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ABSTRACT

The subject of this thesis is a technology, the motor vehicle,
that greatly affected our society. Between 1900 and 1930,
motorization progressed rapidly in the Montreal area as the motor
vehicte became a dominant mode of urban transportation But to
reach such a status, the new technology needed more than an
increasing number of people adopting 1t Because the street was
already occupied by different users, automobtile drivers had to
impose the motor car on it. Above al!, 1t was with tramway
promoters that they had to «negociatex.

This negotiation related to both the space available in the
street and the movement of vehicles Concerning space, the
omnipresence of tramways and their instaliations along with the
parking of motor vehicles, particularly in the downtown area of
Montreal, led to suggestions of wide Dboulevards and subway
systems as possible solutions. The fact that tramways had priority
In traffic and could not be passed by motor vehicles constituted
major obstacles for motorists anxious to benerit from the motor
car. By the end of the 1920s, conflicts were so intense that the
notion of progress was used to promote both the motor vehicle and
the tramway.

These conflicts over the sharing of streets had other
implications. First, different sections of Montreai's elite favoured
one technology over the other. On the one hand, motorists were well
organized. At the same time, tramway concerns were determined to

protect their monopoly. This animosity within the elite was



intensified by antimonopoly feelings and by dissatisfaction with
tramway service. Finally, traffic problems muitiplied with
motorization: deaths, accidents, law suits and downtown
congestion. Traffic became an important preoccupation leading to
an increase in police forces and the establishnment of numerous
organizations dedicated to traffic management.

The popular classes of Montreal were not excluded from these
conflicts among the elites Generally speaking, the entire
population was forced to take sides with one group of promaoters or
the other Maotorization then appears as a factor of division within
social classes as well as a phenomenon transcending the barriers

between them.

RESUME

L'objet de cette these est une technologie qui a profondement
affecte notre societe, le vehicule automobile. Entre 1900 et 1930,
la motorisation progressa rapidement a Montreal et dans ses
environs, et le véhicule-moteur y devint un mode de transport
urbain dominant. Mais pour parvenir a ce statut, il ne surfisait pas
qu'un nombre croissant de personnes adopte la nouvelle technologie.
La voie publique étant deja partageée par différents usagers au debut
de la motorisation, les automobilistes durent par conséquent vy
imposer le véhicule automobile. Et plus gu'avec tout autre usager de
la voie publique, c'est avec les promoteurs du tramway qu'ils durent

«négocier» son (re)partage.
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La negociation concernait P'espace disponible dans la voie
publigue ainsi que le mouvement des véhicutes. Sur le plan spatial,
I'omniprésence des tramways et de leurs installations ainsi gue le
stationnement des véhicules devinrent probiématiques,
particuliérement dans le centre-ville de Montréal, a tel point que Ia
construction de grands boulevards ou de métros furent des solutions
rapidement envisagées. Sur le plan du mouvement des véhicules, 1a
priorité des tramways sur la voie publique et l'interdiction de les
depasser constituaient pour les automebilistes des obstacles
majeurs a la realisation du plein potentiel du vehicule-moteur A 12
fin des annees vingt, tes conflits sont tels que la notion de progrés
est invoquee autant pour faire la promotion du véhicule automobiie
que pour raire celle gu tramway.

Les conflits pour le partage de la voie publique furent dautant
plus serieux qu'ils se developpérent dans un contexte leur etant
propice. D'abord, differentes fractions de l'elite montrealaise
favorisaient l'une ou l'autre des deux technologies protagonistes.
D'un cote, les automobilistes étaient bien organises et préts 2 tout
pour promouvoir la motorisation. De T'autre cote, les promoteurs du
tramway ne reculaient devant rien pour proteger leur monopole.
L'animosité au sein des classes aisées fut alimentée par le fait que
le choix du véhicule-moteur s'effectua dans un contexte de
sentiments antimonopolistes et d'insatisfactions a 1'égard du
service offert par les entreprises de tramway. Enfin, avec le
développement de la motorisation, les problémes de la circulation
se multipliérent: augmentation des déceés et des accidents,

poursuites judiciaires et congestion du centre-ville. La circulation



devint d'ailleurs une préeoccupation assez importante pour que les
forces policiéres affectées a la circulation augmentent et que de
nombreux organismes voués a sa gestion soient créés,

Les classes populaires montréalaises n'ont pas été exclues
des conflits présents au sein de l'elite. De maniére générale, la
population entiére dut se ranger dans I'un ou l'autre camp de
promoteurs. La motorisation apparait alors a la fois comme un
facteur de division au sein de chacune des classes sociales et
comme un pheénomeéne transcendant les barrieres existant entre

elles.
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INTRODUCTION

Le passeé revient nous hanter, pourrait-on dire a la lecture d'un
article paru recemment dans le quotidien /&2 Fresse . Avec 1a
deterioration du revétement de la chaussee, raconte l'article, les
rails de tramways refont surface dans certaines rues de Montreal -
la ou 1ls n'avarent ete que recouverts- et endommagent les
veéhicules automobiles. ! Mais 11s ne font pas qu'incommoder 13
circulation. Fantomes d'une époque revolue, ils ressuscitent auss!
I'histoire dune difficite relation, celle entre tramways et
vehicules-moteurs, relation qut s'est déeveloppee a parfir des toutes
premiéres années de la motarisation et gul a affecteé I'ensemble des
usagers de 1a voie publique mais qui, pourtant, a &te ignoree par
I'nistoriographie.

D'ailleurs, "despite its importance [ | scholars have 1gnored
the motorization of Canadian sociely” ecrivait encore hier, et avec
raison, Kristopher Churchil Donald F. Davis et Gerald T Bloomfield,
deux des plus importants chercheurs dans le domaine au Canada, ont
souligné ausst cette lacune? Au Quebec, Mario Marchand faisait 12
méme constatation dans son mémoire de maitrise complété en
19883 Cette pauvreté de I'historiographie explique sans doute que,
pour le cas du Québec du moins, les recents ouvrages de synthese

s'en tiennent & des géneralités comme la croissance du parc

! Antaine ROBITAILLE, "Une rue minée par les rails de tramways”, /g Presse (1 aolt
1997): A7.

2 BLOOMFIELD, "Motorization on the New Frontier", !73; BLOOMFIELD, "I Can See a
Car in That Crop", 9; Kristopher CHURCHIL, Socrs/ History, 27, no. S3 (mai 1994):
194-195; DAYIS, "Dependent Motorization”,106-107.

3 MARCHAND, “La publicité automobile au Québec”, 14.



automobile ou les impacts de 1a motorisation -tel le développement
et I'amélioration des voies publiques.4

Non seulement la difficile relation entre tramways et
veéhicules-moteurs a-t-elle été ignorée, mais 1a motorisation est
trop souvent présentée comme le produit d'un simple choix effectue
parmi differentes technologies de transport: I'automobile remplace
la voiture & cheval, l'autobus gruge la clientele des chemins de fer
tout comme e camion, qui remplace aussi 1a voiture hippomobile. Si
I'on parle de ces changements en termes de reévolution ou
devolution, ce n'est en fait que pour évoguer le remplacement plus
ou moins rapide d'autres moyens de transport par le vehicule
automobile. Le choix de ce dernier apparait alors comme le produit
d'un simple concours de preference ou, au mieux, l'tndice dune
compétition loyale ou 1a meilleure technologie, le véhicule-moteur,
I'emporta presqu'inevitablement par ses qualités intrinséques. Dans
la présente thése, la motorisation se réveéle avoir eté un phenomene
social beaucoup plus confiictuel, méme si le véhicule-moteur
souleva effectivement un grand enthousiasme. Malgre que le
véhicule automobile ait été choisi pour ses qualités indeniables,

ses promoteurs et ses usagers durent imposer la technologie.

4 DICKINSON et YOUNG, Bréve histoire socio-économigue du Qusber , 231-232;
LINTEAU, Arstorre ab Montrés/, 293-296; LINTEAU, DUROCHER et ROBERT, Arstoire
au Qusher contemporarn , 455-457. Ni 1'une ni l'autre de ces syntheses ne font
référence & des ouvrages sur la motorisation au Québec ou & Montréal. Les synthéses
d'histoire du Canada ne semblent pas s'écarter de ce modele. Yoir R. Douglas FRANCIS,
Richard JONES et Donald B. SMITH, Destinies: Cenadian History Since (onlegeration
(Toronto: Holt, Rinehart and Winston of Canada Limited, 1988): 234. L'industrie de
I'automobile a quant a elle regue une attention plus soutenue. A ce propos, voir le
chapitre 1.



Car les technologies ne sont pas uniquement des objets
matériels -ou «immatérieisy- avec des qualités physiques
particuliéres. Elles représentent et incarnent aussi des désirs, des
volontés, des projets, des fagons de vivre, que leurs concepteurs et
leurs promoteurs fagonnent puis proposent et que leurs utilisateurs
tentent ensuite de réaliser. Mais les promesses du vehicule-moteur,
aussi seduisantes qu'elles puissent avoir été, ne convenalent pas
necessairement a tous. De plus, les autres moyens de transport
representalent d'autres desirs, projets, fagons de vivre. Or c'est
dans la voie publique que les promesses du vehicule automobile
dolvent se concretiser. Par consequent, dans un milieu aussi
interactif ou dirferentes technotogies de transport ont a <se cotoyer,
1es relations entre ses divers usagers ne sont pas forcement
harmonieuses, blen au contraire.

Avant que fa motorisation ne s'enclenche au debut du siecle, Ia
vole publique était deja I'hdétesse d'un bon nombre d'usagers
piétons, veéhicules hippomobiles, voitures a bras, tramways,
bicyclettes et, dans une certaine mesure, chemins de fer -pensons
au passages a niveaux. L'arrivée du vehicule automobile vient
bousculer cette reéalite.

Entre 1900 et 1930, ta motorisation progresse somme toute
rapidement a Montréal et dans ses environs au point ou le véhicule-
moteur devint un mode de transport urbain dominant. Mais pour que
la nouvelle technologie parvienne a ce statut, il ne suffisait pas
gqu'un nombre toujours plus grand de citoyens I1'adopte ou Ia
choisisse. |1 fallait que ceux-ci imposent 1a technologie privilégiée

dans la voie publigue en exigeant en quelque sorte son «repartagey,



d'autant plus difficile a réaliser que le véhicule-moteur entre
effectivement en compétition avec ses prédécesseurs EL plus
qu'avec tout autre mode de locomotion, c'est avec le tramway, un
autre moyen de transport urbain dominant, que e véhicule
automobite dut «négociers ce repartage.

La negociation est rendue difficile parce quelle seffectue
entre deux groupes de promoteurs qui n'entendent pas se laisser
pour battus. Les automobilistes, bien organises, sont préts a tout
pour que la motorisation progresse fandis que ies promoteurs du
tramway entendent defendre leurs acquis La negociation est
d'autant plus aifficile que la motorisation s'inscrit dans un
«mouvement» de rejet du monopole du tramway et constitue une
alternative au service offert. AInst le contexte dans lequel 123
motorisation s'est effectuee a-t-il pu targement stimuler l'eclosion
de conflits pour le partage de 1a vole publique, d'autant plus qu'avec
Cette progression de seérieux problemes de circulation se
développérent, particuliéerement entre tramways et vehicules-
maoteurs, et spécialement dans le centre-vilie de Montreal

L'espace disponible dans la voie publique ainst qgue le
mouvement des vehicuies furent au centre des difficultes et des
tensions entre les deux technologies et leurs promoteurs
respectifs. Stationnement, priorité et dépassement figurent parmi
les thémes débattus ou litigieux. A la fin des années vingt, les
tensions sont telles que chaque camp en appelle du progres de
Montréal pour justifier sa position et récltamer la primaute de sa

technologie.



Les classes populaires nont pas été exclues des conflits
présents au sein de l'élite montrealaise. Si une fraction des classes
populaires a acces au véhicule automaobile, une autre travaiile pour
les entreprises de tramway De plus, 1l'appui de I'ensemble des
classes populaires est sollicité par chacun des deux groupes de
promoteurs qui utilisent a cefte fin les attraits de leur technologie
et les raiblesses de celle de leurs adversaires.

Cette interpretation de I'histoire des premiéres annges de 1a
motorisaticn non seulement comble un vide mais tranche avec
I'historiographie disponible Cependant, dans les quelques travaux
realisés, les sujets abordés sonft soit fres généraux solt trop
différents les uns des autres pour en faire un bilan compréhensible
et utile De plus, plusieurs travaux sont purement descriptifs ou peu
Interpretatifs. Dans cette perspective, 11 est apparu préférable de
faire un bilan en fonction des trois grandes parties de 1a these
brievement exposées plus haut. Cette facon de proceder a I'avantage
de permettre de voir les poinis dintersection entre 1a these et
I'nistortographie et de voir ies contributions que la premiere

apporte a 1a deuxiéeme.

Un conflit au sein des classes aisées

La premiére partie de la these, constituée des trois premiers
chapitres, porte sur les deux camps qui s'affrontent durant les
premiéres années de la motorisation. Cest & ce propos que

I'historiographie est 1a plus riche.



D'une part, celle-ci montre genéralement que c'est d'abord ia
grande bourgeoisie qui adopte la nouvelle technologie a laquelie
s'ajoutent en cours de route 1a moyenne et la petiteS Elle décrit
ensuite les efforts consentis par les automobilistes afin de
favoriser la motorisation et les organisations qu'ils ont mis sur
pled a cet effet®

D'autre part, plusieurs travaux onf revéle I|'energie avec
laquelle les promoteurs du framway ont defendu teurs monopoles, 1a
lutte menée par les autorités municipales contre ces derniers a
I'ére des réformes et l'insatisfaction de 1a population en génerai a

I'égard du transport en commun.’

S BLOOMFIELD, "Motorization on the New Frontier”, 173-174: BRIS30N et COTE-
GAUTHIER, Montrazl aé vive memoire /L00-79359 , 110, DOYLE, "The First Motor
Cars in New Brunswick”, S7; DURNFORD et BAECHLER, cars o7 Canags | chapitres 2 et
3; KLASSEN, "Bicycles and Automobiles in Early Calgary”, &, LINTEAU, Aistorre ok
Montraz/, 293 MARCHAND, "La publicité automabile au Quebec”; METHOT, "L histoire
du CAA au Quebec”, 7; TAYLOR, 7@ dutomoabi/é 53g3 or British columbrs 1864-72/4,
chapitres 4-7

6 ARCHER, "Pathfinders of the Trans-Canada Highway”, 23-27:. BLOOMFIELD,
"Motorization on the New Frontier”, 175; DOYLE, "The First Motor Cars in New
Brunswick *, 62, GUILLET, 7% Story or Canadian Raads , chapitres 11 et 12; KLASSEN,
“Bicycles and Automobiles in Early Calgary”, 7-8; METHOT, "L'histoire du CAA au
Québec”, 7-9; YIGNEAU, "Historique du CAA-Queébec a Montréal”, 7-9; MARCHAND, "La
publicité automobile au Québec”, chapitre |, TAYLOR, 7%4& Automobile Ségs or British
columbre 186479/, chapitre 8.

7 ARMSTRONG et NELLES, "Suburban Street Railway Strategies in Montreal, Toronto,
and VYancouver”, 187-218,;, ARMSTRONG et NELLES, Monapoiv's IMoment
BLOOMFIELD, “No Parking Here to Corner™, 150; BOONE, "The Politics of
Transportation Services in Suburban Montreal”; BUSSIERES, "L'automobile et
I'expansion des banlieues”; DAVIS, "Mass Transit and Private Ownership”; DAVYIS,
"Competition's Moment”; DAYIS, "Technological Maomentum”; DOUCET, "Pgolitics, Space,
and Trolleys"; GLAZEBROOK , 4 Aistory of Transporiation in Canads , tome 2, 13, 244~
245 et 254; LINTEAU, “"Le transport en commun dans les villes”, 89-90; LINTEAU,
Histoire g Montréa/ , 272-273 et 421-422; McNALLY, "Routes, rues et autorocutes”,
54 SELWOOD, "Urban Development and the Streetcar”; YEILLEUX, "Buses, Tramways
and Monopolies”. Margaret Heap avait abordé le théme des conflits engendrés par la
monopolisation dans 1'industrie du transport urbain & Montréal a 1'ére du cheval, ce qui
indique I"'importance de ce sujet, particuliérement a8 Montréal. Yoir HEAP, “La gréve des
charretiers a Montréal, 1864".



Les deux premiers chapitres reprennent ces différents
arguments mais d'une fagon plus systématique et en tissant des
liens étroits entre les deux avenues de recherches. Premiéerement,
un portrait plus concret et plus compiet de 1'élitisme des premiers
automobilistes montrealais est dressé. Mais ce dernier n'en est pas
la seule caractéeristique. Les associations d'automobilistes trouvent
leurs membres au sein des deux grandes communautés ethniques et
regroupent les usagers de fous les types de véhicules-moteurs -
automobile, taxi, camion, autobus. L2 mise en évidence des liens
entre les diverses associations illustre clairement que,
contrairement 3 ce qu'écrit Paul-Andre Linteau, le vehicule-moteur
ne doit pas étre uniquement vu comme un moyen de transport prive
et individuel mais aussi un choix collectif 2 1a lumiere des erforts
consentis pour promouvoir 1a motorisations

Deuxiemement, a i'instar de recents travaux sur le sujet aux
Etats-Unis9, le choix du véhicule-moteur est interpreté comme le
resultat dun profond ressentiment & l'egard du monopole des
tramways et dune toute aussi profonde insatisfaction 3 'égard du
service de transporf en commun. Les liens entre les automobilistes
et les réformistes, champions de [a lutte contre tes monopoles,
vient a I'appui. L'opposition des promoteurs du tramway a l'égard de
l'autobus et du //tnep illustre a quel point ils répliquérent aux
efforts des promoteurs de 1a motorisation.

Les tensions entre les deux camps furent dautant plus vives

que le contexte de Ia circulation dans la voie publique pouvait

8 LINTEAU, "Le transport en commun dans les villes”, 89.
9 FOSTER, From Streetcar to Superbighway ; BOTTLES, Las Angeles and the Automabile.
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porter a les exacerber. Ce contexte a fait l'objet de peu de
recherches. Stephen Davies a identifié Montréal comme étant
particuliérement touchée par les accidents de ia circulation et
Davis a proposé que l'étroitesse des rues, au centre-ville de
Montréal, a pu nuire a la motorisation.!0 G. W. Taylor soutient que
les tensions entre tramways et véhicules-moteurs a Vancouver
"(were] reflected first of all in the increasing number of accidents
between [them]"!! Selon Linteau, la congestion au centre-ville
affecte particuliérement les tramways.'2 Quelques auteurs ont
relevé les preoccupations, particulierement parmi les
automobilistes, a I'egard des problémes de 1a circuiation et mis en
evidence certaines interventions faites a ce propos tant sur le pian
de la gestion de la circulation que sur celui de l'urbanisme.!3

Le chapitre 3 reprend I'ensemble de ces elements pour montrer
a quel point les problemes de circulation -déceés, accidents et
congestion- sont devenus importants dés le déebut du 20iéme siécle
et que les relations entre tramways et véhicules-moteurs étaient
spécialement affectees. De plus, si les autorités gouvernementales
sont intervenues sur plusieurs fronts, les relations entre les deux

technologies dominantes ont fait 1l'objel d'une attention

10 DAVIES, “Reckless Walking Must Be Discouraged”, 124-128; DAVIS, "Dependent
Motorization”, 124.

VT TAYLOR, 7%e Automaobile Saga of British Columbia 1864-1974, 54-55.

12 |LINTEAU, "Le transport en commun dans les villes”, 83 et 90.

13 BLOOMFIELD, "Reshaping the Urban Landscape?", 256-303; DAVIES, "Reckless
Walking Must Be Discouraged”, 127-128; DURNFORD et BAECHLER, Cars or Conads
22-23 et S5-59; GUILLET, 7Ae Story or Canadrsn Rosds , 163; KLASSEN, "Bicycles
and Automobiles in Early Calgary”, 6 et 8; MARCHAND, "La publicité automobile au
Québec”, 33-34; McNALLY, "Routes, rues et autoroutes”, S4; METHOT, "L'histoire du
CAA au Québec”, 9; SINNOTT et TENNANT, "The Origins of Taxicab Limitation in
Yancouver City",40-53.



particultere. Enfin, les promoteurs du tramway furent tout aussi
préoccupés par les problemes de circulation que les automobilistes
et les deux camps se faisaient un devoir d'intervenir partout ou 1ls
le pouvaient.

En somme, les trois premiers chapitres examinent les bases
sur lesquelles reposalent les tensions entre les promoteurs des
deux technologies dominant la voie publique au début du siéecle a
Montréal. Les deux chapitres suivants expliguent comment les

tensions se sont manifestées ou concretisées dans 1a voie publique.

La voie publique, un enjeu

Dans un contexte ou, premierement, les automobiiistes et les
promoteurs du tramway font des pieds et des mains pour Imposer
leur cholx technologique et ou, deuxiemement, la vole publique est
grandement sollicitée, celle-ci devient un terrain ou l'avenir des
deux grandes technologtes de transport urbain se decidera. Espace
et mouvement constituent les deux principaux aspects des conflits
pour le partage de la voie publique a I'ére de la motorisation. Ces
questions sont passées sous silence dans l'historiographie. Les
chapitres quatre et cing, formant la deuxiéme partie de ia theése,
viennent combler cette lacune majeure.

Sur le plan spatial, seul Davis fait référence a un gquelconque
conflit “for road space” '4 D'autres en abordent, en passant, des

aspects particuliers. Emmett Sinnott et Paul Tennant font référence

14 DAVIS, "Technological Momentum”, 10-11.



au stationnement des véhicules-moteurs comme une source de
difficultés!s et Klassen, pour le cas de Calgary, et Denis Méthot,
pour celul de Québec, soulignent que Tes automobilistes ont été fort
actifs en vue de solutionner les problémes de stationnement.i6

Le quatriéme chapitre montrera I'ampleur des conflits pour le
repartage de I'espace disponible dans 1a voie publique On verra que
I'omniprésence des tramways irrite les automobilistes et quelle
est une source dembarras dans plusieurs situations -le cas du pont
Victoria constituera un exemple frappant. De plus, les difficultés de
stationnement, et les solutions adoptées pour vy remedier,
apparaitront comme le fruit des relations entre tramways et
vehicules-moteurs tout comme les projets de grands boulevards et
de metros, elabores dans le but de libérer la voie publique.

L'historiographie est aussi pauvre en ce qui concerne les
conflits autour du mouvement des véhicules qu'elle ne l'est dans le
cas de l'espace disponible Sur ce pian, ies relations entre
tramways et vehicules-moteurs sont complétement passees Sous
silence. Seules les difficultés rencontrees par les piétons, ies
cyclistes et les usagers de 1a voiture hippomobile ont efe
abordées.!” Cependant, Durnford et Baechler ont souligné en passant
que, T'hiver, les véhicules-moteurs empruntaient lI'espace occupé

par les rails de tramways pour circuler.'8

IS SINNOTT et TENNANT, “The Origins of Taxicab Limitation in Vancouver City",40-53.
16 KLASSEN, "Bicycles and Automabiles in Early Calgary"”, 6; METHGT, "L'histoire du
CAA au Québec”, 9.

17 ARMSTRONG et NELLES, 7#¢ Revenge ar the /Metbodist Bicycle Company , chapitre
12, DAVIES, "Reckless Walking Must Be Discouraged”, 133-134; DURNFORD et
BAECHLER, cars or conaade |, 22, 23 et 56.

'8 DURNFORD et BAECHLER, ¢ars of Canads , 203.



Ici, le chapitre S apporfe une contribution essentielie. On
verra gque la qualité primordiale du véhicule-moteur, sa vitesse, ne
pouvait étre réealisée qu'a l'encontre de la priorité des tramways et
en défiant l'interdiction de les depasser. L'espace occupé par les
tramways devient une source de tensions sur le plan du mouvement
des vehicules. Elles rurent assez importantes pour que durant les
annees vingt les automobilistes exigent 'etimination des tramways
comme une condition essentielte au progres. Pour les promoteurs du
transport en commun, le tramway est une des sources du
développement de 1a meétropole Pour eux, un plus grand respect de
la priorité des tramways et de l'interdiction de les depasser par les
automobilistes est necessaire -c'est la rangon du progres- si 'on

tient a ce que la viile continue a se developper

La place des classes populaires

En geéenéral, les classes populaires sont peu presentes dans les
travaux sur la motorisation au Canada et au Quebec et, par
conséquent, leur place dans les conflits entre tramways et
véhicules-moteurs n'est pas documentée. Seul Davis en parle en
termes tres généraux. |1 soutient que 12 concurrence entre les deux
moyens de transport urbain concernait une grande partie de la
population et que les employés de tramways en étaient fort

préoccupés car elle menacait leurs emplois. !9

19 DAYIS, “"Competition's Moment”, 110-111 et 114. Voir aussi pour le cas de
Montréal, YEILLEUX, "Buses, Tramways and Monopolies”,103-126.



Par ailleurs, plusieurs auteurs ont souligné l'importance du
transport en commun dans la sociéte du début du siécle: pour le
travail, le magasinage, les loisirs et ainsi de suite 29 Sharon P.
Meen a d'ailleurs fait remarquer que la popularité du tramway était
telle gue Montréal a été une des premieres villes canadiennes 3
permettre aux entreprises dopérer le dimanche 2!

Le dernier chapitre propose que tout comme 1'élite
montrealaise, les classes populaires étaient divisées face aux
conflits entre les deux camps de promoteurs. D'abord, il montre que
par te bials du camion, du taxi ou de l'autoous, notamment, les
classes populaires ont participée a la motorisation. Ainsi, les
chauffeurs de véhicules automobiles pencheront naturellement du
coté des automobilistes et les travailleurs de tramways de l'autre.

Mais c'est toute la population qui est partagée. Par exemple,
d'un cote, les quartiers populaires sont le théatre d'une grande
partie des décés et des accidents dUs aux véhicules automobiles
mais, de l'autre coOté, le service des tramways fait I'objet d'une
insatisfaction généralisée. Le partage de l'ensemble des classes
populaires, et méme de 1a population en genéral, fut dautant plus
réel que chague camp de promoteurs travailla a solliciter leur appui
par tous les moyens possibles.

Mais la position des classes populaires dans les conflits
différait de celle de 1'élite. Leur grande majorité ne fait la

promotion d'aucune technologie, et dans ce sens, les classes

20 DICKINSON et YOUNG, Bréve histoire socio-dconomique du Quebes , 251 ; LINTEAU,
Histoire de Montréal, 240-243.

21 MEEN, "Holy Day or Holiday?", S1.



populaires sont piutdt a la remorque de 1'un ou l'autre camp de
promoteurs. Si bien que pour elles, 12 motorisation, et les conflits
que celle-ci a engendrés, apparaissent non seulement comme un
facteur de division mais aussi un facteur dembrouillement de leurs
«intérétss de classe.

Globalement, 1a présente these apporte beaucoup a I'histoire
sociale du véhicule-moteur et des transports urbains a Montreal, au
Québec et au Canada. Mais en abordant plusieurs themes, comme 1a
question de l'urbanisme ou celle des conflits de classes, celle des
transports en géneral, du mouvement rerormiste, des relations
ethniques, du rdle de I'Etat, des différences entre Toronto et

Montreal, elle contribue aussi a I'histoire sociale tout court.

Des contributions historiographiques plus générales

De maniere generale, I'histoire du vehicule-moteur fait trés
peu appel a la notion de conflits. En fait, I'historiographie présente
la motorisation comme un phénomene ayant souleve l'enthousiasme
dans toute la population et ou les oppositions a la technologie, qui
sont venues essentiellement du monde rural, étaient déja disparues
en 1910. C'est du moins I'interprétation de Michael L. Berger pour le
cas des Etats-Unis, interprétation qui s'est vue consacrée par la
suite tant au sud de la frontiére qu'au Canada.?2 Ic1, une toute autre

image se forme. Si les conflits se sont résorbés a la campagne, ils

22 BERGER, 7re Devi] Wagon in God's Country . Pour le Canada, voir par exemple
DURNFORD et BAECHLER, c¢ars of ¢anags , chapitres 1 et 2.



se sont développés en milieu urbain, du moins pendant les premiéres
décennies de ce siecle.

Donald F. Davis est celui qui a sans doute le plus contribué a la
compréhension de l'évolution des transports urbains au Canada.
Essentiellement, il soutient que l'affaiblissement du transport en
commun en général, et 1a disparition des tramways en particulier,
furent le produit de l'approche conservatrice des entreprises de
tramways et des autorites gouvernementales, approche manifestee
par le rejet du //7finer  ou de lautobus comme alternative
technologique. Ce refus aurait alors eu pour consequence de laisser
le champ libre au veéhicule-moteur Individuel, speécialement
l"automobile, et de lui permettre de conquérir 1a suprématie sur la
vole publique. La qualite du service du transport en commun en efant
affectée, son affaiblissement fut d'autant plus inévitable 23

Mais en replagant P'histoire du /7¢ney ou Celle de 1'autobus
dans le contexte plus large des conflits reties au partage de la voie
publique, l'arfaiblissement du transport en commun apparait autant
le produit d'une lutte au sein des classes aisées que d'une approche
conservatrice en matiere de choix technologique, les deux facteurs
se renforgant mutueilement.

