
PARTIE III :

LES LOCALITE S

La prescnte partie du rapport final de la

Commission royale constitue une evaluation du

secteur riverain en tant qu'endroit et que serie

d'endroits . On y trouve les commentaires qu'ont

formules les membres de la Commission sur les

diverses localites du secteur riverain s'etendant

de la baie Burlington, a l'ouest, a la riviere Trent,

a 1'est.

Dans le present chapitre, la Commission

tente de definir les valeurs et les objectifs publics

pour chacune des localites se trouvant le long du

secteur riverain, bien qu'elle reconnaisse que ceux .

qui vivent, qui travaillent et qui se divertissent dans

ces localites sont probablement mieux places pour

evaluer leurs attributs . En outre, elle y formule de s

recommandations stir les

strategies a adopter pot-

les annees a venir.

Le type de localite

clue nous creons et que

nous elaborons reflete cc

que nous sommes et cc que

nous considerons comme

important. Il suffit d e

penser aux immeubles que nous construisons ,

a la fa~on dont nous traitons nos cours Wean, nos

routes, nos dechets, nos arbres et nos ressources

en can, a 1'attention et aux soins que nous accor-

dons a nos bureaux, a nos ecoles, a nos usines, a

nos restaurants, a nos installations recreatives, a nos

monuments et a nos edifices consacres au culte .

Dans le livre remarquable qu'il a publie en

1990 et qu'il a intitule The Experience of Place, Tony

Hiss rend 1'importance que revet la localite dans

le quotidien des gens .

Les localites ou nous vivons et ou

nous travaillons suscitent des reactions,

chez chacun de nous, qui sont a peine

perceptibles on qui ne sont connues que

depuis pen . Les changements de plus en

plus rapides que connaissent les gens clans

la majeure partie de leur quotidien nous

aident, nous poussent et quelquefois nous

forcent a comprendre que notre environne-

ment habituel, qu'il soit artificiel on naturel,

a tine incidence incroyable et continue su r

Le type de localite que nous creons et

que nous elaborons reflete ce que nous

sommes et ce que nous considerons

comme important .

cc que nous ressentons,

Stir nos agissements,

sur notre sante et sur

notre intelligence .

Ces localites out des

repercussions sur notre

conscience intime et

notre perception de l a

securite, sur le type de travail que nous

faisons, sur nos relations avec les autres, voire

sur notre capacite d'agir en tant que citoyens

d'une societe democratique . Bref, les localites

oii nous passons notre temps influent sur

notre personnalite actuelle et future .

An fur et a mesure que les localites

qui nous entourent evoluent - tant les
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Toronto, Von de 10 Ville 10 joir

aggloni6-atinns ou nous vivons rlue les regions

plus innpUrtantes qui les eng0obcnt - nuns

aussi nous 6-oluons . Ainsi, nous aboutissons

toujours a tine question eeologique graNe ou

une question proForudcnlen'l persunuelle, et

cc, quoi que nc+us vrvions dams unc Ioealitc .

Notre relation aver les loealit6s que nous con-

naissons et ou nuns nous retrouvons -ou

vous vous trouvez maintenant, on vous etiez ii

y a quelqucs i nstants et on q ue vous sa}-ez clans
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quclques heures - repr6sente un lien ~etu-uit

rie nature complexe, n'ayant rien d'absteait

7ii dc distant . ll s'agit c'uroe relation env,elop

-pante qui est presque uu c01Itinuiunu avec

tout ce que nous voyons et pensons . Aussi

ccnmen~ uans-nnus a percevoir un danger :

toutes les fois que nuns modiLians noire envi-

r-onnement, nous risquons tons de perdre

trop facilernent quelque chose avant eontrIl-

bue a fa~unner nou°e intelligence et qui est
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Le type de localit~

que nous sormrnes et ce qtre
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inrportant . Il suffit d e
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routes, nos dechets, nos arbres et nos ressources

en can, ~ 1'ttttention et aux soins q ie nous acct~r-

dons it nos bureaux, ~ nos ccodes, a nos usines, a

nos restaurants . ~ nos installations rhreatives, a nos

mona.irnents er a nos edifices consacr~s an ctdte .

Dans le livre remarquable qu'i➢ a puhli~ en

199 0 et. qu'il a intitule 7')aeEx1lr,rierce of Place, Tuny

Hiss rend l'importance qtie reti'&t la localitc daars

le quotidien des ,ens .

Les )'<oczt0oti~s On 114nsvivons c.t o il

nous rraV-3illor~s suscitcnt des reactions,

dicz chaCun de nous, qui sont a peine

perceptibles ou qui no sont connues quo

depuis pen . Les changements dc plus c.n

phis rapides quo connaisseiut les gens dans

la mait:ure partie dc leur quotidien nous

aident, nous poussent et quclquefnis nous

forcent A cornprendre quo nonc enaironne-

meuit hahitucl, qu'il soit artificiel on naturel,

a tune incidence incroyable et continue sti r

- - ~; - -

Le );Pe de la crt h te q ue noun ca•cores et

quo nous elcr b orans refTele c eqrre raou s

summrs et ce que nous cattsider®ns

connate important .

-C -

c:e q Ue 110us ressentoQrs,

sur nos agissements,

Sur noire, sante et stir

notre intelligence .

C:es lne.a1ites onu des

rcpC rirossiorrs stir notre

conscience intime et

notre perception de l a

securite, stir le type de travail que daous

Iaisons, stir r 10 s relations avec ➢ es autres, voire

sur noire capacite d'agir en tant que cit .ovens

d'une societd d`einocratidue . P)rel, lcs localitcs

ou nous passons notrc temps influent aur

notrc personrral .ite actuelle et futtare .

:1u fur et A mesure que les localites

qui nous entourent einVuent ® taalt lc s
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Les amenagements riverains les plus et
les moins desire s

Apportments a hauteu r
limitee 6--5 s

Immeubles a bureaux ~ 22%
6 hauteur limitee 6 %

Tours d'habitatio n

Tours d'immeubles
6 bureaux

Aucun nouvel
amenagement

El Aiment le plus

50 %

■ Aiment le main s

Cluand on leur a demand'e leur choix d'amenagement les repondants
ant prefere les amenagements a hauteur limitee aux tours .

Source : Environics Poll. 1991 .

maintenant necessaire a notre epanouisse-

ment, .soit en nous isolant de certains paysages

ou de certains sons, de certaines formes ou

textures, ou d'autres informations propres

a une localite .

Lorsqu'ils parlent d'experiences frappantes

survenues dans une localite quelconque, les gens

font souvent allusion a de tendres souvenirs ou a

des moments feeriques, et le secteur riverain en

evoquent plusieurs . L'observation, depuis la rive du

ruisseau Grindstone, de ses berges escarpees forte-

ment boisees s'elevant de chaque cote; les tours du

centre de Toronto brillant sous le soled, observees

depuis la cote est d'Etobicoke, de 1'autre cote

de la baie Humber; des enfantsjouant dans le parc

Rotary d'Ajax, avec en arriere-plan les arbustes et

lesjoncs du ruisseau Duffin ; une promenade sur

les falaises escarpees de Scarborough, la v2ie sur le

lac : voila des moments delicieux qu'il fait bon se

rememorer tout an long d'une vie .

Parfois cependant, les souvenirs les plus

precieux se rapportent. a des localites ayant perdu

de la valeur et de la qualite an fit des ans . On n'a

qua penser aux efforts qu'il faut deployer pour

resister aux facteurs qui assaillent tous nos sens

lorsque l'on marche sous le viaduc du chemin de

fer enjambant la rue York, on lorsque Ion travers e

26%

42 %

5%

21%

le boulevard Lake Shore sur 1'autoroute Gardiner,

depasse 1'aire de stationnement, pour atteindre le

bord de 1'eau . Et que dire du combat que l'on doit

livrer, par temps venteux, contre les violentes

bourrasques refoulantes soufflant le long des

parois et aux coins des nouvelles tours erigees dans

le secteur riverain central de Toronto . Enfin, pen-

sons a la decouverte d'une vue historique sur la

baie ayant egaye la vie quotidienne de millions de

gens, mais qui aujourd'hui n'est profitable qua des

centaines de personnes . Voil'a certes des situations

nous rappellant qu'il faut preserver, entretenir et

enrichir les localites qui nous ont ete leguees par

nos predecesseurs si Von vent enjouir, puis les

leguer a notre tour a nos descendants .

Nombre des localites etudiees dans le

present rapport sont en periode de transition .

Dans certains cas, cette transition est moderee et

discrete, quoique importante malgre tout . Dans

d'autres cas, le changement est radical et les resul-

tats sont magnifiques. Dans I'ensemble de ces loca-

lites, nous avons la possibilite de ne rien laisser de

cote, que ce'soit sur le plan de notre heritage ou

de notre avenir .
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CHAPITRE 7 :

H A L'T O h+I

I .e secteur riverain de Halton cauvre tine

distance de quelque 33 kalom~tres (20 nuilllles)

en bordure du lac Ontario et de 5 kilometres

(3milles) 1e long de la b,aue de Burlingto n

et du port de Hamilton . Cc sccteur river ain

regional cunrprend le secteur riverain local

d'Oakville et de Burlington et s'etend vers

1'ouest depuis Joshua Creek jusqu'A Grindstone

Creek, 1a ou ib rejoint 1'Escarpement de Niagara .

Un nombre important de cours d'eau se jettent

dans le lac a.pres avoir traverse des vallees aux

pentes abruptes, notamnLCnt aBronte Creek

(Twelve Mile Creek) et Sixteen Mile Creek,

1'une et I'autre a Oakville .

Le sectem- riverain hit le premier a Cite

colonisc, tant a Oakville tyu'a Burlington . Etant

donne son passe historique, le secteur presente

une plus grande diversote a bien des egards :

age des cd i.lices et des formes arehitecturales et

maturite de la vegetation que Ion trouve en

penetrant a 1'interieur des terres .

17e 1'autrc c©dc de la baie de Burlington,

1'aspect desole des acieries Stelco et Dofasco

contraste avec les domaines residentiels riverains,

les terrains de goll et la verdure luxiog iante_ qui

tar acterisent la baie, du c6t& de Burlington . Le

pare La Salle, situe sur le secteur riverain de

Burlington mais qui est, en fait, la proprie.t e

de la,,ille de Hamilton, porte le nom dun explo-

rateur Franqais qui quittalwlonueal en 16 6e1 pour

t.rotiaver une voie vers les users du sut.l . Il atteignit

la baie de Burlington avoc ses hommes et, apr8

avoir debarque a 1°endront oil se trouve le parc

actuel, s'avanw=a dans 1'interieur des terresjusqu'au

hameau de Tinaouataoua oa:i vivaient les indiens

senecas, pres de I'actuelle'W-est_over, avant de

retourner a hlontreal, (1`c ne flit quc 13 an s

plus tard que La Salle explora tout l e Mississippi

jusqu'a son embouchure .

Lorsque vous ouvrez la porte principale,

c©te sud, pour entrer darts I'eglise St . Luke, dont

la construction remonte A 1834, vous pouvez, en

jetant un regard par-dessus votr,e epaulc, ccgarder

la pelouse ctroite, bord6e (I'arbres, qui s'etend

jusqu'au lac, dont rien ne vient obstruer la vue .

Depuis plus de 16 0 ans, cette etroite band e

de terre=2(1 metres par 1 6 0 in~tres E66pieds

par 5 2 5), qui s'eteud du lac a Ontario Street

et qui ne comptait pas de rues transversales ~

l'nrigine - eat connue sous le rrorn de Church

Avenue . Cette al0ee verdoyante, qui offre uu

lien visuel avec le lac, fait partie dune propriete

265



Fglise St Luke, Rurlington

donnee a)I'Eglise anglicane par le chef des

Six-Nations, Joseph Brant .

