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SE DEPLACER PLUS FACILEMENT,
PLUS SECURITAIREMENT,
POUR MIEUX VIVRE

Pour tout le monde, ou presque, se déplacer dangusotier
et sa ville est une nécessité quotidienne. Queitesur le
travail, profiter d’'un loisir, reconduire un enfaatl'école,

s’approvisionner a I'épicerie, aller a la Cliniqae a I'hopi-

tal, rejoindre un lieu communautaire, se rendr¢aedin col-

lectif ou simplement visiter des amis, nous avoesoin de
nous déplacer facilement et de facon sécuritaies. hoyens
de déplacement sont nombreux. C’est la collectigitépaie
pour les infrastructures (trottoirs, rues, ponts,)eToutefois,
les colts assumeés individuellement pour se déptifferent

considérablement : la marche, le vélo, ou les paiimoues
alignées représentent une dépense nulle ou asbkz dau-

tres sont peu ou plus ou moins colteux : (transgbapté et
transport en commun (autobus, métro, trains deidgg)l et
enfin d’autres sont nettement plus chers a s’oiffidividuel-

lement (voiture privée d’abord, ensuite covoituragei, au-
topartage).

Si ces moyens de transport sont nombreux, ils rpasttous
des impacts positifs dans nos vies. Si la voitodividuelle a
été priorisée comme principal élément du systemeaies-
port ce n'est pas par choix démocratique des ptpokl
mais parce que les forces du marché capitaliste iraposé
a travers les années. Nous le constatons chaque’guto-
mobile individuelle accapare la majorité de I'espguiblic
des villes et cela, qu’on le veuille ou non, s¢ dai détriment
des milieux de vie. Soulignons que le soutien dms/grne-
ments a I'automobile privée a toujours été constace sou-
tien absorbe la plus grande part des ressourcds|peb af-
fectées au budget transport des gouvernements.trd ti



d’exemple, une étude francaise produite en 2Q9Zonclue
guela voiture est un mode de déplacement beaucoup plus
colteux pour la collectivité que tous les autres eprécisant
que :

« En milieu urbain, 'automobile mobilise 80 a 90 %sd
budgets publics consacrés aux déplacements. Cette
proportion est semblable au Québec.

+ Les transports collectifs seulement 10 % environ.

Ainsi, I'étude suggére qu’un basculement versriassports
collectifsd’'une partie des crédits affectés a I'automobilesg
chiffre par milliards de dollars annuellement, gaff a finan-
cer a la fois la gratuité et 'augmentation deffefde transport
collectif. Cela parait étonnant? Bien sir.

Et c’est en partie a cause d’'une certaine propagaadam-
ment entretenue par les médias et des étudesressées ».
Une des idées centrales véhiculées sur le sujemafique les
propriétaires de véhicules prives assument un dardeeau-
coup plus important que les piétons de la facturérahsport.
Cette affirmation est devenue une « croyance popua mais
elle est fausse. Cette propagande basée sur esrtatndes
evite volontairement de prendre en compte des @Egameés
par la collectivité, mais provoqués par I'utilisati de I'auto-
mobile privée et I'industrie privée du transporesColts sup-
plémentaires affectent surtout la santé et I'emniement et ils
sont considérables. lls sont générés par le bayipllution, les
gaz a effets de serre, les accidents, et la cdngestc. Méme
si les automobilistes payent des taxes quant &olaripté d’'un
véhicule (permis de conduire, immatriculation, )etcelles-ci
sont insuffisantes pour assumer le codt réel gensémble de
la collectivité. En fait, ceux et celles qui n'opas d’auto
paient aussi pour ceux qui en ont.

Dans le fond, qu’est-ce qui empéche la gratuitérdosport
collectif ? Nous identifions 2 causes majeures :



1. La Soumission des gouvernements aux puissahbts/do
industriels (constructeurs automobiles, transpostede
marchandises, industrie pétroliere);

2. L’absence de pressions populaires importantes.

POURQUOI UTILISER LE TERME DE
TRANSPORT COLLECTIF?

Nous employons le terme «transport collectif »tqtluque
transport public. La distinction est importante. hation de
transport public dans notre société fait référentielée de ser-
vice public. Or, l'organisation des services publmontrolés
par I'Etat est une réponse particuliére aux revaatiins popu-
laires et aux besoins de services collectifs qués ramnnais-
sons (santé, éducation par exemph) Face a ces pressions
populaires, les dirigeants politiques ont été ferdi@gir, mais
en faisant en sorte de soutenir la logique et ield@pement
capitaliste de la société. On le voit clairemenbard’hui avec
les liens entre l'industrie privée et les universidans le do-
maine de I'éducation par exemple.

C’est dans ce sens que le transport public estd@aorganiseé
et mis au service de la croissance des entreibeies. Les
entreprises ont besoin que les gens se rendemesslieux de
travail et les lieux de consommation. Le paradoseqele si
chaque travailleur devait se rendre au travail@oraobile les
pertes de temps seraient telles que la rentaliiséentreprises
serait impossible. D’ailleurs, les embouteillagesotgliens
dans les grandes villes sont des préoccupatiorstarmes pour
les entreprises. Et c’est pourquoi en général,chgstalistes
soutiennent le développement des services pubdidsadsport
afin que ce moyen de déplacement réponde avanatteurs
besoins de croissance économique. Le seul disqoolis-
gue fondamental est de considérer le transportipgbinme
un outil de développement économique et de viserifaire-
ment les fagons de « rentabiliser » les servicdsiqau Voila
pourguoi nous ne nous battons pas pour sauvegasiservi-
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ces publics, mais pour les transformer en servomdectifs
sortis de la logique marchande.

Cette notion de transport public associé au mairdie la so-
ciété capitaliste nous la rejetons. Nous disonslgueansport
collectif ne peut pas se concevoir sans la graaiigans la ges-
tion participative des usagers, usageres et deasiltears et
travailleuses du transport. Le transport collegtiituit est le
seul gage de liberté et d’égalité d’acces aux bemikectifs.
Tout systeme de paiement, quel qu'il soit, introduie barrié-
re. La gratuité fait sauter cette barriére et psepgue la collec-
tivité paie, a travers ses imp06ts, pour accéder bien et a un
service « gratuit ». la gratuité c’est le refusl'delividualisa-
tion des besoins, le refus de la séparation desopees pour
privilégier le partage, la mise en commun. Nousyans qu’
une lutte pour la gratuité des transports collectévrait se ré-
unir autour d’un projet innovant qui est celui delipture avec
la logique du systéme de paiement individuel.

