
DE MONTREAL
Rive nord .......oovveeeeen. 8.643
Secteur est S 3.633
Rive sud ... . S SO T 10,328
Secteur ouest T 2913
Total ..ot ¥ 25517
POURCENTAGE DE LA
70NE EXTERIEURE
ENTIERE
Rave Hond! s S 34
Secteur est oo 14
D A BEE (110 00 e 4]
Secteur ouest A 11
Lotal e ; e 100

Actuelle
1921 1931

10,756 12,812
4 498 6,087
15411 20,169
3.074 4,239

34.239 43,307
32 29

13 14

45 47

10 10

100 100

1941

16,501
7,921
24 582
4,508

53512

31

15
46

100

1951

29,177
18,327
66,731

9,199

123,434

Prévue
1961 1971

51,500 86,000
28,000 45,000
142,000 265,000
28 500 54,000
250,000 450,000
20 19
12 10
Y4 59
11 12
100 100




CHIFFRES REELS PREVISIONS
10000
9000 : | BEIEE =
g 1.9% 2.0 % - 1.8 % 2.0 % 2.0 % 0% ‘
7000 A e SE=t0 ;i 1V VO 13 ¥O ; r R0 Yori—t—r¥
6000 : e
5000 _______._.--""""—_‘—_
4000 TOTAL POUR LA PROVINCE DE QUEBEC HEHE O el e R |
) 3000 ‘
l
§ > —r— 2 °/° 2.2 Q/o._.__.____._....
O 2000 |l el = T
w | o P
i et e Rty 22
E - 3.0% — 34 % C e L% - 2.0 °/¢,——~——~—-________.---"‘::___._-—-——""——— | .
w TOTAL DES ZONES INTERIEURE ET EXTERIEURE — ,__________.___———-""'_:':/——“""_—— el ) =
j 1000
§ 900 .
800 ZONE INTERIEURE —
@ 700
& 600
500 ! |
o B NS ARERRRRNET AN~ 11O o/o - 3.3 0/° ; \s Bt 0.9 o/o - 1.8 o/o .- 2.o°/o - .7 O/
400 | |
300
200
100 L 1)
1911 1921 1931 1941 1951 1961 1971

POPULATION DE LA REGION METROPOLITAINE DE MONTREAL

COURBES MONTRANT LE TAUX D'AUGMENTATION ANNUELLE PAR DECENNIE
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Numéro

1

© 003D

10

12

13

14
15
16
17
18
19
20

21

= 8N

25
26

LISTE DES PLANCHES

Région métropolitaine de Montréal — Montrant les zones intérieure
et extérieure

Répartition de la population et systéme actuel de transport en commun

Plan d’ensemble du métro projeté — Ainsi qu’un réseau possible des
parcours de surface

Plan et profil du réseau initial — Depuis le terminus Atwater jusqu’a
Pintersection des rues Ste-Catherine et St-Denis

Plan et profil du réseau initial — Depuis l'intersection des rues Ste-
Catherine et St-Denis jusqu’au terminus d’Youville

Station-type avec salle de distribution — Plan et coupes

Terminus d’Youville — Plan général et coupe

Terminus d’autobus d’Youville — Plan et élévation

Cour de garage et remises d’Youville

Station de Fleurimont — Plan général et coupes

Station Ste-Catherine — De Montigny — Plan général

Station Ste-Catherine — De Montigny — Plan et coupes & la rue
St-Denis

Station Ste-Catherine — De Montigny — Plan et coupes de la salle de
distribution & la rue de Montigny

Station Champ-de-Mars — Plan général

Station Champ-de-Mars — Plan et coupes

Station Place d’Armes — Plan général

Station Place d’Armes — Plan et coupes

Station Square Victoria — Plan et coupes

Station Square Dominion — Plan général

Station Square Dominion — Plan et coupes de la salle de distribution
— extrémité sud

Station Square Dominion — Plan et coupes de la salle de distribution
— extrémité nord

Station Guy — Plan et coupes

Terminus Atwater — Plan général et coupe

Salle de distribution de la station Atwater — Plan et coupes

Terminus d’autobus Atwater — Plan et élévation

Régions bénéficiant du métro initial — et du nouvel agencement des
itinéraires de surface
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PLANCHE

LEGENDE

RéPART\TlON DE LA POPULATION — 951

REPARTITION DE LA POPULATION PREVUE POUR — (971
CHAQUE POINT REPRESENTE 50 PERSONNES

ITINERAIRES ACTUELS DES TRANSPORTS EN COMMUN
LIGNES ET STATIONS DE CHEMIN DE FER POUR LES PASSAGERS
LIMITE DE LA VILLE DE MONTREAL

LIMITE DES AUTRES LOCALITES

L B0URASSs *
e ARSA

REPARTITION DE LA POPULATION ET SYSTEME ACTUEL

DE TRANSPCORT EN COMMUN
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LEGENDE
REPARTITION DE LA POPULATION PREVUE POUR— 197!
CHAQUE POINT REPRESENTE 50 PERSONNES
RESEAU INITIAL DE METRO
RESEAU FUTUR DU METRO
STATION DE METRO
ITINERAIRES DES TRANSPORTS EN COMMUN
LIGNES ET STATIONS DE CHEMIN DE FER POUR LES PASSAGERS
LIMITE DE LA VILLE DE MONTREAL

LIMITE DES AUTRES LOCALITES

PLAN D'ENSEMBLE DU METRO PROJETE

AINSI QU'UN RESEAU POSSIBLE DES PARCOURS DE SURFACE
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