Ainsi, la présente these compléte-t-elle les travaux de Davis.
Alors que ce dernier s'est plutdot attardé a3 faire I'histoire des
transports urbains par le biais des choix technologiques, ici, c'est
plutdt l'utilisation des moyens de transport, une fois les choix

opérés, qui ont retenu l'attention. L'immense avantage de cette

23 DAVIS, “Competition's Moment™; DAYIS, "Technological Momentum ™.



approche est de mettre en relation I'histoire des transporfs urbains
avec celle de la vie quotidienne et de ses multiples facettes.

Stephen Davies est peut-étre celui qui s'est le plus preoccupé
de I'aspect quotidien de la motorisation par le biais de ses impacts.
De maniére geéenérale, 11 constate que “"the growing array of
regulatory detail created one of the great paradoxes of the
automobile: a vehicle ostensibiy designed fto increase freedom and
personal mobility could become a means for the increased
restriction of society "24

Malgre ses qualites, cette fagon de voir est trop rigide ou
unilaterale La présente these montre en effet qu au-dela des
restrictions 1mposées, sur 1e plan du staticnnement par exemple,
les citoyens conservent toute leur capacité dintervention ou, pour
utiiiser l'expression anglaise, toute leur Auman sgency  Cette
capacite est particulierement évidente sur ie plan du mouvement
des vehicuies. Malgre les restrictions imposées, les automobilistes
contesteront avec plus ou moins de succes la priorité accordeée aux
tramways ou l'interdiction de leur depassement. Dans cette
perspective, I'importance des impacts de 1a motorisation sur la
liberté des individus doit étre relativisée.

De plus, l'approche adoptée par Davies technicise a l'exces
I'histoire de 1a motorisation. Elle présente les mesures adoptées
pour lui faire face, par exemple le développement des forces
policiéres affectées a la circulation ou les reglements, comme des

reponses strictement techniques a des problémes strictement

24 DAVIES, "Reckless Walking Must Be Discouraged”, 123-124.



techniques. Or, les restrictions de stationnement au centre-vilie,
par exemple, repondent autant aux tensions entre les promoteurs du
véhicule automobile et ceux du tramway qu'a la congestion, réelle,
de la voie publigue D'atlieurs, l'inefficacité des mesures prises
s'explique en partie par les conflits opposants les deux camps de
promoteurs.

De plus, en faisant I'histoire des technologies par le biais de
jeurs 1mpacts globaux, on passe trop souvent sous silence le fait
que ces Impacts ne sont pas exactement vecus de ia méme maniére
par tous les citoyens. Alors que 1es tensions entre automopilistes
et promoteurs du tramway se developpent au cours de la
motorisation, les deux camps conservent 1initiative dans fles
conflits tandis que les classes populaires doivent progressivement
se ranger derriere l'un ou l'autre groupe de promoteurs.

Par ailleurs, les contributions de !a presente thése ne se
limitent pas a I'histoire de la motorisation ou a celle des
transports urbains A la croisée des chemins de plusieurs autres
spécialités, comme I'histoire urbaine ou I'histoire politique, elle
apporte des precisions sur de nombreux aspects de l'histoire de
Montreal.

L'historiographie a complétement passé sous silence lintérét
des urbanistes pour la circulation dans la voie publique. Avant
1930, T'urbanisme aurait surtout signifie zonage, normes de

construction, salubrité, sante publique ou, plus généralement,



aménagement urbain.25 La plupart des crganismes chargés de
planification urbaine mis sur pied avant 1930 vont intervenir sur la
question de 1a circulation dans la mesure ou 11s pouvaient le faire.
C'est un des élements montrant I'importance de 1a question au debut
du siécle.

L'historiographie a évidemment, et avec raison, associe les
mouvements de planification urbaine du début du siecle avec les
mouvements reformistes 26 Les liens étroits entre les
automobilistes, d'une part, #t les urbanistes et les réformistes,
d'autre part, viennent preciser deux choses. D'abord, tis expliquent
pourquoi les urbanistes et les réformistes se sont intéresses a la
motorisation et pourguotl 11s en ont rait la promotion Ensuite, 1ls
rournissent une nouvelle explication quant a l'origine de l'animosite
des urbanistes et des reformistes a l'egard des entreprises de
tramway et de leur monopoie sur te transport en commun.

La grande animoesite entre les deux camps de promoteurs
permet de mieux saisir ce guéetaient les années folles, une période
mal connue dans le cas de Montreal. Linteau évalue que
generalement, les années vingt reésultent en une amelioration des
conditions de vie dont ne bénéficient pas seulement les riches?27 ||
serait peut étre préférable de distinguer entre qualité de vie et
conditions d'existence plutdt que de les confondre. Dans le cas des

conditions d'existences -c'est-a-dire les moyens disponibles pour

25 LINTEAU, Histaire de Montréa/ , 206-208 et 364-372. Voir également KAPLAN,
Retarm, Planning and City Politics: fMontrés/, Winnipeg, 7Toronto . Pour Kaplan, la
circulation deviendra un sujet d'intervention bien aprés 1930.

26 GERMAIN, L&s mouvements de réforme urbaine & Monlrés/ , chapitres 3 et 7

27 LINTEAU, Histoire de Montréal , 375.



survivre, il peut sembler évident qu'il y ait effectivement eu
amélioration. Mais cela n'implique pas forcément que la qualité de
vie -les conditions dans lesquelles la survie se passe- ait suivi le
méme parcours. Durant les années vingt, 1es conflits pour le partage
de 1a voie publigue ont atteint un tel niveau, particuliérement en ce
qui concerne le centre-ville de Montréal, que 1a circulation devient
une grande préoccupation. C'est 13 le signe d'une qualite de vie qui
ne s'ameliora pas. De plus, I'augmentation du rythme de vie dans 13
vole publique et les dangers de la circulation sont loin d'étre des
indices permettant de parler d'ameélioration a ce sujet Les deces,
les accidents et 1a congestion du centre-ville, qui augmentent entre
1900 et 1930, donnent 3 l'expression «annees folies» une autre
dimension.

Les relations entre les deux grands groupes ethniques
montreéalais sont également precisees Linfeau explique dans sa
synthése sur I'nistoire de Montreal que leurs relations quotidiennes,
au-dela du cloisonnement institutionnel qui caractérise I'histoire
de Montreal, sont encore mal connues. "S'il faut reconnaitre le poids
considérable du clorsonnement, il importe aussi de tenir compte des
échanges que permet la vie quotidienne 28 La composition des
associations d'automobilistes permet de faire un peu de lumiere 3
ce sujet. En effet, les deux grandes communautés ethniques ne
semblent pas s'étre partagées dans des organisations mutuellement
exciusives. Au contraire, leur membership se caractérise par 13

présence dans chaque cas, dun minimum de francophones ou

28 jpig , 165.



d'anglophones, quoique dans des proportions différentes pour
chacune des organisations. De plus, leur composition sembie varier
bien plus en fonction de l'appartenance de classe que de
I'appartenance a un groupe ethnique particulier L'enthousiasme
suscite par le veéehicule-moteur est sans doufe 3 l'origine de 1a
coexistence et de la collaboration des deux communautés. A la
lumiére des conflits qui opposaient les automobilistes aux
promoteurs du tramway, il etait sans doute necessaire dunir les
efforts afin de promouvoir 1a motorisation.

Que les francophones, ou les Canadiens-francais, aient
participe a cette promotion est une indication de plus qu' au debut de
siecle un nombre de plus en plus grand dentre eux se ftournalent
vers le moderne. Toutefois ce qui est peut-étre plus important de
noter est a l'effet que les deux communautes se soient rangees soit
du cote du vehicule automobile -et du progres ou du modernisme
qQuil etait suppose représenfer- soit du cote des promoteurs du
tramway -que 'on identifiait déja comme un frein 3 ce progres ef 3
cette modernite Ceci tranche grandement avec l'interpretation
selon laquelle les Canadiens-francais etaient compris comme une
nation retrograde attachée aux valeurs traditionnelles et selon
laquelte, implicitement, des deux communautés seuls les

Canadiens-angtais se tournaient vers la modernité.

A propos de la forme donnée a la thése

L'histoire de la motorisation présentée ici I'est d'une maniére

plus «photographique» que chronologique: chaque chapitre et chaque



section en abordant un aspect particulier. Une raison bien simple
explique cette structure. Il serait fort embétant de trouver une date
ou un théme central dans I'histoire de 12 motorisation pouvant
servir de pivot a une histoire purement chronologique S'il avait
fatiu adopter une telle structure, la motorisation serait apparue
bien plus comme un chaos incomprehensible qu'un phénoméne
fortement imprégné de conflits sociaux presents dans l'activite
quotidienne des Montréalais du debut de siécle. Ainsi, comme chaque
Cchapitre et chaque section aborde un aspect particulier de 13
motorisation et des conflits qu'etie 2 engendrés, cest leur
organisation, l'un par rapport a l'autre, qui permet de completer
I"image giobale.

Le choix de la pertode, 1900-1930, n'a rien d'arbitraire. La
motorisation se derinit comme le processus selon lequet le
vehicule-moteur devient un mode de transport veritablement
alternatif aux autres modes. Or, a Montréal, comme partout ailleurs,
seule une poignée d'individus se tourne vers cette technologie avant
1900. A partir de 1904 débute 2 Montreéal l'enregistrement
obligatoire, consacrant la motorisation comme un processus
desormais incontournable. Le choix de 1930 comme fin de période
n'‘est pas arbitraire non plus. A cette derniére date, les conflits
entre les promoteurs du tramway et ceux du vehicule-moteur sont
arrivas a maturité. Le véhicule-moteur est devenu un moyen de
transport dominant; les mécanismes administratifs pour faire face
a la motorisation sont tous développés -forces policiéres affectées
a la circulation, commissions d'urbanisme et de circulation,

embauche d'experts de la circulation; finalement, le transport en



commun est entré dans l'ere de T'autobus une technolegie qui,
physiquement, differe radicalement du tramway.

Le choix de Montréeal comme lieu S'explique aussi. D'abord, les
débuts de la motorisation au Québec sont d'abord et avant tout un
phénomeéne urbain. Montréal etant le grand centre, son choix
apparait tout naturel. De plus, I'histoire des transports au Canada
est tres eétroitement associee a celle de Montréal. Comme
I'hypothese de départ voulatt que fa motorisation ait engendre des
contlits entre les differents moyens de transport, le choix de
Montreal devenait, la aussi, une possibilile intéressante, et ce
d'autant plus a la lumiere de la pauvrete de I'historiographie. Malgre
tout, 12 presente thése ne prétend pas etudier Montreal dans toutes
ses specificites. L'historiographie canadienne étant ce qu'elle est
en ce qui concerne le vehicule-moteur, t! es{ apparu tres difficite
de faire des comparaisons exhaustives avec d'autres villes La
motorisation etant un phénomene commun a toutes les grandes
villes nord-americaines, 1l faudrait peut-étre parler, i1ci, de son
histoire urbaine dans le cadre d'une grande ville comme Montreal.

L'uttlisation du terme «conflity» meérite aussi quelques
explications. Les conflits dont 11 est question n'ont aucune commune
mesure avec les guerres ou les revolutions par exemple. Plutét que
des conflits ouverts et fortement antagonistes, ils sont ici
ambiants, dans ce sens qu'ils font partie de la vie quotidienne. I1s
représentent l'animosité prévalant entre les différents usagers de
la voie publique présente dans une activité de tous les jours, la
circulation. Pour illustrer le propos, disons que les accidents, par

exemple, ne sont pas le produit de «duels de la circulationy» mais



qu'ils sont les reésultats dwun climat compétitif. Avec la
motorisation, le partage de la voie publique devient de plus en plus
problématique et les frustrations génerees deviennent des conriits
dans la mesure ou elles sont partagées par l'ensemble des
promoteurs des technologies en présence. Ainsi, les conflits dont il
est question ici sont des attitudes, des comportements, des fagons

de voir ef des fagons d'aborder les solutions possibies.
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CHAPITRE 1

Les “chevaliers du volant”

Cette expression, utilisée par A-F Herry en 19231, ne manque
pas da propos, puisque l'image du chevalier, en tant que noble,
iTlustre bien 1'élitisme de I'ensemble des automobilistes des
premiéres années de la motorisation. Ceftte élite s'organisa
rapidement a partir du déebuf du siecle Mais c'est au terme de 13
premiére guerre mondiale que les associations d'automobilistes se
multipliérent. Elles regrouperent tes deux principaux groupes
ethniques montréalais ainsi que les usagers de tous les types de
vehicules-moteurs. Ces associations avaient comme objectif
commun le deveioppement de la motorisation et entretenalent des
lens entre elles méme si de 1égers differends pouvaient parfois les

diviser.

Une technologie a la portée des classes aisées

Plusieurs ouvrages d'histoire portant sur Montreal ont
souligné 1'élitisme des premiéres annees de la motorisation.?
Donald MacKay nous en donne peut é&tre I'illustration la plus

frappante dans son étude du Goloen Sqguare Mi/e, 1a partie 1a plus

VHERRY, £ ‘swtomabilisme su Cansds-rrangais , 505. En plus de publier ce traité sur
I'automobile, le premier du genre en francais au Québec, Herry fut nommé secrétaire
de la Montreal Automobile Trade Association durant les années 1920 et était le
“correspondant et chargeé au Canada” des revues frangaises /& pords /lourd et L3 revue ge
lautomabife. Yoir AMPE, décembre 1927, 92; AYM, YM-17, dossiers, #19095.

2 yoir, notamment BRISSON et COTE-GAUTHIER, Moniréal de vive meémoire , 110;
LINTEAU, Aistoire ge Montrés/, 293.
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riche de la ville de Montreal, en utilisant une photographie bien
connue (voir photographie 1.1). Celle-Ci nous montre une demoiselle
Elaine Casgrain dans sa luxueuse Packard, en compagnie de son
chauffeur, devant sa demeure de 1a rue Dorchester. Elle contient par
conséquent tous les ingrédients nécessaires a l'association du
véhicule automobile avec les classes aisées

Quatre arguments montrent queffectivement, durant les
premiéres années de la motorisation, "seuls les riches possedent
des autos”, pour reprendre l'expression de Marcelle Brisson et
Suzanne COté-Gauthier. Pris isolément, ces arguments ne prouvent
rien, mais ensemble, ils sont convaincants. I s'agit des taux de
motorisation, de 1l'occupation deéclaree des propriétaires de
véhicules-moteurs, des couts reliés a leur achat et a leur
utilisation ainsi que de la publicite automobile

Le taux de motorisation est le rapport entre le nombre de
véhicules-moteurs enregistrés et une population donnés. Un taux de
S pour cent, par exemple, indigue que la technologie est encore peu
diffusée, permettant de supposer que son accessibilite est réduite.

Au Canada, I'Ontario fut la premiere province canadienne 3
promulguer l'enregistrement obligatoire, en 1903. Suivirent a une
année dintervalle, a partir de 1905, le Nouveau-Brunswick, puis le
Québec, la Saskatchewan et 1'Alberta, ensuite la Colombie-
Britannique, suivie par le Manitoba et, finalement, par Ia Nouveile-
Ecosse en 1909. Quatre ans plus tard, 1'lle-du-Prince-Edouard les

rejoignait.3

3 LEACY, Historical Statistics of Canads , série T147-162.



Photographie 1.1 £laine Casgrain
SOURCE: Donald MACKAY, 722 Sgusre Mile: Merchont

et son chauffeur, rue Dorchester, circa 1912,

Princes ar Montres/ (Toronto: Douglas & Mcintyre, 1987):

173.

Sl
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A Montréal, ce sont en fait les autorités municipales qui
rendirent, dés 1904, l'enregistrement des véhicules-moteurs par
leurs propriétaires obligatoire4 Mais deux ans plus tard, le
gouvernement provincial décidait de se substituer & l'autorite
municipaleS Ainsi, “toute personne qui fai[sailt 1'acquisition d'un
véhicule-moteur” devait donner en plus de son nom et de son
adresse “"une description sommaire du véhicule-moteur [...], 1e nom
du manufacturier, le numéro de fabrique, le genre de vehicule, le
pouvoir du moteur et sa force” au bureau du trésorier de 1a province
qui étalt charge d'administrer le systéme® Des mandataires sont
designés pour le representer dans diverses municipalites dont, bien
sar, Montréal.

L'enregistrement des vehicules-moteurs progressa rapidement
au Canada, leur nombre passant de 21,783 en 1911 3 464,805 dix
ans plus tard puis a 1,200,668 en 19317 Par contre, les taux de
motorisation demeurent relativement bas tout au long des trente

premiéres années du 20i1éme siécle.

4 AYM, Reglements, #3113, 18 avril 1904. Le gouvernement provincial avait accepte
d'amender la charte de la ville de Montréal afin de lui donner ce pouvoir. 4 Ed. YiI, c.
49, 31 mai 1904, art. 14; AVYM, YM-1, dossiers, lére série, ¥1899.

S Déja a cette épogue, on anticipait une croissance rapide des recettes de
I'enregistrement des véhicules-moteurs, ce qui explique en partie le rapatriement de
cette responsabilité effectue par le gouvernement pravincial. De plus, la motorisation
était un phénoméne généralisé et deux provinces canadiennes avaient déja donné
I'exemple. Les autorités montréalaises exprimeront, plus tard, leur mécontentement
quant & la perte de revenus subie. Yoir, par exemple, AYM, VM-, dossiers, 2éme
série, #1445 et 3212, 3éme série, ¥37795, YM-17, dossiers, 26136, Québec,
Dépats ge /Assembiee ldgisiative , 7 avril 1908, 326.

6 Québec, 6 Ed. VI, c. 13,9 mars 1906, art. 2, 3 et 4. La formulation de ces articles
sera abrégee par la suite. |1 stipuleront que les demandeurs devront donner les
renseignements exigés par le bureau. Yoir Québec, 12 Geo. V, c. 35, 21 mars 1922,
art. 2, 14 Geo. ¥, c. 24, 15 mars 1924, art. 3.

7 LEACY, Historical Statistics of Gansds , série T147-162.
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Le tableau 1.1 montre qu'en 1931 ce taux dépassait a peine les
IS pour cent, et encore, seulement en Ontario.8 Cette derniére et les
provinces de l'ouest enregistraient un taux plus élevé gue les
provinces maritimes et le Québec. La progression du taux de
motorisation au Québec est 2 ce point lente par rapport aux autres
provinces qu'il passe du septiéeme rang parmi les neuf provinces en

te année-ia,

(40}
r

1911, au huitieme en 1921 puis au dernier en 1531, C

le taux de motorisation ne s'élevait toujours qu'a .17 pour cent au
Quebec.

Ces faibles taux sont valables pour Montréail puisqu'ils
s'etablissaient a 0.25, 308 et 798 pour cent en {911, 1921 et
1931 respectivement. A Toronto, les taux de motorisation sont plus
de deux fois plus éleveés et l1a progression y est plus rapide que dans
5a vIS-a-vis québeéecoise. En effet, ia motorisation progresse de 49
pour cent a Montréal entre 1921 et 1931 tandis que pour Toronto
I'augmentation est de 10.8 pour cent. 51 avec un taux de 18.54 pour
cent en 1931 on peut envisager un debut de motorisation de masse
dans la grande vilie ontarienne, 11 en est tout autrement pour
Montréal.

Par contre, le taux montréalais demeure plus élevé et sa
progression est itegérement plus rapide que dans le reste de Ia

province. De 1911 a 1921, il augmenta de 2.83 pour cent a Montréal

et de 4.9 pour cent durant la décennie suivante, tandis que dans le

8 Sur le pian mondial, seuls les Etats-Unis et la Nouvelle-Zélande peuvent prétendre
avoir été le thedtre d'une motorisation de masse, ou du mgins son début, & la fin des
années 1920. Voir 1'appendice A. Les données présentées dans cet appendice sont
comparables & celles de Gerald T. BLOOMFIELD et de James J. FLINK. Yoir BLOOMFIELD,
"Motorisation on the New Frontier”, 187, n. 2; FLINK, 7he car Culture |, 70.



TABLEAL 17
Taux de motorisation au Canada par provinces ainsi qu'a Montréal et
Toronto, 1911, 1921 et 1931

AR Paz SR
e-du-Frince-fdouaral 9.00 | 1.27 T.o0
Molvelle-Eoo3ze | IR 25 153
Mouveau-Brunswick [l 0,14 I 324
Guepec HEEE 5] A17
ntaria 0,45 7 14 23
Mamtoba 0,5% - 074
Saskarchewan W, o6 =2 1,70
Alberta o,44 £ Pz, 04
Colamipie-Britannique 0,57 5, i1
T =HM=-0 2L YURGH 0.0u J [INS3S
Canada .50 529 i1.57
Montrégl 025 02 7 a8
Taronto n d 774 13 54

SOURCES LEACY, ~rstorical Siatrscics oF Canddz , Canada, Rscensement i (30308
Quebec, Annusire staerstigus , ontario, Dept. of Highways, Annus/ Renort



reste du Québec les augmentations sont respectivement de 2.0 et
3.4 pour cent.? Malgré la progression plus rapide durant les années
vingt par rapport aux dix années précedentes, nous sommes encore
trés loin d'une motorisation de masse avec un taux 7.98 pour cent a
Montreal en 1931.

Cest le cas pour la plupart des municipalités de I'ile de
Montréal comme en fait foi le tableau 1.2. On remarque d'abord que
méme dans les municipalites ou les classes aisées sont dominantes,
comme Westmount, Mont-Royal ou Montréal-ouest, une petite
proportion de la population possede un vehicule-moteur. On
remarque ensuite que les municipalités les plus motorisées ne sont
pas toujours celles ou les classes aisees sont dominantes. Par
exemple, Lasalle, une municipatité essentieliement ouvriére, a, en
1931, un taux de motorisation plus élevé qu'Outremont. Saint-
Laurent et Saint-Léonard, des municipalités agricoles qui
s'industrialisent au debut du siécie, sont des cas similaires a celui
de Lasalle.

Il n'est pas étonnant que de telles municipalités soient
motorisées car elles ne sont pas dépourvues d'elites. Comme le
souligne Paul-André Linteau, "la division sociale de l'espace se
manifeste aussi a l'intérieur de chaque ville. Les municipalités
ouvriéres, par exemple, ont toutes une rue ou un square plus
élégant, ou s'installent les notables locaux."10 Par conséqguent, la

motorisation de municipalités telles Lasalle n'infirme aucunement

9 Canada, Recensements du Conads, 1911-1931; Québec, Annuaire statistique , 1915-
1931. L'aspect urbain de la motorisation au Québec sera repris plus en détail dans le
prochain chapitre.

10 { INTEAU, Aistorre ae Monirésl, 193,



TABLEAU 1 2
Taux de matorisation dans quelques municipalités de 1'ile de Montréal,
1921 et 1831

152 1531
Bate-dUrfee 1 74 S RG
Beaconafield Za] £ 24
Tor 3] s S
Lachine 2 SF £ o3
Lazalle Z .42 U
lonireal RS 7
Montreal-Est <. 70 -4 42
Montreal-Nord 301 3.9d
Montreal-Quest 5 90 11.38
Mont-PRoyal 4 28 S 0F
Qutremont 4,29 557
Fointe-aux-Trembles 244 4 9%
Pointe-Claire R .97
Saint-Laurent 532 10.92
St=Leonard 9 31 29 58
Saint-Michel 8§52 7 66
Saint-Pierre | S8 4 99
Ste-Anne-de-Bellevue 294 1055
Verdun “ 1.76 .20
Westmount H E 1150
Quebec [ =232 5 17

SOURCES Canada, Aecensements g (7303, QUEBRS, Annusire Siatistigus .
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son aspect élitiste. De plus, si des municipalités comme Lasalle,
Saint-Laurent et Saint-LLéonard sont plus motorisées gu'Qutremont,
par exemple, c'est peut-étre guelles sont plus éloignées du centre
de Montreal et que teurs élites considerent le véhicule-moteur
comme le seul moyen de transport réeellement adéquat pour faire 13
navette entre les banlieues et le centre de Montréal !

Malgré tout, fes taux de motorisation ne sont pas une preuve
absolue de Il'élitisme des premiéres années du véhicule-moteur.
Méme si 1a technologie est peu diffusée, elle n'‘est pas forcément
adoptée par les seules classes aisees Par contre, l'occupation
déclarée par les personnes ayant enregistré les véhicules vient
confirmer l'elitisme, méme dans des cas comme Lasalle.

Le tableau 1.3 donne l'occupation des propriétaires de
vehicules-moteurs pour 1925 selon les municipalités de 1'ile de
Montréal. Les categories doccupations apparaissant au tableau
comprennent essentiellement ies classes aisees, de la grande a la
petite bourgeoisie 2 C'est le cas certainement des professionnels,
des propriétaires d'établissements industriels et commerciaux
ainsi que de leurs employés parmi lesquels il faut sans doute
compter une bonne part d'adminisirateurs et de gestionnaires avant
tout. A Montréal et a Westmount, ces trois catégories comptent
pour prés de la totalité des individus ayant déclaré une occupation.

A Lasalle, ils comptent pour plus de 62 pour cent.

I'T e chapitre suivant reprendra ce théme, notamment les critiques adressées au
service de tramway entre le centre de Montréal et les banlieues.

12 Ces catégories sont celles établies par les fonctionnaires du gouvernement et elles
sont reprises ici sans avoir été transformées. Elles laissent bien peu de place aux
classes populaires.



TABLEAU 1.3
Dccupation des propriétaires de véhicules-moteurs enregistrés dans les cités et villes de 1'ile de Montréal,
1925.1
Industrie et
Commerce
TOTAL Non-
Professionnels | Cultivateurs Propriétaires Employeés (100%)| déclarée

Baie d'Urfée 1 (25) 2 (50) 1 (25) 0 4 4
Beaconsfield 0 3(15.8) 14 (73.7) 2(10.5) 19 11
Dorval 4 (5.3) 24 (31.6) 26 (34.2) 22(28.9) 76 39
Ham pstead 1 (25) 0 3(75) 0 4 4
Lachine 52 (10.3) 6(1.2) 307 (61) 138 (27.4) 503 234
Lasalle 4(7.5) 20 (327.7) 21 (39.6) 8(151) 3 13
Montréal 1,841 (7.6) 191 (0.8) 15,985 (65.6) | 6,367(26.1) | 24,384 | 11,838
Montréal-Est 1 (2.6) 4 (10.5) 22 (57.9) 1(28.9) 38 35
Montréal-Nord 6 (6.6) 15 (16.5) 33(36.3) 37(40.7) 91 36
Montréal-0Ouest 20 (16) 4(3.2) 69 (55.2) 32(25.6) 125 105
Mont-Royal 3(8.3) 1 (2.8) 21(58.3) 11(30.6) 36 31
I0utremont 76 (13.7) 1(0.2) 388 (70.2) 83(15.9) 553 358
Pointe-aux-trembles 7(8.8) 8 (10) 49 (61.2) 16 (20) 80 39
Pointe-Claire 11 (11.1) 6 (6.1) 55 (55.6) 27(27.3) 99 48
Saint-Laurent 8 (3) 92 (34.2) 113(42) 56(20.8) 269 96
Saint-Léonard 0 41 (71.9) 10 (17.5) 6(10.5) 57 13
Saint-Michel 9 (45) 0 10 (50) 1(5) 20 7
Saint-Pierre 3(3.2) 0 65 (69.1) 26(27.7) 94 35
Ste-Anne-de- Bellevue || 17 (15.5) 7(6.4) 63 (57 3) 23(20.9) 110 52
Verdun I 38 (5.3) 2 (0.3) 398 (55.1) 284(39.3) 722 416
Westmount il 153 (15.5) 2(0.2) 687 (69 4) 148 (14.9) 990 679

! Les nombres entre parenthéses indiquent les pourcentages par rapport au total

SOURCE: Québec, Annusaire statistigue .
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Dans ce dernier cas, comme pour Saint-Léonard et Saint-
Laurent, les cultivateurs comptent pour des proportions
importantes. Mais elles comprennent probablement les plus riches
d'entre eux puisque le nombre d'individus est petit dans presque
tous les cas. A Lasalle par exemple, les cultivateurs ayant déclaré
leur profession, méme s'ils comptent pour presgue 38 pour cent du
total, ne sont que 20, c'est-a-dire autour de | pour cent de la
population de la municipalité.!3 Malgré tout, le tableau 1.3 montre
que de nombreux individus ne déclarérent pas leur profession,
laissant planer un doute quant a l'exclusion des classes populaires
d'une participation active a la motorisation.

Mais cette exclusion apparait fort plausible considérant les
prix des véhicules-moteurs avant 1930.19 |1s étaient assez élevés,
particulierement dans le cas des constructeurs canadiens, pour
mettre la technologie hors de portée des pudgets modestes, ce que
confirment les taux de motorisation.!d

La McLaughlin Motor Car Company, le plus important des
constructeurs canadiens, produira, entre 1908 et 1922, des modeéles
variant entre un peu plus de mille dollars et quatre milles dollars,
avecC quelques bréves exceptions comme ie modéle runatout offert
a huit cent dollars mais qui ne fut disponible qu'en 1908. Queliques

autres constructeurs canadiens offrirent des modeéles sous la barre

13 La population de Lasalle, pour 1925, utilisé dans ce calcul est une estimation faite a
partir des recensements de 1921 et 1931.

14 11 ne s'agit pas ici de faire I'histoire de 1'industrie en guestion. Par conséauent, seuls
quelques arguments généraux ont été retenus.

15 Pour une définition de l'expression «constructeurs canadiensy», se référer a
I"introduction de DURNFORD et BAECHLER, cars o7 Canads .
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. symbolique des mille dollars, mais seuiement certaines anneées
comme Tudhope en 1909 ou Gray-Dort en 1916.16

Donald F. Davis a expliqué que les constructeurs canadiens ont

plutdt eu tendance a orienter leur production vers les voitures

luxueuses.