LE TRANSPORT PAYANT :
UN OUTIL DE CONTROLE SOCIAL

Le titre de transport est prétexte a toutes lee@®l police des
itinérantEs, des pauvres, des jeunes, des milisat&s margi-
naux, des imigrantEs, etc. On n’'a gu’'a penser @udaique
classique qui jouait a tue-téte au me-

tro Berri il y a quelques années et
avait comme objectif de chasser
jeunes. Ou encore aux « mosquito
ces ultra sons visant le méme obje
Dans le métro et les autobus, ont
contre de plus en plus frequemm
des caméras de surveillance, et
les cartes a puce ont peu suivre vos différenttadéments...
et cela, sans compter la publicité de plus en ptésente, cher-
chant a nous réduire a de simples consommateurs...




LA DICTATURE DE L'INDUSTRIE DE
L'AUTOMOBILE

Oser parler de dictature de lI'auto est une grarifienation
alors que l'automobile individuelle nous est présercomme
un concept de liberté et souvent vécue comme umistaire
d’amour » entre la voiture et son propriétaire.n@zéle occi-
dental de transport basé sur I'automobile individuest méme
en voie de généralisation a I'échelle mondiale. Megtte
« histoire d’amour » a été faconnée et nous angpdsée de-
puis longtemps par une concertation de l'indusitisomobile
et de l'industrie pétroliére. Par exemple dansalesées 1930
et 40 ces industries ont racheté systématiquenmetrés grand
nombre des systémes de transport en commun ékectrif
(tramway) qui avaient pris racine dans les villesiptranspor-
ter les ouvriers sur les lieux de travail. Ces stdas ont impo-
sé l'autobus au pétrole et développé l'usage gésérde la
voiture individuelle. Peu d’entre nous savent quedhicule le
plus rapide a la fin du XlXe siécle était... un autskélectri-
que.

Aujourd’hui en 2012, avec la crise du pétrole, peemieres
voitures tout électriques font leur apparition sumarché. i
n'y a donc rien d’étonnant a ce que la voiture téigge soit
privilégiée au détriment de I'autobus électriquacces a I'au-
tomobile privée demeure la stratégie principale’ideustrie

automobile mondiale qui recoit toujours I'appuianditionnel

de la classe politique partout dans le monde. Aefate nous
marteler le message a travers les médias, la pegbudgets
consentis en soutien a l'automobile individuelldest aména-
gements urbains, il est difficile de ne pas ét@@a I'auto.

Méme si l'industrie de I'auto connait depuis quesjannées
des soubresauts « inquiétants », selon les mémb#e, indus-
trie continue d’imposer son rythme et ses intéfiéenciers. A
preuve, les dizaines de milliards $ de fonds psbtic’ont
consenti les gouvernements américains et canagmmssau-
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ver I'industrie de la faillite lors de la crise 8608-2009.

L'INEFFICACITE DU SYSTEME AUTOMOBILE

Sans nous assommer avec d'interminables statistique le
sujet, voyons quelques éléments qui peuvent noasetd’am-
pleur des effets négatifs de I'industrie automoliflalgré les
hausses du colt de I'essence, le taux de motarisatitomo-
bile continue a augmenter dans les pays occidenfaams les
quartiers montréalais les promoteurs immobiliersstaisent
des stationnements souterrains pour qu’'on ne vasetputes
ces voitures s’empiler sur les rues alors qu'’il @stmoins en
moins rare en banlieue de voir 3 ou 4 véhiculesostaés dans
'entrée de la maison unifamiliale. Mais c’estteut dans les
pays dits « en voie de développement » que 'asseonent de
'automobile privée explose littéralement, spéaiaat en Inde
et en Chine, les 2 pays les plus peuplés de l&Terr



En 2005, on estimait que le nombre total de vogtumdivi-
duelles sur la planéte était d’environ 880 milli@hgnités(3)

et le premier milliard a été atteint en 2007. Riéwas, de tres
nombreuses études convergent pour affirmer quansport
est de loire contributeur nol au réchauffement climatique pa
les gaz a effets de serre (GES) avec 38 % desiénmass). Le
plus récent rapport du Ministére du Développemenalde du
Québec indigue un chiffre de 43.3%) Les autres grands res-
ponsables de la pollution sont les industries. Nay®ns déja
guelques-uns des effets du réchauffement climatgee les
catastrophes de plus en plus nombreuses.

Autre élément important, 'automobile accapare dsengabri-
cation une gquantité astronomique de matériaux @hetyie,
sans compter le pétrole, ce qui provoque déja depusieurs
années une course pour contrbler ces ressourcegstine
gue 80 % des conflits armés (guerre civile, guefoecupa-
tion, etc.) qui déciment des centaines de milkgise des mil-
lions de civils chaque année ont pour source lecwoance
entre multinationales pour accaparer des ressounateselles.
Le récent Plan Nord du gouvernement Charest n@staoitre
chose que cette course contre la montre pour feceanent
des richesses naturell@s.

D’autre part, |l
nous  sembl

nécessaire d ~
rappeler, puis / :
gue la sociéteé ¢ «
les medias sor /
généralement /
muets a ce” i
égard, que i o
route fait plus

de 1,2 million

de morts Probabilité d’un piéton pl’étre tué dans une colli-

annuellement et S!on avec une voiture. A plus de 30 km/heure, la
hausse des décées augmente rapidement.