Le parc Spencer Smith descend en

petite douce vers le lac et offre urte perspective

invitante du lac Ontario et, plus an sud, de la

penin :suile de Niagara.. Par temps cVair, on petit

voir la tout du CN. vers 1'est. La vue du lac,

deptitisle bas de Brant Street, invite i interrompre

moonentanement le travail pour contemple r

colic rcncontrc magique do ]a tc;rrc et de 1'eau du

latge . Un terrain dejeux pour enfants, qui vient

d'etreajoute a l'extrernite ouest du parc, permet

aux parents de pro :titer du paysa7e riverain Landis

que lesjeunes s'amusent ~ bonne distance du

bord de 1'eau ,

L"cxtremitc 011eat du parc Spencer Smith

est 11ancien site du Brant Inn, on etablissement

qui, depuis les annees 1920 jusqua'au milieu

des anraees 1960, ar.cueillait les nrchestres

de jazz et de swing et qui vit 9es debuts de la

musique rock .

En octobre 1990, la ville de Burlingto n

a achete les 5,6 }hectares (14 acres) du dornaine

McNichol a 1'eQnbouchure de Shoreacres Creek,

La ville vent proteger la maison McNichol ,

qui clat.e de 1 9 :'fl, et laissera la vall`ee de 8 acres

a son etat naturel . Ces terrains comprennent

approximativement 2,1 hectares (6 acres )

dc haut platcari ell bordurc du lac Ontario

et on n'a pas encore concretiser de plans .

La ville d'd)akville offre egalernen t

dik-erses perspectives du he . Dans la portion

est du secteur riverain d'a`Jakville, les Gairloch

Gardens s'~,tendentvers le stud, depuis Iakeshore

Road jusqu"au lac . Cesjardins constituent un

pare rnagnifiquement entretenu selon la tra=

dition classique, avec ses massifs de rosiers ,

son amenagement paysager, ses passages

dall6s et ses berges de pierres enveflopp6es

d'un treillage metallique . La terre fut deg4e

parjarnes Gairdner a la ville d'Oakville akin

tluele public, puisse proliter de ce site rnagni-

fique qui horde le lac a 1'ernbouchuare de

Morrison Creek, la ot:t bitent on grand nombre

de canards et d`oies . L'habitation de stu c

qui ,s'y mrouvait deja a ete convertie en musee

d'art It en atelier d'artistes &6 par la OakNille

Art Gallerg, . k,'endroit en general est le site

prefer~ des :Geunes manes qui viennent s' y

iairc pltotograpbier, it tel point qu'i0 faudt

etahlir un horaire des mois a l'avatlce pour

le printemps et 1'ete, a cause de 1'affluence .

Dans la partic oue :st d' COakville, Ile

pont de Lakeshore Road qui enjambe Bronte

Creek offre un certain nombre de perspec-

tives : en regardani vers le lac, on petit voir

1'arriere=port,l'e111bouchure de 7a riviere e t

le n.ouvel avant-port Bronte . Au-dela des brise-

lames de l'avant-port, on apercon le lac Ontario .

IJne promenade publique, qua lunge le bord

de la riG'i,ere et s,e poursuit parallelement it la rive

du lac . relie les deux ports. En aonnnt du pont

Bronte se trouti°ent une vaste lt3gtune et on rnarais a

quenouilles; un nouvel immeuble en coproprieti

de huit €ta;ges contourne partiellement 1'extr6mite

cst du n7arais avant quo ochai=ci no se fonde daras la

vegetation abondant.e qui couvre les pentes d e

la vallee, au=dela du ruisseau .
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Contrairement a d'autres secteurs rive-

rains de la region du Grand Toronto, la por-

tion du lac Ontario qui baigne le secteur

riverain de Halton ne presente pas de pro-

Wines environnementaux demesures.

Toutefois, le port voisin de Hamilton a ete

reconnu comme Fun des 42 Secteurs preoccu-

pants des Grands Lacs par la Commission

mixte internationale . Des progres importants

ont ete faits dans le cadre du Plan d'action

correctrice du port de Hamilton (RAP) et des

ameliorations ont ete apportees a la qualite de

I'eau clans le port de Hamilton grace a l'interven-

tion des parties responsables, principalemen t

les acieries et les conducteurs d'installations

d'epuration des eaux usees .

L'aspect dominant du secteur riverain

de Halton, qui comprend les secteurs riverains

de Burlington et d'Oakville, est celui de commu-

nautes relativement suburbaines et vieillissantes .

On y trouve le revenu moyen par menage le

plus eleve de tous les secteurs riverains de la

region du Grand Toronto ainsi que la proportion

la plus elevee de residents occupant des postes

de gestion ou exer~ant une profession ; ce sec-

teur se caracterise egalement par un eloignement

generalise des lieux de travail, ce qui rend les resi-

dents extremement dependants de 1'automobile .

En outre, les possibilites de logement pour les

menages a revenu moyen ou plus faible sont

inferieures a la moyenne .

Les possibilites d'emploi sont concen-

trees aux extremites du secteur riverain. de

Halton : 1'industrie lourde se trouve dans la

portion ouest, a Hamilton, et les secteurs des

services et des bureaux, qui sont en plein essor,

sont situes a Mississauga et clans la cornmunaut6

urbaine de Toronto, dans la portion est de

Halton . Ces deux extremites sont reliees aux

communautes residentielles intercalaires par

1'autoroute Queen Elizabeth Way (QEW) ,

par le train de banlieue Lakeshore GO qui

passe en bordure du lac et par la ligne de

chemin de fer du CN . De chaque cote de ce

corridor de circulation s'etend une suite variee

d'edifices industriels et commerciaux de plu s

Le domaine MrNichol, a I'embourhure de Shorearres Creek, achete par la cite de Burlington, 1990.
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en plus nombreux, parmi lesquels 1'usine de

montage Ford, batie en 1953 a Oakville, demeure

le plus important .

On y Votive cm nombre limite d'instal-

lations industrielles, comme la raffinerie de

petrole et la piste d'essai Shell, qui sont gra-

duellement remplacees par des ensembles

residentiels plus denses . L'assainissement

environnemental de grande envergure necessite

par le reamenagement des terres de la Shell sera

bientot termine .

Sur le secteur riverain de Burlingto n

Au sud de Lake Shore Road, tine por-

tion importance du secteur riverain est occupee

par des domaines residentiels entoures de vastes

jardins classiques . An nord de Lake Shore Road,

les ensembles immobiliers sont caracteristiques

des banlieues residentielles alors que de nouveaux

lotissements se font plus loin a l'interietu• des

terres.

Presque 37 p . 100 de la population de

Burlington reside dans des agglomerations

riveraines . Alors que la population de la cite de

Burlington presentait une faible augmentation

entre 1981 et 1986, celle du secteur riverain

de Burlington a meme baisse de trois pour cent

pour atteindre 43 500 habitants, chiffre qui

rellete une diminution dans la taille des menages .

On trouve clans cc secteur riverain local la plus

faible proportion d'enfants et la plus forte pro-

portion dc personnes agecs de toute la region

riveraine du Grand Toronto . 11 parait evident que

cette region continuera d'etre le site d'une expan-

sion residentielle considerable lorsque la reprise

economique sera engagee . Presque 1 500 unites

de logements a moyenne ou forte densite sent clej a

approuves ou en voie de 1'etre .

Dans le cadre de son Official Plan Review,

la municipalite fit faire un sondage Gallup sur

l'opinion des diverses communautes ; cc sondage

revela que 78 p . 100 des residents de Burlington

considerent qu'il est necessaire d'offrir un plus

vaste choix de prix en matiere de logement dans

toute la mimicipalite . De plus, 61 p . 100 des repon-

dants veulent que l'on reserve plus de terrains pour

les maisons a logements multiples et les maisons

plus modestes dans les nouveaux lotissements .
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Bien que ces resultats ne soient pas caracteristi-

ques des secteurs riverains, ils demontrent que

1'ensemble de la population favorise un ame-

nagement plus accessible a des menages a revenus

differents ainsi qu'une diversification des type s

de logements dans les nouveaux ensembles

residentiels riverains .

Le secteur riverain d'Oakville compte

une population de pres de 30 000 habitants,

c'est-a-dire environ 34 p . 100 de la populatio n

de ]a ville . Ce secteur comprend la plus haute con-

centration de logements individuels isoles, la pro-

portion la plus elevee de residents occupant des

postes de gestion ou exerpnt une profession et le

revenu moyen par menage le plus eleve de la

region du Grand Toronto .

Comme on peut s'y attendre on trouve

une faible proportion de residents eprouvant des

problemes lies au cout acceptable du logement

dans le secteur riverain d'Oakville ainsi qu'une

faible occurrence de surpeuplement des unites

d'habitation . On y trouve tine faible proportion

dejeunes adultes (ages de 20 a 34 ans) ce qui

reflete, en partie, le nombre limite de logements

locatifs ou a prix abordable .

Le secteur riverain d'Oakville presente la

plus forte proportion d'utilisation du reseau GO

(13 p . 100 des deplacements vers le lieu de travail)

dans tous les secteurs riverains locaux de ]a region

du Grand Toronto . Cette proportion elevee denote

la proximite du train de banlieue qui passe en

bordure du lac et la forte proportion de residents

du secteur riverain d'Oakville qui travaillent dans

le Toronto metropolitain .

MISE A JOU R
D' UN POINT TOURNANT

Dans son rapport intitule Un point tournant

(1990), la Commission royale faisait deux recom-

mandations concernant le secteur riverain de

Halton . En premier lieu, et comme le deman-

daient la region de Halton et les municipalites

de Burlington et d'Oakville, la Commission

pressait la province de manifester un Interet

Provincial pour le secteur riverain de Halton .

En second lieu, elle recommandait a la province de

negocier un Entente de partenariat sur le secteur

riverain avec la region de Halton ainsi qu'avec

d'autres paliers de gouvernement et les organismes

qui en dependent . Ces recommandations avaient

pour but de creer un secteur riverain plus ouvert

et plus accessible et de le relier plus fermement

aux ruisseaux et aux reseaux hydrographique s

des vallees .

Par ]a suite, ]a region de Halton, 1'Office

de protection de la nature de la region de Halton,

la ville d'Oakville et la cite de Burlington ont

approuve, a titre individuel, les recommandations

de Un point tournant .

Bien que la province n'ait pas manifeste

officiellement son interet, elle a app-ouve le

principe des Ententes de partenariat sur le sec-

teur riverain mais n'a encore pris aucune mesure

pour negocier une Entente avec Halton . Toutefois,

la region et les municipalites locales ont deja

commence a se pencher sur certaines des

questions considerees comme essentielles aux

negociations, ce qui comprend tous les points

suivants :

• s'assurer que le Halton Waterfront Plan de

1982 est conforme aux neuf principes de

Un point tournant, dans le cadre du Halton

Region Official Plan Review ;

• aider a etablir le trace des pistes riveraines

provisoires et preferees dans le cadre de

1'etude provinciale entreprise sur les pistes

riveraines ;

•'explorer les occasions d'entretenir et de

creer des corridors verts, conformement

a la description faite dans le document de

planification de 1990, A Greenland Strategy for

Halton, en elaborant des politiques plu

s vigoureuses qui seront incluses dans le

Halton Official Review;

• travailler en vue d'ajotu.er au Burlington

Official Plan Review tine politique approu-

vee par le Conseil, politique qui exigerait

que le bord de 1'eau soit reserve a 1'usage du

public partout ou il y a reamenagement ;

• que ]a region de Halton soit disposee a

reexaminer sa designation residentielle

de 4,2 hectares (10,3 acres) de secteur

riverain connus sous I'appellation Shel l
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House lands, avant d'approuver le Burloak

Secondary Plan pour 511 hectares

(1 263 acres) de terres .