"Hence, while Ford of Canada churned out, in
American fashion, cars with loose bolts and hose
clamps (there being insufficient time on the moving
line to tighten them), the average Canadian auto
company worked to the exacting standards of the
master craftsman. Sam MclLaughiin was typical: he
took a car, the Buick, that had been designed for the
American mass market, ranking a solid second In
sales between 1907 and 1910, and transformed it
inte a luxury car by importing “black material from

. England for the top, East African mahogany for the
instruments panels, fine wood for the bodies, [...]
beautiful wood upholstery from England and leather
and cords. Always the best.”"17

Cette tendance se poursuivra méme apres que ces
constructeurs furent absorbés par leurs compétiteurs américains -

ce qui est plus ou moins complété a partir des années 1920.

-t

"Even after MclLaughlin-Buick became a GM
division it continued, as Sam MclLaughlin later
recalled, to “try to design and finish” its cars
“just a littie better than those across the [border]
line.” McLaughlin was far from exceptional in this

. 16 014 |, 338-352.

17 DAVIS, "Dependent Motorization”, 115-116.
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respect: most Canadian cars, for example the Gray-
Dort, the Galt and the Tudhope -even the relatively
shoddy Canadian Ford- were more elaborate
versions of the American originals. '8

La plupart des manufacturiers ou des concessionnaires établis
au Canada, qu'ils soient canadiens ou ameéricains, auraient eu
tendance a profiter des tarifs douaniers élevés sur l'importation de
véhicules-moteurs ou de piéces en provenance des Etats-uUnis.'9 s
cherchaient ainst a augmenter leurs profits plutét que de
développer 12 production et d'abaisser les prix de maniére a elargir

leurs marchés.

‘Ford of Canada was, for example, every DIt as
lucrative to 1ts stockholders as the parent firm in
the United States But 1t was less willing than
American Ford, as Henry Ford himself remarked In
1926, to pursue a policy of driving down prices in
order to tap into new levels of demand. Through the
1920s its Canadian management was allowed
considerable entrepreuneurial freedom by the
American stockholders, as Henry Ford rarely even
attended board meetings across the river "20

Il est vrai que malgre tout les prix connaitront une baisse

continuelle durant les trente premieéeres années du siecie, les

18 spig , 116.

19 La question des taxes et des tarifs douaniers au Canada est trés complexe. D'une
maniére générale, les tarifs douaniers a I'importation d'un véhicule-moteur au Canada
s'établissaient @ 35 pour cent avant 1926. Yoir AIKMAN, 7he Automobile /ndustry of
(an3ds , chapitres 4, S et 6.

20 pDAVIS, "Dependent Motorization”, 119.



constructeurs ameéricains y ayant largement contribué, notamment
Ford et General Motors. D'ailfeurs, comme le souligne Donaid F.
Davis, n'eut été d'eux, la motorisation au Canada se serait
développée plus lentement gu'elle ne le fit.2!

Parmi les constructeurs americains seuls Ford, Chevrolet et
Overland offraient des modeles sous 1a barre symbolique des §1!,000
au Canada avant 1926, le prix du célebre modéle T de Ford ayant
descendu aussi bas que $525.22 Par la suite, d'autres constructeurs
americains suivirent le pas, notamment Chrysler et Plymouth.

Cependant, malgre que les marques de voitures les moins
dispendieuses aient éte fort populaires au Canada en genéral, elles
n'ont pas conquis le marché en entier. En fait, Ford et Chevroiet, qui
offraient les vehicules les moins couteux, sSe sont accaparés
d'environ 50 pour cent des marches canadiens au cours des trente
premiéres annees du 201eme siecle. Cest dire que fes autres
voitures achetées -i'autre 50 pour cent- étaient plus ou moins
dispendieuses et dont les prix pouvaient monter bien au-dela des
$1,000. De plus, les prix de plusieurs modéles vendus par Ford ou
Chevrolet dépassaient cette margue.

Le prix des véhicules variait notamment en fonction du nombre
de cylindres du bloc moteur. Géneralement pariant, plus ce nombre
était grand, plus le véhicule codtait cher. Le tableau 1.4 repartit les
véhicules-moteurs enregistrés dans la région de Montreal et au

Québec selon le nombre de cylindres pour les voitures a moteur a

21 pigd | 120.
22 DURNFORD et BAECHLER, Cars of Canads , 353-370. Le prix des madéles bon
marché de Ford descendirent encore plus bas aprés 1926.
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TABLEAU 1 4
Nombre de véhicules automobiles a moteur & combustion interne enregistrés dans la région de Montréal et au
Québec selon le nombre de cylindres, 1914-21

MONTREAL ! PROVINCE DF QUEBEC
4 cylindres et Plus de 4 4 cylindres et Flus de 4
maoins cylindres moins cylhindres
nombre 3 noinbre % normhre i3 nombr e £
1914 J[ 4,577 | 97.8 101 22J 7,128 | 970 224 30
1915 5,235 98.7 70 1.3 2,746 966 345 34
1916 7,004 94.7 393 53 14,307 92| 1,238 79
1917 8,109 83.6 1.594 16 4 18,2I7 £6.1 2,944 13.9
19138 9,052 78.0 2,547 220 2,438 | 835 4,445 16.5
1919 10,242 75.1 3,392 249 L7 259 813 €,266 18.7
1920 12,460 | 78.1 3,436 219 || 24616 | £33 £.910 16, 7
192 | 18828 | 846 | 3,440 1S4 46,443 | 850 | 8,196 15 0
1922 19,147 { 740 6.727 26 0 l[ 48 568 797 12,548 | 20.7

I Division d'enregistrement de IMontréal pour 191-4a 1913 et pour 1919 a 1922, ontes et villes de Montreal (Lachine, Fontreal,
Outremant, Yerdun et Westmount, Baie d'Urfee, Beaconsiield, Darval, Hamp-lead, Lavalle, Laval-de-Montreal, Flontreal- Nard,
Montréal-Ouest, Pointe-aux-Trembles, Pointe-Claire, Ste-Anne-de-bellevus, St-Laurent, St-Leonard, St-ilichel et St-Fierre).

SOURCE: Québec, ~mmiaire statistige
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explosion. On voit qu'entre 1914 et 1922 seulement, le nombre des
grosses cylindrées augmente beaucoup, passant de 2 2 26 pour cent.
Bien sdr que la baisse des prix des voitures au cours de cette
période est valable pour les grosses cylindrées, mais ces prix ne
sont pas descendus sous le plancher des §$1,500 environ.
L'engouement pour 1la technologie et pour 1a vitesse, la
multiplication des usages du vehicule-moteur, peuvent expliquer
dans une certaine mesure la croissance du nombre de grosses
cylindrees. Le tableau | 4 montre également une inclination des
Montréalais envers les grosses cylindrées legérement plus grande
que pour l'ensemble du Québec, une autre ingication de l'elitisme
des automobilistes montréalals. Finalement, méme si 1a proportion
de petites cylindrées demeurent frés grande, elle ne comprend pas
necessairement que des voitures bon marche.

Evidemment, les voitures usagées pouvaient peut-étre étre a
la portee des budgets modestes, particulierement aprés le debut des
années 1920, au moment ou il y eut une chute des prix.23 Mais les
faibles taux de motorisation indiquent par contre que méme apres
1920, le véhicule-moteur demeurera généralement un «produit de
luxe» que seuls les portefeuilles bien garnis rendaient accessible.

D'autant pilus qu'il faut tenir compte des codts
d'enregistrement, dutilisation et dentretien -dans les deux
derniers cas encore plus pour les véhicules usages que pour les
vehicules neufs d'ailleurs. Les colts de I'enregistrement

augmenterent constamment entre 1922 et 1931 et n'étaient

23 PRENDERGRAST, "The Automotive Industry of Canada”, 320-321; HERRY,
L Bulomobilisme au Canada—rrangars , 508-510.
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certainement pas négligeables. En moyenne par véhicule par annee,
les revenus provinciaux soutirés passeérent de prés de 32 dollars a
plus de 55 dollars par véhicule-moteur.24

|1 est difficile d'évaluer les codts dutilisation et d'entretien
de cette époque. De maniere générale, il faut voir que 1a technologie
était encore jeune -elle se perfectionna sans cesse en cours de
période, que les services se développaient petit a petit et que
I'industrie automobile était totalement absente a Montreal,
entrainant des frais de transport supplémentaires -pour les piéces
de rechange par exemple.

Les frais dentretien et de réparation étaient certainement
importants. Les crevaisons, par exemple, n‘étaient pas choses rares,
bien au contraire. Certaines pieces cédaient frequemment a l'effort,
notamment les engrenages et les courroies de transmission. "La
Crestmobile, achetée par le montréalais Ucal Henri Dandurand [..]
est montée sur des chaines de bicyclette, dont une au moins se
desarticule a chaque sortie”, rappelle Robert Rumilly.25 De plus, les
conditions de la voie publique étaient mauvaises, ce qui rendait les
risques d'accident ou de bris mécanique tres élevés. Lorsque la vitle
de Montreéal voulut imposer le taximetre en 1919, I'industrie du taxi

se plaignit du coGt additionnel en invogquant que:

"it must not be forgotten that Montreal is probably
one of the most expensive cities on the continent in

24 Québec, Annusire statistigue , 1923-1932; Québec, Ministére du Trésor, Etats des
comptes publics de la province de Québec, 1923-1932.

25 yoir RUMILLY, Aistoire dé Montréa/ , tome 3, 355; Regroupement des véhicules
anciens du Québec, “Les choses du passé que 1a science conserve”, /e Prsre, 2, no. |
(1975): 6; DURNFORD et BAECHLER, curs of Canads, S2-55.
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which to run a car. In the Tirst place, the original
cost of the car is very much higher than in any
American city, then the cost of supplies such as
tires, accessories, gasolene [sicl, oil, etc, is very
much higher in Montreal than in any American city.
There is also another fact that we submit for your
consideration and that it i1s that the streets in
Montreal are not always in the best state of repair
and in consequence more damage is caused to cars
In Montreal than in other cities of similar size.
There is [sic] climatic conditions that should be
taken into account, and as ycu know, with our
severe winters and heavy snowfalls, 1t 1s
extremely difficult as well as expensive to keep a
car in preper state of repair during this season.”26

Conjugué aux faibles taux de motorisation et a l'occupation
déclarée, le contexte de prix et de coUts élevés confirme 1'élitisme
des premiéres années du véhicule-moteur 27 Et, dans ce contexte, il
Ny a rien detonnant a ce que l1a publicité automobile se soit
adressée essentiellement aux classes aisées, comme le fait
ressortir le mémoire de maiftrise de Mario Marchand.?8

Marchand souligne l'insistance avec laquelle les premieres
publicités, qui sont présentées par la compagnie Ford durant les

années 1910, montrent "I'importance que I'on attribue a 1a reussite

26 AVM, VM- 18, dossiers, ¥286.

27 Méme si on considére que les codts sont encore élevés aujourdhui, les taux de
motorisation montrent que le véhicule-moteur est un objet de consommation de masse.
La situation était différente au début du siécle.

28 35 principale source est constitué des publicités automobiles parues dans (& Prasse
et Lo Revue moderne entre 1905 et 1330. MARCHAND, "La publicité automobile au
Quebec”.
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et au prestige de I'entreprise.”29 Une annonce de Ford placée dans le
quotidien /&g Aresse , en 1917, intitulée “L'auto et I'homme
d'affaires”, illustre parfaitement bien 1les pretentions de
I'entreprise (voir planche 1.1} Lorsque le marche des camions
prendra son envol définitif apres la premiére guerre mondiale, ces
derniers "sont toujours présentés comme un moyen de rentabiliser
une entreprise ou un commerce "30 Clairement ici, la publicité
S'adresse aux classes aisées.

A partir des années vingt, de nouveaux concepts de publicité
apparaissent. Parmi ceux-1a, le cadre familial sera de plus en plus
utilise. "Cette mise en scéne comme d'autres dailleurs, est tres
réevélatrice de la clientele-cible. |1 s'agit assurément de citadins
nantis dont la maniére de vivre tranche avec celle des classes
laborieuses” 3! De plus, la "présence féminine est insérée dans une
strategie publicitaire qui vise genéralement les riches. Dans les
réclames ou l'argumentation gravite autour d'elle [la femme], c'est
en réalité la "classe” bourgeoise que 1'on courtise "32

En plus de s'adresser a l'élite, la publicité véhiculait
I"idéologie libérale en mettant de l'avant "le développement
economique par l'entreprise privée et l'effort individuel”, écrit
Marchand. Henry Ford est alors utilisé comme personnage
représentatif. Or, on sait que le liberalisme était 1'idéologie par

excellence des industriels et des marchands.33

29 jpiz , 39.
30 spig , 51.
3V jpia | 59.
32 jpia | 62.
33 A ce sujet voir BLISS, A £iving Profit; ROY, Progrés, Harmanie, L iberts.
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En somme, la publicité véhiculait une image élitiste de Ia
motorisation. Encore en 1927, alors que la motorisation progresse,
fa Star est toujours annoncée comme “"l'auto de I'hnomme de
profession et de I'homme d'affaires” et est qualifiée
«d'aristocrate» (planche 1.2). De 1la méme maniere, I'élégance et le
Juxe caractérisent la Nash, "un [sic] auto d'un modéle encore plus
distingué”, dit la publicité correspondante, o0 l'on voit les
propriétaires de la voiture identifiés au golf, un sport réservé aux
plus nantis s'il en est un (planche 1.3). La publicité de !a Packard, 1a
méme année, montre une voiture luxueuse, un produit “encore loin de
la production de masse” - un signe d'exclusivité, et conduite par un
chauffeur de metier, un employé qu'il faut payer -un autre signe de

richesse (planche 1.4).

Une élite bien organisée et bien représentée

Evidemment, les fondateurs, directeurs et membres des
associations d'automobilistes appartenaient eux aussi & l'élite
montréalaise, de la grande a la petite bourgeoisie. I1s étaient actifs
dans les milieux industriels, commerciaux et politiques. Mais ils
représentaient également les deux grands groupes ethniques
montréalais.34 De plus, au fur et a mesure que la motorisation

progresse, les associations se muitiplient rejoignant I'ensemble

34 Comme le souligne Paul-André Linteau, "le vocabulaire nouveau de 1'automabile,
méme s'il se développe au méme moment en France avec une terminologie bien
francaise, est assimilé par les Canadiens-frangais de Montréal dans ses appellations
ameéricaines: fire, r7at, windstiela, choke , etc.” Cela peut expliquer en partie que
I'anglais ait été utilisé pour nommer la plupart des associations d'automobilistes,
comme on verra dans la suite de la section. LINTEAU, Aistoire gk /Montrés/, 324.
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Planche 1.2 Annonce de la Star, 1927
SQURCE: Lz Presse, 16 avril 1927, 65.
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Planche 1.2 Annonce de la Nash, 1927
SOURCE: Zg Presse, 16 avril 1927, 65.
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Planche 1.4 Annonce de la Packard, 1927
SQURCE: /& Presse, 2 avril 1927, 52.
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des usagers des différents types de véhicules-moteurs. De maniere
génerale, ceux de l'automobile privée se retrouvent dans les clubs
el ceux du camion, du taxi et de l'autobus dans les associations de
transporteurs.

Au début de 1904, non seulement les autorités municipales
déclaraient-elles l'enregistrement des véhicules-moteurs
obligatoire mais elles entreprenaient, comme le gouvernement
provincial, de reéglementer leur usage.35 Cela explique que les
automobilistes aient decide de s'organiser.

La plus vieille association montréalaise, et le ciub automobile
plus connu, est I'Automobile Club of Canada (ACC).36 Ayant demandé
son incorporation aupres des autorités municipales de Montréal
justement au cours de l'eté 1904, il est officiellement organisé le
25 juillet.37 Essentiellement, la mission du club consista a
"encourager et développer T'automobilisme dans ce pays.”38

Les fondateurs du ACC sont Frank H. Anson, Henri Beaugrand,
Arthur Berthiaume, Bili Carruthers, Ucal Henri Dandurand, Andrew J.

Dawes, Aime Geoffrion, Duncan MacDonald, Clarence F. Smith et

35 Dailleurs la premiére loi sur les véhicules-moteurs est adoptée en mai 1904.
Quebec, 4 Ed. VII, c. 30, 31 mai 1904; AYM, YM-1, Reglements, #313, 18 avril
1904, Procés-verbaux, 29 juin 1903, 30 novembre 1903, 16 mal 1904, 30 mai
1904, 13 juin 1904, 14 juin 1904, YM-43, Proces-verbaux, 27 avril 1904, 11
mai 1904.

36 Le ACC devient le Rayal Automobile Club of Canada en 1923. Tout au long de la these,
seul le sigle ACC sera utilisé. Le ACC est I'ancétre de 1'actuel CAA-Québec ou le sigle CAA
désigne Ta Canadian Automaobile Association. Au début des années 1910, le nom du club
semble avoir été changé pour une courte période par Automobile and Aero Club of
Canada. Yoir /4/d , YM-17, dossiers, ¥5737.

37 jbid , YM-1, Procés-Verbaux, 11-7-1904; VIGNEAU, "Historique du CAA-Québec
a Montréal”, 6; ACC, Cunstitution et réglements . Le ACC est incorperé en vertu de
I'article 5487 des Statuts révisés du Québec, article qui déterminait la procédure a
suivre pour l'incorporation des clubs de récréation aupres des autorités municipales.

38 spia , 5.



48

Eugéne Tarte3%9 Fils de Trefflé Berthiaume, quil dirigea le journal /&
Fresse a partir de 1889, Arthur Berthiaume travaille a Pentreprise
en 1904 et en deviendra deux ans plus tard le directeur genéral
puis, a la mort de son pére en 1915, le président. Il fut également
directeur de 1a Chambre de Commerce de Montréal au cours des
années 191040 Andrew J. Dawes, un qges propriétaires de la
brasserie Dawes de Lachine et président de la National Breweries,
fut directeur de la Bangue des Marchands.4! Accepté au Barreau en
1894, Aime Geoffrion oeuvra dans des litiges marquants, par
exemple celui concernant les frontiéres de 1'Alaska De 1905 a
1920, il enseigne le droit civil a I'universite McGilt. |l siegea a la
Commission des écoles catholiques de Montréal.42 |ngénieur, Duncan
MacDonald travailla & la construction de plusieurs reseaux de
tramways, notamment en France, avant son arrivée a Montréal. En
1904, 1l occupe le poste de gérant général de la Montreal Street
Railway Company qu'il conservera jusquen 1913 avant d'étre élu
membre du Bureau des commissaires de la ville de Montréal. Son
nom apparait sur la liste des administrateurs de quelques
entreprises montréalaises,43 tout comme celui de Clarence F. Smith
apparait sur celles, notamment, de la Banque d'Epargne de la Cité et

du District de Montréal, de 1a Home Bank of Canada et de Goodwin's

39 RUMILLY, Histarre ae Manirés/, tome 3, 349; YIGNEAU, “"Historigue du CAA-Québec
a Montréai”, 7.

40 jgem. ; LINTEAU, Histoire de Montrés! 112; Who's Who and Why /1915-79176, 39.
41 spra , 1084; VIGNEAU, “Historique du CAA-Québec 3@ Montréal”,7; ATHERTON,
Montrea/ , 192-194.

‘6‘24 Wha's Who snd Why 71275-72/6 , 1207, Who's Who in Ceneds 1930-37 , 647-

8.

43 YIGNEAU, “Historique du CAA-Québec & Montréal”, 7; Hho's Who and Why 1914,
S63; LA, 1 juillet 1915, 1; AYM, YM~-1, dossiers, 3éme série, #¥513,; ATHERTON ,
HMontreal , 613.
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Limited. Smith devint également membre du Montreal Board of Trade
et de sa contrepartie francophone, 12 Chambre de Commerce du
district de Montreal, et siégea au bureau des gouverneurs de
plusieurs hdpitaux montréalais. 44 Eugéne Tarte est le fils de
Joseph-lsraél, ie propriétaire du journal Zg Fatrie , qui fut
également Ministre des Travaux Publics au gouvernement fédéral 45

Des fondateurs du ACC, Ucal Henri Dandurand, surnommé
«Ucal Hisopompe» pour sa grande consommation d'essence, compte
parmi les plus enthousiastes automobilistes du début du siécle. Il
invite le maire Raymond Prérfontaine 3 faire l'essai de sa premiére
voiture en novembre 1899, une Waltham a vapeur (voir photographie
1.2). Sa troisiéme voiture est une luxueuse DeDion-Bouton, importée
de France, qui attire "les badauds [..] devant sa spacieuse maison de
la rue Sherbrooke, a I'angle de l1a rue Sainte-Famille”. En 1915, il se
payait un chauffeur (voir photographie 1.3). En 1911, les Dandurand
se feront méme construire un autobus personnel pesant 6 tonnes,
surnommeé le «Pulman de la routex», afin de faire des excursions sur
I'lle de Montréal. "The monster was 26 feet, 3 inches long, and 6
feet, 6 inches wide. It could hola 25 people and sieep 11, inciuding
two servants who used a berth in the driver's compartment” (voir
les photographies 1.4 et 1.5). En 1904, Dandurand, promoteur
immobilier excentrique et prospére, se presente a la mairie de
Montréal. Battu, il sera néanmoins élu échevin par la suite.

Dandurand siégea au conseil d'administration de plusieurs

A4 whos who and Why 1927, 11 11-1112; Wha's Who in Cansds 1923-24, 393~
394.

45 Michéle BRASSARD et Jean HAMELIN, “Tarte, Joseph-Isragl", Oictionsry of
Canadian Biograony , tome 13, 1018; LINTEAU, Aistoire g Monitrés/ , 147.



Photographie 1.2 Ucal Henri Dandurand et son épouse en automobile,
circa 1899
GUILLET, 7%e Story or Canadian Roeds , 144.
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Photographies 1.4 et 1.5 Autobus de la famille Dandurand, circa 1911
SOURCE: GUILLET, 7#e Stary of Canadian Roads , 152-153.
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entreprises, parmi lesquelles la Comet Motor Company et la
Compagnie canadienne des autobus limitée (CCAL) et incorpora la
Eastern Automobile Company en 1904 Membre du National Board of
Trade et de 1a Chambre de commerce du district de Montréal, il sera
aussi actif au sein de I'Association canadienne des bonnes routes
(ACBR). En 1908, Dandurand est vice-président du ACC et demeurera
membre du bureau de direction pendant plusieurs années 46

Entre 1924 et 1930, 25 personnes siégeront sur le comité de
direction du ACCA7 A Tl'instar des fondateurs, plusieurs de ces
individus furent propriétaires, gestionnaires ou cadres
d'entreprises parfois fort importantes, comme le (Canadien
Pacifique (CP), ou actifs dans les regroupements dhommes
d'affaires, tel les chambres de commerce ou la Canadian
Manufacturers Association. Certains occupérent des fonctions

politiques ou des postes cadres dans l'administration ou les

46 jprg , 154; VIGNEAU, "Historique du CAA-Québec”, 7; RUMILLY, Aistoire ok
NMontreal , tome 3, 300 et 347; GUILLET, 7#e Story or canadisn Roads , 144 et 152;
Regroupement des voitures anciennes du Quebec, "Les choses du passé que la science
conserve”, Le Phare, 2, no. 1 (1975): 6; Ludger BEAUREGARD, “L'automabile et son
impact & Montréal”, Montrés! - Guigke dexcursions (Montréal: Presses de 1'université
de Montréal, 1972): 170; DURNFORD et BAECHLER, Cars or Canads , S0-52; André J.
DELISLE, "Du nouveau dans les rues de Montréal”, Cap-aux-0Drsmants , 45 (septembre
1996): 15; AYM, YM-1, dossiers, 1ére série, #1899, 2eme série, ¥634, 635 et
2873, 3éme série, ¥2305, YM-17, dossiers, 25553, 18610 et 34633.2; who's
Who and Why /1974 , 251, CR/MW |, juin 1915, 230; (P, 3 mai 1915, 6, 8 mai
1915, 22, 13 juin 1912, 1, S juillet 1912, 1, 13 juillet 1915, 15, 13 décembre
1915, 15; Quéebec, G2, 12 mars 1904, S27. La premiére citation est tirée de
RUMILLY et 1a deuxiéme de DURNFORD et BAECHLER.

47 |1 s'agit, en ordre alphabétique, de Jean-Baptiste Baillargeon, Henry G. Birks jr.,
Charles M. Black, Joseph Félix Boulais, Armand Chaput, A. R. Chipman, Kenneth T.
Dawes, J. R. Douglas, Jules Alexandre Duchastel de Montrouge, Armand Dupuis, David E.
Galloway, Grant Hall, Paul R. Hanson, Frank P. Jones, Paul Ernest Joubert, George A.
McNamee, John J. Meagher, Walter Molson, Theodore G. Morgan, Edouard de
Bellefeuille Panet, Howard W. Pillow, Arthur B. Purvis, Donat Raymond, J. A. Sicotte
et Henry H. Yaughan. Yoir ACC, AZ , 1924-1931; AYM, YM-1, dossiers, lére serie,
#1921 et 1922, 3éme série, #¥20576, 21960 et 32244.
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services publics. Par exemple, Donat Raymond fut nommé sénateur
en 1926.48

Jean Baptiste Baiilargeon, directeur du ACC a partir du début
des années 1920 environ jusgu'a au moins 1930, est un exemple
semblable a celui d'Ucal Henri Dandurand (voir photographie 1.6). I1
était propriétaire de la Baillargeon Express Company, une
entreprise de transport commercial fort connue qui s'est motorisé
dés le debut des années 1910. En 1912, on retrouve Batllargeon
parmi les directeurs de la Compagnie canadienne des autobus
limitée qui voulut introduire des circuits d'autobus dans le réseau
de transport commun a Montréal. L'année suivante, c'est son
entreprise qui fournira a la ville de Montreéeal un vehicule-moteur
specialement congu pour transporter les prisonniers. En 1914, la J.
B. Baillargeon Express eétait vraisemblablement distributrice
officielle des camions britanniques de marque Commer. Innovatrice,
I'entreprise utilisera un camion fort avant-gardiste en 1925 comme
une comparaison entre deux camions de l'entreprise permet de le
constater (voir les photographies 1.7 et 1.8).49

Le plus actif des directeurs du ACC est cependant George A
McNamee, le secretaire-trésorier du club depuis sa fondation (voir

photographie 1.9). |1 occupa cette fonction pendant plusieurs années.

48 Y|GNEAU, "Historique du CAA-Québec”, 9; Wha's Who and Why 79/4, 411, 663 et
930-931,; Whos Who and Why /975-79/76 , 49, 147, 665 et 1167, Whos Who in
conads 19828- /929, 1207 et 2038; Who's Who in Canade /1950~/95/, 176, 178,
555, 564, 863-864, 1108, 1331, 1366, 1586, 1766, 1852, 2035 et 2051; 7%
canadian Who's Who /9712, 117, The Canadian Who's Who 1936-/957, 1179;
ATHERTON, Montres/, 609-610.

49 ACC, M, 1921-1931; AVYM, YM~-1, dossiers, lére série, #1921 et 1922, 2éme
série, #2873 et 3359, 3éme série, ¥14457, 18785, 20576, 21960, 31620,
37244 et 38758, YM-17, dossiers, #14936 et 18091, Love//'s Montres! Directory
ror 1974-79275 (Montréal: s. n., 1914): 865.



Photographie 1.6 Jean Baptiste Baillargeon
SOURCE: Bibtliothégue nationale du Québec, Collection E. Z. Massicotte, #327.
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Photographie 1.9 George A. McNamee, secrétaire-trésorier du
Automobile Club of Canada, 1927
SOURCE: /& Presse, S mars 1927, 29.
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A partir de 1912, McNamee abandonne d'ailleurs son poste de
commis aux transactions boursiéres a la Montreal Tramways
Company pour s'occuper des affaires du club a temps plein. Entre
1900 et 1930, il occupa plusieurs postes de direction a
I'Association canadienne des bonnes routes et participa pendant
plusieurs années a l'organisation du Congrés canadien (et
international) des bonnes routes. En 1927, il participe méme au
comité du transport mis sur pied lors de la féte organisée pour le
jubilé de la reine d'Angleterre.S0

Le Dbénéfice de la notorieté echut non seulement aux
fondateurs et directeurs du club mais également & une grande partie
de son membership . Selon 13 liste des membres publiee en 1927,
sur les quelgues 1,789 membres individueis, 306 d'entre eux sont
inscrits dans l'édition de 1929 du Wnos Who in Canads , soit 17
pour cent du membership du clubS! Compte tenu du caractére de la
publication, cette proportion est considérable et dautant plus que
certains membres du ACC dont le nom n'apparait pas dans l'édition
du Whos wno font clairement partie de familles riches et connues,
comme Ward C. Pitfield par exemple. D'autres noms, dans la liste
des membres de 1927, appartiennent aussi a des grandes familles
montréalaises: Molson, Allan, Holt, Shaughnessy, Angus, Meredith.52

De maniere geéenérale, les membres du Automobile Club of Canada

SC VIGNEAU, "Historique du CAA-Québec & Montréal”, 7 et 9; AYM, YM-1, dossiers,
3éme série, #2305 et 26156, YM-17, dossiers, ¥25553; ¢R//w , décembre 1928,
747; (P, 30 janvier 1915, 22, 13 février 1915, 15, 8 mai 1915, 22, 22 aoit
1915, 3, 26 janvier 1917, 1, S mars 1927, 29, 12 mai 1927, 2; Union des
municipalités du Canada, L& sourna/ municips! canadien (mai 1916): 280.