Probaldie (%)

10 20 0 40 50 60 T =] a0
Witesze g colizion du vEhicuke (knh)
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entre 40 et 50 millions de blessés selon I'Orgaimeanondia-
le de la santé (OSMY). C’est en moyenn®,200 morts par
jour, plus que le nombre total de morts liés aux aitsntlu
World Trade Center le 11 septembre 2001, ce quirpibaise-
ment étre qualifié de véritable « tue monde ». Teelh est
sans compter le nombre de déces lié aux seuls jduants
des voitures. A Montréal, la Direction de la sgmiélique esti-
me a 1540 le nombre de personnes qui décedent|Emept
des causes de la pollution dont la moitié est duerajets des
véhicules.

Pour ce qui est du transport des marchandisesnsi@oe le
transport fluvial et ferroviaire a perdu la bamiliu profit de
'industrie du camionnage. La logique « just ineim du mar-
ché et de I'économie capitaliste fait en sorte lgseautoroutes
sont littéralement devenues des entrepdts roulamisga payé
par les fonds publics.

Ajoutons a cela I'occupation de I'espace. On peenser a
I'étalement urbain, mais aussi a I'espace résenxévaitures.

s caaliipe | Par exemplepour transpor-
q ! - __™=si ter 35 personnes...
A= ; '.) "‘. s

A "4'_:‘&‘:4\-' o




Trafic fluide: plus de 50
personnes en déplacement

1 TRAMWAY = 180 VOITURES

Et augmenter I'espace réservé aux voitures ne dieniras la
congestion a moyen et long terme.
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En somme:

Le modele de transport basé principalement sutdiaabile
individuelle ne peut pas faire autrement que dieficer prot
fondément 'aménagement méme de I'espace urbaemtedi-
ne partout et particulierement dans les villesest dquartier
des effets négatifs pour le fonctionnement de @ésd parce
qu'il :
« Tend a réduire I'espace public (parc, places pubkkg
etc.);
+ Tue directement des milliers d’étres humains tesgaours
sans compter tous ceux et toutes celles qui sesséEq,
mutiléEs ou qui meurent de sa pollution ;
+ Est la principale source de pollution dans le moadeCa;
nada, au Québec et a Montréal, ce qui génere donet
détérioration constante de la qualité de vie dassguar
tiers résidentiels;
- Est basée sur le gaspillage des ressources | non-
renouvelable,
« Est une des pierres angulaires des économies lestpih
avancees qui cherchent avant tout la croissanck|et
consommation indéfinies pour se maintenir a flot.

v U

—_

Comment ne pas conclure que ce modele de transpdrasé
sur l'utilisation de I'automobile privée est anti-é&ologique
et antisocial?
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LE TRANSPORT EN COMMUN A MONTREAL :
ENTRE LA CHEVRE ET LE CHOU

Durant les 2 dernieres décennies, nos politicienaux n’ont
cessé de vanter les mérites du transport en conahde le
promouvoir... en parole. La Ville de Montréal a bjgrotestée
en 1992 lorsqu’a Québec le ministre Claude Ryaabaés100
millions $ dans le soutien au transport en commDepuis ce
temps a Montréal et au gouvernement a Québec omtangé
a donner la priorité au soutien a I'automobile cammoyen de
déplacement privilégié en lui consacrant la tresxde majorité
des investissements publics. Cela totalise desanii$ an-
nuellement. Parallélement, les diverses politiggiesnénage-
ment urbain continuent globalement a favoriseiliadtion de
l'auto (étalement urbain au détriment des zonegritalture,
zonage permettant a dimmenses centres d’achatrefede
pied dans la ville, synchronisation des feux deutation pour
rendre la circulation fluide, stationnements scaies des
nouvelles constructions, etc.).

En 2005, on en vient méme a se réjouir, et c'esatede I'ad-
ministration du maire Tremblay, du seul fait queréeul de
l'utilisation du transport en commun avait été g@pNos poli-
ticiens-nes se félicitent de constater que le parisen com-
mun montréalais est un des moins dispendieux errigoedu
Nord. Les éluEs profitent de I'apathie populair@ipoontinuer
a augmenter les tarifs. C’est plus de 40 % d’augatiem de-
puis le ler mandat du maire Tremblay en 2002. Ehl120
'augmentation est de I'ordre de 3.9% et de 3.8%rR012.
Qui est frappée de plein fouet par une telle gplg? En pre-
mier lieu les personnes qui n'ont que le transparcommun
pour se déplacer. Enfin, les embouteillages duesntc heures
de pointe » toujours plus longues nous renvoidntage du
gaspillage éhonté de temps et d’énergie découlamtathsport
individuel. Mais il ne faudrait surtout pas s’enréa(c'est ce
gue nous disent nos éluEs pour se donner bonneieons),
Montréal a été classée en 2004, la ville nord-acagére la
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moins encombrée par l'automobile. Comment se canepla
dans la médiocrité?

Des statistiques nous révélent qu’en 1987, 38 %ddetace-
ments sur I'lle de Montréal se faisaient en tramspa com-
mun alors gu’en 2005 le pourcentage avait chuté @ kelon
le responsable du transport a Montréal, le comselllaude
Dauphin. C’est dire qu’il y a eu un transfert dessports pu-
blics vers le transport individuel en auto. Ledisdieurs-trices
du transport en commun savent également que léceesiest
dégradé (temps d’attente sur les circuits d’autplpiss de
pannes dans le métro, etc.) comme peuvent en té@eraigioti-
diennement les usagers et usageres de notre quadig pour
éviter que le transport en commun soit vraimerdrsire.