N/ IE R°"s UN CO a.D IL O II R DE

VERDUR E

La piste riveraine devrait etre, pour

les pietons et les cyclistes, le chainon d'un

reseau integre de sentiers verts . (Voir chapitre 5

sur Les couloirs de verdure pour plus de details .)

Le secteur riverain de Burlington compren d

les portions de piste en bordure du lac Ontario

et de Burlington Bay, lesquelles font partie de

I'extremite ouest de la piste riveraine . L'une

des questions fondamentales qui se posent en

matiere de planification des pistes est celle de

la continuite : comment garantir qu'un sentier

vert rejoindra le secteur riverain de Hamilton,

1'Escarpement de Niagara et la piste Bruce

deja existante .

Carte 7.1 Le sentier riverain, Burlington

La carte 7 .1 represente une partie du sentier

de la baie de Burlington qui constitue une des

extremites du sentier vert et de la piste qui longent

le lac . Dans ce contexte, les pistes existantes, les ter-

rains paysagers et 1'emplacement particulierement

approprie des Royal Botannical Gardens (RBG)

offrent d'immenses ressources . Lesjardins font

face a Cootes Paradise et a Grindstone Creek et les

gestionnaires de ces sites sont prets a participer a

l'amenagement d'un reseau de pistes int6gr6 cans

la region . Le but vise serait de relier cinq elements

de base : les Royal Botannical Gardens, la vallee de

Grindstone Creek, 1'Escarpement de Niagara, les

terres humides vulnerables de Cootes Paradise et

I'extremite ouest de la baie de Burlington . On

favoriserait fortement ainsi 1'acces du public tout

en conservant 1'integrite environnementale de

chacun de ces elements naturels si importants .

Du cote du lac Ontario, le Burlington

Waterfront Park, long de trois kilometre s

BURLINGTO N
THE GREATER TORONTO AREA WATERFRONT TRAI L

270



(deux milles), qui s'etend depuis la pointe du

parc Spencer Smith jusqu'au canal du port de

Hamilton, appartient a 1'Etat . Ce parc ininter-

rompu resulte d'une cooperation a long terme

entre 1'Office de protection de la nature de la

region de Halton, la cite de Burlington, la region

et la province de 1'Ontario . A 1'ete de 1991 ,

une piste cyclable fut etablie sur 1'ancienne

infrastructure de la voie ferree du CN qui

jouxte la plage . Burlington

ouvrit la plage proprement

dite a 1'usage du public,

ce qui incluait la surveil-

lance de la baignade, les

programmes speciaux

sur la plage ainsi que les

activites recreatives en

general . Durant 1'ete ,

environ 24 500 personnes utiliserent le parc .

La plage fut «afEichee» impropre a la bai-

gnade pendant 12 jours a cause de la mauvaise

qualite de 1'eau ; elle fut cependant ouverte aux

baigneurs 82 p . 100 du temps .

Le passage recouvert qui relierait le

Confederation Park de Hamilton au secteur

riverain de Burlington Beach a fait l'objet

d'une proposition dans le Hamilton Beach

Concept Plan de 1987 et il a ete approuve

tant par la cite de Hamilton que par 1'Office de

protection de ]a nature de la region de Hamilton .

Toutefois, le Hamilton Beach Neighbourhood

Plan, plus recent (1991), propose des modifi-

cations locales au plan original et, dans so n

etat actuel, semble limiter aussi bien 1'acces

public an secteur riverain que les possibilites

recreatives du secteur riverain local et regional .

En particulier, le passage couvert semble avoir

ete supprime et un acces plus limite au sec-

teur riverain a ete propose . 11 est eviden t

qu'il faut reconcilier les usages locaux et

regionaux du secteur riverain : le fait que le

passage recouvert soit propose pour l'extremite

ouest du secteur riverain de la region du Grand

Toronto signifie que ce passage assurerait la conti-

nuite du sentier riverain et offrirait une occasion

unique d'etayer 1'agglomeration de Hamilton

Beach .

Selon une etude provinciale de 1991,

The Waterfront Trail: First Steps from Concept to

Reality, il n'y a environ que huit pour cent du

secteur riverain de Burlington qui soit parcouru

actuellement par un sentier trace sur la route

optimale . En comparaison, enN-riron 20 p . ._100 du

secteur riverain d'Oakville comporte une piste

qui suit la route optimale - a 1'exterieur du

Toronto metropolitain, c'est la plus forte pro-

Un des buts de Burlington est de

relier cinq regions importantes ,

favorisant ainsi l'acces du public tout

en conservant l'integrite environnementale

de chacune de ces regions .

portion locale cons-

tatee dans toutes les

municipalites de la

region du Grand

Toronto . Les politiques

d'amenagement du

secteur riverain local

font toute la diffe-

rence : alors que l a

ville d'Oakville exige qu'une bande de terrain

de 15 metres (50 pieds) soit reservee au reamen-

agement eventuel du secteur riverain, la muni-

cipalite de Burlington n'a pas de politique

arretee a ce sujet.

En mars 1990, la region de Halton, de

concert avec les municipalites locales et les

offices de protection de la nature, a presente

A Greenlands Strategy forHalton au depute d'alors,

Ron Kanter, responsable de 1'etude Space for

All: Options for a Greater Toronto Area Greenlands

Strategy . D'une maniere generale, les auteurs

du document adoptent la demarche axee sur

1'ecosysteme ; ils reconnaissent qu'il existe

des rapports entre I'Escarpement de Niagara,

les vallees traversees par des rivieres et le

secteur riverain . Bien qu'avare de details ,

le document presente par Halton reconnait

clairement les multiples roles que peuvent

tenir les espaces verts dans le cadre d'un

amenagement regional. Les objectifs de la

Halton Greenlands Strategy comprennent

tous les points suivants :

• proteger la diversite de la faune et de la

flore, des ecosystemes, des communautes

et de la topographie de Halton ;

• maintenir la qualite de 1'eau et la regu-

larisation naturelle de l'ecoulemen t
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des rivieres et des cours d'eau dans les

limites de la region de Halton ;

• offrir an public tin plus vaste choix

d'activites recreatives de plein air pres

des sites urbains;

• contribuer a 1'etablissement d'un reseau

continu d'espaces libres naturels pour

separer visuellement les commtmautes et

offrir des corridors continus entre les

ecosystemes ;

• proteger d'importants paysages

panoramiques et culturels, y compris les

ressources archeologiques .

Le Halton Parkway Belt Review Committee

a, depuis cette date, recommande que le site

de Sixteen Mile Creek soit inclus dans la designa-

tion de «ceinture verte de pares et de prome-

nades- afin de preserver d'importants espaces

verts. Le conseil regional n'a pas encore etudie les

recommandations du comite et un amendement

provincial au Parkway Belt West Plan serait neces-

saire si ces recommandations devraient etr e

mises en vigueur .

Le Parkway Belt Plan est un plan de

corridor pour d'importants espaces verts (par

exemple : separateurs urbains et corridors

naturels) et infrastructures (par exemple :

routes et services) . Bien que la designation de

Parkway Belt Open Space ne soit pas reconnue

comme telle comme un moyen a utiliser dans la

Halton Greenlands Strategy, c'est tine designation

qui offre tine protection additionnelle aux terres

des vallees et aux rebords adjacents des hauts

plateaux . Cette designation pourrait fourni r

un degre de controle supplementaire en entrai-

nant le gouvernement provincial dans le pro-

cessus d'approbation aussitot qu'une demande

d'amenagement est presentee .

POLITIQUES

D'AMENAGEMENT DU
SECTEUR RIVERAI N

Le concept de base enonce dans le

Halton Waterfront Plan de 1982 consiste a choisir

comme «ilots» d'usage public intense une serie

d'importants pares riverains regionaux situes a

intervalles tout le long du secteur riverain de

Halton ainsi qua amenager des couloirs de

communication entre eux stir les terres publiques

existantes ou proposees et les infrastructures de

routes . Citons le Halton Plan :

11 ne s'agit pas de reserver tine bande de

terre riveraine tout le long du rivage ,

comme on 1'avait deja preconise dans 1'etude

Halton-Wentworth, mais de prevoir une

configuration d'ilots plutot que lineaire pour

ces espaces libres .

Neanmoins, les municipalites locales

jouissent d'une discretion considerable clans

1'interpretation du plan regional et 1'enoncia-

tion des politiques sur les secteurs riverains

locaux .

Tel que mentionne precedemment ,

la cite de Burlington, qui est a reviser son plan

officiel, a 1'intention d'elaborer des politiques

precises concernant le secteur riverain an cours

de ce processusde revision . Cette revision com-

prendra une reevaluation des projets de rem-

blayage intensif a proximite du secteur riverain

du centre-ville . Dans 1'intervalle, la municipalite

evalue un cas a la fois pour s'assurer que be secteur

riverain soit ouvert au public chaque fois que des

terrains riverains sont amenages .

Avant de faire cette acquisition, la muni-

cipalite a fait effectuer un sondage Gallu p

sur ]'opinion des communautes, sondage qui

faisait partie du Official Plan Review ; selon les

resultats du sondage, 82 p . 100 des residents

de la cite etaient d'avis que celle-ci devait accor-

der une priorite elevee au projet visant a aug-

menter l'acces du public au secteur riverain .

En outre, 96 p . 100 des residents croyaien t

que I'amenagement de ce secteur ne devrait pas

obstruer la vue du lac ou en restreindre 1'acces

public .

La politique d'amenagement d'Oakville

consiste, depuis longtemps, a exiger que Ion

reserve une bande de terrain de 15 metres

(50 pieds) be long du rivage partout ou il y a

reamenagement des terres riveraines . Cette

bande de terrain, de meme que la stabilisation

du rivage, est 1'une des conditions exigees pour

l'approbation d'un projet d'amenagement, e t
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ce, pour assurer au public 1'acces et 1'utilisation

du rivage . La ville de Burlington n'impose pas de

telle condition . II en resulte une augmentation

croissante de terrains accumules pour 1'acce s

du public .

La politique d'acces public d'Oakville ,

qui a ete mise en pratique de fa~on suivie depuis le

milieu des annees 1970, temoigne d'un grand

esprit de prevoyance et profite considerablement

aux citoyens depuis longtemps . Toutefois, cette

politique peut retarder la decouverte de nouvelles

possibilites. Par exemple, le Burloak Secondary

Plan (autrefois Shell Lands Secondary Plan) ,

qui concerne le reamenagement de 511 hectares

(1 262 acres) de terre clans le but d'y accueilli r

7 500 residents, comprend le reamenagement des

4,2 hectares (10,3 acres) des terres riveraines Shell

House pour des maisons unifamiliales . Cependant,

la ville ne demande en ce moment qu'une bande

de terrain public de 15 metres (50 pieds) de

largeur, dans le cas ou les terres riveraines Shell

House seraient reamenagees.

Le plan propose la creation de deux

nouveaux quartiers residentiels pouvant accueillir

Les terres riveraines Shell House; une portion du Burloak Serondary Plan

273

7 500 habitants . L'implantation d'une nouvelle

industrie legere et la realisation d'un parc commer-

cial sont proposees pour la portion nord, et Pon

s'attend a ce que ces projets permettent eventuelle-

mcnt la creation de 14 000 a 16 000 emplois .

Les terres Shell House nous offrent une

occasion unique d'acquerir plusieurs hectares de

terrain pour en faire un parc riverain, lequel ferait

partie du plus important plan secondaire de tout le

secteur riverain du Grand Toronto . Ces terres sont

egalement adjacentes au site propose de Burloak

Park, ou Ion projette une vaste operation de

remblayage . Le fait de designer les terres Shell

House comme autant d'espaces publics libres

augmenterait considerablement 1'acces du-public

dans le secteur riverain car on se servirait du terri-

toire existant tout en reduisant simultanement,

jusqu'a un certain point, les besoins de remblayage

de 9,4 hectares (23 acres) a Burloak . Grace a

1'etude concernant la piste riveraine, dont I'initia-

tive revient a la province, on a pu determiner que .

les terrains Shell House etaient les meilleurs des

huit premiers candidats choisis pour constituc r

des «ilots de verdure,, le long de la piste .