SV who's Who in Canads 1928-1929 ; ACC, List of Members.

S2 jgem.
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constituent une infime fraction de 1a population montréalaise
puisque leur nombre s'éléve a 347 en 1616 et 3 2,594 en 19301

De plus, comme on peut le constater dans ltes Who's Wwho |
plusieurs membres du Automobile Club of Canada sont également
membre du club de chasse a courre Montreal Hunt (MH), une autre
organisation elitiste. Le lien entre les deux clubs est d'autant plus
etroit que plusieurs membres soit du ACC soif du MH sont aussi
membres du Forest and Stream Club, 132 ou le club automaobile
montréalais fut fondé et ou les membres du Montreal Hunt se
reunissaient requliérement au debut du 20iéme siécle Le lien est
tel que, vers 1906, aprés une tournée dinspection des rues de
Montréal et des routes environnantes en compagnie de quelgues
échevins et journalistes, les directeurs du ACC recoivent leurs
invités au c/wbnovse du Montreal Hunt, chemin de la Cafe Sainte-
Catherine?

Les affiliations entretenues par le ACC avec dautres clubs
automobiles dans le monde sont également reéveélatrices Par
exemple, I'affiliation au Club automobile de France qui recrutait ses
membres parmi les classes les plus aisées et qui exercait son
contréle sur le “national automobile movement” francaisd ou
I'affiliation au Royal Automobile Club de Londres en Angleterre, "a
gentlemen’'s club with royal patronage”.4 Mais c'est en se tournant

vers les Etats-Unis que 1'on trouve 1affitiation la plus

1 VIGNEAU, "Historique du CAA-Québec a Montréal”, 9.

2 RUMILLY, Hrstaire gt Monirés! , tome 3, 349; COOPER, 7he History of the Montresl
Hunt , 46 et 83-85. Le Forest and Stream Club était un centre équestre ou 1'an
organisait entre autres choses des courses. Auparavant appelé Bel-Air, c'est 1a que "the
crowd came, not only to see but better still, to be seen. In this, it was aided by the
press, which carefully listed all those present and what they wore.” Yoir /6/d , 84.

S FLINK, Americs Adopts the Automobile , 162.

4 EMSLEY, "Mother, What Did Palicemen Do", 371.



61

significative. En 1911, et peut-étre avant, le ACC avait établi des
liens avec I'Automobile Club of America (ACA), dont le siége social
se situait a New York.S7 Or, comme le souligne James J. Flink, le
ACA, né en 1899, "was said to have more millionaire members than
any social club in the world" Le ACA faisait partie de I'American
Automobile Association (AAA), une fédération nationale créée en
1902 qui regroupaill la plupart des clubs automobiles américains. La
différence entre le club new-yorkais et la fédération nationale,
tant sur le plan du membersh/po que des orientations et des
priorités, est assez grande pour gue le leadership de 1'Automobile
Club of America au sein de la fédération soit remis en question. A
tel point quen 1909, le club new-yorkais s'en retire. Pour Flink,
"the withdrawal of the ACA [.] clearly drew the issue of whether
the AAA was to reflect the interests of the New-York City upper-
class automobilists or the interests of the great majority of
middle-class motorists.”S8 ['affiliation du Automobile Club of
Canada avec le club new-yorkais, qui subsistait en 1930, montre
par conséquent les tendances du ACC a vouloir s'identifier avec la
créme de 1'élite sociale.

Un deuxieme club automobile, la Montreal Automobile
Association (MAA), fut probabiement créé une quinzaine d'années
aprés le ACC, soit vers 191859 La MAA est, semble-t-il, issue de 1a

Montreal Automobile Trade Association (MATA), qui regroupait les

S7 AYM, YM~17, dossiers, ¥5737.

S8 FLINK, Americe Adwts the Automobile, 145-150 et 155-163. La citation est tirée
de la page 160.

S9 vers Ia fin des années 1920, la Montreal Automobile Assaciation devint la Montreal
Motorists League (MML).
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concessionnaires automobiles. Le lien de parenté entre les deux se
vérifie par le fait que le gérant de ia MATA deviendra celui de 1a
MAA & la création de celle-ci.60

A partir de 1915, la MATA commenca a s'intéresser a
'automobilisme en général. "Les nouveaux directeurs [...] n'ont rien
épargné dans le but de rendre les plus grands services possibles aux
automobilistes [..] du district de Montréal en particulier.” Ils
créerent, en premier lieu, la catégorie «membres associés», qui
n'existait pas auparavant, permettant ainsi a n'importe quel
individu d'aghérer a l'association. Deuxiemement, il1s firent parvenir
une lettre "3 tous les propriéetaires de voitures, soit commerciales
ou de plaisance”, leur demandant d'émettre leur opinion sur une
foule de questions -la vitesse limite permise pour les camions, 1a
circulation des veéhicules-moteurs dans le parc Mont-Royal, etc.6!
Que la MATA se soit interessée a de telles questions permet de
croire qu'elle fut a I'origine de la MAA.

Les biographies de quelques directeurs de 1a MAA ressemblent
a celles du Automobile Club of Canada. Peter Bercovitch, avocat de
la MAA et de 1a MATA durant piusieurs annees, a été un des
fondateurs de 1a Rochon Express Company Limited et du West End

Garage Limited, respectivement en 1915 et 1917. |1 siégea comme

60 |1 s'agit de Thomas C. Kirby, dont il sera question un peu plus loin. Voir Zowe//'s
Montreal Dirsctory 1978-19719 ; Lovells Montres! Directory /9/9-7920 . En
1918, la MATA avait comme adresse l'appartement 11 & 1'Hotel Windsor qui devint
I'année suivante celle de la MAA. La MATA avait déménagé au 294 Ste-Catherine est,
app. 64.

61 /P, 15 mai 1915, 23.
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député a 1'Assemblée nationale du Québec, & partir de 191662
william Jennings, directeur de 1a MAA depuis ses débuts, était un
des propriétaires de la A. Jennings & Company, un concessionnaire
automobile 63 Egalement homme d'affaires, J C. Asch devint membre
du Montreal Board of Trade en 192964 John Davidson était gérant de
I'Hotel Windsor et membre du Mentreal Board of Trade au moment ou
il occupait son poste de directeur de 1a MAASS L'ingénieur William
F. Fletcher ainsi que Malcolm Lemieux occupérent aussi des
fonctions de direction au sein de plusieurs entreprises®6 Enfin, le
docteur Gaston Maillet se fit connaitre partout au Canada par sa
pratique de la medecine. Plusieurs hopitaux montrealais en firent un
de leurs gouverneurs®/ Comme dans le cas du Automobile Club of
Canada, les noms des directeurs de la MAA apparaissent dans les
Who's Wwho o Entre 1913 et 1930, le nom de 9 des 29 directeurs
connus de la MAA y apparait, solt presque le tiers, ce qui est une
proportion considérable 68

Le cas de Thomas C. Kirby, gerant de ia MATA puis de ia MAA,

esf aussi un exemple typique du promoteur de la motorisation

02 Jpsz , 22 mai 1915, 22, 7 janvier 1927, 2; Québec, ¥%?, 13 novembre 1915,
2677, | décembre 1917, 2635, 7/#e canaaian Who's Who /936-/957, 81; AYM,
¥YM-1, dossiers, 3eme série, #7661, YM-18, dossiers, #7761 et 327a.

63 Jem.

64 Jgem. , VM-1, dossiers, 3éme série, ®7661; Wha's Who in Canads 1930-37 ,
1763-1764.

B3 wha's Who and wWhy 192/, 1404; AVYM, YM-18, dossiers, #327a, VM- 1, dossiers,
3éme série, ¥7661.

86  Jgem. . Who's Wha in Canads 1930-1931, 1559; Wha's Who snd Whv 1927,
1411,

67 jbia , 281; AYM, YM-18, dossiers, #327a, VM- 1, dossiers, 3&éme série, #7661,
68 jzem. et #13454, lére série, #1923, YM-17, dossiers, #327aet 7761; CRMW,
juillet 1930, 460; L2, 10 février 1927, 15, 3 mars 1927, 3; Who's who, diverses
années.



(photographie 1.10). En 1915, il incorpora la Canadian Speedway
Limited, une entreprise organisant des courses et des expositions
automobiles. La méme année, il est secrétaire-trésorier de
'Emergency Service Limited, une entreprise de dépannage. En tant
que gérant de la Montreal Automobile Trade Association, il organisa
pour elle pendant plusieurs années le Salon de l'auto de Montreal
dont la premiére edition eut lieu en 1906 |l 12 représenta
également 2 la National Dealers Association Comme George A
McNamee, i1 participe au comité du ftransport dans t'organisation de
la féte du jubilé de 1a reine Elizabeth.®9

Le troisieme cCiub automobile en importance au debut du
stecle, |'Automobiie Owners Association/Association des
proprietaires dautomobiles (AOA/APA), Incorporee en octobre
1919, est encore moins bien connue que la Montreal Automobile
Association. Les fondateurs sont J-A Legault, Adrien Lafontaine,
George Beauregard, Charles-Edouard Guerin et Jeanne Marsan. Les
trois premiers sont notaires, le quatrieme est avocat et Marsan est
sténographe.’0 Guérin fonda la Girouard Taxi-Service Limited en
1920 et 1a J. E. Smith Motors Limited en 1928. Avec Joseph Charies
Emile Trudeau, gérant le 1'AOA/APA en 1930, il mis sur pied, en

1920, le Garage St-Denis Limite. 7!

69 DURNFORD et BAECHLER, Cars of Conads , 63-64; AYM, YM-1, dossiers, 3éme
serie, #13454 et 26156, YM- 17, dossiers, #38750; /£, 2 janvier 1915, 12, 14
ao(t 1915, 17, 23 octabre 1915, 13; Québec, &%, 20 novembre 1915, 2743-
274S.

70 iz, 15 novembre 1919, 2679-2680.

71 ypid , 30 octobre 1920, 2341-2342, 14 aot 1920, 1790, 21 juillet 1928,
2454-2455; AYM, YM~-1, dossiers, 3éme série, ¥ 39557, 7he Canagran Who's Who
/936-/9357 , 453.



Photographie 1.10 Thomas C. Kirby, secrétaire de la Montreal
Automobile Association, 1915
SOURCE: Z# Presse, 20 octobre 1915, 13.
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D'une maniere générale, I'AOA/APA et 1a Montreal Automobile
Association étaient peut-étre des organisations plus prés de Ia
moyenne et de la petite bourgeoisies que ne le fut le Automobile
Club of Canada. Premierement, it ne semble pas y avoir eu de
Molson, de Holt ou de Shaughnessy, par exemple, a8 I'AOA/APA ou 2 13
MAA comme ce fut le cas pour ie ACC. Deuxiemement, a l'encontre
de ce dernier, la MAA était arfiliée directement a I"'American
Automobile Association, plutéf gqu'a un club ameéricain particulier.
Or, comme le soutient James J Flink, 12 AAA représente plutdt la
petite et 1a moyenne bourgeoisie tandis que des clubs tel le
Automobile Club of America, auquel était arfilié le ACC,
représentait plutdt la grande bourgeoisie 72 Troisiémement, une
comparaison des bureaux des trois associations montrealaises
laisse supposer des moyens financiers de grandeurs différentes.
Alors que le ACC occupe un etage complet du luxueux édifice Birks,
au coin de Union et 3Sainte-Catherine en face du carré Phillips, les
bureaux de la MAA se situent dans une chambre de 1'Hotel Windsor et
ceux de I'AOA/APA dans ses garages, l'un dans l'ouest de 1a ville sur
Sherbrooke et l'autre dans l'est sur St-Denis. Mais plus important
encore, il semble que 1a MAA et "'AOA/APA aient eu un plus grand
rayonnement que le ACC durant les années vingt, au moment ou la
progression de la motorisation s'accélére et, donc, au moment ou la
moyenne et la petite bourgeoisie sont le plus susceptibles d'étre
entrées en masse dans l'ére du vehicule-moteur Ce rayonnement

plus grand est perceptible par le biais des sommes pergues par les

72 FLINK, Americs Adopts the Automobile, 155-163.
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clubs automobiles pour I'enregistrement des véhicules-moteurs.73 A
partir de 1920, selon le tabieau 1.5, 1a MAA pergoit plus dargent
que le ACC. C'est encore plus vrai pour I'AOA/APA, entre 1924 et
1927 du moins.

Deux autres clubs automobiles seront crées avant 1930, mais
peu d'informations sont disponibles & leur sujet. |1 s'agit de
I"Automobile Owners Association of Quebec Limited (ACAQL),
incorporée en 1914, et dont les bureaux devaient étre situes a
Montreai’d, et de 1'Automobile Protective Asscciation/Association
protectrice des automobilies (APA/APA), incorporée en decembre
1927 et dont le siege social est aussi situe a Montreal 73

Les entreprises oeuvrant dans le domaine des transports
tendaient a se regrouper dans des organisations qui leur etailent
propres méme si le Automobile Club of Canada, par exemple,
acceptait des membres corporatirs dans ses rangs. Il semble que
plusieurs associations du genre aient existé plus ou moins
brievement au début du 201eme siecle Les diographies de leurs
fondateurs ou directeurs montrent encore une fois t'élitisme de ces
derniers.

En 1915, comme partout atileurs dans les grandes villes

canadiennes et américaines, les /j/ineys sont apparus dans les

73 Les clubs automobiles purent, vers le début des années 1910, servir
d'intermédiaire entre les automobitistes et le bureau du trésorier de la province pour
I'enregistrement des véhicules.

74 Québec, G0, 22 février 1914, 374-376.

75 Ses fondateurs sont Edgar-H. Desmarais, J.-Emile Guy et Paul-E. Tremblay, tous
trois Montréalais, les deux premiers inspecteurs d'assurances et le troisiéme
comptable. Encore ici, la petite bourgeoisie semble trés présente. 70/ , 7 janvier
1928, 4-7.



Sommes pergues pour

TABLEAU | %

Montreéal,

(en dollars)!

I'enregistrement des véhicules-moleurs par l'entremise des clubs automobiles a
1912-1931

Montreal Aulomobile | Automobile Club of Automobile Owner 3’ Lur eaur TOTAL
Association Canada Association Jenregistrement (100%)
Thomas C. Kir by Gearge A. McNameg Thomas Girard fouvernementaux

1917-18 - 18,162 (5,7) - 295,088 (¢4,2) J10,250
1918-19 5,853 (1,4) 27,051 (6.,6) - 274,814 407,722
1919-20 20,494 (5,7) 42,204 (7,9) o 464,901 537,602
1920-2 | 47,372 (7.%) 37,968 (6.0) n d £46.,597 631,928
1921-21 54,817 (8,9) 64,399 (6,7) nod E00 , 6610 455,876
1922-23 88.099 (7,7) 78.024 (6,8) nod. G7-1,040 1,140,163
1925-24 95,332 (8,5) 73,033 (6,7) n. d S04 1L092,007

62070 (11.4)

1924-2% 131,447 (9,2) 93,072 (6,5) 1,034,842 (72,8) 421,531
1925-26 136,661 (8,3) 106,261 (6.5) 251,600 (15,3) 1,145,234 (59,8) 1,639,750
1926-27 165,567 (8,9) 119,506 (6,4) 289,828 (15.5) 1 289,170 (59,7) 1,864,071
1927-28 231,814 (12,4) 134,710 (7,2) .t 1,497,749 1,864,275
1928-29 260,589 (11.,4) 136,011 (6.,0) n_d 1,368,041 2,234 461
1929-30 289,248 (11,4) 151,109 (€.,0) . d 2,047,344 2,538,201
1930-31 1 277,189 (10,7) 132,756 (5,1) o 2,174,709 2,584,685,

I Les nombres entre parenthéses indiquent les pourcentailes par rapport au total des ommes peroues a blontréal

SOURCE. Québec, Mimstere du Trezor, Etal des compte: pubhes | 1912- 1921

89
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principales rues de Montréal.7’6 Les quelques personnes qui y ont
tenté l'expérience au cours de 1'été 1915 se sont regroupées dans 1a
Jitney Association of Montreal (JAM).77 Les promoteurs de l'autobus
se regroupérent au sein de la Montreal District Autobus Owners
Association (MDAOA) au milieu des années 1920.78 A partir de 1910
environ, un grand nombre d'entreprises de taxi virent le jour a
Montréal et ses environs /9 Cela explique l'existence de 1a Montreal
Automobile For Hire Protective Association (MAFHPA) en 151880
Les entreprises de camionnage formerent eux aussi leurs propres
associations. On sait que vers juin 1922, 1a Montreal Motor Truck
Owners Association (MMTOA) existait et que 'on nommait peut-étre
réguliérement ia Motor Truck Owners Association (MTOA-1)8! Puis,

en 1930, naquit la Montreal Truck Owners Association (MTOA-2)82

76 Le prochain chapitre reviendra sur le phénomene des //¢7evs a Mantréal.

77 (P, 10 avril 1915, 9, 17 avril 1915, 27 Deux directeurs de la JAM, A. E. Gadbais
et Joseph Q. Linteau, avaien{ fondé ia Légaré-Gadbois Limitée en 1911, un
concessionnaire automobile. Yoir Québec, t¥?, 6 décembre 1911, 2139-2140.

78 CRMW ., décembre 1927, 730. En 1927, G. Hervieux, vice-président de la National
Autobus Company, dirige la MMTQA. Passédant des lignes d'autobus reliant Montréal a
St-Jérdme et Pont-Yiau, Hector Hamel comblait le poste de vice-président. Le
trésorier est Elphege Tremblay, associe dans la compagnie d'autobus Tremblay.
Hervieux était également président de I'Association des propriétaires d'autobus de la
Province de Québec (APAPQ) en mars 1927 dont les bureaux sont situés sur la rue
Craig 8 Montréal. Antoine Chauvin occupe ie poste de secrétaire pour les deux
associations. Yoir AYM, YM-1, dossiers, 3éme série, ® 17514, 26312 et 23668.

79 |1 suffit de parcourir la Gdazette articielle @ Québer pour s'en rendre com pte.

80 AVM, YM-18, dossiers, # 286. En plus de la MAFHPA, la Unicn of Taxicab Owners of
the Province of Quebec Incorporated (UTOPQI) était créée en 1927. Ses bureaux
principaux furent localisés a Montréal et les fondateurs, Camille Yeters, Andrea Pagotto
et Rodolphe Bernard, respectivement éditeur de journal, tailleur et avocat, en étaient
tous résidents. Yoir Québec, %7, 4 juin 1927, 1825-1827

81 AYM, YM~1, dossiers, 3éme série, ¥21960; CA/7W, juin 1922, 312.

82 Ses directeurs sont J. Little, E. Ryan, E. Barbeau, E. Gauthier, J. H. Coley et John
Robert. /6/4 , juillet 1930, 460. Les noms des directeurs connus de la MTOA-2 ne
correspondent pas avec ceux de la MTOA-1 ni de la MMTOA. |11 est par conséquent
impossible de dire s'il s'agissait en fait de la méme organisation.
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Finalement, deux autres organisations de transporteurs, méme
si elles n'ont pas regroupé nécessairement et uniquement des
automobilistes, doivent étre également mentionnées. |1 s'agit de la
Vehicular Traffic Association of Montreal (VTAM)83 et de la
Montreal Vehicular Traffic Association (MVTA)B4, deux
organisations qui s'intéressérent 3 la circulation sur la voie
publique. La MVTA avait été creée pour, entre autres choses,
"suggérer et proposer toutes mesures, lois municipales et autres

legislations necessaires pour la protection des voitures et du trafic

83 La YTAM s'appelait auparavant la Montreal Team Owners Association. Le changement
de nom indique sans doute la volonté de I'association de rejoindre une clientéle plus
large que les seuls utilisateurs du cheval et de la voiture hippomabile. La YTAM
regroupait des entreprises ceuvrant dans le transport des marchandises. En 1928, les
directeurs F. K. Brydges et R. A. Gentles, étaient liés, dans le premier cas, a la Brydges
Transportation Limited et, dans le deuxiéme, & la Meidrum Brothers. LSQ, S55, janvier
1928, 15; AYM, YM-1, dossier, 3éme série, ¥31620. Plusieurs personnalités
politiques connues patronnaient la YTAM en 1928. Parmi elles figurent Athanase David,
Alfred Leduc, le docteur J. J. Guérin, Camilien Houde et Joseph H. Dillon. Les deux
premiers sont élus députés provinciaux a partir de 1916 et 1927 respectivement.
David fut, de plus, nomme secrétaire provincial a partir de 1919 et, a ce titre, avait sa
place au cabinet. Leduc, avant son élection comme député, avait été échevin de Montréal
et deputé a la Chambre des Communes. Camilien Houde fut maire de Montréal pour
plusieurs mandats a partir de 1928 et Joseph H. Dilion, avaocat, député provincial a
partir de 1924 et ministre sans portefeuille en 1927, avait incorporé la Handy Taxi
Company Limited en 1923 avec quelques associés. Auparavant, Dillon avait été durant
plusieurs années secrétaire du département de la voirie de 1a ville de Montréal. Yoir
AVM, VM- 1, dossiers, 3éme série, #31620; LSQ, 555, janvier 1928, 1S; Who's who
n Cansds 1 934-35, 783, Who's Who in Canads /930-3/7, 1990 et 210S; LINTEAU,
Histaire ge Montrés/ , 409, Québec, &7, 23 juin 1923, 1944-1945.

84 Fondée en 1911, il est possible que la Montreal Vehicular Traffic Association ait été
I"ancétre de 1a YTAM car un de ses fondateurs, John Cunningham, se trouvait président
honaraire de cette derniere en 1928. Les autres fondateurs et directeurs de la MYTA
furent George R. Starke, William A. Clarke, William Walker, Kenneth Robertson,
Edward F. Schmidt et Edward E. Belcourt respectivement secrétaire de la Dominion
Transport Company Limited, agent général de la Dominion Express Company, maitre
charretier, marchand de charbon, agent d'assurances et gérant de la Shedden
Forwarding Company Limited. Le secrétaire de la MYTA entre 1911 et 1913, J. R.
innes, fut président de la Société pour la Prévention contre la Cruauté envers les
Animaux. Yoir 772 , 23 septembre 1911, 1713-1715; AYM, YM-1, dossiers, 3éme
série, #¥31620, YM-17, dossiers, #9219, 17681 et 18378.
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en genéral, aussi bien que pour la protection des propriétaires de
chevaux, voitures et automobiles privées."85

Les deux grands groupes ethniques montrealais se cOtoyaient
dans la plupart, sincn la totalité, des associations mais teur
proportion n'étaient pas le méme pour chacun des cas. Les
Canadiens-francais sont relativement peu nombreux au Automobile
Club o¢f Canada. Si, comme on a vu precédemment, 5 des dix
fondateurs sont Canadiens-francais, un peu moins du tiers des
officiers du club le sont entre 1924 et 193086 Et en 1927, 275 des
1,788 noms sur la liste des membres sont de consonance franc¢aise
Ainsi, le membership du club, aurait eté compose de Canadiens-
francais a environ 15 pour cent.87

Ces derniers avaient peut-étre tendance a adherer 2 Ia
Montreal Automobile Association et, surtout, I"Automobile Qwners
Assocration/Association des propriétaires dautomobiles,
regroupant Ia moyenne et la petite bourgeolsie. "Les francophones”,
ecrit Linteau, "sont pius nombreux parmt la moyenne bourgeoisie, un
groupe aux effectifs plus considérables” 8 En ce qui concerne 1a
MAA, des 2G directeurs connus, entre (918 et 1930, 1! sont
Canadiens-francais soit 38 pour cent89 On a vu que les cing
fondateurs de I'AOA/APA sont de cette nationalité Cependant il

faut faire remarquer que l'incorporation de 1'AOA/APA s’est faite

85 Québec, x?, 23 septembre 1911, 1713-1715.

86 voir ACC, 7he Mews-/lstter.

87 ACC, List of Members.

88 LINTEAU, Histoire ge Montrés/, 171,

89 AVM, YM-1, dossiers, lére série, #1923, 3éme série, #7661 et 13454, YM-17,
dessiers, ®327aet 7761, CR/MW , juillet 1930, 460; L2, 10 février 1927, 15,3
mars 1927, 3; Whos Who , diverses années.



72

sous un nom bilingue. Le builetin qu'elle commence a faire paraitre
durant les années vingt, Awlo-Sport, 1'est également. L'Automobile
Protective Association/Association protectrice des automobiles
aussi est incorporée sous un nom bilingue mais ses fondateurs sont
tous francophones.

Malgre que les associations de transporteurs ailent pour la
plupart des noms anglais, la présence des Canadiens-frang¢ais parmi
leurs fondateurs et leurs directeurs est tout aussi significative.
Par exemple, comme nous avons vu precedemment, ia Montreal
District Autobus Owners Association est créée uniquernent par des
Canadiens-francais comme le sont deux des six directeurs de la
Montreal Truck Owners Association en 193090

En somme, comme l'avalt fait la section preécédente pour
I'ensemble des automobtilistes, 1a biographie des promoteurs de la
motorisation nous donne une image elitiste. Elle nous montre aussi
que les usagers du vehicule-moteur etaient bien organises et les
deux principaux groupes ethniques montréalais bien representeés
sans necessairement s'étre retranchés dans des organisations
mutuellement exclusives.

Les associations n'hésitaient nullement a exhiber ces qualités.
Les entétes de lettres de plusieurs associations font état de titres
comme «honorabley, «docteury, «conseil du roi» (KC), «MPP». Elles
mentionnent aussi fe nom de personnalités bien en vue ies appuyant.
Enfin, on voit que les noms a consonance frangaise et anglaise sy

cdtoient (voir planche 1.9).

90 AYM, YM-1, dossiers, 3éme série, # 17514, 26312 et 23668; CRMW , décembre
1927, 730, juillet 1930, 460.
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Un méme combat

Toutes ces organisations avaient a coeur, bien entendu, le
développement de la motorisation. L'historiographie a bien décrit
les grands exploits des premiers automobilistes, notamment les
voyages effectués sur de grandes distances voire
transcontinentaux.9! Les promoteurs n'hésitaient pas a faire
connaitre de tels exploits. La photographie 1.11, tirée du quotidien
L3 FPresse montre des automobilistes canadiens et americains
reunis devant 1I'hdtel windsor en 1927 -ou la Montréal Automobile
Association avait ses bureaux- alors qu'ils préparaient un voyage
ayant pour point de départ ia Floride et la Louisiane et Montréal
comme destination finale. Sur la photo, on voir George A McNamee,
secrétaire du Automobile Club of Canada (troisieme a partir de 1a
gauche) et J. Davidson (sixiéme a partir de 1a gauche). Ce dernier
était vraisemblablement John Davidson, le directeur de la Montreat
Automobile Association dont il a été question précédemment 92 On
voit également les secrétaires de la Chambre de commerce (premier
a partir de la gauche) et du Montreal Board of Trade (deuxieme a
partir de la gauche).

L'historiographie a également trés bien montré que dés le
début du 20iéme siécle, les automobilistes oeuvreérent
particuliérement a l'amélioration du réseau routier.93 Dés 1906,

I"Automobile Club of Canada entreprenait une campagne

91 yoir par exemple DURNFORD et BAECHLER, Cars or Canada , chapitre 1; GUILLET,
The Story or Canadisn Koads , chapitre 11,

92 AVM, YM- 1, dossiers, 3éme série, #7661, YM-18, dossiers, ¥327a.

93 GUILLET, 7ke Stary of Canadian Roads , chapitres 11 et 12
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d'amélioration sur 1'ile de Montréal 94 Dans les archives de la ville
de Montréal on peut trouver de trés nombreux dossiers dans lesquels
les automobilistes exigent l'ameiioration des rues de Montreal
Encore ici, les automobilistes n'hésitaient pas a faire connaitre
leurs actions. Dans la photographie 1.12, on voit des membres du
Automobile Club of Canada poser fierement a l'endroit ou ils
initierent des ftravaux de refection en 1915 Trois ans auparavant,
le ACC en coliaboration avec /(2 Fresse  avalt entrepris une
campagne pour l'améliorafion de la route Edouard VII, reliant Ia
rive-sud de Montreal aux frontiéres americaines. 9

Le Salon de l'auto de Montreal, qui commence 3 étre organiseé
en 1906, etait sans doute 1'occasion idéale pour vanter les merites
du véhicule-moteur Les constructeurs et les concessionnaires
profitaient de l'occasion pour faire de 1a publicité dans les
journaux. De ptus, le salon était l'occasion révee pour développer la
Clientele. En 1915, 'annonce du salon dans /7 Fresse occupait 1a
premiére page au complet et s'adressalt particuliérement aux
femmes (voir planche 1 6).

Les journaux couvratent reguliérement 1les courses
automobiles, des évenements fort courus. En 1912, Lg Fresse
annong¢ait les courses prevues au stade Delorimier au mois de
juillet.98 En 1915, les exploits de Jack Laviolette, ancien gérant du

club de hockey des Canadiens de Montréal, font 1a manchette 97

94 VIGNEAU, "Historique du CAA-Québec & Montréal”, 7.

95 voir, par exemple, £2, 8 juillet 1912, 1, 16 juillet 1912, 1, 18 juillet 1912, 1,
31 juillet 1912, 1.

96 spig |, 6 juillet 1912, 12.