MON'I'?EA[ LA VILLE LA PLUS CYCLABLE
EN AMERIQUE

Des luttes nombreuses menées par le groupe le Mibitey-
clette dans les années 1970 et 80 et par apraeedarnre de
'organisme Vélo Québec ont suscité I'enthousiasinene
portion significative de montréalais-e-s et faitMentréal de-
puis plus de 30 ans une des plus importantes esviicla-
bles » du monde occidental et la premiére en Aréridu
Nord. Il y a donc aujourd’hui « une masse critiqupour un
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virage majeur pour l'utilisation du vélo comme moyde

transport. Et ce ne sont pas les politiciens-néswjufait appel

a la répression et ensuite appliqué les freinogucontribué a
cet élan. Comme pour le transport en commun leSséhiont

jamais donné la priorité aux transports actifs.réseau des
pistes cyclables reste peu développé. Méme siditsgpes se
petent les bretelles aujourd’hui, ce n'est qu'e®@@u’une

piste de vélo sécuritaire au Centre-ville de Maaltia finale-

ment été réalisée. Quant au fameux « Bixi », &igis d’'une

initiative municipale intéressante, elle s’insamialheureuse-
ment dans une récupération marchande du travakdsibili-

sation et de longue haleine des groupes de msiteyitlistes,
ce qui est dans la méme approche que pour le tvenep

commun. On n'a qu’a jeter un ceil sur le scandalantier

pour constater qu’il ne s’agissait encore pour ike\gu'une

facon de faire faire de I'argent a un capitaligje

On voit ici les bixi avec la pub qui ajoute a lamizandisation de I'espace
public. Ajoutons que I'aluminerie canadienne pagie ici est extraordi-
nairement polluante contaminant des milliards diee§ d’eau, détruisant
de vastes territoires d'Afrique pour extraire lalbdte et utilisant des quan-
tités d’énergie astronomique.
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Quant aux déplacements a pied, la présence toypusgyran-
de de l'automobile dans nos rues rend la marcheumiaussi
dangereuse. Un exemple paradoxal s’il en est ua plDs en
plus de parents utilisent « I'automobile » pour dwire leurs
enfants a I'école parce qu’ils ont peur que leutfas ne
soient victimes d’un accident d’automobile. Cherdtezreur !
A Montréal en 2004, 23 des 45 personnes tuées ldarsci-
dents de circulation étaient des piétons. Toujauvkontréal en
2004, il y a eu 12 806 piétons de blessés. En 20$( tou-
jours 5 piétons par jour qui sont blessésDans l'arrondisse-
ment Sud-Ouest pour la période 1999-2003, le normerpiée-
tons blessés constitue plus de 50 % de toutes desonnes
blessées dans les accidents de la circulaion

UN DISCOURS POLITIQUE MIELLEUX
QUI CACHE UNPARTIPRIS
POUR L'AUTOMORILE PRIVEE

Le pouvoir politique montréalais a bien accouchénd’ politi-
gue de développement durable et d’'un plan de toahsm
2008. De bien belles intentions s’y trouvent etyoparle de
développement durable et de transport public a tleubras.
Contrairement a Montréal qui ne fait que du blag-lblans la
ville de Copenhague, capitale du Danemark, le nerdlautos
circulant dans la ville n’a pas augmenté depuisO1®ans la
réalité la Ville de Montréal continue ses vieillpslitiques.
Contrairement a Copenhague, dix mille (10 000) edas voi-
tures par année sur le territoire de la ville yuwlient depuis
gue le maire Tremblay a été élu en 2001. C’estQl@0de plus
sur 10 ans.

Vieilles politiques disions-nous ! Entre autres, riktéal s’est
engagee a transformer la rue Notre-Dame Est erevand ur-
bain de 8 voies (une sorte de nouveau boulevar@rizéavec
2 voies pour autobus). Le projet n’est pas encéaéise a cau-
se des tergiversations du gouvernement du Quékas,ihest
clair que le flot de circulation augmente depuigdalisation
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du nouveau pont de l'autoroute 25 dans I'Est de tkéah qui
vient connecter a la rue Notre-Dame.

Quant a la Société du Havre de Montréal (SHM), daecord

des représentantEs de la Ville qui y siegent, at tooprésident
est le Maire de Montréal, elle propose de transéoriiauto-

route Bonaventure de 6 voies en boulevard urba@nvaies.

On change le mot autoroute pour boulevard urbaonetjoute
2 voies supplémentaires. Voila pour le maquilldgeaginez-
VOous que ce projet est présenté comme « la piagelare de
la Vision 2025 %10) pour la Ville de Montréal.

La derniere entourloupette du maire Tremblay al&técepter
le projet de réfection de I'échangeur Turcot duvgsnement
du Québec, un projet rétrograde de plus de 3 mulig qui
prévoit des expropriations de logements et le reinsinon
'augmentation de la circulation automobile. Unegwsition
qui perpétue le désastre actuel sur le plan envinmental et
social en encourageant I'utilisation de I'automebndividuel-
le. Voila trois gros projets autoroutiers qui neofé que main-
tenir la marginalisation du transport en commumles trans-
ports actifs a Montréal par rapport a I'automolpitavée.

Tous ces projets de béton engagent des milliardiotiars de
fonds publics qui vont pour soutenir I'industrie tansport
privé. Encore aujourd’hui, ce sont les capitalistesce secteur
de I'économie (firmes d’ingénierie, multinationalda trans-
port, promoteurs immobiliers et autres « poseue ékton) et
les élites politiques qui dictent les normes etdesix en ma-
tiere de transport et d’aménagement urbain a Mahtiée
transport comme service public est évidemment ppagéce
systeme quoiqu’en disent les beaux discours depaliticien-
NEs.
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POINTE-SAINT-CHARLES, LE TRANSPORT ET
QUELQUES ENJEUX POUR LA COLLECTIVITE

Nous abordons les 2 chapitres suivants avec ldigu&ointe-
Saint-Charles comme territoire ou des antagonistoesans-
port et des enjeux urbains se jouent. La logiqgueadee appro-
che pourrait étre utilisée dans n'importe queleagtrartier, ar-
rondissement ou ville. Méme si le contexte ou kgiqularités
locales sont différents d’un endroit a I'autre néasettons no-
tre préférence a poser un regard a partir du ldéalis consi-
dérons le territoire local comme ayant un poternglak dyna-
mique pour susciter une prise de conscience eblailization

des usagers et usageres pour nous immiscer daesjées du
transport collectif. Quant a un projet vers unetrisa collecti-

ve des alternatives au systeme en place celuiwgirait se dé-
velopper a travers une éventuelle coordination aheités de
lutte de quartier ou d’arrondissement en faveurtrdansport
collectif gratuit. Penser globalement et agir lengent dans
une perspective d’écologie sociale, voila la perspe que

nous avangons.