Les strategies concernant 1'amenagement

urbain et les formes que nous donnons

au paysage urbain doivent refleter notre

engagement en matiere de conservation,

d'amenagement et d'entretien des sites

urbains de qualite tout en satisfaisant une

vaste gamme de besoins biophysiques et

culturels ; ceux qui sont fonctionnels et

ceux qui sont symboliques; et ceux qui

font appel a notre imagination indivi-

duelle et collective .

Jacobs, P . 1991 . Sustainable urban deuelo(raent, Montreal : Third

Summit of the World's Major Cities.

On recommande essentiellement, dans

l'etude provinciale stir la piste riveraine, l'adoption

d'une configuration -par ilots lies ICS tins aux

autres» dans 1'amenagement d'un secteur riverain

mis a la disposition du public . Dans 1'esprit de cette

methode, le sentier vert et la piste qui borderaient

le secteur riverain serviraient a her les uns aux

autres une variete de pares riverains locaux et

regionaux, lesquels seraient des ilots consacres a

un usage collectif plus intense .

INITIATIVES
D'AMENAGEMEN T

La region de Halton est a preparer un nou-

veau plan officiel qui doit etre complete vers le

milieu de 1992. Cc plan contient des politiques

renforcees sur le secteur riverain et sur 1'environ-

nement. Dans he cadre de son Official Plan Review,

la region de Halton publiait en janvier 1991 un

rapport provisoire, Land Stewardship and Healthy

Communities : A Vision for the 90's and Beyond,

qui etablit les valeurs et les nouvelles orientations

a dormer au plan officiel . Cc rapport contien t

un resume clair et concis des changements

proposes ainsi que des raisons qui ont motive

1'elaboration des propositions . Au point de vue de

1'environnement naturel, les auteurs proposent

un Greenlands System

. . . qui etablit un cadre unique pour la pro-

tection de I'environnement naturel tou t

en permettant en meme temps au public

d'apprecier 1'ecosysteme et d'en tirer des

le~ons . (Halton (Ont.) . : municipalite

regionale, service de la Planification et du

Developpement, 1991) .

Il est evident que la region depasse he stade

de la formulation des idees pour passer a l'action .

Dans I'ensemble, nombreuses sont les occa-

sions de creer et d'accroitre 1'utilisation du secteur

riverain de Halton et les plaisirs que le publi c

petit en tirer . A diverses epoques, les municipalites

riveraines locales, la municipalite regionale et

l'office de protection de la nature se sont montres

des chefs de file prevoyants stir les questions reliees

au secteur riverain . Its ont generalement travaille

dans un cadre cooperatif elargi Ott a I'interieur

d'une association assez souple . II leur faut renou-

veler l'engagement qu'ils ont pris d'assurer au

public des avantages a long terme dans les secteurs

riverains amenages tant par les fonds prives que

publics, et, a ce titre, chercher davantage a recon-

naitre les nouvelles possibilites du secteur riverain,

ce qui peut apporter des gains nets pour tou s

stir le plan environnemental .

RECOMMENDATION S

52 . La Commission royale recommande

que la, region de Halton, la ville d'Oakville,

la cite de Burlington et le Halton Region

Conservation Authority (HRCA) continuent

de reviser leurs plans officiels et tout docu-

ment de planification relatif au secteur

riverain pour garantir l'adoption d'unc

demarche qui tienne compte de 1'eco-

systeme et le respect des neuf principes se

rapportant au secteur riverain, tels qu'ils

sont decrits a la Partie I .

53. De plus, la Commission recommande que .

la region de Halton, la ville d'Oakville, la

cite de Burlington et le Halton Region

Conse rvation Authority (HRCA) participent

a la preparation du projet de rehabilitation

du rivage et prennent les mesures pour que

tout autre plan d'amenagement d'une por-

tion du secteur riverain soit revise et elabore

dans ce contexte .
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54. La province devrait, aussitot que possible,

negocier une Entente de partenariat stir le

secteur riverain, ou plus d'un, s'il y a lieu,

avec la region de Halton ainsi qu'avec

d'autres paliers de gouvernement et les

organismes qui en dependent, etavec le

secteur prive, dans les cas appropries .

Les partenaires de 1'entente devraient

utiliser le Halton Waterfront Plan existant

comme base des negociations et its

devraient prendre en consideration toutes

les questions suivantes :

• la confirmation des roles des

organismes dans la realisation du

plan, la region de Halton demeurant

1'organisme coordonnateur principal ;

• 1'augmentation des pouvoirs de

1'Office de protection de la nature

de la region de Halton dans la

reglementation de 1'amenagement

des vallees, et ce, en fonction des

objectifs ecologiques et recreatifs

et de la planification de mesures de

protection contre les inondations

et l'erosion ;

• la realisation des traces provisoires et

preferes pour le sentier riverain dans

Halton et la mise en place des meca-

nismes necessaires a 1'etablissement

du sentier ;

• la prise de mesures necessaires au

transfert des terres publiques et des

lots de greve federaux et provinciaux

aux organismes publics locaux, a peu

de frais, la ou its doivent etre mis a la

disposition du public afin qu'il puisse

I'utiliser ;

• la reinstallation des chantiers du

ministere des Transports a Burlington

Beach pour permettre le reamenage-

ment du site actuel ;

• 1'etude des moyens les plus pratiques

pour enlever les lignes de transmission

electrique d'Hydro-Ontario actuelle-

ment a Burlington Beach ;

• 1'inventaire des possibilites et des

plans concernant le maintien ou la

creation de corridors verts dans les

vallees de Grindstone Creek, Bronte

Creek, Fourteen Mile Creek et Sixteen

Mile Creek et ce, dans le but de

preserver et d'ameliorer les habitats

naturels a 1'embouchure de ces cours

d'eau, comme c'est le cas a Fourteen

Mile Creek et a Shoreacres Creek ;

• le reexamen, dans le cadre des

revisions actuelles du plan officiel de

la cite et de la region, de la politique

actuelle de la cite de Burlington,

laquelle n'exige pas qu'une bande

de terre riveraine soit reservee a

1'usage du public au moment de

toute activite de reamenagement ;

• les dispositions financieres en fonc-

tion desquelles les gouvernements

federal, provincial, locaux et regional,

ainsi que le secteur prive, participe-

raient a 1'amenagement du projet du

Great Lakes Science Centre considere

comme un moyen d'informer le

public sur 1'importance historique,

errvironnementale, recreative et

economique de la regeneratio n

des Grands Lacs .

55 . La Commission recommande que la region

de Halton, la ville d'Oakville, la cite de

Burlington et le HRCA reconsiderent le

projet de designation urbaine du secteur

riverain pour les terres riveraines de Shell

House ainsi que la configuration du projet

de remblayage du parc Burloak comme on

le precise dans le Draft Burloak Secondary

Plan . Les municipalites, en collaboration

avec la province et Shell Canada Ltee ,
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devraient chercher, par tous les moyens

possibles, a transformer en espace libre

public les terres Shell House .

56. La cite de Hamilton,l'Office de protec-

tion de la nature de la region de Halton

et la region de Hamilton-Wentworth

devraient reexaminer le Hamilton Beach

Neighbourhood Plan et le Hamilton Beach

Concept Plan, qui a ete approuve, pour qu'il

y ait des voies de communication entre le

couloir et le sentier riverains et d'autres

.reseaux de pistes . Au cours de cette revision,

on devrait verifier si le projet de passage

couvert, l'acces du public et les activites

recreatives locales et regionales sur le s

rives ne sont pas compromis par le

Neighbourhood Plan . Si tel est le cas,

il faudrait rendre compatibles les

utilisations locales et regionales .

57. La region de Halton et le gouvernement

provincial devraient assurer une protection

additionnelle aux vallees de Sixteen Mile

Creek et aux rebords des hauts plateaux

adjacents ; ils peuvent y arriver en assimi-

lant ces elements au Parkway Belt Open

Space et en les englobant dans le Parkway

Belt West Plan ainsi qu'en reservant un

ample decrochement entre les edifice s

et la rive pour les nouveaux ensembles

immobiliers adjacents.
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CHAPITRE 8 :

1MI I S S I S SAUGA

La ville de Mississauga est la seule rnuni-

cipalite locale de la r~gion de Peel siuzee dans 9e

secbcur riverain du lac Ontario .

Le secteur riverain de Mississauga long e

le lac stir 1 5 kilomctreS (9 milles),a partir approxi-

mativement de Jrrshua Creek vers I'est jusqu'a

N`tobi.coke Creek . Scs principatuc elements natu-

reVs sont le marais Rattrav, a 1'ernbouchure de

Sheridan Creek et de la riA iere Credit, don [

tout le cour:s inferueur traverse la ville du

Mississauga . 1'lusieurs autres ruisseaux plus

petits Sc jettent dans Ve lac a divers endroits

le lung clu sectetnr riverain .

Lc secteUr riVerAirb est utilise a des fins

multiples : entre autres, pares, industries, ser-

vices publics, quartiers r6sidentiels . La proportion

du littoral affectee a ces urilisations se resume a

pen pros cosnznc suit : pares publics, 33 p . 100,

industries, 21 p . 1 00 ; services publics et quar-

tiers residentiels; 23 p . 1 00 chacun . Les deux tiers

environ du littoral de IVlussissauga soot prote# s

par des enrochements et d"autres ouvrages de lut2e

contre I'erosion .

lleurx grands projets de rentlbla-vage ou t

ctc mis en Oeuvre par it Credit Valley Conservation

Authority (CNrCA ,) dans les paresJ . C . SaddingqQn

ee Lakefront Promenade situes dans le secteur

riverain de la v°ille de Mississauga . Lc parc

Lakefront Promenade, dont I'ouverture

officielle a eu lieu en mai 1991, compren d

Lill taste bassin d'anrarrage, un port de plaisance

~."

et r .un secteur ou sera relocalise le Credit Valley

Yacht Club .

La vile de Mississauga est tout pres de

la pecherie de saumon du lac 'C}nlario ct

s'allichc cornnic la «capitale mondiale du

saumom= . En plus d'etre pratiquee par les

pecheurs a la lio-ne, la peclle sportive ccrntrihue

a 1'econnmieDocale de Port Credit et dCS Zones

portuaires adjacenaes . L'irnpact cumt.tlatif des

projets de remblayage de Mississauga pourrait

inclure la reduction de 1'ha6itat des poissons

dean #'roide, rootarrnrnent dans les aires d'ah-

rmentation et d'alevinage cotieres, et 1'envasemelut

des frayeres c&tieres .

Le secteur rivcrain de'4lississauga est

utilise A des fins diverses et offre u.tne vaste eventail

de paysages, allant du marais Rattray grouillant de

formes de vie aux quatre cheminccs on Jour

Sisters,, de it centrale thermique de Lakeview ,

Les elements naturels de nos paysages

cachent souVcnt letrr propre histoire : ainsi, e n
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regardant le marais Rattray, nous pourrions

croire que ses beautes naturelles, sa fl ore

et sa faune diversifiees ainsi que ses attraits

exceptionnels ont toujours ete proteges. Or,

les efforts deployes pour sauvegarder la partie

existante du marais se sont echelonnes su r

16 ans, de 1959 a 1975 .