97 joid , 1 juillet 1915, 8, 3 a0t 1915, 9, 20 aodt 1915, 9; RUMILLY, Histaire ab
Montrés/ , tome 3, 399.
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Planche 1.6 Annonce du Salon de 1'auto de Montréal, 1915
SOURCE: /& Presse, 23 janvier 1915, 1.
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Cette année-13a des courses sont organisées sur le Mont-Royal.98 Les
courses aux records de vitesse soulevaient l'intérét et I'admiration
et constituaient un autre occasion de promouvoir 1a technologie en
montrant ses qualités. Quelques clubs furent mis sur pied dans le
but d'organiser des courses sur ['ile de Montréal en plus de la
Canadian Speedway fondé par Thomas Kirby et ses associés Dés
1909, Alfred Richard, Napoléon Duquette, Victor Lemay, Edson G
Stevens et David Richard fonderent la Montreal Driving Club
Company Limited qui devait opéerer au stade Delorimier 99 En 1915,
c'est au tour de Napoleon et Joseph Morin, Narcisse Sauvageau,
Eustache Bissonnette et Joseph Bérard de creéer la Maisonneuve
Driving Club Limited. 100

Le chapitre 6 fera etat d'autres methodes de promotion
dtilisees par les automobilistes, notamment les excursions
organisees par les clubs entre 1914 et 1918 pour les enfants de
soldats parti a la querre.

En plus de travailler & promouvolr le vehicule-moteur et
I"amélioration de 1a voie publique, les associations d'automobilistes
ajouterent plusieurs autres taches a leur agenda au fil des annees,
comme l'adoption de lois et de réglements, en matiere de conduite
automobile ou de securité routiere, 1'aide juridique, 1a mise en
place de services de dépannage, 1a production de guides de voyage,

la diffusion des connaissances meécaniques, la signalisation

98 /P, 5 octobre 191, 4.
99 AYM, YM-17, dossiers #3932 et 13629; Québec, &2, 17 mars 1909, 722.
100 /piz , 15 mai 1915, 1270-1271.
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routiére, etc.19t Les prochains chapitres montreront que les
associations d'automobilistes prenaient position publiguement sur
certains de ces dossiers afin de présenter une image responsable.
Cependant, malgré les points communs, il pouvait exister
certaines tensions entre les associations, notamment parmi les
clubs automobiies. Chacun d'entre eux prétendait représenter
I'ensemble des automobilistes. La constitution de I'Automobile Club

of Canada prévoyait que le but premier de l'organisation était de

‘proteger les Intéréts des propriétaires et de tout
autre personne se servant d'automobiies, contre des
lois Injustes et déraisonnables [et de] défendre les
droits legitimes des propriétaires et de toute autre
personne se servant dautomobile, partout et
toujours, chaque fois que de tels droits seront
menacés.” 102

La Montreal Automobile Association, quant a elle, affirmait
étre "the mouthpiece of motorists” en ajoutant que "the more
members there are, the more service and benefits become
available". 103

Ty avait également des tensions entre les usagers des

différents types de véhicules-moteurs, ce qui explique en partie 1a

101 voir, par exemple, VIGNEAU, "Historique du CAA-Québec & Montréal”, 6-9;
METHOT, "L'Histoire du CAA au Québec”, 6-9; DURNFORD et BAECHLER, ¢Cars or Canada
, chapitres | et 2; COLLINS, A Grest Way to Go ; GUILLET, 7%e Story or Cansdisn Rosds
chapitre 11 et 12; Cap-aux-Dismants (printemps 96); Historigue du camionnage
Biographie des pronniers . Noir aussi MAA, /Monires/ Moltorists League Orricial Centrsl
Service Station ; ACC, 7he Ravsl Automobile Club ar Canads ; ACC, Constitution et
réglements ; FLINK, America Adgpls the Automoabile , 144, RAE, 7he Rosd and the Car in
American LiTe.

102 ACC, Cunstitution et réglements |, S.

103 MAA, Montres! Motorists League Orficial Central Service Station , 14-15.
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création des différentes associations selon le type de véhicule-
moteur. Par exemple, I'Automobile Owners Association/Association
des propriétaires d'automobiles, qui regroupe surtout des usagers
de I'automobile, vit d'un mauvais oeil l'augmentation des limites de
vitesse des autobus en 1926. Quelques années plus tard,
I"Automobile Club of Canada demandera aux autorités municipales
de mieux faire respecter les limites de vitesse imposées aux
autobus. 104

Si l'ensemble des promoteurs de la motorisation était
favorable a l'amélioration du reseau routier, de sévéres critiques
étaient régulierement adressees aux vehicules automobiles lourds -
camions et autobus, pour les dommages qu'ils auraient causeé aux
revétements de la chaussée. 05

AINsi, au debut de 1922, alors que le gouvernement provincial
"was open to suggestions regarding amended legisiation for the
regulation of motor trucks and passenger busses, so that the
interests of aill concerned shall be served with justice while
preserving the province's highways from undue damage and
deterioration”, I'Automobile Club of Canada organise une rencontre
des divers usagers de la voie publique.'06 Le ACC chercha a préparer

les negociations avec le gouvernement. Les directeurs du ACC:

104 AQA/APA, Auto-sport, juillet 1926, 6; CRMW, avril 1930, 245.

105 pes 1916, le gouvernement provincial 1égiférait sur le poids total permis pour les
véhicules-moteurs lourds. Québec, 7 Geo. V, c. 21, 22 décembre 1916, art. S.
Plusieurs autres lois, plus restrictives, furent adoptées par la suite. Yoir, notamment,
Québec, 11 Geo. ¥, c. 30, 19 mars 1921, art. 7, 12 Geo. ¥V, ¢. 35, 21 mars 1922, art.
1,3, 8et 10, 13 Geo. V¥, c. 30, 29 décembre 1922, art. 3et 8, 1S Gen. ¥V, C. 26, 3
avril 1925, art. 2, 19 Geo. V, c. 21, 4 avril 1929, art. 3. Ces lois prévoyaient que les
cités pouvaient adopter des réglements en 1a matiére. Mantréal s'est prévalu de ce droit
(voir le chapitre 6).

106 ACC, M, 30 janvier 1922, 3, 16 février 1922, 4.
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"are calling for February 6th a meeting of owners of
motor truck fleets, who after discussing the subject
will be asked to appoint a committee to confer on the
following day, February 7th, with representatives of
the Club, the Montreal Automobile Trade Association
and other interests involved. [...] The problem is
complicated by the many angles which it presents and
the apparently opposing interests represented on the
one side by the truck owners who wish to get the
maximum service from their investment and the
dealers who desire to increase the use of trucks, and
on the other side by the Government, which wishes to
preserve its roads, and the general public which uses
the roads. There is also the large question of keeping
the development of road transportation abreast of the
progress in this tine all over the American continent,
and the great public service which is thus rendered.
[..] It is the hope of the club officials to keep a due
balance between all the diverse interests concerned in
this complex question.”107

Quelques jours apres ces rencontres, le bulletin du Automobile Club
of Canada soulignait gu'un consensus avait eté atteint entre le
gouvernement et les entreprises de camionnage.!98 Ainsi, les
divergences entre les différents usagers du véhicule-moteur
n'étaient pas irréconciliables.

Les tensions pouvant exister entre les associations étaient
d'autant plius réduites que leur membershio représentait une petite
proportion de I'ensemble des automobilistes. En ce qui concerne les

ciubs par exemple, les membres du Automobile Ciub of Canada ne

107 sp/a , 30 janvier 1922, 3.
108 jp/7 , 16 février 1922, 4.
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comptaient que pour un peu plus de 3 pour cent de cet ensembie, en
1927.109 |e tableau 1.5 a montré que les trois principaux clubs
automobiles n'enregistrerent d'une petite proportion des véhicules-
moteurs a Montréal. i restait donc beaucoup d'automobilistes dont
I'adhésion pouvait étre sollicitée avant de penser a faire du
maraudage auprés des membres des autres clubs.

Enfin, de maniére géneérale, des liens étroits existaient entre
les diverses associations. Cela est particuliérement evident entre
la Vehicular Traffic Association of Montreal et I"'Automobile Club of
Canada. Par exemple, entre 1921 et 1930, Jean Baptiste
Baillargeon fut président de la VTAM et de son ancétre, la Montreal
Team Owners Association alors qu'il était directeur du ACC.!10 Les
cas de D. K. Donnelly et dAthanase David, par exemple, étaient
semblables. 't On a vu précédemment que la Montreal Automobile
Association est issue de la Montreal Automobile Trade Association.
Quelques directeurs de la Jitney Association of Montreal furent
également directeurs de la MATA: J. E. Doane, J. R. Marlow et Joseph
O. Linteau, qui fut son secrétaire.112 peter Bercovitch était lié tant
a la Montreal Automobile Association et a 1a MATA gu'a 1a Montreal

Automobile for Hire Protective Association.!'!3 Thomas Kirby, de ia

109 Cette année-1a, 54,815 véhicules-moteurs sont enregistrés sur 1'ile de Montréal
alors que les membres individueis du ACC sont au nombre de 1,789, Québec, Annusire
statistigue ; ACC, List ar Members . Ce nombre de véhicules-moteurs inclue les cités,
les villes et les comtés d'Hochelaga et de Jacque-Cartier.

110 jgem. . ACC, M., 30 novembre 1921, 2-3; AYM, YM-1, dossiers, lére série,
#1921, 3éme série, ¥31620, 37244 et 38758.

Y jpigd , #31620; ACC, List or Members .

112 /p 17 avril 1917, 27; AYM, YM=-17, dossiers, ¥38750.

113 jpiad , ¥M~-1, dossiers, 3éme série, #7661, YM- 18, dossiers, #286, 327a et
7761; LP, 22 mai 1915, 22, 7 janvier 1927, 2.



MAA, participa a 1a mise sur pied de la Montreal Truck Owners
Association en 1930.114

Les liens directs entre Jes différentes associations
d'automobilistes sont particuliérement mis en lumiére par leur
intervention commune au sein des organismes, municipaux ou
autres, mis sur pied pour contrdler la circulation sur la voie
publique (voir le chapitre 3). Finalement, dans chacun des prochains
chapitres, on verra qu'une certaine animosité existait entre eux et
le tramway et ses promoteurs. Cette animosite commune exigeait

des automobilistes qu'1ls serrent les rangs.

Au début du siécle, I'Automobiie Club of Canada est ta seule
organisation d'automobilistes a Montreal |1 le restera pendant une
dizaine d'annees. Avec la progression de la motorisation, la
multiplication des usages du vehicule automobile et sa diffusion
parmi 12 moyenne et 12 petite bourgeoisie, particuliérement aprés
la premiére guerre mondiale, de nombreuses autres organisations
d'automobilistes voient le jour, notamment chez les usagers de
I"'autobus, du camion ou du taxi.

La creation de ces nombreuses associations temoigne de
I'enthousiasme pour la nouvelle technologie Les objectifs qu'elles
se fixent sont multiples et témoignent de l'agressivité avec
laquelle elles entendaient promouvoir 1a motorisation. D'ailleurs,
plusieurs automobilistes étaient doublement motivés: d'abord en

tant qu'automobilistes puis en tant que marchands. En effet,

114 crrw | juillet 1930, 460.
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plusieurs membres influents des associations dautomobilistes
étaient concessionnaires d'automobiles ou propriétaires de garages.
Certains promoteurs, comme Dandurand, Baillargecn et Kirby, ne
manquérent aucune occasion dexprimer l'intérét qu'ils portaient au
véhicule-moteur ou de montrer les qualites de la nouvelle
technologie. Ils furent & quelques occasions des pionniers de la
motorisation et firent méme preuve daudace, doriginalité et
d'esprit novateur. Les automobilistes et leurs associations sont a
I'offensive et prennent tous les moyens a leur disposition pour
favoriser l'adoption et 12 diffusion de 1a nouvelle technologie et Iu!
donner une belle image dans 1a popuiation Faisant partie de t'elite
soctiale, 11s pouvaient exercer une influence favorable au
developpement de la motorisation, tant dans les milieux
economiques que politiques.

Malgre la diversité des associations, on ne peut manquer de
remarquer une certaine tendance a la collaboration. La coexistence
des deux grands groupes ethniques et des différentes couches de la
bourgeoisie et de 1a petite bourgecisie montréalaises est la pour en
téemoigner. 'S Cela pouvait apparaitre d'autant plus nécessaire qu'ils
fatsaient face a de redoutables adversaires, ltes promoteurs du
tramway -c'est I'objet du prochain chapitre, et que la motorisation
engendra de sérieux problémes dans l1a voie publique, comme il sera

vu au troisiéme chapitre.

115 Cela est aussi remarquable chez les fondateurs de concessions ou de garages
automobiles. Rarement peut on noter 1'absence d'un francephone ou d'un anglophone
pour telle ou telle concession ou tel ou tel garage. Yoir Québec, (X#%?, 1900-1930.



CHAPITRE 2

Un choix entre deux technologies

Au debut du 20iéme siécle, le monopole du tramway régne en
roi et maitre sur le transport urbain. L'arrivée du véhicule-moteur
procurait une alternative a ceux qui pouvaient se permettre la
technologie dans la mesure oU le tramway était ['objet dun
sentiment antimonopoliste stimulé par une profonde insatisfaction
a 1I'égard du service offert par les entreprises de transport en
commun. Le refus des promoteurs du tramway, pendant plusieurs
années, de s'engager résolument dans l'ére de l'autobus n'a fait que
stimuler l'adoption et 1a diffusion de l'automobile. Si bien qu'a 1a
fin des années vingt, vehicules-moteurs et tramways sont les deux

moyens de transport urbain dominants.

Une alternative au monopole du tramway

Au debut du 20iéme siecle, trois entreprises de tramways
desservent 1'ile de Montréal: la Montreal Street Railway Company
(MSRC), la Montreal Park and Island Railway Company (MPIRC) et 1a
Montreal Terminal Railway Company (MTRC). La MSRC offre son
service principalement a Montréal et dans les municipalités
adjacentes -comme Maisonneuve a l'est, Saint-Henri a l'ouest et
westmount au nord-ouest- parmi lesqueiles plusieurs seront
annexées. La MPIRC posséde des lignes qui partent des limites de

Montréal ou de ses banlieues adjacentes et vont jusqu'a Lachine,
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Cartierville et Sault-au-Récollet. La MTRC, quant 2 elle, relie la
limite est de Montréal au Bout-de-I'Tle ou Pointe-aux-trembles.

AU cours de 1a premiére décennie, une premiére étape de
monopolisation dans 1'industrie est complétée (voir 1a planche 2.1).
En 1901, 1a MSRC fait de la MPIRC une filiale. Lorsque !a MTRC
obtient le feu vert pour prolonger ses lignes jusqu'au cenftre de
Montréal en 1903 et ainsi offrir une concurrence a 1a MSRC, celle-ci
entreprend d'en faire aussitot, a son tour, une filiale, ce a quoi elle
parvient en 1907. Une quatrieme compagnie, la Suburban Tramway
and Power Company (STPC), est une Tiliale de 1a MSRC des sa
création en 1904, Durant cette periode, 1a MSRC sera preésidée par
Louis-Joseph Forget, figure bien connue dans les milieux financiers
montrealais. Un autre des directeurs de l'entreprise en 1908 est nul
autre que H Montagu Allan, lul ausst un grand nom de la finance 3
Montreat.'

Mais en 1910, Edmund Arthur Robert, "fils d'un huguenot
frangais et d'une mere écossaise”, financier et promoteur de
services publics, prend le contrdle de la Montreal Street Railway
Company et Forget en perd la présidence? Robert parvenait ainsi a
la téte d'un monopoeole absolu puisqu'une seule autre entreprise opeére
des tramways sur I'fle. Il s’agit de la Montreal & Scuthern Counties
Electric Railway (MSCER), mais ses voies Terrées font fa navette

entre 1a rive-sud de Montréal et son centre-ville en passant par le

| Québec, 8 Ed. YII, c. 110, 25 avril 1908; LINTEAU, Aistoire ae Montrésl , 152,
168-169, 269 et 274.

2 jpigd , 271-276; ARMSTRONG et NELLES, Monazoly''s Moment, 204-205; PREYOST,
cent ans ge lransport en commun molorisé , 192-193; Who's Who and Why /9/5-
/976, 1144,
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pont Victoria. La MSCER n'est donc pas en compétition directe avec
I'entreprise montréalaise. En 1911, Robert réussit a fusionner la
MSRC et ses filiales en une seule entreprise, la Montreal Tramways
Company (MTC) et consolidait ainsi le monopole.d

La Tutte pour le contrdle des entreprises de tramways sur l'ile
de Montréal était fortement liée a celle des entreprises de
production et de distribution de 1'électricité. Cela est
compréhensible puisqu'en 1894, 1'électrification du reseau de
tramways montréalais était complétéd De plus, les promoteurs du
tramway el ceux de l'électricité étaient souvent les mémes
individus.

En effet car, en 1912, Robert etait a la téte de la Montreal
Public Service Corporation, le résultat de la fusion de la Saraguay
Electric Light and Power, 1a St. Paul Electric Light and Power et la
Dominion Light and Power, toutes des entreprises de distribution
d'électricité sur le pourtour de I'fle de Montréal.s La Montreal Public
Service Corporation etait en compétition directe avec la Montreal
Light, Heat and Power Company (MLHPC), un grand monopole de
I'electricité au centre de I'Tle. La MLHPC, formée au début du siécle
avait a sa téte Herbert S. Holt, I'étoile montante de la finance
montréalaise. Le conseil d'administration de la célébre entreprise
eétait composé de plusieurs autres financiers dont, justement,

Louis-Joseph Forget qui avait mené la bataille pour I'electrification

3 Québec, 1 Geo. V (2éme session), c¢. 77, 24 mars 1911; LINTEAU, Histoire de
Monirés/ , 271-273.

4 Commission de transport de Montréal, Zransport urbsin & Montrés! 18617-71967, 5.
S La méme année, Robert prenait également contrdle de 1a Nova Scotia Power and Pulp
Company, qui elle aussi distribuait de 1'électricité. ARMSTRONG et NELLES, Mongooly's
NMoment , 197-98; LINTEAU, AHistoire ge /Montrés/ , 276.
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du réseau de tramway a la fin du 19ieme siécle et qui avait perdu le
contrdle du monopole des tramways aux mains de E. A. Robert en
19106

Au cours des années vingt, te contrdle de ces entreprises
prend une nouvelle tangente. Le groupe de Holt et de Forget réussit a
absorber l'entreprise de distribution délectricité mis sur pied par
Robert et, en 1924, la MLHPC achete la Montreal Tramways
Company. Robert disparait donc de la scéne et les tramways
faisaient alors desormais partie d'un trés grand monopole de
services publics s'étendant sur tout le territoire de I'ite de
Montreal.’

Le monopole des entreprises de tramway sur le transport en
commun se consolida entre 1900 et 1930. Paul-André Linteau
faisait remarquer que “la seule concurrence [faite au tramway] iui
vient des compagnies de chemins de fer gui exploitent un service
suburbain de passagers. Mais c'est une concurrence somme toute
assez peu importante*® et qui le deviendra de moins en moins car,
en 1919, par exemple, le Grand Tronc "supprime le service de 12
trains par jour entre l'ancienne ville Cdte St-Paul et la gare
Bonaventure."®

Si le théme de la monopolisation traverse de part en part
I'nistoire du tramway en particulier comme celle du transport en
commun en général, il traverse aussi bien toute I'histoire sociale en

début de siecle.

& Jpig , 132, 168 et 274-276.

7 jgem. : ARMSTRONG et NELLES, Mangooh's Moment , 297.

8 LINTEAU, Histoire de Montrésl, 273.

9 /P, 8 novembre 1919, 13. Voir aussi AYM, YM-18, dossiers, #2919.
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En effet, a Montréal, comme presque partout ailleurs en
Amérique du nord, les premiéres décennies du 20ieme siécle sont le
théatre, d'une part, d'un tendance a la concentration dans le monde
des affaires et, d'autre part, dun courant anti-monopoliste,
particuliérement a l'égard des entreprises offrant les services
publics: gaz, électricite, transport et eau. Plusieurs reproches sont
formulés a leur endroit, notamment leur trop grande influence sur
fa politiqgue -municipale surtout mais aussi provinciale-ainsi que
I'insuffisance et les colts des services offerts. 10

AU Québec, le gouvernement provincial tenta de répondre
favorablement a ce courant anti-monopoliste en créant Ia
Commission des services d'utilité publique de Québec (CSUPQ) en
1809. Cette commission devait servir a reglementer 1es entreprises
offrant des services publics mais elle n'obtiendra que peu de
resultats, car "mindful of the great influence on the Quebec
government these companies seemed to enjoy, the reguiators were
hardly likely to take any bold action.”!! La création de la CSUPQ en
1909 faisait suite aux pressions des reformistes, notamment ceux
de Montreal, mais 1ls affrontaient le monopole du transport en
commun depuis guelques années déja. Par exemple, en 1903, la
premiére vague de réeformistes, sous la direction de Herbert B. Ames

et dHormidas Laporte, avait forcé l'administration montréalaise a

10 GERMAIN, &5 mouvements & réforme urbaine é Mantrés/ , chap. 3; LINTEAU,
Histoire ae Monlrés/ , 211-213 et chap. 10; KAPLAN, Rerorm, Planning, and City
Politics , 325-335, DAGENAIS, "Une bureaucratie en voie de formation"; GAUYIN, "The
Reformer and the Machine”.

1T ARMSTRONG et NELLES, Mongpoly's Moment , 203-206; LINTEAU, Hisltoire de
Montréa/, 270 et 419. Son nom est changé pour Commission des services publics de
Québec en 1925.
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refuser l'octroi d'une extension de la franchise de 1a Montreal
Street Railway Company.!?2

La creation de la Montreal Tramways Company en 1911 avait
été la source de profonds désagréments alors que les réformistes
jouissaient du pouvoir a I'hotel de ville. E. A. Robert et ses associés
avaient été incapables de s'entendre avec eux a ce propos, mais ils
avaient obtenu satisfaction aupres du gouvernement provincial. La
ville de Montréal avait été outragée par cette manoeuvre qui faisait
fi de ses pouvoirs. Les reformistes avaient alors engagé des
procedures devant la CSUPQ afin que les contrats de tramways
soient respectés, la ville soutenant que cela n'était pas le cas, que
le service était déficient. La MTC contre-attaqua en contestant 13
juridiction de 1a CSUPQ en la matiére ce qui empécha celle-ci de
faire quoi que ce soit pour Montréal.!3

Les réformistes représentaient une section de la bourgeoisie
montréalaise. En effet, la Chambre de Commerce du district de
Montréal et le Montreal Board of Trade avaient été tous les deux
tres actifs au sein du mouvement de réforme. lls avaient été
impligués dans sa victoire aux élections de 1910 et dans la création
du Bureau des commissaires, en 1909, qui eut pour mandat,
notamment, de mettre fin a l'influence des monopoles sur
I'administration publique et de combattre la corruption et

I'inefficacité dans les services municipaux.'4 Selon Paul-André

12 spig | 271.
13 ARMSTRONG et NELLES, Mongoolv's Moment , 250.

14 LINTEAU, Histoire a8 Montrés/ , 212-213 et 254-262; DAGENAIS, "Une
bureaucratie en voie de formation”, 181-189; GAUVIN, "The Reformer and the
Machine", 20-23.



Linteau, "la plupart des hommes d'affaires se rendlaient] compte [ ]
que les contrats existant avec 1a ville, ainsi que le monopole dont
jouissait les compagnies de services publics, forcent les
Montréalais a payer des tarifs trés elevés."15 Le Montreal Board of
Trade avait aussi appuye les réformistes en refusant la fusion des
entreprises de tramways en 1911.16 Ainsi, le mouvement
réformiste est lI'expression de tensions au sein des classes aisées
montrealaises.

ta Ligue du progrés civigue, née en 1909 sous l'initiative des
chambres de commerce notamment, était le fer de lance du
mouvement réformiste montrealais. Comme 1lui, la Ligue efait
composée de “prominent citizens of various creed and raclal
origins”, écrit wWilliam H. Atherton, historien de 1a Ligue Certains
de ses membres, quil se sont faits connaitre par leur jutte acharnee
contre les monopoles de services publics, occupaient effectivement
des positions importantes. Par exempie, W. D. Lightall, qui engagea
une lutte sans merci contre ies monopoles dés le debut du 20iéme
siecle, fut maire de Westmount. Comme remede 3 la monopolisation,
il précha 1a municipalisation des services pubiics [l était vice-
président de la Ligue en 192617

Les automobilistes, ou du moins un certain nombre d'entre eux,
peuvent étre associés a ce courant reformiste au sein de I'élite

montréalaise. Faisant partie de 1'élite eux-mémes, les

1S | INTEAU, Aistorre ge Mantrea/ , 258; GAUYIN, “The Reformer and the Machine”,
19-20.

16 AVM, YM-17, dossiers, #9009.

17 ARMSTRONG et NELLES, Mangpoly's Moment , 142-150; RMPQ , décembre 1927,
30-32.
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automobilistes furent trés présents au sein de ta LPC. En 1927, 3
des 7 directeurs de la Ligue sont inscrits sur 1a liste des membres
du Automobile Club of Canada. De plus, Ucal Henri Dandurand, un
ancien directeur du club qui n'en est pius membre est aussi vice-
président. Au Conseil de la présidence, des 78 membres | peut
representer la Montreal Automobile Association et 42 le ACC.'8 Les
automobilistes partageaient ausst avec la LPC certaines
préoccupations en matiére d'urbanisme et de circulation sur 1a voie
publique.'9 Enfin, le chapitre precedent a montre que plusieurs
promoteurs du vehicule-moteur furent actifs au sein des chambres
de commerce qui appuyérent les réformistes et la Ligue du progres
civigue. Par conséquent, les automobilistes, par leurs liens avec 1es
réformistes, peuvent éetre compris dans les rangs de ceux qul
combattaient le monopole du transport en comrnun.

Mais en plus de ces relations etroites, l'adoption et la
diffusion du vehicule-moteur s'inscrivait, entre autres choses, dans
un mouvement d'insatisfaction a l'égard du service offert par le
monopole du transport en commun. Cest dailleurs l'interpretation
que Scott L. Bottles a récemment apporté pour le cas de Los
Angeles.20

L'insatisfaction a lI'égard du transport en commun se traduisit
concrétement de deux fagons: l'insatisfaction a I'égard du service
offert et celle a I'égard du refus des entreprises de tramways

d'améliorer et détendre le réseau de tramways particuliérement

18 P, décembre 1927; ACC, L/st or Members ; LP, 10 février 1927, 15,
19 Voir le prochain chapitre.

20 BOTTLES, Laos Angeles and the Automabile . Yoir aussi FOSTER, Arom Streetcar to
Superhighway .
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dans les nouvelles banlieues. Ces deux éléments permettent
d'interpréter 1a motorisation comme une solution alternative aux
tramways en matiére de transport urbain.

L'insatisfaction a l'egard du service de tramway eétait
profonde au début du siécle et elle s'est exprimée tout au long de 13
période étudiée ici. Paul-André Linteau écrit quavant 1914, les
entreprises de tramways ont resisté "aux pressions exercées par |a
clientéle et I'opinion publique et [ont réussi] a faire fonctionner
[Teur] réseau a [leurs] propres conditions en faisant primer [leurs)
impératifs financiers sur les besoins de 1a population.” |l précise
querfectivement 1a qualite et la reqularite du service etalent
critiquées.2! A ce propos, la ville avait d'ailleurs cree, en 1910, un
service d'inspecteur des tramways pour veiller a ce que les termes
des contrats solent respectés22 Le Conseil municipal, le Bureau des
commissaires et la Commission administrative recurent de
nombreuses lettres de protestations a cet effet.

L'insatisfaction de la clientéle, de l'opinion publique et de
I'administration montreéalaise a l'egard du service de tramway s'est
poursuivi bien aprés 1914 Par exemple en 1918, une poursuite fut
intentée contre 1a Montreal Tramways Company et le nouveau
contrat signé avec la ville de Montréal cette année-la. Le mauvais
service est 1a raison invoqueée par 1a poursuite comme l'indique le

jugement de ta Cour supérieure dans la cause Dubois v. MTC:

21 yoir LINTEAU, Histoire ae Monirésl, 273.
22 AYM, VM- 1, dossiers, 2éme série, #116; AYM, Bureau des commissaires, Aremier
rapport annuel [..] 1870, 23.
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“La [Montreal Tramways Company] diminua le
nombre de tramways en circulation a travers les
rues de Montréal, pendant les années 1915 et 1916
et transporta plus de passagers avec un nombre
moindre de tramways que les années précédentes;
le but était de mécontenter les contribuabies et les
citoyens pour conclure avec la Cité de Montréal une
nouvelle entente et 3 octroyer une nouvelle
franchise La deérenderesse donna ainsi un mauvais
service de ftramways jusgu'a ce que i'opinion
publique fat soulevée et préte a réclamer de
nouveaux arrangements avec la défenderesse 23

L'annee précédente, une poursuite semblable avait eté intentee 24

En 1921, Fadministratiocn municipale fit une enquéte sur les
causes des frequents retards au travail de ses employés le matin.
La raison invoguee par un cadre de la viile explique que "la grande
majorité des employés sont [sicl a la merci de la compagnie de
tramways dont le service n'a jamais ete auss! mauvais que cette
année " |1 poursuivait en disant que les vehicules étaient si bondés
qu'il etait pratiquement mmpossible d'y monter a partir de l'avenue
Mont-Royal jusqu'a la rue Ontario durant I'heure de pointe matinale
expliguant par la les retards fréequents des employés municipaux.29

L'insatisfaction était telle que les constructeurs et les
concessionnaires automobiles misaient sur elle afin d'attirer de
nouveaux clients Une annonce des célébres motocyclettes Indian, en

1917, assure que ses vehicules valent "mieux que le tramway pour

23 AYM, VM- 18, dossiers, ®1085.
24 spig , ¥YM-17, dossiers, #35900.
25 jpid , YM-18, dossiers, #5620.
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se rendre au travail [..] Pas besoin de courir pour prendre le
tramway quand il passe a son heure, et pas besoin de l'attendre non
plus quand il est en retard [...] Vous voyagerez avec confort et plus
vite qu'en tramways [..]" (voir planche 2.2).