Notre quartier de Pointe-Saint-Charles est privigzar sa si-
tuation géographique pres du centre-ville. Le dircdiauto-
bus 57 et 71 desservent le quartier et deux aligress, le 107
et le 61, le traversent en direction de I'arroneiisent Verdun
a partir du centre-ville. Enfin, la station de neé@harlevoix
sur la ligne verte compléte le portrait. En gr@sglartier est
assez bien quadrillé par le transport en communrep@ort au
quartier Petite-Bourgogne juste au nord, PointetSaharles
est mieux desservi. |l faut dire que les luttesales dans les
années 1980 ne sont pas étrangeres a cette situatio

Dans le concret, c’est la qualité du service qitidafaut. Le
service ne cesse de se détériorer, entre autrd&apgmenta-
tion des temps d’attente, depuis la derniéere amation nota-
ble du service local en 1989 avec I'entrée en fonalu circuit
d’autobus 57. Cette amélioration faisait suite ltBars a une
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Festivités entourant la victoire d'un comité de citoyens pour
I‘implantation d’un circuit local de transport public, novembre 1989.

lutte exemplaire des résidentEs. Parallélemeatiaisse de la
qualité du service de transport collectif un auteteur trés
visible s’est développé. Comme dans la plupart aeses

quartiers, la circulation automobile dans les méssdentielles
s’est accrue significativement, au point ou on aapparaitre
des demandes de vignettes pour le stationnememitiie des

résidentEs. Depuis I'élection du maire Tremblay2€01, le

parc automobile sur le territoire montréalais static de

10 000 autos par année.

La marginalisation du transport public et du tramspctif au

profit de I'auto individuelle continue inexorablentede miner
la qualité de vie des collectivités locales. Uncds effets est
I'affaiblissement sinon la disparition de plusieussrvices
commerciaux a l'intérieur de notre quartier. A eeftape un
lien peut étre fait avec le développement des ins@ggentres
d’achat, essentiellement accessibles qu’en autdenokies
temples de la consommation sont faciles d’accés peux et
celles qui possedent une auto. Ainsi pour ce quded’ali-
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Action-Gardien, Analyse de la desserte
du transport en commun dans le quar-

tier de Pointe-Saint-Charles,

automne 2009.
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mentation, une partie significative des résiderg&istentée de
fréquenter le centre d’achat, fragilisant par l& faéme les
marchés locaux dans les quartiers. Ceux-Ci sonesduaux

prises avec le colt élevé des loyers soumis a dauggtion

fonciere. Dans Pointe-Saint-Charles les 2 supensimés lo-

caux sont situés, un, le Maxi, a la limite terige extérieure
du quartier et I'autre IGA, a la limite intérieufeir la carte).

Ainsi, s’il n’y pas d’épicerie a une distance germet de s’ap-
provisionner en marchant ou a vélo, cela pose dants

problemes pour les personnes qui n‘ont pas de reoifsi ces
personnes ne sont pas en mesure de trouver ungosotie

rechange qui soit économiquement possible (livraistilisa-

tion du taxi, autobus, etc.) il est presque certpia la qualité
de l'alimentation en souffrira pour plusieurs. Lé&pdnneur et
la bouffe minute (fast food) devenant le dernierotes pour
de nombreux ménages. Plusieurs autres exemplegnpeds-

montrer les impacts négatifs sur la vie quotidielumsque les
services sont éloignés du domicile.

On voit donc comment l'organisation des transpattuels
basée sur l'utilisation de I'automobile privée 'aténagement
urbain sont des éléments qui peuvent moduler $tgutiNe-
ment I'organisation générale des services dansomgnunau-
té locale en pénalisant, a divers degrés, I'enseméblla popu-
lation y compris celle qui posséde une automolki:il logi-
gue et eécologique d’étre obligé de parcourir 10L6kilome-
tres en auto pour trouver un cordonnier? C’est bedte situa-
tion qui existe a Pointe-Saint-Charles.

Si heureusement, des services étatiques et commainesures-
tent bien présents sur le territoire du quartiedes points né-
vralgiques, il ne faut toutefois pas se faire dslbns, cela res-
te fragile. On I'a vu a travers les années avetuliéss gagnées
pour maintenir la présence de la Clinique commuaistde
santé, des services juridigues communautairesedianle pri-
maire, etc. Dans les derniers 20 ans, le quatieut de méme
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perdu 2 piscines publiques, son bureau de postepetis avril
2012 la succursale de la SAQ. On a qu’a pensesaceursa-
les bancaires (sauf une caisse populaire) qui witiege terri-
toire et méme certains services de base (fruitedejonnerie,
buanderie dans le sud du quartier, etc.) qui nterisplus dans
ce quartier de plus de 14 000 personnes.

LOGEMENT ET TRANSPORT

Le modele de développement urbain capitaliste igadf clai-

rement a travers le mode de tenure en habitatiorsi Ae sup-
port sans entrave a la construction de milliercaledos dans
le Sud-Ouest est une tentative de renouveler I'engénérale
des quartiers populaires pour, soit-disant, rédiairpauvreté,
la décrépitude et insére la mixité sociale. C'astdssus princi-
palement que mise les dirigeantEs politiques etteEptes de
la croissance économique a tout prix pour nous &@ocye du

nouveau dynamisme de notre quartier tout en powastile

mythe que cette croissance de l'immobilier proveguene

réduction de la pauvreté. Quant aux demandes emieigt

social, elles sont octroyées au compte-goutte.

Ne nous y trompons pas, ce modele développé pardeso-
teurs(11) est tres politique et méme s’ils ne 'admettr@amais
il vise a modifier la composition socio-économigiescertains
guartiers. Les projets des promoteurs génerenblemgeoise-
ment du quartier, la spéculation immobiliére et ommnconse-
guence une envolée spectaculaire de I'évaluatiorseteur
résidentiel depuis plus de 10 ans maintenant danSuld-
Ouest. Les prix de loyer grimpent et plutdt quesdeaésorber,
la crise du logement s’amplifie. Nous constatons gette vi-
sion politique, malgré guelques variantes, est eragee par
les éluEg12).