Si certains desiraient prese rver 1'etat

naturel du marais Rattray, d'autres voulaient

construire des residences de luxe, tin bassin

d'amarrage et un port de plaisance . En 1965,

1'ingenieur du comte pretendait que le marais

ne meritait pas d'etre prese rve car la degra-

dation des eaux de ruissellement serait telle

que le marais deviendrait une masse d'eau

stagnante . An debut de 1967, la bataille sem-

blait perdue . Des bulldozers arriverent pour

amorcer la phase 1 du projet des domaines

du parc Rattray. En guise de protestation, un

jeune gar~on du voisinage se mit en travers

d'un bulldozer pour I'empecher d'avancer .

11 ne reussit pas a interrompre la phase 1, mais,

au cours des quatre annees suivantes, les citoyens

redoublerent d'efforts pour sauvegarder la

partie restante du marais . En 1971, la CVCA fi t

Le morals Rattray aujourd'hui

1'acquisition de 9,7 hectares (24 acres) du marais,

site propose d'un port de plaisance .

Au printemps de 1973, la nature vint au

secours des opposants au projet : le lac Ontario

atteignit son plus haut niveau en plus de 20 ans,

inondant les basses-terres du marais Rattray .

Les interventions des citoyens, combinees aux

forces de la nature et a 1'adoption opportune

d'un reglement en matiere de remblayage, inci-

terent les promoteurs a vendre les 23 hectares

restants (57 acres) . Ces terres furent achetees

par la CVCA et, en 1975, le marais et la zone

tampon furent ouverts au public sous le nom

de zone de conservation du marais Rattray

(Rattray Marsh Conservation Area) . Si cette

zone existe aujourd'hui, c'est grace a la perse-

verance des citoyens et a leurs efforts pour

proteger la nature .

Si le marais Rattray est une merveille

de la nature, les «four sisters- de la centrale

thermique de Lakeview evoquent une tout

autre realite . Ces hautes cheminees, qui se

dressent en face du lac Ontario, servent de

reperes aux navigateurs et aux plaisanciers .

Vues du lac, elles offrent une vue accueillante :
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dans une certaine mesure, ces cheminees arrondies

sont majestueuses et se distinguent de la forme

rectangulaire de la centrale . De plus, elles sont

associees a 1'industrie, aux emplois et aux parties

utilitaires du secteur riverain ; elles sont egalement

l'element le plus visible du secteur riverain de

Mississauga.

La collectivite et le havre de Port Credit

sont intercales entre le marais et les cheminees,

a 1'embouchure de la riviere Credit . Le village

de Port Credit, sur la rive ouest de la riviere,

fait partie de 1'etablissement originel fond e

en 1843 . Le charmant petit quartier compose

de bungalows pourrait etre designe district

de conservation du patrimoine . Le centre-

ville de Port Credit, sur

la rive est de la riviere,

remonte a quelque

150 annees .

Le port de plai-

sance de Port Credit, a

1'embouchure de la riviere

Credit, couvre 21 hectares

(51 acres) de terre et d'eau

et compte parmi les plus

grands ports de plaisanc e

d'eau douce (1 000 postes d'amarrage) en

Amerique du Nord . Deux brise-lames en pierres

seches et en enrochements et un cargo qui a

coule protegent le havre . Le port de plaisance

et tine grande partie de l'emboucht•e de la

riviere appartiennent au gouvernement federal

et sont loues a des exploitants prives et a des

clubs de yachting, limitant ainsi lem- acces public .

Le Port Credit Harbour and Waterfront Concept

de Mississauga (Hugh Stansbury et Woodland et al .

1987) propose un plan ambitieux pour revitaliser

la region .

Le secteur riverain de Mississauga, tel

que defini par la Commission, s'etend des rives

du lac jusqu'aux voies ferrees du Canadien

national (CN) au nord de la route de Lakeshore .

Il englobe des collectivites ayant tine orientation

riveraine ou susceptible Wen avoir une .

Dans 1'ebauche du plan pour le secteur

riverain de Mississauga, la route de Lakeshore

represente la limite nord . Bien qu'elle soit assez

large, elle ne constitue pas un obstacle physi-

que majeur aux deplacements des personnes le

long on a I'interieur du secteur riverain qui est

une zone d'amenagement public d'interet local

et regional . Par consequent, la proximite du

secteur riverain signifie g6n6ralement clue cc

dernier est frequente par les residents des

collectivites voisines .

Le secteur riverain de Mississauga possede

plusieurs caracteristiques communautaires qui

le differencient des autres zones riveraines . Le

parc immobilier comprenci la plus faible pro-

portion de maisons unifamiliales isolees de .

1'ensemble de la region riveraine ainsi que la

plus forte proportion de tours d'habitation e t

Le port de p laisance de

Port Credit, a l'embouchure de la

riviere Credit, couvre 21 hectares de

terre et d'eau et compte Parini les plus

grands ports de plaisance d'eau douce

(1 000 postes d'amarrage) en

Amerique du Nord .

la troisieme plus grande

proportion de logements

locatifs de chacun des

secteurs riverains locaux

du Grand Toronto .

(La majeure partie

des tours d'habitation

sent constrUites au

nord de la route de

Lakeshore et no n

en bordure de 1'eau . )

De 1981 a 1986, la population du secteur rive-

rain de Mississauga a augmente de 4,4 p . 100

pour s'etablir a quelque 375 000 habitants .

Afin de repondre aux besoins en logements

de la collectivite, on devrait encourager la

construction d'un plus grand eventail de

types de logements et de modes d'occupation .

Les plans secondaires d'amenagement du

secteur riverain devraient comprendre des

logements locatifs et sociaux ; en oUure, les

ensembles residentiels deVTaient etre conps

de maniere a procurer des logements abor-

dables et a satisfaire les besoins des familles

avec enfants . De plus, il faudrait proteger ou

ameliorer le parc locatif du secteur riverai n

afin de preserver les quartiers dont les habitants

ont des revenus mixtes .

Le secteur riverain de Mississauga est tine

zone suburbaine caracterisee par une grande

diversite de types de logements et de modes

d'occupation malgre la variete limitee de s
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logements construits au cours de la derniere

decennie . Contrairement aux secteurs rive-

rains de Burlington et d'Oakville, le secteur

riverain de Mississauga recele une multi-

tude de logements locatifs, notamment des

tours d'habitation, dont la plupart ont ete cons-

truits avant les annees 1980 . Depuis 1980, la

construction annuelle moyenne d'appartements

et de maisons en rangee dans le secteur riverain

est assez faible en raison de la rarete des ter-

rains . Le nombre moyen d'habitations multi-

familiales construites clans le secteur riverai n

est de 60 par annee, dont pres de 60 p . 100

ont ete des coproprietes entre 1981 et 1988 .

Bien que les mises en chantier aient double

depuis 1986, 95 p . 100 sont des coproprietes ;

aucune mise en chantier de logements locatifs

prives ou de nouvelles maisons n'a eu lieu dans

le secteur riverain depuis 1985 .

La capacite financiere des habitants ne

pose pas un probleme aussi aigu que clans

1'ensemble du secteur riverain du Grand

Toronto en raison du vaste eventail de loge-

rnents clans la region, notarnment l'immense

parc de logements locatifs a loyer modique .

II n'y a pas de demarcation bien definie

clans les professions des residents du secteur

riverain et de 1'ensemble de la region . Toutefois,

meme si les residents du secteur riverain ont

les memes profils professionnels, ils ont un

revenu moyen inferieur et compte une plus

forte proportion de menages a faible revenu . La

similarite des professions et les ecarts importants

releves au chapitre du revenu s'expliquent par la

plus grande proportion de vieux logements locatifs

et dejeunes adultes (20 a 34 ans) clans le secteur

riverain .

Les residents du secteur riverain de

Mississauga sont un peu moins dependants de

1'atuomobile que ceux des autres banlieues

de la region : le reseau GO accapare 10 p . 100

de tous les deplacements effectues par les tra-

vailleurs du secteur riverain de Mississauga, soit

le taux le plus eleve de la region, tandis que

1'utilisation du transport commun local compte

pour un autre 5 p. 100 . La popularite du trans-

port en commun est due au nombre eleve de

Parc Lakeside, Mississauga

menages a revenu moyen et a une meilleure

accessibilite du transport public, notamment

la route Lakeshore du reseau GO pour les

banlieusards .

En 1987 - derniere annee pour laquelle

nous possedons des donnees - il y avait quelque

12 800 emplois dans le secteur riverain de

Mississauga, dont pres de 53 p . 100 dans les

secteurs de la vente au detail, des services e t

de la construction, et 47 p . 100 clans les secteurs

de la fabrication et de la vente en gros . De 1983

a 1987, le nombre d'emplois dans les secteurs

de la vente au detail, des services et de la cons-

truction a augmente de 21 p . 100 comparative-

ment a deux p . 100 seulement dans les secteurs

de la fabrication et de la vente en gros .

MISE A JOU R
D' UN POINT TOURNANT

Dans Un point tournant publie e n

aout 1990, la Commission royale a fait deux

recommandations concernant le secteur rive-

rain de Mississauga . Premierement, a la demande

de la ville de Mississauga, elle a recomrnande

que la province declare le secteur riverain d e
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Mississauga d'interet provincial ; deuxieme-

ment, elle a recommande que la province

negocie une entente de collaboration visant

le secteur riverain avec la ville de Mississauga

et d'autres organismes pertinents . Ces recom-

mandations visaient a amenager un secteur

riverain ouvert et accessible, a proteger et a

mettre en valeur les aires naturelles et a

reamenager certains terrains .

En octobre 1990, la region de Peel a

adopte la resolution suivante a la suite de la

publication du rapport de la Commission :

. . . que les principes contenus dans le

rapport Un point lournant soient inclus

dans 1'examen de 1'ebauche du plan

officiel regional formant le cadre de

I'amenagement d'un espace vert regio-

nal qui comprend, entre autres, des vallees

fluviales, l'escarpement de Niagara, la

Oak Ridges Moraine, le secteur riverain de

Mississauga et d'autres elements ecologique-

ment fragiles .

En decembre 1990, la province de I'Ontario

a endosse les neuf principes de la Commission

concernant le secteur riverain, convenu d'ame-

nager un sentier riverain et appuye le concept des

ententes de collaboration, identifiant Mississauga

comme l'une des deux municipalites prioritaires

pour ces ententes .

La ville de Mississauga continue de tra-

vailler sur le plan du secteur riverain de

Mississauga et a invite les membres de la

Commission royale et d'autres personnes a

commenter son rapport provisoire . De plus,

elle poursuit les priorites d6finies clans son

processus d'amenagement du secteur riverain

et contenus clans 1'entente de collaboration

proposee .

A la fin de 1990, la ville de Mississauga

a agrandi le parc Lakeside existant grace a

1'acquisition des 5,3 hectares (13 acres) d e

la partie ouest de 1'ancien terrain du National

Sewer Pipe de Petro Canada . De plus, la muni-

cipalite a aide a trouver les differents traces

provisoires et preferes du sentier riverain qui

devront etre incorpores au plan du secteur

riverain de Mississauga.

An cours de la derniere annee, des mesures

ont ete prises en vue de 1'acquisition des terrains'

hautement prioritaires identifies dans le plan

provisoire . A 1'invitation du inaire de Mississauga ;

la Commission royale a encourage la poursuit e

des negociations menees par la ville ; la proyince, la

communaute urbaine de Toronto, la region de

Peel et la MTRCA concernant 1'acquisition du

terrain de Poste Canada (autrefois propriete des

Arsenaux canadiens) . En vertu de 1'entente, la

MTRCA ferait I'acquisition de 14,7 hectares

(36,3 acres) de terres au sud de la route

Lakeshore, adjacentes au parc Marie Curtis,

a des fins d'amenagement d'un parc dans le

secteur riverain .