En plus du service jugé inadequat, les nombreuses demandes
de nouvelles lignes, pour desservir les nouveaux quartiers ou les
banlieues qui se développaient, n'étaient pas toujours satisfaites.
Or, la question du développement du réseau de transport en commun
est cruciale dans une période de développement urbain comme celle
vecue dans la région de Montréal. Le réseau avait profondément
affecté Montreal, comme ce fut le cas, du reste, dans toutes les
villes nord-ameéricaines. Paul-André Linteau résume ainsi ces

changements:

"Le tramway éiectrigue joue un rdle trés important
comme support technologique de la réorganisation
de 1l'espace wurbain. |l favorise I'étalement
considérable de la banlieue, dont les résidants
peuvent maintenant se permettre d'habiter plus loin
de leur lieu de travail. Par ailleurs, le tramway
vient appuyer la transformation du centre-ville en
permettant le transport quotidien de milliers
d'employes de bureau qui travaillent dans les
nouveaux édifices en hauteur. Le tramway permet
donc a la fois I'étalement de la population et 1a
concentration de l'activité économique.”26

26 LINTEAU, Histoire de Montrés/ , 270.
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Le tramway, en suscitant I'étalement urbain avait permis aux
classes aisées de reéaliser un idéal, c'est-a-dire vivre dans une
banlieue pour “fuir la ville et ses problémes d'entassement et de
pollution pour vivre dans un environnement plus sain, alliant les
charmes de la campagne aux ameénités de la ville moderne. [...] Mais
seule une minorité est en mesure de réaliser cet ideal."27 A titre
d'exemple, que 1l'on pense a ta creation des villes Mont-Royal,
westmount et OQutremont.

Or ces villes ne seront jamais aussi bien desservies par le
service de transport en commun gue le centre de Montréal. Avec
I'étalement urbain qui s'amplifie, plusieurs banlieusards crurent
n‘avoir dautres choix que de recourir au véhicule-moteur. Le
jugement dans la cause Dubois v. MTC fait également etat des

insatisfactions de la population a ce propos:

"La défenderesse refusa, pendant plusieurs années,
de mettre en exploitation de nouvelles voies dans
les guartiers excentrigues, nouvellement annexés a
la Cité de Montréal, malgré les demandes réitérées
de la Cité de Montréal, des contribuables et des
citoyens; et surtout depuis I'année 1914."28

A Maisonneuve aussi les autorités municipales eurent maille a
partir avec les promoteurs du tramway lorsqu'il s'agira d'ajouter de

nouvelles lignes durant les premiéres décennies du 20iéme siécle 29

27 jpig , 193.
28 AVM, YM- 18, dossiers, #1085.
29 | INTEAU, Maisonneuve, 128~136.
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Qutremont aussi eut de tel problémes.30 Ainsi, méme dans les
panlieues ou le reseau de tramway est malgre tout implante, comme
Maisonneuve, les classes aisées, tout aussi insatisfaites du service
de transport en commun, ont pu elles aussi voir dans le véhicule-
moteur une alternative valable au fur et a mesure du développement
de ta technologie et de sa popularité croissante.

Cette interpretation des causes de la motorisation est
d'autant plus plausible que sa progression “affecte la clientéle des
tramways”, malgre que, pour reprendre les mots de Linteau, "il ne
501t pas possible d'en faire une mesure précise.”3! Yves Bussiéeres a
egalement établi un lien entre la croissance de la banlieue,
I'etalement urbain, le développement de la motorisation e le declin
de la fréquentation du transport en commun.32

La chientele des tramways a cru rapidement, du moins jusqgu'en
1920. Le nombre de passagers transportés passe de plus de 43
miltions en 1900 a prés de 110 millions en 1910 et de 200 millions
en 1G20. Mais entre 1920 et 1930, au moment ou le taux de
motorisation augmente plus qu'il ne l'avalt fait auparavant, la
progression de 1a clientele des tramways s'est faite moins rapide.
Le nombre de passagers des tramways en 1930 s'etablit a un peu
plus de 227 millions.33 La croissance décennale de la clientéle des
tramways a donc constamment ralenti puisque qu'elle fut de 135,

82 et 13 pour cent a partir de 1900. Or 1a population de Montréal et

30 £p, 27 septembre 1912, 17, 10 octobre 1912, 1.
31 LINTEAU, "Le transport en commun dans les villes”, 89.
32 yoir BUSSIERES, "L'automobile et I'expansion des banlieues”, 159-165.

33 Ne comprend que les chiffres pour la MSRC avant 1911. Yoir MTC, Rgpports
annuels, 1911-1931.
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de ses principales banlieues -Lachine, Lasalle, Mont-Royal,
Qutremont, Verdun et Westmount- a cri de 54, 30 et 38 durant ces
trois décennies. Ainsi, a partir de 1920, la population de ces
municipalités augmente plus rapidement que la clientele des
tramways.

Si I'on suppose que tous les véhicules-moteurs enregistrés en
1830 sont utilisés pour un seul aller-retour, en lieu et place du
tramway, et par une seule personne, chaque jour de l'année, on
obtient 48 millions de voyageurs. Le méme calcul donne des chiffres
de 10 millions de voyageurs en 1520 et de 360,000 10 ans
auparavant.34 La progression décennale est donc de 2,677 et de 380
pour cent et, pour l'ensemble de la période, de 13,233 pour cent.
Dans le cas des tramways, nous avons vu que la progression
decennale du nombre de voyageurs transporté pour la méme période
fut de 82 et 13 pour cent, et elle fut de 106 pour cent pour
I'ensemble de la péricde 1900-1930. Malgreé qu'approximatifs, ces
calculs sont assez raisonnables, et conservateurs, pour admettre
que le véhicule moteur ait effectivement grugé une proportion de
plus en plus importante de la clientéle des tramways entre 1910 et
1930 mais surtout aprés 1920.

Si jusgu'ici les relations entre automobilistes et promoteurs
du tramway apparaissent malgré tout plutdt cordiales, I'histoire de
I"introduction de l'autobus dans le réseau de transport en commun

illustre leur c6té hostile.

34 pour le nombre de véhicules-moteurs enregistrés a8 Montréal, voir la derniére
section de ce chapitre.
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Tramways contre autobus3d

C'est dans le contexte monopolistique décrit précédemment
qu'au début d'avril 1912, la Compagnie canadienne des autobus
limitée propose aux autorités de Montréal un plan pour la mise en
operation de lignes dautobus sur les principales artéres de la
ville36 LLa CCAL avait été incorporée selon la loi fédérale des
compagnies. Parmi ses fondateurs, on retrouve Jean-Baptiste
Baillargeon, fervent promoteur de la motorisation, et Howard D.
Strachan, George Tetreau, Jean Monier, Ovila Pierre de Montmigny,
Charles Romulus La Salle, et Paul Demers. Strachan demeurait a
westmount, Baillargeon a Outremont, et les autres a Montreal
Tétreau, Monier, de Montmigny et La Salle étaient respectivement
agent immobilier, journaliste et marchands; Strachan et Demers
étaient manufacturiers.3’7 Baillargeon fut élu vice-président.
Strachan herita de la présidence tandis que Lasalle officia comme
secrétaire-trésorier de l'entreprise.38

La proposition de 1a CCAL est accueillie favorablement par les
autorités municipales. Le Conseil municipal et le Bureau des
commissaires, alors dirigés par les réformistes James John Edmund
Guerin (1910-1912) et Louis-Arséne Lavalleée (1912-1914), sont 3

couteaux tirés avec les monopoles comme celui des tramways.39

35 Cette section est basée sur un articie publiée dans /ichigen Histarics/ Review . Voir
YEILLEUX, "Buses, Tramways and Monopolies”.

36 AYM, YM-1, dossiers, 2éme série, ¥2873.

37 jgem. ; Canada, 7he Canads Gazstte , 6 avril 1912, 3712-3713.

38 AYM, YM-1, dossiers, 2éme série, ¥2873.

39 LINTEAU, Histoire de Montréal, 263.
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IT n'est pas possible de dire si les promoteurs de fa CCAL
etaient liés ou non au mouvement réformiste. Par contre, un rapport
du comité des affaires municipales de la Chambre de Commerce et
adopté par son conseil affirmait gu'un service d'autobus serait d'une
grande utilité pour le transport des personnes. Le Board of Trade
adopta, lui, une résolution en mai 1912 a l'effet qu'un service
d'autobus serait un complément utile au réseau de tramways et
approuva les intentions de 1a CCAL 40 Ains1, par le biais de ces deux
organisations qui appuyalent a l1a rois les réformistes et le projet
de 1a CCAL, 11 est clair que le projet de 1a CCAL s'inscrivait dans les
conflits opposant les réformistes au monopole du tramway 4!

Car le projet de la Compagnie canadienne des autobus fera
face a l'opposition. Mais pour comprendre cette opposition, il faut
d'abord voir quau moment ou la CCAL presente son projet en 1912,
E. A Robert et ses associés sont en pleine negocration avec
I'administration réformiste. Aprés avoir fusionne les différentes
entreprises pour former 1a Montreal Tramways Company, ils
tiennent a obtenir une nouvelle franchise, particuliérement avec la
ville de Montréal42 | a nécessité d'une nouvelle entente s'explique
par différents facteurs. Premiérement, les entreprises d'avant la

fusion avaient signé des ententes indépendantes les unes des autres

40 AVM, YM-17, dossiers, # 10724a, 70/, 20 mai 1912, 407, (P, 2 mai 1912,
18 et 23.

41 Le lien entre les réformistes et le projet de 1a CCAL apparait d'autant plus plausible
que le Conseil des métiers et du travail de Montréal, contrairement aux chambres de
commerce, avait adopté une résolution contre I'octroi d'une franchise d'autobus dés
avril 1912. Yoir AYM, YM~17, dossiers, ¥10193a et 10630a, YM- |, dossiers, 2eme
série, #2873.

42 Québec, 1 Geo. V (2éme session), 24 mars 1911, ¢. 77; ARMSTRONG et NELLES,
Mongpoly's Moment , 249-50.
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avec presque toutes les municipalites situées sur 1'ile de Montréal.
Deuxiémement, depuis 1a fin du 19iéme siecle, 1a ville de Montréal
avait annexé une bonne partie des municipalités avoisinantes, mais
les contrats de tramways étaient demeurés, naturellement, en
vigueur 43 Le grand nombre de contrats, chacun avec des clauses
propres, particuliérement en ce gqui concerne les dates dexpiration,
pouvait créer des problémes administratifs pour la MTC et les
municipalités. Mais 1a troisieme raison fut certainement la plus
importante. La lol provinciale qui avait sanctionné la fusion des
entreprises de tramways stipulait que la franchise accordée par le
gouvernement provincial etait valable pour 42 ans mais sujette 3
étre approuvee par un contrat a étre sigre entre [a compagnie et 1a
ville de Montreéal, contrat qui devait déterminer la durée veritable
de la franchise ainsi que "the condition which the said company
shatl pe held to comply with as to the operation, maintenance,
equipment, establishment and extensions of routes in the different
streets and thoroughfares of the city ™ Aucun délai n'était specifie 3
'intérieur duquel une entente entre les deux parties devait étre
scellee 44

Pour 1I'administration des réformistes, le projet de la CCAL ne
pouvait pas mieux tomber. Il lui donnait une arme dans les
négociations a propos d'une nouvelle franchise des tramways. La
menace d'une concurrence par l'autobus aidant, ia ville de Montreal

espérait pouvoir obtenir I'amélioration du service, en prolongeant

43 jpig , 204 et 249-50. Pour les annexions voir la carte 2 dans Linteau, A/stoire ae
Montrés/ , 207,

44 Québec, 1 Geo. YV (2éme session), 24 mars 1911, c. 77, art. 14. Le contrat encore
en vigueur venait a échéance en 1922.
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certaines voies, en en construisant de nouvelles dans les zones de
la ville récemment développées et en mettant en circulation plus de
voitures. 4S5 La ville de Montréal était d'ailleurs a ce point
insatisfaite du service qu'elle avait envisagé sa municipalisation au
début de 1911.46

Si les réformistes de l'administration municipale n'avaient
pas été en mesure de reconnaitre l'importance de la proposition de
la CCAL, les journaux se plurent a la leur signaler A 1a fin de mai
1912, un mois aprés que la CCAL eut présenté sa proposition, /aJ
Fresse affirmait que "le conseil regoit tant de plaintes chaque jour
a propos de I'encombrement des tramways qu'il ne peut pas retarder
I"opportunité que 1ui offre la Compagnie Canadienne des Autobus de
doter la ville de ce nouveau service."47

Dans ces circonstances, il n'est pas étonnant que les autorités
gouvernementales aient prété une oreille attentive au projet de 13
CCAL. Peu de temps aprés que cette derniére eut présenté son
projet, 1a charte de 1a ville de Montreal fut amendée de fagon a ce
qu'elle puisse adopter un réglement4d Un reéglement est
effectivement adopté et, enfin, un contrat signé avec la CCAL en
juin 1912, quelques mois a peine aprés la présentation du projet.49

Le reglement et le contrat seront contestés rapidement. (I
faut voir que les journaux mettaient aisement et audacieusement

en relation 1a question des autobus avec celle des tramways.

45 ARMSTRONG et NELLES, Mangpoly's Moment , 249-50.
46 voir par exemple AYM, YM~17, dossiers, #5973 et 6094.
47 /P, 31 mai 1912, 18.

48 Québec, 2 Geo. V, 3 avril 1912, ¢c. 56, art. 12. L'amendement & la charte est adopté
le méme jour que la CCAL est incorporée. Yoir AYM, YM-1, 2éme série, #2873.

49 jgbm. , Régiements, ¥453, 10 juin 1912; /2, 15 ait 1912, 1-2.
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Quelgues uns de ces articles jetérent assez de I'huile sur le feu
pour embraser les relations entre l'administration municipale et 1a
MTC. Un de ces articles alla jusqu'a arfirmer "gu'it peut arriver que
dans dix ans, avec le perfectionnement constant des voitures et des
moteurs, la cité trouve plus avantageux de supprimer les tramways
et de s'en tenir aux autobus qu'elle établirait sur tout son
territoire.”S0 Un mois plus tard le quotidien titrait un de ses
articles "Guerre a mort contre la compagnie des tramways” ou on
lit qu'il "faut entreprendre une guerre a mort contre 1a compagnie
[..] afin de prévenir l'encombrement dans les tramways, Qqui
augmente tout le temps."S! D'autres articles affirmeérent que les
promoteurs du tramway avaient des plans pour empécher la CCAL de
mettre ses projets a exécution.5?

Trois injonctions seront déposées devant la Cour supérieure
expliguant que tel était leur but, l'une d'elles par Donald Robertson,
le secrétaire du président de la MTC. St les deux autres poursuites
judiciaires n'avaient apparemment pas de lien avec la MTC, les
arguments étaient essentiellement les mémes pour les trois
demandesS3 /g Aresse rapporta que les échevins étaient indignés

et qu'ils considéraient les trois poursuites comme une seule, toutes

SO jprg , 19 juin 1912, 14,

SU spig , 19 juillet 1912, 16.

52 /s Prasse nota que seule la CCAL avait manifesté un intérét pour un contrat
d'autobus. Yoir s0/z, 11 juin 1912, 1 et 4.

S3 AYM, MGM/7, 14 octobre 1912, 928 et 945; ANQ, Cour supérieure, dossiers
#672, 1912-1913; Shepherd v. City of Montreal and CAC, Aggports judiciairses o
Qusber, cour supsrieure , 52 (1917); 16-20. Robertson avait regu des parts de la
MTC “to give him the appearance of an interest” dans la poursuite. Ce n'était pas la
premiére fois que Robertson servait ainsi la MTC. |1 avait déja entrepris une poursuite
judiciaire en Cour supérieure contre le réglement #461 qui avait accordé plus de
priviléges a la Montreal and Southern Counties Electric Railway. Voir AYM, YM-17,
dossiers, #*18646.
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trois des manoeuvres de la MTC534 Les trois injonctions rfurent
refusées mais deux des demandeurs allerent en appel dont
Robertson. Le premier de ces deux cas alla devant 1a Cour du banc du
roi, puis devant 1a Cour supréme du Canada avant de se voir refuser
la porte du Conseil privé, a Londres Le deuxieme appel se fit devant
la Cour de revision de la Cour supérieure. Le jugement en Cour de
révision fut le dernier jugement des causes en appel ef fut prononce
le 9 février 191735

Or en 1917, 1a MTC a obtenu ce qu'elle voulait: d'une parf la
CCAL n'a pas mis d'autobus en operaticn, ce qui inquieta le conseil
municipald®, et, d'autre part, les negociations avec les autorites
municipales autour dun nouveau contrat avaient finalement
débouché Mais le processus fut long et pénibie a ce propos Méme
Mederic Martin, le maire a partir de 1914, lui qu1 netait pas
reformiste et qui avait relance les négociations, n'avait pu en
arriver a une entente avec ta MTC, malgre qu'il ait arfirmeé que rien
ne l'empécherait "de pousser de l'avant mon projet d'expansion de 1a
franchise des tramways."5/

Pendant que Martin relangait les négociations avec la MTC,
celle-ci, forte des poursuites judiciaires intentées contre le projet

de la CCAL, exerce de nouveiles pressions sur [‘administration

S4 /P, 17 aodt 1912, 18.

S5 ANQ, Cour supérieure, dossier #672, 1912-1913; Robertson v. Cité de Montréal
et al., Rapporits judicisires de Quebes, Cour du banc du ror, 23 (1914). 338-346;
Robertson v. City of Montreal and CAC, Canads Supreme Court Regorts , $2 (1916):
30-77; Shepherd v. City of Montreal and CAC, Aapparts judiciaires de Qusbee, Cour
syperieure , 52 (1917). 16-20; AYM, YM-1, dossiers, lére série, #1914 et 1916,
2eme série, ¥2873, 3éme série, #2311.

S6 Jpna |, 2eme série, ¥2873.

S7 1P, 3 mai 1915, 6 et 7. A propos de Martin voir MORLEY, "The Political Career of
Mederic Martin", 63-82; GAUYIN, "The Reformer and the Machine”, 16-26.
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municipale en réduisant ie service et en omettant de donner a la
ville sa part des recettes d'opération des tramwaysS8 Le but
poursuivi était toujours T'octroi d'une nouvelle franchise.

En 1916, les négociations sont si mal en point que le
gouvernement provincial est invité & intervenir. Il créé une
Commission temporaire ayant pour but de conclure une entente sur
un nouveau contrat des tramwaysS9 Avec cette Commission, ni la
vilie ni 1a MTC n'ont de raison de poursuivre les querelles autour du
projet de ta CCAL et du contrat signe entre cette derniére et la ville
de Montréal. S1 bien que le contrat est déclaré nul puisqgu'aucun
autobus n'a été mis en opération.60

Deux ans aprés sa creéation, la Commission temporaire
complete sa mission. Une nouvelle franchise est accordée a la MTC
pour un terme de 35 ans le 28 janvier 1918 La Commission
temporaire devient permanente et prend le nom de Commission des
tramways de Montreal (CTM). L'ex-juge de 1a Cour des sessions de 13
paix, Jean-Frangois Saint-Cyr, est élu preésident et représente la
ville de Montreal. Les deux autres membres sont Louis-A. Herdt, un
ingénieur de l'université McGill, et John S. Archibald, un architecte

montrealais. lls représentaient respectivement le gouvernement

S8 AYM, MBCMABMCM | 23 janvier 1915, 101-102. Voir aussi AYM, YM-17,
dossiers ®#23901 et 23924.

59 Québec, 7 Geo. V, 22 décembre 1916, c. 60, art. 28. La Commission temporaire
était composée de deux sénateurs canadiens, J.-P.-B. Casgrain et Charles Beaubien,
d'Alphanse Yerville, un représentant des travailleurs a la Chambre des Communes, de
Charles Laurendeau, avocat en chef de la ville de Montréal, et de Francis J. Cockburn,
un gérant de bangue. iis etaient tous de Montréal et représentaient la variéte des
groupes intéresses par la situation du transport @ Montréal ou par le projet de la CCAL
en particulier.

60 AYM, VM- 1, dossiers, 2éme série, #2873, MBC/M/BMC/ , 9 juin 1917 |, 880-82,
28 juin 1917, 996-97; /P, 6 juin 1917, 7.
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provincial et la MTC.6! Elle aura pour tache de veiller a I'application
du contrat signé par les deux parties®2 La CTM aura aussi pour
mandat “[d']étudier les modalités et la faisabilité de la mise en
place d'un service d'autobus."63

La MTC n'a jamais veéritablement été opposée aux autobus
comme tel mais plutdt a la menace que le projet de la CCAL faisait
planer sur son monopole sur les transports en commun et sur sa
position dans les négociations a propos d'un nouveau contrat. Si bien
qu'aprés avoir obtenu sa nouvelle franchise, elle passe aux actes,
d'autant plus aisément que certains individus pouvaient l'influencer
dans ce sens. En effet, en 1915, 11 se pourrait que la MTC ait pris le
contrdle de la CCAL méme si les poursuites judiciaires étaient
encore en pleine force 4 La direction de ia CCAL cette annee-la est
complétement différente de celle de 191265 Un des nouveaux
directeurs est le fervent enthousiaste de la motorisation Ucal Henri
Dandurand, dont il a été question au premier chapitre. Ainsi, dans ia
mesure ou la MTC a fait l'acquisition de 1a CCAL, Dandurand a-t-il
pu faire la promotion de la nouvelle technologie auprés de la

direction de 1a MTC.66

&1 Québec, 8 Geo. V, c. 84, 9 février 1918, art. 75; Québec, &2, 27 avril 1918,
897.

62 spjg , 27 avril 1918, 897; Québec, 8 Geo. V, c. 84, 9 février 1918, art. 75. Voir
aussi ARMSTRONG et NELLES, Momopoly's Moment , 249-54; LINTEAU, Aistaire o
Montrésl , 272-73.

63 PREVOST, Cent ans o transport en commun motorisé , 199-200.

64 La MTC continua les poursuites judiciaires car elle désirait obtenir un jugement sur
lequel elle pourrait s'appuyer au cas ou d'autres promoteurs présentaient un projet du
genre de celui de la CCAL.

65 AVM, YM-1, dossiers, 2éme série, ¥2873.

66 Ucal Henri Dandurand avait regu I'appui de la compagnie des tramways lorsqu'il se
présenta & la mairie en 1904. Mais Lo Prasse “en appellla] «au peuple» contre le
«candidat des trusts». Yoir RUMILLY, Arstoire & HMontréea/, tome 3, 348.
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Quoiqu'il en soit, 1a MTC mettra en place une premiére ligne
d'autobus en novembre 1919, sur 1a rue du Pont entre wellington et
Victoria. Mais elle fut en retard sur I'échéance promise ce qui avait
soulevé la colére®7 Une deuxiéme ligne d'autobus fut inaugurée en
aout 1921, sur la rue Berri entre Craig et le quai Victoria dans le
port, mais qui sera elle aussi critiquée parce que les vehicules
"sont des chars a bancs d'été ouverts, dans lesguels, en plus de se
faire secouer, les voyageurs sont exposés a toutes les rigueurs de
la température!” De plus, c'est la Commission des tramways de
Montréal qui for¢a 1a MTC & mettre cette nouvelle ligne en
service®8 Les photographies 2.1 et 2.2 montrent que les véhicules
mis en circulation pour ses deux premieres lignes sont bien
modestes et, a ce titre, peuvent représenter le peu d'inclination de
la MTC a entrer dans 1'ére de I'autobus 69

Méme aprés la mise en place de ces deux lignes d'autobus, les
pressions de l'administration municipale et de la population se
poursuivirent. Par exemple, en 1923, un rapport d'un comité spécial
du Conseil municipal "attest[ed] that the present electric service is
Inadequate for the requirements, that there are too many car stops,
[and] that an autobus service will relieve the situation."70

Ce n'est que sous les critiques répetées ad nauvseam que |a
MTC entra véritablement dans 1'ére de I'autobus. A partir de 1925,

une section indépendante de la section tramways est finalement

67 CTM, Annual Report 1979-7920, 6; (P, 18 novembre 1919, 11; LAJEUNESSE,
Histoire du transport en commun é Montrss! , 49-50.

68 ,gm. . AYM, YM-18, dossiers, #7709, YM-1, dossiers, 2éme série, ®651.
69 Comparer avec les photographies de tramways et d'autobus de 1a section suivante.
70 cRMW , juin 1923, 292.
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créee. De nouvelles lignes seront ajoutées, comme le circuit de la
rue Sherbrooke, circuit qui avait été exigé a de nombreuses reprises
auparavant.”! Puis, en 1927, la MTC acquiert de nombreuses
compagnies régionales de transport par autobus pour former Ia
Provincial Transport Company (PTC).72 La planche 2.3 montre
I'important réseau mis sur pied par la PTC. Ainsi, 1a monopolisation
dans le transport en commun etart toujours un aspect fondamental
de 1'industrie.”3

S1 ta MTC introduisit 1'autobus dans son reseau de transport en
commun a contrecoeur, du moins avant 1925, des raisons
financiéres peuvent expliquer cette position La compagnie avait
investi de grandes sommes dans les infrastructures de tramways et
I'amortissement n'etait pas encore compléete De plus, ia mise au
rancart des tramways au profit des autobus aurait ajoute au
rardeau financler de la MTC puisqu'elle aurait necessité de coulteux
travaux d'enlévement des infrastructures (rails, aiquiilages, rils,
poteaux, etc ) Les entreprises de tramways pretendaient aussi que
"buses could be used as auxitiaries and 3s feeders Conditions in
Montreal are against autobuses. In summer on asphalt roads they are
all right, but in the winter they would be severely handicapped.”’4

Finalement, un tramway pouvait transporter beaucoup plus de

7V LAJEUNESSE, Histoire adu transport en commun & Montrés/ , 50-52.

2 opprw | juin 1929, 389-390, janvier 1930, 50, mars 1930, 276, avril 1930,
245, mai 1930, 319, juin 1930, 382, juillet 1930, 460, septembre 1930, 598,
octobre 1930, 664.

73 Au sujet de I"'importance de la monopolisation dans cette industrie, vair, par exemple
BOONE, "The Politics of Transportation Services in Suburban Montreal”; ARMSTRONG
et NELLES, Monopoiy's Moment ; ARMSTRONG et NELLES, "Suburban Street Railway
Strategies in Montreal, Toronto and Yancouver™.

74 cRMW, avril 1923, 171,
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voyageurs qu'un autobus. Paul Seurot, ingénieur de la Commission
des tramways de Montréal, estimait en 1929 que "at the maximum
hour 196 [street] cars pass St.Catherine across University Street. It
would [...] require 588 autobus to handie the same number of
passengers.”7°

L'opposition de 1a MTC a toute forme de veéhicule-moteur qui
pouvatt mettre en cause son menopole se manifesta également a
I"égard des jitneys qui firent une breve apparition dans les rues de
Montréal en 1915 Quelques véhicules furent mis en circulation I'été
de cette année-la, sur les principales artéres de Montréal,
notamment sur l'avenue du Parc (voir photographie 2.3).76 |lIs
entraient directement en compétition avec les tramways car une de
leurs meéthodes dopération consistait a parcourir les circuits de
tramways et d'y ramasser leurs clients.”7 La compétition était
féeroce. Donald F. Davis explique gue toutes les tactiques étaient
bonnes pour les entreprises de tramways afin d'empécher les
jitneys de connaitre du succés: "muddy roads deterred [the jitneys]
while a blizzard could keep them off the streets for two or more
days since street railway typically did the only pioughing. They
understandably took the opportunity to blocade their competitor

with snow."’8

75 Dans la prochaine section et le prochain chapitre, nous verrons que cette solution
pouvait apparattre utopique étant donné la croissance du nombre de véhicules en
circulation et les probiémes de congestion. C'est précisément 1'argument de Seurot.
AVM, SEUROQT, 7rarfic Prablems in Montres/, 11.

76 4P, 12 avril 1915, 5, 14 avril 1915, 4, 17 avril 1915, 27, 26 avril 1915, 5.
77 yoir DAVIS, "Competition’s Moment".

78 yoir DAVYIS, "Technological Momentum”, 9.
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Les «jitneyistesy» avaient formé la JAM, présentée au chapitre
précédent. Mais c'est une association lache, formée de chauffeurs et
de propriétaires de taxis en grande partie, qui n'ont pas
nécessairement envie d'entrer en guerre avec les tramways. Cela
explique qu'en fait, a Montréal, I'expérience des jitneys fut bréve.
D'autant plus qu'en décembre 1915, la ville de Montréal modifie un
réglement faisant en sorte de les interdire.”9 il est impossible de
dire si la MTC a eu son mot a dire dans |'adoption de ce réglement.
Cependant, en 1915, au moment ou la MTC aurait pris le contrdle de
la CCAL, cette derniére réalise un essai d'autobus dans les rues de
Montréal 80 Peut-étre la possibilité que des autobus circulent a ce
moment a-t-elle décidé la ville a adopter le réglement interdisant
les jitneys, en guise d'échanges de faveurs. Car en 1915, c'est
Médéric Martin qui est maire de 1a ville. Comme il espérait en venir
a une entente avec la MTC a propos d'un contrat de tramways, peut-
étre a-t-il voulu montrer sa bonne volonté a son interlocutrice.