En lien avec le transport, nous voulons souligeemue les
promoteurs, la Ville et les éluEs de I'arrondissetgartagent
ensemble I'idée qu’il faut continuer avec les pr®jd’habita-
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tion, grands ou petits, a offrir aux nouveaux réstés, du sta-
tionnement individuel pour les autos. La Ville @&rilondisse-
ment ont des normes exigeant un nombre minimumlaepe
de stationnement pour chaque projet domiciliaiteddns leur
marketing, les constructeurs en profitent et f@anptomotion
du transport individuel en proposant des statiorergmsouter-
rains ou en surface dans tous leurs projets, mémeux-Ci

peuvent se trouver a peine 30 métres d’'une stakomeétro.
Ce genre de politique contribue a 'augmentationndmbre
d’automobiles dans les quartiers du Sud-Ouest ret Bainte-
Saint-Charles. Ainsi, revitalisation immobiliere @ansport
individuel restent, en 2012, la norme dans notrarttgr et
dans I'ensemble des quartiers densément peuplésrardal

(13).

Un développement urbain et une politique du trartspai
contribuent a la hausse de l'utilisation de 'autdmite et qui
accentuent la détérioration de la qualité des sesven trans-
port collectif. Voila ce que nous avons pour lertjea Cette
logique qui nous est imposée ne fait qu’augmeresreiffets
négatifs sur la cohésion du tissu social de la conaaté. Un
tissu social qui se dégrade et qui s’affaiblit @atiun excellent
terreau pour I'épanouissement de l'individualismie,chacun-
pour-soi.

Nous rejetons fermement ce projet mené par les qeurs
immobiliers et les éluEs. Nous proposons plutbt uiston
écologique et conviviale de notre quartier et desdaiété en
général. Mais cela exige des orientations radicalgrdifféren-
tes en matiére d’aménagement urbain et de transport

A partir de ces quelques enjeux que nous venorsodever
tres brievement nous avons déja affirmé dans ue tx 2007
(14) que notre guartier est menacé physiquement etleggi
guement par le modéle urbain de développementatiapit qui
tend a reproduite et a étendre la dynamique urtiqués du
centre-ville vers notre communauté.
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« Pouvons-nous a court terme et comment faire en
sorte de tisser de nouvelles frontiéres qui rempla-
ceraient I'ancienne ceinture industrielle disparue
et qui "protégeait" autrefois le quartier. Ces nou-
velles frontieres palpables et senties, mais non
spectaculairement visibles, seraient axées sur
I'histoire, la culture populaire et la justice sale,

des alternatives anti-capitalistes, une conception
et des aménagements écologiques autour d'un
projet politique autogestionnaire de quartier. »

. Une affiche dans
Pointe-Saint-Charles

E%L

VD/"S
OU LA ViE..

| D‘:‘: QAAFV‘ER

La revendication pour le transport collectif gratoous appa-
rait une voie de sensibilisation et de mobilisatuentielle-
ment intéressante pour faire le lien avec I'enjeulagement.
Ainsi, par la critique de I'envahissement de I'antbile pri-
vée, comme facteur de dégradation de la vie detigquacela
nous amene a remettre en question ce que plusiesgsntent
comme « I'envahissement des promoteurs immobiliesque
le sentiment populaire exprime par le slogan «desndos
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dans notre quartier ». En critiquant la place @dicnnement
(intérieur ou extérieur) dans les projets de cordest aborder
une critique d’ensemble du mode d’habitation quush@st
« imposé » par les promoteurs privés, dont l'irttgnéncipal

est la rentabilité financiére. Peu de logementsilfaux (3

chambres et plus), colts des loyers inabordablespiliage
d’espaces pour les autos, individualisation destfons loge-
ments notamment I'absence de services collectibetscom-
munautaires, buanderies collectives, etc.) comstitguelques
caractéristiques de ces projets. Face a cette poocendivi-

dualiste, nous préconisons des alternatives comutaines,

autogestionnaires et anticapitalistes, essemtieli¢ sous for-
me des coopératives d’habitation autogéress

LE TRANSPORT COLLECTIF GRATUIT :
UNE ALTERNATIVE VIABLE ?

Dans le contexte de la crise économique actuellie etépéris-
sement de I'Etat providence, la gratuité du trarspollectif
peut sembler économiquement non viable. Or, ildeanom-
breux avantages qui rendent cette option gagnanteau ni-
veau social et environnemental. Ces facteurs ne mafheu-
reusement pas pris en compte dans les opératiomntibilité
de notre société actuelle. Par exemple, si lesp@ts collec-
tifs sont gratuits (avec un bon service), il estaia que I'acha-
landage est en augmentation, et donc qu’on obserealimi-
nution de la circulation automobile. De plus latgit& permet
de concrétiser I'objectif de décroissance en mémgps que la
lutte contre la dégradation de I'environnement iaticue les
inégalités sociales en permettant d’assurer I'égaliaccés au
transport collectif. Le transport collectif sigmfaussi une bais-
se de la surveillance et des codts liés au contiédetitres de
transport payant. Notons enfin que la gratuitétdassports est
loin d’étre une utopie et qu’elle existe déja ddasxombreuses
villes aux Etats-Unig16), qu’en France&l7)ou qu’en Belgique
(18).
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UNE PERSPECTIVE LIBERTAIRE ET
ANTICAPITALISTE

Face aux enjeux du transport, les élites politiqgte&conomi-

gues cherchent a rentabiliser systématiguemenbessins de
déplacement. Avec cette brochure nous prenonsiqos#éso-

lument contre une telle vision. Notre perspectiverpune au-

togestion collective du transport collectif avarsze socialisa-

tion (19) comme solution alternative a I'actuel service bl
payant. L'autogestion des transports collectifsygrde ren-

dre les usagers/éges et les salariéEs responsibliesréelle

utilité sociale du service offert en se réapproprias lieux de

transport. En ce sens notre position vise une rapawvec la

logique capitaliste qui gere actuellement le serde transport
collectif.