L'Hydro-Ontario a bien accueilli le

rapport Un point lournant. En plus d'appuyer

un amenagement axe sur une demarche eco-

systemique, la societe reconnait I'importance

du secteur riverain pour ]a collectivite et con-

tinuera de cooperer avec les autorites provin-

ciales et locales afin de procurer un acces aux

terres ou les imperatifs d'espace et de securite

peuvent etre respectes.

POLITIQUES
D'AMENAGEMENT DU

SECTEUR RIVERAI N
En 1'absence de politiques ou de direc-

tives provinciales appropriees et de principes

directeurs precis en matiere de plan officiel

regional, le plan officiel de Mississauga, etabli

en 1976 et approuve en 1981, est le seul outil

d'amenagement du secteur riverain . Une

fois approuve, le plan du secteur riverain de

Mississauga entrainera des modifications au

plan officiel et deviendra ainsi le principal

document de reference pour 1'amenagement

du secteur riverain .

Le plan du secteur riverain, amorce en

mars 1988, est actuellement a 1'etape d'ebauche ;

le processus de planification devrait conduire

a un plan global pour 1'ensemble du secteur

riverain de Mississauga, a des modifications

du plan officiel et a des changements aux

plans secondaires concernant le secteur riverain .

Le plan propose des concepts d'amenagement qu i
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La raffinerie Petro Canada, sedeur riverain de Mississauga .

devront etre realises au cours des 30 prochaines

annees .

Jusqu'a maintenant, plusieurs docu-

ments d'amenagement du secteur riverain

ont ete publies sous forme d'etudes prelimi-

naires au plan final propose . Les documents,

soit Fundamentals, Vision 2020 et Implementation,

ont ete publies a des fins d'examen public en

juin 1990 ; les conclusions du processus d'exa-

men ont ete regroupees dans le Draft Mississauga

Waterfront Plan : Results of Agency Review and

Public Consultation ( 1991) .

Le document Fundamentals enumere

60 principes de planification du secteur ri ve-

rain, determine les enjeux qui y sont associes

et applique differentes series de p ri ncipes a

des proprietes particulieres du secteur rive-

rain . Vision 2020, le plan provisoire du sec-

teur riverain, examine d'abord le contexte

de la planification et les conditions existantes

dans le secteur riverain puis propose des con-

cepts generaux pour la planification du

secteur riverain et une analyse des enjeux

dans le secteur .

Vision 2020 contient un plan detaille

du secteur riverain qui analyse les contraintes

et possibilites et propose des strategies pour

chaque site . On suggere aux lecteurs de con-

sulter le document intitule Implementation pour

les questions touchant a la politique on aux

lignes directrices . Ce document n'etait pas

encore publie au moment de 1'examen de la

Commission, mais il contiendra probablement

un ensemble plus clair de politiques en matiere

d'amenagement du secteur riverain et servira

de guide pour les projets de remblayage et

d'esthetique urbaine . .

Comme il est indique dans Vision 2020 :

A certains egards, ce plan devrait etre con-

sidere comme un projet en cours jusqu'a

cc que les etudes pertinentes effectuees

par d'autres organismes soient terminees,

que les interets provinciaux et federaux

soient definis et que les politiques soient

etablies .

La teneur et la souplesse de ce commen-

taire sont une reconnaissance que le plan d'ame-

nagement du secteur riverain de Mississauga
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est encore en cours et que I'etude de la Com-

mission royale et d'autres organismes n'est

pas terminee . Le plan provisoire, de meme

que ses principes et lignes directrices, seront

vraisemblablement modifies de maniere a

tenir compte de 1'etude en cours de la ville de

Mississauga et d'autres organismes .

La plan provisoire d'amenagement

du secteur riverain de Mississauga reconnait

1'orientation fondamentale du Plan du secteur

riverain de 1967 de la Metropolitan Toronto Planning

Area (Proctor Redfern Bousfield and Bacon

Consultants 1967), document qui n'ajamai s

ete adopte officiellement mais qui a ete mis

en oeuvre au cours des 20 dernieres annees .

Le plan de 1967 englobe le secteur riverain

de Mississauga et propose le remblayage exten-

sif de la portion metropolitaine du secteur

riverain, mais indique qu'il n'y a pas de materiel

disponible et approprie pour 1'adoption d'un

plan similaire pour Mississauga . Vision 2020

poursuit ainsi :

En depit des preoccupations existantes

concernant les impacts socio-ecologiques

du remblayage, les effets positifs associes

a 1'accroissement de ]a super6cie des

terres propose par le plan d'amenage-

ment du secteur riverain de la region

metropolitaine de 1967 sont toujours

valables .

Les deux principales composantes du

plan provisoire sont le remblayage, a des fins

diverses, et 1'acces au secteur riverain y compris

1'acquisition de terrains publics et 1'amenage-

ment d'un reseau de sentiers . Le plan propose

le remblayage d'environ 70 hectares (170 acres)

par la mise en oeuvre d'une serie de projets

dans le secteur riverain de Mississauga . Ces

projets seront ameliores pour tenir compte des

imperatifs environnementaux . De Plus, Vision 2020

adopte trois concepts pour le secteur riverain -

ce dernier doit etre vert, propre et accessible - .

lesquels figurent parmi les neuf principes mi s

de 1'avant par la Commission royale .

Dans son etude du plan provisoire du

secteur riverain de Mississauga et des docu-

ments connexes, ]a Commission royale appuie

fermement 14pproche consultative adoptee

par la ville . Elle propose egalement de reexa-

miner les principes et imperatifs environne-

mentaux du secteur riverain, y compris le

remblayage propose .

Le document Results ofAgency Review

and Public Consultation propose que le rapport

intitule Funda inentals ne constitue pas une com-

posante du plan final . Toutefois, le processus

d'examen et de consultation confirme 1'appui

general aux 60 principes enonces dans le

rapport. De Favis de la Commission, tin

ensemble condense de principes de base

devrait etre integre au plan et servir de cadre

a I'etablissement d'un ensemble clair de poli-

tiques en matiere d'amenagement du secteur

riverain .

Le plan provisoire du secteur riverai n

de Mississauga serait ameliore s'il adoptait expli-

citement la demarche axee stir 1'6cosystem e

et incluait les neuf principes mis de 1'avant

pour le secteur riverain et recommandes dans

Un point tournant puis adoptes par le conseil

regional de Peel . Le plan provisoire renferme

deja certains elements de la demarche axee

sur 1'ecosysteme et plusieurs principes visant le

secteur riverain .

Le plan provisoire renferme deux ele-

ments directement relies a 1'eWronnement :

les propositions de remblayage et les enjeux

environnementaux . Un sondage effectue en

1991 par Environics pour le compte de la

Commission royale a revele que de tons les

residents du Grand Toronto, ceux de Mississauga

etaient les plus susceptibles de considerer que

la protection de 1'environnement devrait etre la

priorite de toute strategie d'amenagement du

Grand Toronto .

Le plan propose d'avoir recours au

remblayage de fapn extensive afin de creer

une chaine d'iles et d'accroitre la superficie

des terres dans le lac en construisant des caps

artificiels et des ports de plaisance . Toutefois, on

semble accorder peu d'interet aux effets environ-

nementaux cumulatifs de ces propositions .

Le volet remblayage du plan provisoire sus-

cite plusieurs preoccupations . Premierement, i l
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peut detourner 1'attention des possibilites

d'amenagement a des fins d'activites recreatives,

d'agrement, de creation d'aires naturelles e t

de developpement sur les terrains existants .

Deuxiemement, les enjeux environne-

mentaux du remblayage, point central du

plan, restent obscurs . Le plan donne plutot

l'impression clue son impact sur 1'environne-

ment et ses effets cumulatifs ont ete tres bien

evahtes et qu'il reste seulement des questions

d'ordre technique a resoudre . Aucune refe-

rence n'est faite a tine analyse environnemen-

tale exhaustive qui aurait ete faite prealable-

ment a la presentation des propositions de

remblayage . De plus, les buts a atteindre en

matiere notamment d'habitat du poisson et

d'organismes aquatiques et d'acces du public

ne sont pas bien definis .

Troisiemement, les propositions de

remblayage sent soumises a 1'approbation de s

St. Lawrence Cement Pier dons le secteur riverain de Mississauga .

gotivernements federal et provincial qui sont

respectivement proprietaire du lit du lac et

gestionnaire des peches et des eaux navigables .

Par consequent, elles sont uniquement concep-

tuelles a ce stade-ci .

Le chapitre 4 du present rapport «I.e

littoraG, contient des recommandations pour

un plan de regeneration du littoral clans lequel

plusieurs propositions pourraient etre evaluees .

L'etude sera utile aux autorites municipales a

cet egard.

La ville de Mississauga a demande a

des experts-conseils de presenter un rapport

concernant les Guidelines for Shoreline Regeneration

Relating to Fish Habitat and Water Quality. Les

auteurs du rapport recommandent d'apporter

des modifications initiales aux proposition s

de remblayage du plan provisoire du secteur

riverain, y compris I'abandon du projet de

construction des deux iles et la reduction de l a
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superficie de la plus grande «Salmon Island» .

D'autres changements seront apportes a la suite

devaluations plus detaillees des propositions

de remblayage .

Le plan provisoire mentionne certains

problemes tels que le declassement des terrains,

la remise en etat de I'habitat, le retour a 1'etat

sauvage et la gestion des eaux pluviales dan s

le secteur riverain, mais il ne donne aucune

orientation strategique adequate pour regler

ces probl'emes .

Comme il est indique cans le plan, le

declassement des terrains et la decontamina-

tion des sols sur`l'ancien terrain des Arsenaux

canadiens et sur le terrain de la societe Texaco

sont importants et auront des repercussion s

sur 1'utilisation future de ces terrains et d'autres

proprietes riveraines . La remise en etat de

1'habitat comprend le versement de compen-

sations pour 1'habitat aquatique degrade pa r

le remblayage et le retour a 1'etat sauvage de

1'embouchure des ruisseaux et des terres situees

dans les vallees . Le retour a 1'etatsauvage de

certaines zones devient un enjeu dans le plan

provisoire, lequel propose de modifier les pro-

cessus littoraux et cotiers afin de mettre en valeur

les elements naturels (par exemple, -rectifier-

1'absence de milieux humides a 1'embouchure

des ruisseaux), mais il n'evalue pas les effets

negatifs potentiels . La gestion des eaux pluviales

porte sur 1'amenagement de surface dures (par

exemple, des terrains de stationnement et des

routes) pres des rives, le ruissellement pluvial et

l'emplacement des exutoires des egouts pluviaux

et unitaires . La Commission s'attend a ce que ces

questions fassent 1'objet d'un examen plus detaille

a mesure que le plan provisoire sera soumis au

processus de planification et que les strategies de

mise en oeuvre seront elaborees .

Le plan provisoire .du secteur riverai n

de Mississauga indique que la moitie des 14 ser-

vices publics et industries situes dans le secteur

riverain doivent avoir acces au lac Ontario a

des fins de prel'evement et d'evacuation de

l'eau ou de transport maritime ; toutefois, aucun

n'a 1'usage exclusif du littoral . De plus, troi s

des 14 terrains ne sont plus utilises a des fins

industrielles (proprietes de la National Sewer Pipe

East, de Texaco Canada South et de St . Lawrence

Starch) .

L'amenagement futur devrait profiter

des possibilites a mesure qu'elles se presentent .

En particulier, trois terrains industriels inactifs

couvrant 10 p . 100 du littoral de Mississauga

offrent d'importantes possibilites d'amenage-

ment des terres, de meme que les terres publiques

recemment acquises et celles dont 1'acquisition est

en cours .

COULOIR DE VERDURE ET

SENTIER RIVERAIN S

La ville de Mississauga fait de 1'acces

du public au secteur riverain une priorite,

comme 1'indique le plan provisoire du secteur

riverain . Ses propositions sont conformes aux

recommandations formulees par la Commission

royale dans le chapitre 5«Couloirs de verdure»

qui traite de I'acces public aux rives et aux vallees

fluviales de la bioregion du Grand Toronto .