Quoiqu'il en soit, 1a répligue des promoteurs du tramway au
projet de la CCAL ainsi que la bréve épisode du //iney , montrent
que la motorisation a pu engendrer des tensions trés vives au sein
des classes aisées montréataises, et d'autant pius que le refus des
promoteurs du tramway d'intégrer l'autobus dans le réseau de
transport en commun alimenta le ressentiment de 12 population a

I'égard de leur monopole. Plusieurs croyaient que seul {'autobus

79 AVM, Reglements, #584, 13 décembre 1915, art. 4.
80 £p, 30avril 1915, 9, 3 mai 1915, 6-7; CRMW , juin 1915, 230.
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pouvait permettre une ameélioration du service de transport en
commun.81

Sans autobus ou //Znews comme alternatives au tramway, le
vehicule-moteur individuel demeurait le seul choix de transport
moderne qui s'offrait aux insatisfaits Avec un nombre de plus en
plus grand de personnes qui cptérent pour la nouvelle technologie,
vehicules-moteurs et tramways étaient les deux moyens de

transport urbain dominants.

Deux technologies omniprésentes dans la voie publique

La motorisation au Quebec est essentiellement urbaine, au
moins jusqu'en 1931, comme le montre le tableau 2.1 Les
vehicules-moteurs enregistrés dans les cites et les villes de la
province comptent pour les deux tiers environ du parc automobile
quebecois tout au long de la pericde avec un maximum de 76 pour
cent en 1915,

A Montréal, on enregistrait 64 pour cent des véhicules-
moteurs de 1a province en 1807 mais cette proportion se stabilisait
autour du 37 pour cent vers le milieu des annees 1920 Le parc
automobile de l'ensemble des cités et villes de I'ile de Montréal
haussait cette proportion jusqua entre 40 et 4S5 pour cent.

Dans le cadre de 1'lle de Montréal, Montréal voyait s'y
enregistrer plus du trois quarts des véhicules-moteurs (tableau 2.2)

avec une pointe de 89 pour cent en 1924 et 1925 Une légére

8V Jpiz | juillet 1913, 342, mars 1914, 138; AYM, YM- 1, dossiers, 2&me série,
#560 et 2873, YM-18, dossiers, 10689%a et 16866
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TABLEAU 2.2
Nombre de véhicules-moteurs enregistrés a Montreal et sur 1'ile de

Montréal, 1907-1931!

Montréal lle de Montréal?2
(100 &)
1907 162 -
1908 210 -
1909 306 -
1910 489 =
1971 1.234 =
1912 2,260 -
1913 3,328 -
1914 3,931 -
1915 4,035 (79) 5,109
1976 FF 5,491 (79) 6,953
19717 6,859 (74) 9,271
EXE 3,167 (82) T1.153
1919 *11.,254 (82) *13.667
1920 13,550 (895) 15,972
1921 *19,032 (89) <22.303
1922 *21.761 (84) 25,893
1923 25991 (88) 29,589
1924 *31,734 (89) *35.,685
1925 36,222 (89) 40,677
1926 40,280 (386) 46,812
1927 [ 47,140 (86) 54,815
1928 4 55 347 (87) 63,940
1929 62,627 (85) 74,075
1930 65,667 (84) 77,875
1931 65,321 (83) 78,484

I Les nombres entre parenthéses indigquent le pourcentage par rapport & I'ensemble de
I'Tle de Montréal. Comprend quelques tracteurs agricoles. Un astérisque indique
lorsqu'il a été passible de les éliminer.

2 Comprend seulement les cités pour 1923, 1924 et 1925, les cités et les villes de
1915 4 1922 et les cités, villes et comtés pour 1926 @ 1931. Ainsi, a partir de 1926,
les nombres sont différents de ceux du tableau précédent.

SOURCE: Queébec, Annusire statistigue .

O
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diminution s'en suivit mais, encore en 1931, 83 pour cent des
véhicules enregistrés sur I'ile l'avaient été par des Montréalais.

Par ailleurs, le nombre ou le pourcentage de veéhicules-
moteurs enregistrés ne donnent pas une image parfaite de la
motorisation parce qu'ils laissent de cOté le tourisme automobile,
qui commenca a faire sentir sa présence dés la premiére décennie
du 20ieme siécle. 11 est difficile d'évaluer 1"importance du tourisme
automobile a Montréal, mais quelques données permettent d'en faire
une évaluation grossiere.

Le tableau 2.3 donne le nombre de véhicules-moteurs
immatriculés aux Etats-Unis entrés au Québec par les postes de
douanes a la frontiére internationale & partir de 1915 Sur une
période de 17 ans, on constate que le nombre de voitures de
touristes s'est mulitiplié par 187. Cependant, entre 1926 et 1931,
environ 60 pour cent de ces touristes avaient obtenu un permis de
24 heures ou plus, ce qui leur permettaient de voyager partout au
Canada et, donc, de pouvoir venir a Montréal.82 Ainsi en 1930, prés
de 400,000 voitures immatriculées aux Etats-Unis ont pu voyager
au Quebec, c'est-a-dire plus du double de voitures que Cing ans
auparavant.

A cela, il faut ajouter le tourisme automobile entrant au
Quebec par les frontiéres interprovinciales canadiennes. Des
comptages d'été effectués par le ministere de 1a Voirie entre 1923
et 1929, notamment a Ste-Rose-du-dégelé, a 1a frontiére du Québec

et du Nouveau-Brunswick, et & Coteau-du-lac, Rigaud et Hull-sud, 3

82 |es autres, ayant obtenu un permis d'au plus 24 heures, devaient demeurer dans les
limites territoriales sous la juridiction des postes de douane franchis.
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la frontiere de 1'Ontarto et du Québec, montrent gque les voitures
immatriculées hors du Québec comptent pour des proportions
variant entre 27 et 79 pour cent. Dans chacun des guatre cas, cette
proportion augmente entre 1925 et 1929 de 11 pour cent a Ste-
Rose-du-deégele, de 25 pour cent a Coteau-du-lac, de 9 pour cent 3
Rigaud et de 4 pour cent a Hull-sud (voir tableau 2.4).

Il est bien sdr que toutes les voitures de touristes ne
passaient pas nécessairement par Montréal. A la frontiére
americano-québécoise ou 3 Huli-sud, par exemple, 11 devait y avoir
piusteurs déplacements purement locaux

De maniere genérale, on évaluait quentre 60 et 75 pour cent
des voitures immatriculées aux Etats-Unis ayant franchi la
frontiére internationale passaient par Montréat soit entre 310,000
et 395,000 voitures en 1929 ou presque mille voitures differentes
par jour83 En tenant compte des voitures ayant franchi les
frontiéres interprovinciales, ces nombres seraient encore plus
grands. Par rapport au nombre de véhicules-moteurs enregistrés par
des Montréalais, ce nombre n'est certainement pas négligeable

Plus prés de Montréal, les voitures immatriculées hors du
Quebec prennent effectivement de plus en plus de place dans la
circulation a Dorval et 2 Laval-de-Montréal84. Dans le premier cas,
le plus prés de 1a métropole, les voitures de touristes passent de 8
a 28 pour cent de la circulation totale entre 1923 et 1929 (tableau

2.5).

B3 SAINT-CYR, L85 tramways et la circulation , 6; ACC, M. , 8 février 1924, 3
84 Annexé & Pointe-aux-trembles en 1925.
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TAELEAU

B
-

[N

Lieu d'immatriculation des voitures de promenade entrées au Québec
selon des comptages faits a Ste-Rose-du-dégeié, Coteau-du-lac, Rigaud

et Hull-sud, 1923-1929!

Quebec Autres £ - Total

provinces £00%)

== —— —— ==

STE-ROSE-DU-DEGCLe
17 acut 1925 1,031 (62) 342 (21) 253017 1656
P-7 acuf 1924 EZE (66) | 382 (14) 448 (02) 24T
1-7 aont 1327 i, 445 (60) 488 (Z20) 485 120) Z,341E
1=7 apdr 1222 1.240 (41) QEE (T2 212027 .08
1=-7 aogut 329 P72 (ST 920 (27 774 (22 3,448

— — ——
COTEAI-DU-Lar
-7 acut 12285 2,929 457) add (15 [ TR SIRRE
-7 angt 1924 3.012 (50 1116 (1S Vo749 (320) 5 877
1-7 aout 1227 3,760 (42) PEST {13) 2,453 (39 5,003
1-7 aout 1928 3,344 (33) 2,147 (21) 4,788 (406) 10,279
1-7aodt 1522 || 4,020 (22) | 2,872 (23} | £.921 (&) 12,403
RIGAUD
1-7 zn0t 1928 S 069 (720 1 IS 01a) SET 08 6,985
1-7 aout 1926 S.672 (70) 1,512 (19) 8&4 (11) 8,063
1-7 anGt 1927 S 876 (71) 1,422 (12) 8S7 1) 7.85%
i-7 aoat 1928 6,295 (63) 2,554 (29) 1,172 (12) 10,021
1-7 anit 1929 7,705 (R3] 3,047 (29) 1,324 (1t 1) 12,136
————————— ——— |

1-7 aodt 1925 4410 (31) 9,191 (64) 754 (5} 14,355
1-7 aodt 19326 IEIZ(20) [ 11,759 07D 1,024 (7) 16,38S
-7 aodt 1927 3,929 (25) | 11,329 (70) 757 (9) 16,015
-7 anit 1928 S101 {28y [ 12,106 (£3) 722 (4) 17,929
1-7 aout 1929 5.046 (27) | 153,165 (69) 80€ (4) 19,017

' Ne comprend gque les automobiles Les nombres entre parenthéses indiquent le
pourcentage par rapport au total.

SOQURCE: Quebec, Ministere de la Yoirie, Aggaport Annus/ .
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TABLEAY 25
Lieu d'immatriculation des voitures de promenade selon des comptages
effectués & Dorval et Laval-de-Montréal, 1923-1929'

Nueber Autres E-il Total
Droyvinces (1002R)
i — DORVAL

-7 sept 13923 14517 (92 581 (4) SES | 4! 15,664
1=7 gept 1324 20131 (87 188D (71 PACT (/) 23,0012
P-7 aout 1925 STATZ2088)1 3,204 (13) 1,178 (3) 36,094
-7 300t 1926 f 27332 081y 3230 (9) | 3436 (10) | 34,123
-7 aout 1927 33,697 (740 T334 00 1) | 3,263 (1% 53,200
1-7 a0t 1928 23,042 «72) 4,794 (12) | 374 (16) 329,210
1-7 aout 1929 32,227 (7201 9,766 (13) | 7,002 (1% 4,995

LAVAL-DE-MONMTREAL
1-7 2ept 1323 T.317 {34) S5 (1) 1,446 (19) 2,318
I-7 sept. 1924 7,850 (827 £6 (1) 1,677 (17) 9,593
1-7 agut 1925 12.012(77) 239 (2) 3,399 (22) 15,730
1-7 aout 1926 13,048 (76) 439 (3) 3,703 (24) 17,240
1-7 ao(t 1927 16,094 (73) S12(2) S,433 (29) 22,035
1-7 aolt 1923 17,057 (73) 785 (3) 5,653 (24) 23,495
1-7 za00t 1929 15,209 (A0)| 1,709 (7) 8,570 (23) 25,483

I Ne comprend que les automobiles. Laval-de-Montréal est annexé & Pointe-aux-
irembles en 1925 Les nombres entre parenthéses indiguent le pourcentage par
rapport au total

SOURCE- Quebec, Ministere de ia Yoirie, Aapaar? Annuel!
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Par ailleurs, les Montréalais faisaient eux aussi du tourisme.
Ici aussi, les chiffres ne sont qu'indicateurs: on voit au tableau 2.3
que les nombres sont beaucoup moins élevés que le tourisme
inverse. |1 fallait s'y attendre puisque ie nombre de véhicules-
moteurs est beaucoup moins grand au Québec qu'aux Etats-Unis.
Ainsi, globalement, le tourisme augmentait considérablement le
nombre de véhicules-moteurs circulant a Montréal.8s

La croissance vertigineuse du nombre de véhicules-moteurs a
Montréal s'est accompagnée d'une décroissance de celul des
véhicules a cheval, comme on pouvait sy attendre. Des 1911,
I'administration municipale remarquait la baisse du nombre de
‘voitures de promenade lesquelles disparaissent graduellement
devant I'envahissement de 1'automobile."86

Mais la préference des Montréalais envers le véhicule-moteur
s'est exprimée surtout a partir de 1915. Le tableau 2.6 montre que
le nombre de licences accordées pour les voitures a chevaux est en
croissance jusqu'en 1913 et que c'est par la suite qu'il emprunte la
tendance inverse. En 1920, les Montréalais avaient enregistrés un
nombre égal de chevaux ou voitures & cheval et de veéhicules
motorises, soit 13,537 dans le premier cas et 13,550 dans le
deuxieme (tableaux 2.2 et 2.6). Les années subséquentes verront une
diminution en fléche du nombre de voitures hippomobiles: en 1930
on en comptait a peine plus de la moitié par rapport a 1915 et

moins qu'en 1905. La disparition du véhicule a chevai est donc treés

85 A partir de I'hiver 1927, lorsque le gouvernement provincial entreprendra un
programme de déneigement des routes provinciales, I'importance du tourisme hivernal
grandira.

86 AVM, Département des licences, Ragport annuel [...7 pour lannge 1917, 9.



TABLEAU 2 6
Nombre de licences pour véhicules a chevaux, de chevaux et de commergants de chevaux a Montréal, 1905-
1930

1905 1910 1915 | 1920 1975 19330
carosses, voitures, diables,
wagons, chareties,
cabrouets, tomhereaux,
bogheis 10,126 15,0858 { 1S5 452 1 12,8121 11,5072 7,676
omnibus 12 11 &) - 3 2
corbillards 28 54 -1 29 31 3
chevaux de lravail de - - 269 Dus 422 456
reserve
chevaux de promenade de - - 121 87 108 216
reserve
TOTAL 10,166 | 15,133 1 15,989 1 135271 1,069 &.553
commercants de chevaux 27 30 26 27 |1 14

SOURCE: AV, Departement du tresorier, controleur et auditeur , Agnpart ot/

L]
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rapide une fois que le processus est enclenché, durant la guerre. Sur
le plan de la circulation, 1a diminution est encore plus rapide
puisque l'on doit tentir compte du tourisme automobile,

La baisse du nombre de licences accordées pour des voitures a
cheval est suivie dans le temps, ce gqui est comprehensible, par
celle du nombre de commer¢ants de chevaux. Entre 1920 et 1925,
une baisse de 50 pour cent se produit, le nombre de commerg¢ants
passant de 37 (un sommet pour la période 1900-1930) a 14 L'age
d'or du véhicule hippomobile etait dorénavant réevolu. Une autre
confirmation vient du fait que, comme il a étée indique au chapitre
precedent, 1a Montreal Team Owners Assoclation est devenue au
cours des annees 1920 1a Vehicular Traffic Association of Montreal
(VTAM), un nom plus neutre reflétant sans doute le passage du
vehicuie hippomobiie au véhicule-moteur opere par les membres de
I'association.

Malgre tout, le cheval a survécu jusqu'en 1930, comme bien
d'autres types de vehicules, notamment les voitures a bras. Dans ce
cas, 11 est étonnant de constater leur augmentation constante
durant les trente premiéres années du 201eme siécle. Leur nombre
est passé, entre 1905 et 1931, de 361 a plus de 1,40087 Cependant,
cela est relativement insignifiant par rapport a la croissance du
nombre de véhicules-moteurs enregistrés et du tourisme a Montréal.

Sur le plan de 1a circulation, un autre moyen de transport

continua a s'imposer: le tramway. Entre 1892 et 1932, le réseau de

87 AYM, Département du trésorier, contréleur et auditeur, Rapport annuel [...7 pour
lexercice expiré /e 3/ dcembre /905, 100, Rapport [...] pour ]exercice expirant
/e 3/ gcembre /930, 190. Yoir la photographie au bas de 1a page 382 dans LINTEAU,
Histoire de Montrées/ .



tramways se développa grandement, particuliérement 3 Montréal et
surtout dans sa partie centrale, comme le montrent les planches 2.4
a 2.6 Entre 1910 et 1926, Te nombre de milles de voies ferrées est
passé de 210 a 284, une augmentation de 35 pour cent .88

Les infrastructures de tramways occupaient une énorme
superficie de 1a rue. Aux intersections les plus importantes, les
rails prenaient Dbeaucoup de place, comme le montrent 1a
photographie 2.4, prise a l'intersection des rues Saint-Laurent et
Sainte-Catherine en 1893 et 1a photographie 2.5 de 1a rue Windsor
en 1912 De maniere générale, les services publics,
particuliérement le tramway, la distribution delectricité, le
téléphone, prenaient beaucoup de place dans 1a rue (voir
photographie 2.6)89

Le nombre de tramways est trés petit comparé aux autres
véhicules. En 1910, 12 Montreal Street Railway Company possédait
quelgues 600 vehicules et la Montreat Tramway Company 929 en
1939.90 Malgré tout, la présence physique des tramways dans la
vole publique est appréciable.

Les tramways ont eu tendance a devenir de plus en plus
imposants en terme absolu et relativement aux voitures
automobiles. Les photographies 2.7 et 2.8, prises a la place d'Armes

et au carré Phillips, montrent bien 1a différence de taille entre les

88 SAINT-CYR, 7%e Montresl Tramways, 15. A partir de 1929, e nombre de mitles de
voies ferrées en exploitation diminue. L'autobus commencait a étre intégrée au réseau
de transport en commun. Yoir les rapports annuels de la Commission des tramways de
Montréal.

89 Ce qui d'ailleurs sera un autre source de critiques & l'endroit des monopoles de
service public.

90 Commission de transport de Montréal, /ransport urbain é Monirés! 18671967, 8
et 10.
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Photographie 2.6 Occupation de 1'espace par les services publics

SOURCE: AYM, Photographies, #Z-1453.
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deux technologies, respectivement en 1918 et 1930 La
photographie 2.9 montre l'espace occupe par une procession de
tramways sur la rue St-Jacques en 1910 On remarque la différence
de taille entre les modéies de 1'époque et ceux de 1918 et 1930
Lorsque la Montreal Tramways Company entre définitivement dans
i'ére de l'autobus en 1925, elle aura tendance a utiliser la aussi
d'énorme véhicules. La photographie 2.10 fait voir un véhicule
beaucoup plus imposant que les premiers autobus utilisés en 1919
et 1921 (photographies 2.1 et 2.2).

De plus, les installations supporterent une circuiation sans
cesse croissante de tramways. Si le nombre de miiles de voies
ferrées a augmenté de 35 pour cent entre 1910 ef 1926, le nombre
de voitures-milles, lui, est passé de 16 millions a 25 millions, une
augmentation de S6 pour cent 9! Par consequent, la fréquence des
framways s'est considérablement élevee non seulement en termes
absolus mais aussi relativement a I'expansion du reseau de voies
ferrées.

La fréquence des tramways pouvait étre parfois ahurissante
particulierement a Il'heure de pointe. Malgre le petit nombre de
voitures opérées par les compagnies de tramways, cette frequence
évoque un autre aspect de I'importance physique du moyen de
transport (voir la photographie 2.9). Plusieurs comptages ont éte
faits a ce propos et le tableau 2.7 en rend compte. Par exemple, en
1927, i1 passait en moyenne prés de 7 tramways a la minute a

I'intersection des rues Bleury et Ste~Catherine entre 17 et 18

91 SAINT-CYR, 77 Mantras] Treamways , 15.
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TABLEAU 2 7
Nombre de tramways a la minute entre 17 et 18 heures a quelques intersections de Montréal, 1914, 1925,
1927 et 1929

1914 1929 1927 1929
Place d'Armes est 2. 2.2
Place d'ar mes ouest 2.3 2.3
Gare Terminus est 1.9 2.1
Gare Terminus ouesl 1.8 1.9
Bleury et Craig ' 3.9 5.6 5 7
Notre-Dame et [McGill ’ 36 37
IcGill et St-Jacques 3 3.1
Bleury et Ste-Catherine o2 6.3 .9
St-Laurent el Ste-Catherine 32 4.2
St-Denis el Ste-Catherine 4.3 4.5
St-Denis et Craig S 6 52
Notre-Dame et Gosfard 4.2 4 4
Notre-Darne et Inspecteur 29
Ste-Catherine el [MeGill College || 23
Bleury et Sherbrooke | 28
Peel et Ste-Catherine i 34

SOURCES: SAINT-CYR, Z&as tromisavs et lo circulation | &, 7he Montr2a/ 7Tremiunar s, 17 et 19, A2/, decembre 1927, 58, AV,
¥YIF1- 1, dossiers, Zeme série, #5600, Lettre de George R [MacLeod a Gearge Jamn, 7 tévrier 1914, 7

11
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heures. Les divers comptages effectués ne permettent pas de raire
des comparaisons sur une relativement longue péricde Seule
I"intersection Bleury et Craig a fait I'objet de comptages étalés sur
une période assez longue, soit 15 ans, entre 1914 et 1929 Le
nombre de tramways a la minute serait passé de 4 en 1914 3 prés
de 6 en 1929, c'est-a-dire un vehicule a toutes les 10 secondes
dans le dernier cas. Sur les douze intersections ou des comptages
ont été faits, onze ont vu la fréquence des tramways augmenter
durant Ta courte période de 1927 3 1929

La progression de la motorisation a Montréal et 1a présence
physigue sans cesse crolssante des tramways ont fait en sorte que,
sur le plan de la circulation de I'ensemble des véhicules, les deux
moyens de fransport dominerent {a voie publique Différents
comptages de la circulation efrfectues au cours des annees 1920
confirment cette éevaluation Certains ont été faits par 1a Montreal
Tramways Company elle-méme indiquant qu'elie éetait préoccupee
par les transrormations opeérees par l|'adoption du véhicule
automobile. 92

En 1825, lJes premiers comptages systématiques sont
effectués (voir planche 2.7) |l nous permettent de voir la
proportion de chaque type de véhicule empruntant certaines
intersections nous donnant par la un apergu général de 1a
circulation dans le centre-ville aux heures d'affluence. Le tableau
2.8 est construit a partir des résultats obtenus. Seul le comptage

fait a l'intersection Notre-Dame-St-Maurice-Inspecteur montre un

92 MTC, Annual Report or the Monitreal Tramways Company for the Fiscal Yesr Fndd
December 3/st, /1927, 7.
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Planche 2.7 Feuilles de comptage de la circulation, Commission

provisoire d'urbanisme, 1925
SOURCE: 2P, décembre 1927, 59.



Nombre de véhicules selon le type ayant emprunié certaines intersections du centre-ville de Montréal entre S

TABLEAU 2.8

et 6 heures p. m., 1925!

trailers et divers

Ste-Catherine Dorchester Sherbrooke Notre-Dame
McGill College Stanley McTavish St-Maurice
Inspecteur
Tramways " 138 (16.3) 20 (16) - 175 (29)
Automobiles et 622 (73.3) 1,045 (86 6) 1,856 (91,7) 296 (49)
camions
Véhicules & S7 (67) 96 (8) 88 (4,4) 120 (21,5)
chevaux
Motacyclettes, 3t (37) 46 (3 8) 79 (3,9) 3(0,5)

I Les nombres entre parenthéses indiquent le pourcentage sur le total pour chaque interseclion Le comptage a 1'intersection Notre-

Dame/St-Maurice/inspecteur a été fait en février 1925 tandis que les autres V'ont été en aoGt de la méme année.

SOURCE: Ar7P¢, décembre 1927, 58-59.

1
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grand nombre de vehicules hippomaobiles. Si c'est le cas, c'est que le
comptage eut lieu en hiver et que la proportion de veéehicules-
moteurs est faible 93 Les trois autres intersections montrent une
nette domination du véhicule-moteur au mois d'aott. Ces comptages
laissent supposer que la relation entre les tramways et les
véhicules-moteurs était devenue prépondérante en 1925 puisqu'a
deux intersections sur les trois ou passent des tramways, ces
derniers et les véhicules-moteurs sont en plus grand nombre.

Cela est d'autant plus apparant si l'on regarde du coOté du
nombre de personnes transportées par les deux technologies. La
proportion de personnes transportées par chacune delles est
pratiguement l'inverse de celul du nombre de véhicules dans la
circulation. Des comptages ont eté faits a ce propos en 1925 et
1929 (tableau 2.9). On remarque immeédiatement 1a relation inverse:
pour un petit nombre de tramways, le transport en commun
transporte la grande majorité des voyageurs tandis que pour les
autres vehicules le contraire est vrai.

Grace aux deux derniers tableaux, on peut obtenir une image,
pour 1923 et 1929, de la densité de la circulation a certaines
intersections du centre-ville au moment les plus critiques de la
journeée.

En 1925, au coin de Sherbrooke et McTavish, il passait environ
I véhicule a toutes les deux secondes, et il n'y avait pas de
tramways a cette intersection. Aux coins de Ste-Catherine et

McGill College, Dorchester et Stanley et a l'intersection Notre-

93 RMPQ, décembre 1927, S8.



Pk bAan

!

Nombre de voyageurs selon le moyen de transporl a certaines intersections de Montreal, janvier et février

1926 et mars 1929, entre 17 et 18 heures.
atituinnb b, Hoatway ) altres vehionles
b e ‘ INARE e THIRE I W
o) notnbr e e
Ste- Cather e ved ey Lo S 477 /0,
18 Tevder 125 rolnhir e e
Vv anett! Ter e+ el AR )
Bleary nofihe e e
Shier b oot e et e Jase | , b o
17 tevider g2t Bofnbr e e
VIR AL 1obr | 10 | KR
Blenry nottda e e
Ste -Cather T valigle K vl e S Y
Y janvier et nabn b e e
AU agen [NE 1 A e
Averuae du Fra Nl e de
Ave 1iont-FEuoyal vl e o1 4 = | /¢
P8 mars oy nol i e e
YOy Aetl! N LT ! AN rod
Avene o Far naotichr e de [N VY A 110
Avenue des e velilnles o el
19 mar L2 Pt b e e St 0 far e f I
VAR AENT (IR (-4,

SUURCES, SAINT-UYR, Ze Moptrez! Tranmyas, 1t

Fles nombi es entie par enthieses conte et be antobae

(e

Lo fratinon ol

LFer sl o

ot |



147

Dame-St-Maurice-Inspecteur, les vehicules se suivent
respectivement au rythme de 1 a toutes les 5 secondes, 1 a toutes
les 3 secondes et 1 a toutes les 7 secondes (tableau 2.8). En hiver,
il ne semblait pas y avoir de différence notable puisqu'aux
intersections de Ste-Catherine et Peel, de Bleury et Ste-Catherine
et de Bleury et Sherbrooke, le rythme était de 1 véhicule aux 7
secondes dans les deux premiers cas et de | aux 3 dans le troisiéme
(tableau 2.9). En 1929, la densité est presque aussi infernale a
certaines intersections plus au nord du centre-ville: 1 aux 3
secondes & l'angle de l'avenue du Parc et de l'avenue Mont-Royal et
de 1 aux 2 secondes & l'angle de l'avenue des Pins et de I'avenue du
Parc (tableau 2.9). Comme le soulignait Robert Rumilly, "Quelle

congestion! Quelle activité! 94

Plusieurs raisons peuvent expliguer la progression de 1a
motorisation. L'attrait du véhicule-moteur, en tant que nouveauté
technigue symbole de «progrés», sa grande mobilite, le sianding
qu'il pouvait procurer, sont les raisons les plus fréquemment
gvoquées pour expliquer que ceux qui pouvaient s'approprier la
nouvelle technologie le faisaient.

Dans ce chapitre, une motivation supplémentaire est ajoutée.
La motorisation est présentée aussi comme le produit de tensions
au sein des classes aisées montréalaises. De plus en plus
insatisfaite du service du transport en commun et du peu

d'enthousiasme de ses promoteurs a développer le réseau, une

94 RUMILLY, Aistoire & Montrés/ , tome 4, 105-106.
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partie de 1'élite s'est tournée vers le véhicule automobile. Si
l'introduction de l'autobus et 1'épisode des /j/ineys laissent croire
que ces tensions pouvaient parfois prendre des allures de bataiiles
rangées, elles ne dépassent pas, jusqu'ici, le stade de la
competition entre groupes de promoteurs.

Au début du siécle, la voie publique est 1I'hnOotesse de plusieurs
types de véhicules: hippomobiles, automobiles, voitures a bras et
bicyclettes. Malgré tout, le tramway demeure le moyen de transport
par excellence. Avec le développement technigue du véhicule-
moteur et 1a progression de ia motorisation, 1a variété des moyens
de transport dans la voie publigue s'estompe progressivement.
Chacun faisant son choix, le nombre de vehicules-moteurs
progresse au point ou deux moyens de transport dominent le
paysage de la circulation: le véhicule automobile et le tramway. L2
voie publique est de pius en plus sollicitée: son occupation se
densifie et 1a circulation s'allourdit. A 1a fin des années vingt, le
centre-ville de Montréal est le théatre d'une circulation
particulierement lourde aux heures de pointe. La concurrence entre
les deux groupes de promoteurs va laisser sa marque dans 1a voie

publique.



CHAPITRE 3

Le choc de deux moyens de transport urbain

Si, comme on a vu au premier chapitre, les automobilistes
sont enthousiastes et qu'ils font des pieds et des mains pour
favoriser 1'essor de la motorisation, ils font face aux promoteurs du
tramways qui, eux, faisaient preuve dun grand désir de conserver
leur suprématie sur le transport urbain. Le précedent chapitre a
montré toute la ferveur avec laquelle ils pouvaient défendre leur
monopole.