Par ailleurs, nous pensons qu’il y a ici un liefaae entre le
transport collectif gratuit et I'enjeu politique ¢ maitrise du
territoire. En effet, pour nous de la Pointe Libe#, la_maitri-
se du territoirepar la population qui I'habite constitue un ob-
jectif incontournable dans la construction d’'uneiéte libre et
démocratique. Dans cet objectif, nous considéromsi’gspace
public (rues, parcs, trottoirs, places publiquejnbents pu-
blics, etc.) doit étre réaménagé et geré par deisahdEs et les
autres utilisateurs-trices. L’espace public estrpmus un des
2 éléments fondamentaux — l'autre étant I'habitatio pour
batir des quartiers et des villes autogérés. Emtada mots,
habitation et espace publi¢c sont les assises pour une appro-
priation et une réelle maitrise collective du teire (20).

Dans le contexte des préoccupations environnenasnda no-
tre époque, I'enjeu du transport collectif grattides déplace-
ments est aussi un élément visant la maitriseatéedu terri-

toire et il nous apparait potentiellement un terde regroupe-
ment et de lutte trés mobilisateur. Nous savoreslglgrogne
est éminemment perceptible chez les usagéres etshagers
face a la détérioration du transport en commurficbnstan-

26



tes hausses du billet d’autobus sont particuliergnmgtantes.

Nous croyons que ce n'est pas une bonne idée despnp
contre les augmentations des billets d’autobusrepgsant un
« tarif social » pour les plus démunis comme le frtaines
organisations communautaires. Ce genre de proposie fait

gue diviser les usagers et usagéres. Une reveriatologi-

gue et sociale égalitaire doit inclure I'ensembdelal sociéeté et
le transport collectif gratuit répond a un tel beso

SEULE LA LUTTE PAIE

Les améliorations du transport en commun, lorsquéh a, ne
visent essentiellement qu’a aller chercher de nauxveevenus
sur les sections du réseau de transport les phighies. Pour
les circuits déficitaires, parce qu’il y a moins w&yageurs et
ce sont la majorité des circuits, c’est plutdt & lente dégra-
dation du service a laquelle on assiste. Les anadloms sont
souvent motivées par des enjeux de politique peamtist I'a-
mélioration de I'image de la Ville (le Bixi par ax@le) et le
développement immobilieR21). En somme, la vision, le dis-
cours et I'avenir du transport en commun et dessparts ac-
tifs sont controlés par les politicienNEs, les temtrates et les
élites économiques en vue de soutenir leurs propogsctifs
de soutien a 'économie capitaliste.

Méme a ceux et celles qui revendiqueraient unikgacial »
on servira I'argument démagogique du « C’est imibdessca
colterait trop cher ». Pourtant, méme en systeapéatiste,
des villes offrent le transport collectif gratustur cette base on
fait du transport en commun un service au méme tjtre la
santé. Il est financé a méme la richesse colleaivdonc gra-
tuit. Méme dans cette perspective, cependantalesport en
commun est soumis a la logique de rentabilité éconoe et
en fin de compte a la dictature de I'industrie autbile et a la
notion de rentabilité capitaliste2).
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Mais il faut éviter les illusions. Sans rapportfdece organisé
des usagers et usageres, des écologistes et aititemtEs
sociaux, le transport en commun gratuit et mémeadediora-
tions substantielles resteront un réve. L’histoioais montre
gue seule la lutte sociale peut modifier la sitwatctuelle.

UNE PROPOSITION LIBERTAIRE

Méme si la Pointe Libertaire est préte a particijpene campa-
gne et une lutte pour la gratuité du transport@mmun, une
telle bataille et une telle revendication exigentrlise en place
d’'une organisation incluant des militant-e-s, deagers, des
usageres et des travailleurs-euses du transporsoEme, la
revendication d’'un systeme de transport collectitgt et géré
collectivement. C’est une vision de rupture d’aleenodele
capitaliste. A la rentabilit¢ économique, nous s la
notion de rentabilité sociale C'est sur cette base que la
Pointe Libertaire participera a une lutte sur cgee.

DEUX OU TROIS IDEES
POUR LANCER UNE LUTTE :

Une lutte nait rarement de I'exposition rationnedfen fait
méme si I'analyse est la plus juste possible. &ierge essen-
tiellement de l'indignation ou de I'exaspératiomeJlutte peut
aussi surgir de maniére spontanée. C’est un sthnn qu’il
faut saisir pour s’engouffrer dans la bréche owyepar exem-
ple pour s’opposer a une hausse des tarifs paéieaient de-
criée par les usagers et usageres. Un tel momentdegenir
I'étincelle pour un petit groupe de personnes é@éside susci-
ter un large mouvement. On peut alors organiserassem-
blée et un débat public sur les enjeux de la hadsséarifs qui
vient d’étre annoncée. Une telle assemblée peaiditale ou a
plus large échelle. Elle sert d’abord a prendredels sur I'in-
tensité de lindignation et d’avancer des proposgi pour la
suite lorsque les circonstances sont favorables.
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Un minimum de préparation est nécessaire pour elie ds-
semblée en termes d’information, d’analyse et @iorgation.
Le role d’'un collectif de 3 ou 4 personnes peutefaoute la
différence pour la suite des choses entre le déguoeht rapi-
de de lindignation spontanée et sa transformagiorune vo-
lonté et une capacité d’action collective.

Une autre démarche est aussi possible. La formdésmmain-
tenant d’un collectif (¢ca peut étre 3 ou 4 persshngobjectif

premier est de faire de la sensibilisation surj€andu trans-
port collectif gratuit. On peut alors ramasser ¢éauinentation,
la vulgariser et la diffuser, organiser une patitietc.... Autre-
ment dit, on prépare le terrain en vue d’actionsaies sur le
terrain.

INVITONS-NOUS POUR LE
TRANSPORT COLLECTIF DE DEMAIN

L’enjeu du transport en commun est un sujet semgiblur un
grand nombre d’'usagers et d’'usageres. Le tranggbun élé-
ment d'impact sur toutes les questions d’aménagenmbain
c'est-a-dire de ce qui est nécessaire a la quetlisaix condi-
tions de vie des communautés locales et de latéogiegéné-
ral. Nous croyons aussi que le transport peutwdtreerrain de
lutte favorable pour comprendre et combattre |gorisle gas-
pillage du capitaliste dans le secteur du transport
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Malgré les discours a base de développement duibb&efaut
pas croire les pouvoirs politiques et économiquesgnti-
nuent a nous imposer I'automobile individuelle coenmodéle
principal de déplacement et qui, par conséqueotis impo-
sent leur vision et leur discours en faveur d’'@amsport collec-
tif payant. Méme électrique, 'automobile individigedemeu-
rera un symbole du gaspillage généralisé du sysé&meomi-
gue. Pour renverser la vapeurglatuité du transport collec-
tif nous apparait une idée stimulante de lutte p&nelaaeaux
écologistes ou environ, : - o T
nementaux, les organi

et syndicales, les re-
seaux de la simplicité
volontaire et de 1a dé- g
croissance, les réseau

autres collectifs radi-
caux.