Suite aux consultations qui ont eu lieu

entre la ville de Mississauga et le ministere

de I'Environnement de 1'Ontario, un accord

preliminaire a ete signe et vise 1'amenagement

d'une partie du sentier riverain sur le terrain

du Lakeview Pollution Control Plant, eliminant

la necessite d'etablir un lien autour de ce terrain .

Le sentier sera relie aux terrains adjacents, y

compris la centrale electrique de Lakeview de

1'Hydro-Ontario . La ville de Mississauga compte

entreprendre la premiere phase de 1'amenage-

ment du sentier riverain, entre les pares Marie

Curtis et Lakefront Promenade, en 1992, en

se basant sur travaux de conception commences

en 1991 .

Le sentier riverain reliera plusieurs pares

a superficies et fonctions variables, allant des

pares locaux de quartier a des amenagements

regionaux . Cette strategic de points centraux

relies visant a faciliter 1'acces du public au

secteur riverain est implicite dans le plan provi-

soire . Toutefois, il importe egalement de relier

le sentier riverain a des emplacements situes

plus dans l'interieur des terres ; pour ce faire ,

il faudra accorder une attention speciale a
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l'utilisation des vallees fluviales et des plaines

d'inondation de meme que des passages publics

et des emprises routieres . Ces liens avec le secteur

riverain sont essentiels afin d'en favoriser I'acces

et devraient etre identifies sur le plan . II devrait

egalement y avoir une action regionale concertee

pour proteger 1'integrite ecologique des elements

naturels et garantir 1'integration d'tme strategic

des espaces verts dans les projets d'amenagement

et de developpement futurs .

INITIATIVES D'AMENAGEMENT

La region de Peel a ete officiellemen t

incorporee en 1974, mais elle n'a toujours pas de

plan officiel approuve ; un plan provisoire a ete

prepare en 1988 mais n'a pas ete approuve par le

conseil regional . Par consequent, les activites de

developpement soqt soumises a un ensemble

de plans officiels locaux sans strategie bien

definie a 1'echelle regionale visant a proteger

et a mettre en valeur les elements naturels

d'importance regionale ou interregionale . Ces

elements comprennent le secteur riverain, les

vallees fluviales et la Oak Ridges Moraine .

La participation regionale a 1'amenage-

ment et au developpement du secteur riverain

s'est limitee a 1'approbation et a 1'appui financier

du programme de developpement de la Credit

Valley Conservation Authority (CVCA) . Aucune

mesure efficace n'a ete prise concernant les ques-

tions d'amenagement regional . L'inclusion d'une

strategie des espaces verts pour la region de Peel

dans le plan officiel regional permettrait de traiter

efficacement des questions environnementale s

et humaines . En particulier, elle devrait relier le

secteur riverain aux vallees fluviales et aux eaux

d'amont, favorisant ainsi 1'utilisation et 1'apprecia-

tion du public et preservant 1'integrite ecologique

de chaque element .

La CVCA propose un nouvel ensemble

de politiques visant a proteger les cours d'eau

et les vallees situes dans le bassin versant de la

riviere Credit . En 1988, l'organisme a parraine

une etude sur la strategic de gestion des eaux qui

prevoit des effets negatifs sur le bassin versant si

aucune nouvelle methode n'est mise au point

pour traiter du developpement . Typique de la

plupart des bassins versants de la bioregion, la

demarche vers les problemes des crues et de

1'erosion a ete axee sur les ouvrages techniques ,

y compris la canalisation des cours d'eau et I'ame-

nagement de rives en enrochement et en beton,

lesquels ont provoque la perte d'habitats du

poisson et de la faune et la degradation des cours

d'eau et des vallees .

La nouvelle demarche est axee sur la

nature et prevoit un certain degre d'erosion

attribuable aux processus naturels. On elabore

de nouvelles politiques visant a prevenir tout pro-

Wine d'erosion dans 1'avenir en maintenant les

nouveaux projets de developpemerit eloignes du

bord des vallees et en incluant la gestion des eaux

comme element fondamental du debut du proces-

sus d'examen des projets de developpement . En

octobre 1991, la CVCA a approuve en princip e

la politique de protection des terres situees dans

les vallees .

RECOMMENDATION S

58 . La Commission royale recominande que la

ville de Mississauga, la region de Peel e t

la Credit Valley Conservation Authority

continuent d'examiner les documents

appropries, y compris leurs plans officiels

respectifs et les plans visant le secteur

riverain, de maniere a s'assurer que ces

derniers integrent la demarche ax6e stir

1'ecosysteme et les neuf principes decrits

dans la partie I .

59 . La Commission recommande egalement

que la ville de Mississauga, la region de Peel

et la Credit Valley Conservation Authority

participent a la preparation du plan propose

de regeneration du littoral et s'assurent que

tous les autres plans visant des parties du

secteur riverain sont examines ou elabores

dans cette optique . Plus particulierement, les

propositions de modification du littoral et de

remblayage dans le plan du secteur riverain

de Mississauga devraient etre etudiees dans

1'optique du plan de regeneration du littoral

avant d'etre approuvees.
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60. Dans le cadre du processus d'approbation

du plan du secteur riverain de Mississauga,

la province devrait negocier une entente

de collaboration ou differentes ententes

avec la ville de Mississauga, la Credit Valley

Conservation Authority, la region de Peel,

le gouvernement federal et d'autres orga-

nismes appropries et interets du secteur

prive . Cette entente devrait etre base e

en grande partie stir le plan du secteur

riverain en voie d'elaboration et sur le

plan directeur du port de Port Credit .

Elle devrait notamment :

• designer les organismes de mise

en oeuvre de I'entente, la ville de

Mississauga jouant le principal role

de coordination ;

• incorporer les resultats du plan

approuve du secteur riverain de

Mississauga an plan officiel et aux

plans secondaires;

• appliquer les traces preferes et provi-

soires du sentier riverain, y compris

negocier 1'amenagement de sentiers

pedestres et de pistes cyclables stir les

terrains et proprietes de 1'Hydro-

Ontario avec les services d'eau et

d'egour

• mettre en place des mecanismes

appropries afin de reamenager le

port de Port Credit, de preference

par la cession des terres federales a

la ville ;

• parachever la cession du terrain des

Arsenaux canadiens de Poste Canada

a la MTRCA de maniere a ce qu'il soit

gere comme parc boise .
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CHAPITRE 9 :

ETOEICOKE

Le secteur riverain de la vi1Le d'Etobicokr°

s'etend sur environ 9,7 kilornetres (6 millcs )

le longde la rive du lac Ontario, de la rivi&re

H.unber,pusqu'si Vest du ruisseau E,tobicoke .

t_,c dernucr constitue une grande panic de la

frontiere separant Etobicoke de Mississauga,

situee a 1'ouaest . /:1'esH, la r-ivicre Humber

s~pare I, :v.ohia_oke dc Toronto . Le ruisseau

Minrico est le seul cours d',eau d'irnportance

du territoire d'Etobicoke . On rcmarque toute-

fois, .in sein dc la municipalit6, one partie

itnpurtante du bras ouest de la rivyere Humber

ainsi que plusieurs petits affhvent .s qui scjettent

dans la riviere Humber et dans le ruisseau

(,:tobicokc .

Le secteur riverain comprend des par tics

des anciens villages de h'8irwic©, dc New Toronto

e t de Long Branchr lcsquelles rrnt ete firsionnees

a Etobicoke en 1967 . Lecorridor commercial

du boulevard Lake Shone aert He lien cntre ces

municipalites autrcf6is disdnctes et assure des

ctnplois ainsi qtiie des services aux habitants de

ces quartiers du bord de I'eau . Par aillcurs, on

trouve on parc industric9 au nord du boulevard

Lake Shore .

On peut voir clans Ics quartiers Ics residences

unufamiliales modestes et Ics petits irnmerflbles

resiclentiels types de Long Branch et de New

Toronto ainsi que les rangees d'immcublcs

r6iclenCiels amenalffcc.s de fa~ou plus cencen-

urde dc 1'dlimico . L'emplacerstent de 1'ancien

kxopital ps}fchiatrique Lakeshore, avec son quadri-

latere historique cl'irnmcublcs residentiels, son

clocher-6orloge et ses terrains amenag~s en pente

doucejusqu'au bord de 1'eau, offre mnre excellcntc

vue sur le lac depuis le centre du secteur riverain

d'Etobicoke .

Ie boulevard Lake Shore, situe a fouest

de la route Royal York, est un continuum corn-

pose en grande partie dc cora7merces et de

magasins dc detail .1 faa6ades de hauteur limitee

parrni lesquels s'inscrent ca et lx des aminagc-

ments aux dimensions modestes, quoique plus

recent.s . Les ;randes dimensions du boulevard

Lake Shore, stir Iequel on trouve des stationne-

ments de rue suffisam 111 cnt grands, des tramways

et de larges t.rcrttc.rirs, creent on esprit de quartier

quc renforce uric cttllectivite vivante habitant les

environs et faite de familles od 1'homme et la

femme travaillcn h

jusqu'au milieu des annees 1980 , ➢ c scc-

teur riverain d'Etobicokc a vu sa population s e
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maintenir a environ 40 000 residents et n'a pas

connu beaucoup d'amenagements nouveaux . Le

secteur affichait le phis important amalgame de

groupes de salaries du secteur riverain du Grand

Toronto . Presque 45 p . 100 de 1'ensemble des habi-

tations du secteur riverain etaient des logements

dans des immeubles sans ascenseurs et 63 p . 100 de

toutes les habitations etaient donnees en location .

En consequence, cette partie du secteur riverain de

la communaute urbaine de Toronto presentait le

revenu familial moyen le plus has ainsi que la plus

faible proportion de residents engages dans des

acdvites professionnelles ou de gestion .

De grandes parties du secteur riverain

d'Etobicoke sont en periode de transition . Les

importantes pertes d'emplois lies au secteur

manufacturier resultent en partie du fait que

les entreprises transferent leurs activites de pro-

duction dans d'autres endroits de fa~on a tirer

profit de la hausse de la valeur des terrains

qu'elles possedent a Etobicoke . On a pu cons-

tater que les fermetures d'usines etaient accom-

pagnees par un nombre eleve de propositions

concernant des amenagements residentiels a

forte densite . Le secteur tend a passer d'une

ere caracterisee par une collectivite generale

et ouverte, constituee de families oft Yhomme

et la femme travaillent, a une ere marquee

par de nouveaux amenagements isoles qui

mettent a profit les emplacements du secteur

riverain . On compte, parmi les dernieres realisa-

tions d'habitations dans le secteur riverain, une

tres forte proportion de coproprietes, les princi-

paux nouveaux amenagements residentiels etant

planifies et proposes .

De 1981 a 1988, le nombre des construc-

tions realisees dans le secteur riverain a ete

relativement faible, soit seulement 400 unites .

On a constate une repartition uniforme de ces

nouvelles habitations entre des acquereurs, des

locataires et des locataires beneficiant de subven-

tions . Ces nouvelles habitations ont en outre per-

mis un renforcement de 1'amalgame de baux dans

l'agglomeration . Les dernieres mises en chantier

effectuees depuis 1986 ont indique un changement

radical, soit le debut de la construction de presque

2 000 unites d'habitation . Le secteur riverain

d'Etobicoke affiche plus de projets d'unites de

logement inscrits dans le processus d'approbation

d'amenagement que'tout autre partie du secteur

riverain du Grand Toronto . La quasi totalite des

10 800 unites d'habitation et plus faisant l'objet

de demandes d'amenagement qui sont soit

approuvees, soit en cours d'approbation; sont

du type a haute densite .