Ces attitudes de conquérant sont difficilement conciliables
surtout dans un contexte ou l'occupation de la voie publigue est de
plus en plus dense et ou se developpent les problémes de la
circulation parmi lesquels les déces, les accidents et la congestion.
Tramways et véhicules-moteurs étaient particuliérement impliqués
sur ce plan. De nombreux intervenants, dont les autorités
municipales, s'en préoccupérent de plus en plus.

D'abord, les forces policieres affectées au contrdle de la
circulation augmentérent et se modernisérent, développement
accompagné d'une pléiade dautres interventions comme 13
signaiisation routiére et une réglementation sans cesse croissante.

De plus, divers organismes furent mis sur pied par Montréal ou
par des groupes de citoyens, dont les réformistes. Les associations
d'automobilistes et les promoteurs du tramways s’y impliquérent,
montrant a 1a fois leur propre préoccupation en matiere de
circulation et I'importance accordée a celle-ci par I'ensemble de 1a

société montréalaise.
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Décés, accidents et congestion

En 1927, le Ministre de la Voirie résumait les nombreux
commentaires formulés au cours des années précédentes au sujet
des décés dus a la circulation. Il témoignait ainsi de 1'intérét et de

I'inquiétude soulevés par le phénomene:

"Au Canada, particuliérement dans la province de
Quebec, nous n'en sommes heureusement pas rendus
a compter les morts par milliers [comme aux
Etats-Unis] Mais la circulation progresse & grands
pas, les accidents se multiplient de facon
inquiétante, et le probleme de la sécurité doit
d'autant plus attirer notre attention qu'il est peut-
étre encore temps d'enrayer le mal.

Malgré leur nombre relativement peu élevé -
surtout par comparaison avec les Etats-Unis- les
accidents d'automobiles sont 1'aliment quotidien
des journaux de la province durant la saison d'été."!

Effectivement, le nombre de décés?2 par l'automobile, dans le
district judiciaire de Montréal ou a Montréal méme, ne cesse de
croitre entre 1914 et 1931, comme indiqué au tabieau 3.1.3

Montréal s'accaparait la majorité des décés survenus dans le

! Québec, Ministére de la Voirie, Aagport @ 1927, 44.

2 |] est difficile de dire exactement comment on attribuait les décés a tel ou tel mayen de
transport, mais il est fort probable que le critére principal était de déterminer dans
quel type de véhicule, la personne décédée se trouvait au moment de sa mort.

3 En 1943, le nombre de décés par I'automobile pour les municipalités de 1'Tle de
Montréal est de S7, une diminution appréciabie par rapport a 1931. Cela semble
indiquer gque durant la période qui nous préoccupe ici, les dangers de la circulation
étaient plus graves que subséquemment malgré que 18 motorisation ait continué a
progresser. Yoir Québec, Bureau provincial des statistiques, Stalistigues des accrdknts
dsutomobiles 1942- 7943 (Québec: 1945): 9.
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. TABLEAU =1

Nombre de personnes décedées par 1'automobile a Montréal et au Québec,

1914-1931
District
Cite de judiciaire ade
Montrdais Montréald Quebec

1912 13

HERN] =

914 22

1815 | A

1916 |

1917 27 e 47

RS 27" 3] S+

ETE) 207 1 SS

1920 447 Sl 78

Paz2 35* S a3

1922 43 78 P17

1923 02 73 117

1924 61 93 140

13825 ) a0 121
. 1926 76 g7 162

1927 79 117 160

1528 57 114 214

19239 &7 159" 230

1930 119* 143" 318

193] 123° P44

' Ces statistiques proviennent de sources qui n'utitisent pas nécessairement les mémes
criteres pour classifier ies decés. En ce qui concerne Maontréal: pour 1912 et 1913, les
données sont ceiles des statistiques de 1a morgue, de 1914 4 1921, le service de santé
classifie les "morts accidentelles d'apres les certificats fournis par le coroner”, par
apres, le service semble utiliser ia nomenclature internationale des causes des deceés
En ce qui concerne le district judiciaire de Montreal, 1" Annudire siserséigus classifie
ies morts accidentetles "d'aprés les recherches du coroner ou le verdict du jury”™

< Les années accompagnées d'un astérisque comprennent les automobiles et les
motocyclettes. Pour les autires annees, les rapports annuels du service de santé de
Mantreal ne parlent que d'automobiles

3 Les années accompagnees d'une craix ne comprennent pas les déces enreqistrés par le
corener de St-Clet dans le méme district. U dmnusire siai7stique n'indique pas si seules
les automobiles sont comprises ou non.

SOURCES: Québec, Annusire statistigue , AYM, Service de santé, Aapport snnusl
1915-1932, VM-17, dossiers, ®18000.
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district. Cependant, par rapport a l'ensemble de la province, la
proportion diminua entre 1917 et 1930, passant de 49 pour cent a
37 pour cent.

Par rapport a l'ensemble des deces survenus dans le district
judiciaire, le nombre de personnes décédées par i'automobile, passe
de 2.2 pour cent en 1918 a 6.9 pour cent en 1929, c'est-a-dire qu'il
triple dans une intervalle de 11 ans4 Le véhicule-moteur est par
conséquent une source de plus en plus grande d'accidents mortels
avec la progression de la motorisation. En 1927, Zg Fresse
expliguait que l'augmentation du nombre de decés a Montréal etait
causé “"en majeure partie [par] l'augmentation des accidents
d'autos.”S

Par contre, seion le tableau 3.1, la situation a Montréal par
rapport au Québec sembie s'étre améliorée ou stabilisée si l'on
compare le nombre de décés par l'automobile avec le nombre de
véhicules-moteurs enregistrés (voir le tableau 2.1, page 119). En
1917, 50 pour cent des décés dds a l'automobile au Québec étaient
survenus a Montréal alors que 32 pour cent des véhicules-moteurs y
étaient enregistrés. Quatorze ans plus tard, Montréal comptait pour
37 pour cent dans les deux cas.

Montréal était particuliérement dangereux si on la compare
avec Toronto. On voit au tableau 3.2 qu'il y eut entre 1926 et 1931
entre deux et trois fois plus de décés dans le premier cas que dans
le deuxiéme par rapport au nombre de véhicules-moteurs quon y

avait enregistrés. Si l'on tenait compte du tourisme, 1'écart serait

4 Québec, SatIStIgues Judiciaires .
S (P, 4janvier 1927, 16.
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TABLEAU T Z
Nombre de décés par l'automobile a Montréal et Toronto, selon le nombre
de véhicules-moteurs enregistrés, 1926-1931!

Fontresl Taronto
A B A/B C D C/D
déces nombre de v-m fZ) deces nomiprs de v-m 3
snreqizires enregistres ‘

1326 31 40,280 020 45 75,185 006
1927 126 47,140 027 57 36 367 SRS
1928 1G9 55,347 0.20 81 $3,663 009
1929 1S £2.627 024 107 96,583 012
1920 136 65 ART 021 £7 113,850 006
1331 1432 £S 321 D22 11 116 ,9G3A 0039

! Toutes les sgurces utilisées 1C1 sont basées sur la nomenclature internationale des
causes des déces, contrairement aux sources du tableau preécedent. Par conséguent, en ce
qui cancerne Mantreéal, les donnges sont differentes de ce precedent tableau.

SOURCES: Canada, r783/ Statistics ; Quebec, Ministere de la santé, Aagoort gnnuél
Qnara, Aepart Relsting o e Registration or the Births, MNarriazes and Desins .



154

encore plus prononcé puisque le tourisme était beaucoup plus
considérable en Ontario qu'au Québec ou a Toronto qu'a Montreal.

En réalite, ce sont tous les moyens de transpori qui
semplaient causer un plus grand nombre de déces a Montréal qu'a
Toronto. Le tableau 3.3 le montre bien. On vy voit que la premiére
devance la deuxiéme dans les accidents de chemin de fer et les
accidents d'automobile enfre 1926 et 1931. Par contre, e nombre
de deces concernant les tramways est semblable. De maniere
generale, Montreal comptait plus de décés par ecrasements dans les
accidents de la circuiation entre 1922 et 1931 De plus, a Montréal
comme a Toronto, les dangers du vehicule motorisé sont bien plus
eleves que ceux des autres moyens de transport urbain Cetait le
cas depuis au moins 1917 a Toronto et il en etait sans doute ains! a
Montreal. En 1912, on compta a la morgue de Montréal 13 morts dues
a l'automobile comparativement a 28 pour le tramway et 62 pour
les autres véhicules et, en 1913, les chiffres sont respectivement
de 13, 44 et 906 Ainsi, a Montréal, comme a Toronto, c'est au
tournant des annees dix que le vehicule-moteur devint la cause
principale de mortalité parmi I'ensemble des moyens de transport.

En 1923, le preésident du ACC soulignait I'importance des
déceés de la circuiation a Montréal. Selon lui, des statistiques
compilées par le secrétaire, "comparing cities with a population
approximating that of Montreal, and in all cases with a [higher]
number of [motor] cars, the percentage of fatalities in this district

shows up exceedingly high."7 Sept ans plus tard, le bulletin du club

& AVYM, YM~17, dossiers, #18000.
7 ACC, M, 24 féyrier 1923, 4.
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TABLEAL 3.3
Nombre de décés selon le moyen de transport a Montréal et Toronto,

1917-1931
Maontreal Taranto

chemin | tram- [aLf2mO- automao-

de fer WAy bile
1917 ] 21 -4 o
R s} §S; 1 S7
L9 = 16 52 53
1920 13 14 6 1O
19721 o) <l -5 37
122 25| 2 5 z7 =4
P923 S| & 19 =0 o
1524 108! 14 S 56 75
1925 } ozl 9 7 50 a3
1226 24 14 31 R 11 |4 35 70
1527 i & 10 126 P54 e e 37 1503
1328 |7 15 109 P42 8 [ 3\ 10!
1329 25 g 151 13% 9 16 107 1352
930 14 10 136 150 12 S 67 38
1931 FS A 143 157 10 S 111 126

' Comprend les ecrasements suite & des eboulements en plus de ceux dis 3 des accidents
de 1a circulation

SOURCES Canada, #7t3/ Statrstics , Ontara, Asport Relating ta the Regrsiraiion or he
Birins, Marriages sng Peaths , Québec, Ministere ae fa sante, Aggport snnue/
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montréalais soulignait que “never in the experience of the club
offices have there been so many reports and complaints dealing
with road dangers as during the present summer.”8

En complétant les statistiques sur les décés, le nombre des
accidents de la circulation vient confirmer la gravité de la
situation a Montréal. Comme dans le cas des déces, les accidents de
vehicules-moteurs se multiplieront avec le développement de la
motorisation.

C'est dans les milieux urbains que la situation était jugee la
plus grave. Le rapport du Ministre de ia Voirie de 1930 souligne que
les routes sous l'autorité provinciale, qu'elles soient en milieu
urbain ou en milieu rural, sont sécuritaires et que la voie publique
Sous autorité municipale est le théatre de la trés grande majorité
des accidents9 Les accidents survenus dans les cités et villes de la
province en 1929 et 1930 comptaient effectivement pour 91 et 90
cent de I'ensemble des accidents d'automobiles survenus au Queébec.
Montréal enregistrait 6,789 accidents de véhicules-moteurs en
1929 et 6,533 l'année suivante c'est-a-dire 63 pour cent des
accidents survenus au Québec soit une proportion beaucoup plus
grande que celle des voitures automobiles enregistrés. De plus, ils
comptaient pour 93 et 94 pour cent des accidents de véhicules
automobiles survenus dans I'ensemble des cités et villes de I'ile de

Montréal. 10

8 Jonz | 25 acit 1930, 1.

9 Québec, Ministére de la Voirie, Rapport a /1930, S8.

10 Québec, Annusire statistique , 1930 et 1931; Québec, Ministére de la Voirie,
Rapport annue/, 1930 et 1931.
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Un témoignage recueilli par Marcelle Brisson et Suzanne
Coté-Gauthier affirme que durant les années trente "dans les rues
de Montréal, ¢a circulait bien mais des accidents, il y en avait tant
qu'on voulait [..] c'était des klaxons étourdissants de différents
cOtés et souvent des accrochages.”!!

Les statistiques sur les décés et les accidents permettent de
comprendre que les dangers de la circulation crdrent avec la
progression de la motorisation. Mais elles donnent une image floue
de la place relative de chacun des principaux moyens de transport
face a cette situation et ne permettent pas de comprendre la place
des interactions entre les différents moyens de transport dans la
voie publique.

Malheureusement, il n'y a pas de statistiques sur les accidents
comprenant tous les usagers de la voie publique pour la période
1900-1930 et il est par consequent difficile d'évaluer 12 part de
chaque moyen de transport dans l'ensemble ou de déterminer
exactement entre quels moyens de transport il y avait des
difficultés particuliéres. D'ailleurs, ce n'est qu'en 1928 que le
gouvernement provincial oblige ia declaration de tout accident
impliguant un véhicule-moteur. A partir de 1924, seuls quelques cas
particuliers devaient faire 1'objet de déclarations.!2

Cependant, s'il n'y a pas de statistiques officielles et
détaillées sur I'ensemble des accidents de la route, les entreprises

de tramways montréalaises en tiendront une comptabilité pour ce

11 BRISSON et COTE-GAUTHIER, Mantres/ ge vive mémoire, 113.
12 Québec, 14 Geo. V, c. 24, 15 mars 1924, art. 65, 66 et 67, 18 Geo. V, c. 21, 22
mars 1928, art. 65.
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qutl concerne leurs voitures. Qu'elles se soient donné 1a peine de
tenir des reqgistres a cet effet est certainement symptomatique de
feur importance ou du moins quant a celle de 1a circulation des
tramways. Pour la Montreal Tramways Company, la fréquence des
accidents est assez grave qu'elle crée un comité de prévention en
192913

Le tableau 3 4 permet de constater qu'en 1925, les vehicules-
moteurs ont été impliqués dans des accidents avec des framways
beaucoup plus souvent gue ne l'avaient jamais éte les vehicules
hippomobiles. 14 C'est en juitlet 1914 que pour la premiere fois les
accidents tramways/vehicuies-moteurs sont plus nombreux gue
ceux impliquant les tramways et les vehicuies a chevaux Mais ce
n'est guentre 1920 et 1925 qu'tls deviendront plus nombreux a
chacun des mols de l'annee, c'est-a-dire au moment ou ies
Montrealais optent de plus en plus pour le vehicule automobile et
délaissent pour de bon le cheval Le changement s'opeérera d'abord
durant les mois d'été, puis ceux dautomne et enfin ceux du
printemps et ad'hiver. |1 faut ajouter que ce tableau 3.4 ne
comptabilise pas les nombreux accidents subis par les usagers du
tramway alors qu'ils montaient ou descendaient de ceux-ci et qui
furent frappes par des véhicules, 1a plupart du temps des véhicules
motorises.

Les accidents entre tramways et véhicules-moteurs se sont

surtout produits dans le centre de la ville, c'est-a-dire dans le

13 crMW |, février 1929, 95.

14 |3 MTC comptabilisait également les incidents ayant affecté 1'opération des
tramways. Par incident, on entendait, par exemple, un véhicule tombé en panne sur
les voies ferrées.



TABLEAU 34
Nombre d'accidents des tramways sur 1'ile de Montreéal, 1905, 1909-1920 el 1925,
Piélons Véhicules- [|(Véhicules a) TramwaysTBicyclcttes Aulobus? WTOTAL
moteurs ! chevaux
Nbre 7 Nbre i Nbre % Nbre % Nbre % Hbi-e % Nbr-e
4 e
0,7 Traz1 ] 752l 218 | 1490 & 05 0 0 1,558
386 |l 1.439] €583 I 391 17 9 € 03 0 0 2,187
59 re84] 6183 511t 18.7 10 0.4 0 0 2.726
138 1,926 ] 624 248 | 108 11 05 0 0 2,285
202 | 1.569f 60.9 || 98 8 0.3 0 0 2,577
269 J1.544] 535 || 108 5.7 10 03 0 0 2,886
200 f} 951 | soz | 38 “ 0 7 0.4 0 0 1,892
342 | 802 | 46.3 21 1.2 20 12 0 0 1,715
37.7 || 996 | 443 32 e 33 15 0 0 2.225
440 |[r.o10] 390 || 49 19 25 1.0 0 0 2,589
481 | 865 | 36 || 37 1S iE 1.0 0 0 2,415
553 [{ 8723 | 309 32 11 31 1.1 0 0 2.827
608 || 737 | 27.9 27 1.0 13 05 0 0 2,643
78.o:lr558 1350 117 o8 ‘rm 06 15 03 [ 4,129

1 Comprend les automobiles, les motocyclettes et les camions
2 Autobus des compagnies de tr amways.
3 A partir du 18 avril 1905

SOURCES: ASTCUIM. Register of Accident Reports #6A 11 a 19ancl Zeme serie 1a 15 mel el 23-24

6G1
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quadriiatére délimité par le fleuve St-Laurent et les rues
Sherbrooke, Atwater et St-Denis. En 1910, pres de 62 pour cent de
ces accidents survinrent dans le quadrilatére et en 1925 prés de S0
pour cent. 15

Dés 1911, les autorités municipales de Montréal
s'inquiétéerent du nombre d'accidents dans lesquels étaient

impliqués les tramways:

"Le Bureau des Commissaires s'est ému des
accidents répétés des tramways. |1 a fait faire des
enquétes a ce sujet et a établi un service spécial
d'inspecteurs des tramways chargés de prendre
note de leur vitesse, de leur état, de voir a ce que
la Compagnie des Tramways se conforme aux
prescriptions du reglement; ces inspecteurs
doivent faire rapport a i'Inspecteur de 1a Cité du
résultat de leur engquéte et de chaque infraction au
réglement commise par les employés de la dite
Compagnie.”'6

La situation ne semble guére avoir été différente dans
d'autres villes canadiennes. Par exemple, @ Winnipeg en 1916, la
winnipeg Electric Railway exprimait au Conseil municipal les
mémes inquiétudes. En effet, alors que les collisions avec les
piétons et ies autres véhicules éetaient a la baisse, celles avec les

véhicules motorisés avaient augmenté entre 1914 et 1915 de 38

1S ASTCUM, Register of Accident Reports, ®12, 13 et 14, deuxiéme série, ¥23 et 24.
16 AYM, YM-1, dossiers, 2eme série, # 116, Premier rapoort snnuel du Burésy des
comm/issarnres , 23.
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pour cent. La Winnipeg Electric Railway anticipait de plus une

aggravation de la situation:

"if some exceptional steps are not taken by the
Council to controt the operation of automobiles in
the city. We are doing everything in our power to
reduce the number of accidents occurring in
connection with the streel cars and nhave aimost
entirely eliminated accidents to passengers. we
feel, however, that coilisions with automobiles are
beyond our control under present conditions.”!”

Les preoccupations étaient tout aussi présentes a Toronto Le
Municipal Bureau of Research publia plusieurs brochures pour
soutigner la gravite de la situation.'8 Cependant, s1 I'cn compare
Montréal et Toronto, on constate que les tramways montrealais
furent impliques plus souvent dans des accidents avec des
vehicules-moteurs. En 1925, les tramways montrealais eurent
3,195 accidents avec des automobiles et des camions, 50 avec
motocyclettes et bicyclettes et 558 avec des vogitures
hippomobiles. Pour Toronto, les nombres furent respectivement de
2,899, 53 et 122.19 Si 1'on tenait compte du nombre de véhicules-
moteurs enregistrés et du tourisme (dans ce gue l'on pourrait

appeler le taux d'accidents), 1a gravite de la situation montréalaise

17 cRrw  mars 1916, 111,

18 Toronto, Bureau of Municipal Research, Whrte Paper Mo 42 (19 novembre 1920),
white Paper NMo. /44 (30 septembre 1929), White Paper Mo. /46 (13 novembre
1929), White Paper No. /48 ( 19 décembre 1929).

19 ASTCUM, Registers of Accident Reports, deuxiéme série, ®#23 et 24; Ontario,
Ontario Railway and Municipal Board, 7wentieth Annual Report or the Ontario Rariwsay
and Municipal Board to December 3/5t, 1925
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dépasserait largement celle de Toronto. En effet, Toronto avait
enregistré un peu plus de 635,000 véhicules-moteurs en 1925 tandis
gqu‘'a Montréal ce nombre dépassait légérement 36,000. Ainsi, prés
de 9 pour cent des veéhicules motorisés enregistrés a Montréal
eurent un accident avec un tramway tandis qu'a Toronto le
pourcentage était de moitie.20

A la lumiére de ces statistiques, on pourrait dire, a I'instar de
G. W. Taylor que les accidents entre tramways et véhicules
automobiles refletent, sur le plan de la circulation, la grande
concurrence qui les animait, particuliérement & Montréal2! Mais
sans statistiques permettant de faire une comparaison avec les
autres types d'accidents, ceux impliquant par exemple uniguement
des véhicules-moteurs ou ces derniers et les véhicules
hippomobiles, il est difficile de dire si les relations entre les deux
modes de transports urbains dominants, tramways et véhicules-
moteurs, étaient particulierement difficiles. Par contre les
réclamations et les poursuites judiciaires suite a des accidents
peuvent nous fournir quelques éléments de réponse.

Le tableau 3.5 montre que ie nombre de réclamations faites
aupres des entreprises de tramways suite a des accidents entre ces
derniers et soit des véhicules-moteurs soit des véhicules
hippomobiles. On remarque immeédiatement I'évolution inverse
indiquant que les automobilistes, encore une fois, on pris la place

des usagers du cheval. C'est l'indice qu'une animosité particuliere

20 pour le nombre de véhicules enregistrés, voir Ontario, Department of Highways,
Annuél Report 1923, 1924, 1925 ; Québec, Annuaire statistigue , 1926.
21 TAYLOR, 77e Automobiie Sage of British Columbia , S4-55.



Nombre de réclamations adressées aux entreprises de tramways' pour
des accidents impliquant des véhicules-moteurs et des véhicules a
1903-1925

I
Ra

chevaux,

TABLEAU 3 €

Actidente de tramwave aven

venhicules-meteyrs

Yahicules 3 chevaux

1904 S

(908 z 354
] A0 10

1307 1A

1507 14

1309 o7

HERES; 46 45
EAR 95

19172 1472

1913 241

1914 168

1915 138 218
1914 234

1917 201

1918 335

1219 278

1320 337 165
1925 434 &0

SOURCE: ASTCUM, Claims Record Baooks, volumes | -3.
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Camprend 1a Maontreal Park & Island Railway Company, la Montreal Terminal
ilwav Companv et la Maontreal Street Rarlway Company avant 1911
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entre tramways et véhicules-moteurs s'est développée. Les
poursuites judiciaires nous donnent un deuxiéme indice, plus
revelateur.

Le tableau 3.6 montre le nombre de jugements de la Cour
supérieure du district de Montreal portant sur des accidents de 1a
circulation entre 1905 et 1925 seion les types de véhicules
impliqués.22 Cette fois les principales combinaisons possibles
entre les differents moyens de transport sont présentes. On voit que
les accidents impliquant uniquement des véhicules-moteurs ont
donné lieu au plus grand nombre de poursuites judiciaires, ce qui
est parfaitement compréhensible. Cependant, il faut tenir compte du
nombre de veéhicuies de chaque type en circulation. Ce faisant le
pourcentage de jugements sur des accidents impliquant un véhicule-
moteur et un tramway est tout de méme révélateur En 1915, 22
pour cent des jugements portérent sur de tels cas, ce qui est
enorme. Dix ans plus tard, le pourcentage chutait a 12 pour cent
mais il etait encore important puisque les tramways comptaient
pour beaucoup moins de 12 pour cent des véhicules en circulation.
De plus, en 1925, 12 proportion de jugements sur des accidents
entre des véhicules a cheval et des véhicules automobiles est aussi
de 12 pour cent alors qu'il y a plus de véhicules hippomobiles en
circulation que de tramways. Nous avons la les traces dune
animosité particuliére entre les deux technologies dominantes.
D'ailleurs, 1I"'Automobile Club of Canada affirmait que la Montreal

Tramways Company n'hésitait pas a avoir recours aux tribunaux

22 Malheureusement, il est difficile de reconstituer plus globalement cet aspect légal.
Les archives des autres cours sont manquantes (Cour du recorder, Cour de circuit).



TABLEAU 26
Nombre de jugements de la Cour supérieure du district de Montréal portanl sur des accidents de la circulation,
1905-1926

selon les lypes de véhicules impliqués,

vehicule-

année du vehicule- | veéhicule- | véhicule- | véhicule a | vehicule a | véhicule al  piétons | autres et
jugement | moteur moteur moteur moteur cheval cheval cheval | _____ inconnus

—_— . _— S e —— N veéhicules

vehicule- | tramway tramn vehicule a train tramway | vehicule a| divers

moteur cheval cheval
1905 [ 3 0 0 3 6 2 9 2
1910 0 0 0 0 0 11 4 11 0
1915 5 13 ] 5 | 9 O 19 5
1920 38 23 } 18 | 9 N 48
1925 101 28 i 27 | 5 > 49 16

SOURCE: ANQ, Registres des jugements de 1a Cour supéerieur du district de Montreal, 1905, 1910, 1915, 1920 et 1925

Gal
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pour faire confirmer ses droits quant a I'usage de la voie publique.23
Les registres des jugements de la Cour supérieure du district de
Montréal indiquent que les automobilistes n'hésitaient pas eux non
plus a faire appel aux tribunaux.

En plus des déceés et des accidents, 1a motorisation est
associée, des le déput du 20ieme siécle, a la congestion du centre-
ville, qui deviendra avec les années un probléme central. Ici, la
relation entre les deux technologies dominant 1a voie publique est
centrale.

Une des iltustrations les plus frappantes de 1a congestion nous
est donnée a travers l'activite febrile des jours de marche dans 12
vieille section de Montréal. Au marcheé Bonsecours par exemple, les
rues étaient littéralement envahies par les vehicules de toutes
sortes. La Dominton Transport Company se plaignait, en 1920, qu'il
était impossible pour ses veéhicules de passer sur 1a rue des
Commissaires a cause des voltures de fermiers qul en prenaient
entiérement possession24 Le surintendant des marchés rapporta, a
la suite d'une enquéte, son éetonnement devant la gravité de la

situation. Le rapport est sans equivoque.

"Au Marché Bonsecours, il y a place pour envircn
500 voitures. Or, il en vient 1,000 a 1,200 les jours
de marcheé. Les commis du marché donnent quand
méme des permis pour ces voitures
supplémentaires qui se placent sur les rues St~Paul
et des Commissaires. Si l'on ajoute a ces voitures
celles des marchands qui viennent acheter des

23 ACC, M., 20 aolt 1930, I.
24 AYM, YM- 18, dossiers, #658.
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produits de la ferme et qui se chiffrent a plusieurs
centaines, T'on se rend compte facilement gue ces
deux rues soni entierement encombrées et que la
circulation est tout-a-fait impossible.”25

Les voitures de cultivateurs sont tellement nombreuses,
souligne le surintendant, que certaines sont stationnées jusque sur
1a rue Notre-Dame en face du chateau Ramsay. I se voit donc oblige
de demander que d'autres endroifts soient attribués aux marchands
et suggeére que l'on déplace ies maraichers vers le Champ-de-Mars
pour diluer quelque peu 1a densite de la circulation et dégager les
rues obstruées 26

En fait, cette mesure avait ete prise queiques annees plus tot.
La photographie 3.1, datant de 1910 environ, montre lintense
activité du marché Bonsecours ftemporairement deplace vers le
Champs de Mars. Parmi les véhicules, on voit gu'un ben nombre, déj3
a cette époque, étaient des véhicules-moteurs Le deplacement d'une
partie du marche Bonsecours vers le Champs-de-Mars ne devait étre
que temporaire, mais la photographie 32 nous montre que i'activiteé
y etait tout aussi intense en 1925 On remargue aussi
I"augmentation du nombre de véhicules-moteurs.

Les trois prochaines photographies, prises a la Place Jacque-
Cartier nous montrent une activité tout aussi fébrile. Sur la
premiére (photographie 3.3), datant de 1913, on ne voit que des
voitures hippomobiles venues au marché. En 1920, les véhicules-

moteurs apparaissent (photographie 3.4) et en 1932 ils forment

25 jem.
26 am.
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pratiguement la totalité des vehicules (photographie 3.5). Ces cing
photographies complétent les comptages présentés au chapitre
précédent qui ont illustre la forte densité de la circufation au
centre-ville.

Tres tdt au 201éme siecle, le Bureau des commissaires requt
des nombreuses lettres de protestation a l'égard de la congestion.
Celle de la Dominion Transport Company, datée de novembre 1911,
montre 1a place des tramways et des vehicules-moteurs dans 1a

situation et décrit les probiémes de la circulation:

‘The necessity of relieving the dangerous
congestion on some of our streets in the very near
ruture is apparent to all and in this respect your
petitioners take the liberty of cailing your earnest
attention to the condition now existing between
Victoria square, at the north-west corner of St.
James Street, and at the corner of McGiil and
Notre-Dame Streets.

Not only at the rush hours of the day, but at all
times, this portion of the city has been the witness
of many accidents to the discredit of the city, a
list of casualties occurring at this point, if made,
would be appalling.

[Tramway] cars from Beaver Hall Hill,
weliington, Craig and Center, Windsor and
St.Lawrence, Notre-Dame, Riverside, OQutremont,
Lachine, City Hall avenue lines, all cross that
particutar spot -