Notes et références:

Q) « La gratuité totale des transports colleatifsains : effets sur la fréquenta-
tion et intérét », Bureau d’études en transportieptacements, 179 pages,
janvier 2007.

) Ce qui n’est pas le cas d'autres servicedagislice, I'armée et autres servi-
ces qui visent essentiellement la protection datEsouvent méme au détri-
ment de la population.

3) http://antivoitures.free.fr/ Sur ce site ont peut mesurer I'évolution du parc
automobile en temps réel. Au moment d’écrire agsdls, il y avait 1 mil-
liard et 271 millions de véhicules sur la terre.

4) « Pollution de I'air et santé », Direction deskanté publique de Montréal,
mai 2005. Dans son mémoire de décembre 2007, éols cbnsultation sur
le projet Boulevard Notre-Dame, la DSP de Monteéanc¢ait méme le
chiffre de 50 % des émissions provenant du tramspor

(5) Source : « Lutte contre les changements clomas — la part des transports
reste lourde » Journal Le Devoir, 17 ao(t 2011.

(6) Union internationale pour la conservation dadture, « Conservation pour
une nouvelle ére nouvelle », Chapitre 9, consermat conflits armés,
20009.

©) Ironiqguement, dans I'économie capitaliste Hiessés et les morts sont
comptabilisés en effet positif au produit intéribunt (PIB) des divers pays,
car cela engendre de I'activité économique marchadr le systéeme.
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Jeanne Corriveau, « La mésaventure Bixi », bedlr, 21 juin 2012.
Direction de la santé publique, Dr Patrick Murg mai 2005.

Le Havre de Montréal, rapport final et recomaetions, page 12, avril
2006.

Selon le journal Le Devoir, Sam Scalia pragir€ de Samcon, trés présent
dans notre quartier, affirme «avoir une missiomettveloppement urbain »
« cela signifie revitaliser, transformer et amélide visage des différents
quartiers de Montréal ». « le fait de construire depropriétés dans un
quartier peut contribuer a le transformer, en yr@anéune nouvelle clienté-
le ». Sam Scalia cite 'exemple de la Place Ontatiales commerces

« branchés ont remplacé des commerces d’électrayjaénasagés et des
friperies », Le Devoir, 20-21 mars 2010, cahieritadion, page G5.

Voir I'analyse du discours du maire Dorais gexs d'affaires du Sud-
Ouest sur le site de la Pointe Libertairefp://www.lapointelibertaire.org/
node/1509

Nous sommes conscientEs gu'il nous faudrali@ler beaucoup plus lon-
guement pour démontrer la flagrante contradictiunegle discours des
€éluEs sur la réduction de I'automobile et la réaliible de ce qui se passe
dans le quartier.

Voir : « La transformation du Nordelec : memac!'intégrité du quartier
Pointe-Saint-Charles », page 19, janvier 2007p:Mtt
www.lapointelibertaire.org/node/217

En principe, ce type de coop existe déja.dhya plus de 50 dans Pointe-
Saint-Charles et au-dela de 500 dans la régionalei@al, issue d’'un mou-
vement qui a émergé dans les années 1970. Maigauede celles-la vivent
réellement avec un modéle d’administration autagestire. C’est plutot le
concept traditionnel coopératif, hiérarchisé efttatiste, qui domine.
Chapel Hill, Caroline du Nord (50,000 h.), lang Utah (50,000h.), Whid-
bey Island, Etat de Washington (60,000 h.), Clem&atifornie du Sud
(43,000 h.), Seatlle (dans le centre-ville), etc.

Colomiers, prés de Toulouse, Compiege darisé\Q/itré (16 000 h.), Cha-
teauroux (70,000 h.), etc.

Hasselt (70,000 h.)

La notion de socialisation d’un service pulglgt un processus de lutte pour
la gestion décentralisée du service par les usdgsrasageres, les travail-
leurs et les travailleuses du secteur. Les pomtsidture par rapport a un
service public géré par des spécialistes, la beratia et les politicienNEs
sont la gratuité et la gestion collective des s&xwipar la population.

Nous aurions pu insérer la question du trgVappropriation collective des
entreprises), mais cela nous est apparu trop laléydlopper dans le cadre
de cette brochure.

Souvenons-nous de I'exigence du Groupe Devipaeo le projet immobi-
lier de Griffintown, il exige que le futur tramwalesserve son futur com-
plexe immobilier.

Dans certaines villes du monde occidental ¢ellagn Belgique, Manises en
Espagne, Castres/Mazamet en France) on trouveudspiort collectif gra-
tuit ou gratuit au Centre-ville (Seattle et de Rowd aux Etats-Unis). C'est
dire que des secteurs capitalistes jugent quartesiort collectif gratuit est
un atout pour supporter la rentabilisation desesgstde I'économie capita-
liste privée.
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Le collectif La Pointe Libertaire propose dans cet
brochure une réflexion sur I'enjeu du transport etdes
déplacements a Montréal et dans le quartier Pointe-
Saint-Charles (notre quartier de vie). Cette modds
réflexion présente le transport  collectif gratui com-
me un objectif central pour développer une vision Ig-
bale du transport écologique. A peu prés tout lemon-
de est concerné par le transport. La revendication
pour un transport collectif gratuit pourrait devenir
une revendication populaire et étre un puissant oult
d’action pour les usagers, les usageres, les grospeu
les collectifs a partir de leurs quartiers respects.

Autogestion, écologie, féminisme, alternatives...
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