La situation de l'emploi a atLiche elle aussi

des changements radicaux . Ainsi, au cours des

annees 1980, plus de 2 200 emplois a temps plein

du secteur manufactiirier ont ete perdus, soit une

baisse de 33 p . 100 . Or, c'est le secteur de la rive

d'Etobicoke qui a enregistre presque toutes les

pertes d'emplois survenues dans le secteur riverain

de la communaute urbaine de Toronto . Qui plus

est, c'est le seul secteur a avoir presente tine perte

nette au chapitre de I'ensemble des emplois a

temps plein, soit moins six p . 100 . En 1990, le

secteur riverain d'Etobicoke a perdu 800 autres

emplois a temps plein dans le secteur manufac-

turier, soit tine baisse de 17 p . 100, Landis que

1'ensemble de 1'emploi flechissait de 3,5 p . 10 0

de plus .

Jusqu'ici, les nouveaux amenagements effec-

tues dans le secteur riverain d'Etobicoke sont situes

a 1'est de la route Royal York, dans la partie se

rapportant a Mimico, Ia ou les differences d'echelle

et de forme entre cc qui est neuf et cc qui est ancien

sont frappantes. Fondamentalement, les nouveaux

amenagements realises dans le secteur riverain

n'ont consiste qu'en 1'erection, au bord de 1'eau,

de coproprietes destines a des adultes de la

classe riche . Qui plus est, ces amenagements sont

independants, c'est-a-dire qu'il constituent des col-

lectivites fermees et isolees ne desirant exploiter

que le caractere unique de leur emplacement dans

le secteur riverain ainsi que la vue offerte sur le lac .

Voici les mots d'une annonce parue recem-

ment et traitant de 1'amenagement de Grand

Harbour :

«Autrefois, les ports beneficiaient des retom-

bees genereuses du commerce international et

apportaient la prosperite aux grandes villes du

monde . De nosjours, les secteurs riverains

sont la reserve exclusive de residences les plus

elegantes du monde . Voici les habitations de
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Grand Harbour, de conception traditionnelle,

dont la finition raffinee fait appel a des

materiaux tels que la brique, 1'ardoise et la

pierre . Situees a un endroit strategique de la

rive de Toronto, vous pouvez acquerir 1'une

de ces residences classiques donnant stir le

bord de 1'eau a partir de 349 000 dollars

jusqu'a plus de 2 000 000 de dollars .

A Etobicoke, les importants travaux de

remblai effectues dans de grandes parties du

secteur du bord du lac en ont deteriore 1'etat

naturel . Aujourd'hui, les pares Humber Bay East

et West encadrent 1'embouchure du ruisseau

Mimico et totalisent ensemble environ 65 hectares

(161 acres) de remblais effectues au bord du lac .

Le parc Colonel Samuel Smith, situe a I'exu•eme

sud de 1'emplacement de l'ancien hopital psychia-

trique Lakeshore, s'etend maintenant clans le lac

sur environ 19 hectares (47 acres) .

Les nouvelles propositions de remblayage

comprennent 12 hectares (30 acres) situes imme-

diatement a 1'ouest de 1'embouchure du ruissea u

Ruisseau Etobiroke, parr Marie Curtis

291

Etobicoke, dans le parc Marie Curtis, afin de

creer un bassin de plaisance . On propose en plus

3,7 hectares (9 acres) de remblai sur la rive afin

d'uniformiser celle-ci an secteur de motels . Ces

travarix permettraient du meme coup d'amenager

une bande d'une largeur minimale de 50 metres

(164 pieds) qui serait accessible an public . (La rive

actuelle consiste en un amoncellement desordonne

de materiaux de remblai qui y ont ete deposes

principalement an cours des annees 1950, creant

ainsi une rive artificielle qui presente des echan-

crtres et des saillies .) Dans le cadre du reamenage-

ment du secteur de motels, on compte effectuer

des travaux de remblai clans les enfoncements

de la rive du parc Humber Bay East afin de hausser

le lit du lac . On creera ainsi une terre humide qui

servira de zone de demonstration pour la gestion

des eaux pluviales .

La Commission niixte internationale a

reconnu que toute la baie Humber faisait partie

du secteur preoccupant du secteur riverain de la

communaute urbaine de Toronto apres que l'on



Tortues peintes

y eut decouvert des polluants dans des sediments

aquatiques, des metaux et des composes orga-

niques dans 1'eau et le biote, ainsi que des con-

centrations elevees d'elements nutritifs et de

bacteries . (Se reporter au chapitre 3 pou r

de plus amples renseignements sur les secteurs

preoccupants dans les Grands Lacs .) Les efforts

consentis pour nettoyer le secteur riverain

seront vains si on ne lutte pas de fa~on efficace

contre la sedimentation et les importantes sources

de pollution situees en amont . Constitue derniere-

ment, le groupe Action to Restore a Clean Humber

(1989), qui a fait preuve d'iine grande sagesse,

devrait occuper une place de choix a n'importe

quelle table ronde traitant du bassin versant de la

riviere Humber .

En general, la qualite de 1'eau de la baie

Humber est mativaise en raison des polluants qu'y

deversent la riviere Humber, le ruisseau Mimico et

la station d'epuration des eaux usees Humber. Qui

plus est, la baie est isolee des principaux courants

lacustres . On I'a meme quali6ee de «trappe bathy-

metrique» dans laquelle la majeure partie des

sediments transportes par 1'eau se d6posent, pour

ensuite y rester pratiquement immobiles . Une

zone de sedimentation, decrite par le minister e

de 1'Emrironnement comme etant «extreme-

ment polluee», s'avance dans la baie, an sud du

secteur de motels, stir une distance atteignant

trois kilometres (2 milles) .

MISE A JOU R

D'UN POINT TOURNANT

Dans son Rapport interiinnire de 1989, la

Commission royale recommandait :

que les valeurs patrimoniales de l'hopital

psychiatrique Lakeshore et des terrains

connexes soient preservees en utilisant

1'emplacement a des fins institutionnelles,

culturelles et recreatives compatibles .

L'actuelle proposition d'amenagement

du ministere des Services gouvernementaux

concernant la construction de logements stir

I'emplacement du college Humber et le reame-

nagement des batiments de 1'h6pital pour des fins

d'enseignement superieur est, dans l'ensemble,

conforme a cette recommandation .

Dans Un point tournant (1990), la

Commission royale a fait trois recomman-

dations sur le secteur riverain d'Etobicoke,

a savoir :

• que le gouvernement de 1'Ontario declare

tin interet provincial a 1'egard du secteur

riverain d'Etobicoke et de son arriere-pays

immediat ;
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• que le gotrvernement de 1'Ontario, la com-

munaute urbaine de Toronto et Etobicoke

examinent ensemble 1'avenir du secteur

riverain pour aboutir a un plan detaille

d'amenagement du secteur riverain et a

1'integration, dans le plan officiel, d'objectifs

visant le secteur riverain ;

• que la province, en vue de proteger

1'integrite de ces etudes d'amenagement,

suspende tout amenagement dans le secteur

riverain jusqu'a ce qu'un plan d'urbanisme

detaille de ce secteur et un plan officie l

mis ajour aient ete adoptes.

Les recommandations visaient deux choses :

la methode de planification des amenagements

d'Etobicoke consistant a approuver des demandes

d'amenagement particulieres a un emplace-

ment ainsi que des plans secondaires restreints,

particuliers a un secteur, sans que la ville n'ait

de strategic de planification des amenagements

et d'objectifs publics bien definis pour le secteur

riverain ; et deuxiemement 1'envergure des amena-

gements, qu'ils soient approuves sous condition, a

1'etude ou proposes, qui auraient dans l'ensemble

ajoute jusqu'a 12 000 unites d'habitation a haute

densite et 251 000 metres carres (2 701 741 pieds

carres) de locaux non residentiels dans le secteur

riverain .

Pans sa reponse de decembre 1990, le

gouvernement provincial note :

. . . qu'Etobicoke, la communaute urbaine

de Toronto et le gouvernement provincial tra-

vailleront en collaboration pour s'assurer qu'il

y ait un cadre de planification detaille des

nouveaux amenagements realises dans le sud

d'Etobicoke qui aboutira a la modification du

plan officiel d'Etobicoke ainsi qua la creation

d'autres mesures d'execution . Les trois paliers

de gouvernement se sont entendus sur un

programme qui comprend Line importante

consultation de la population .

En avril 1991, le groupe Butler terminait

son rapport intitule Rapport preliminaire sur l'elude

d'ensemble sur le secteur riverain du sud d'F.tobicoke.

Ce rapport, demande conjointement par le

gouvernement provincial, la communaute urbaine

de Toronto et Etobicoke, fournit une base par-

tielle pour 1'elaboration dun plan d'urbanisme

detaille pour le secteur riverain . II indique aussi

que certains progres ont ete realises en vue de

la creation d'une politique d'amenagement du

secteur riverain qui se rapprocheraient davantage

des neuf principes recommandes dans Un point

tournant.

COULOIRS DE VERDURE ET
SENTIERS RIVERAIN S

Les vallees fluviales et le secteur riverain

d'Etobicoke constituent ses bases d'un « reseau

vert» . Un important reseau de sentiers existe

deja en haut de la vallee de la riviere Humber

et on constate le debut d'un reseau semblable

en amont du ruisseau Etobicoke . Ces vallees, de

meme que celle du ruisseau Mimico, devraient

etre reliees an secteur riverain pour constituer

un reseau integre de sentiers et de couloirs de

verdure auquel le public aura acces . En outre, un

tel reseau protegera 1'integrite ecologique du

milieu et des abords des plateaux .

Dans le secteur riverain de la communaute

urbaine de Toronto, la partie relevant d'Etobicoke

presente un grand potentiel pour 1'amenagement

dun sentier an bord de 1'eau car neuf pares locaux

et cinq pares regionaux sont deja etablis le lon g

du littoral . Dans certains secteurs, le parcours du

sentier devra Waisemblablement suivre la pre-

miere route longeant le lac en raison de 1'ame-

nagement residentiel le long de la rive . Toutefois,

des tronpns importants du sentier pourron t

etre construits an bord de 1'eau . La zone presen-

tant probablement le plus grand potentiel s'etend

de 1'entree ouest du bassin de plaisance du parc

Humber Bay West a la riviere Humber, en passant

par le corridor d'appartements de Mimico .

Dans le corridor d'appartements de Mirnico,

la serie discontinue de pares se trouvant au bord

de 1'eau constitue deja une partie du reseau de

sentiers et d'espaces verts . Le corridor lui-meme

comprend, an sud du boulevard Lake Shore ,

des immeubles residentiels donnes en location

dont la hauteur est moyenne on faible . La plu-

part de ceux-ci sont construits sur des terrain s

longs et etroits qui vont aboutir an lac . Parmi les
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pares locaux isoles se trouvant au bord de 1'eau,

on compte :

• le parc Norris Crescent, au has du bou-

levard Douglas, en face de la route

Summerhill, qui longe le lac sur environ

200 metres (656 pieds) et dont la profon-

deur varie de 25 a 90 metres (de 82 a

295 pieds) ;

• le parc Amos Waites (et la piscine), au

has de 1'avenue Mimico, qui longe le lac

sur environ 140 metres (459 pieds) (y com-

pris les terrains de I'ancien temple Sikh )

et dont ]a profondeur est de 80 metres

(262 pieds) ;

• le parc Superior, au bas de 1'avenue

Superior, qui longe le lac sur environ

50 nietres (164 pieds) et dont la profon-

deur est de 100 metres (328 pieds) .

L'Etude sur Mimico-1983 de la ville

d'Etobicoke, faisant 1'objet d'un examen du

conseil, reconnait la possibilite d'amenager un

parc lineaire au bord de 1'eau et une promenade

dans le secteur. Pour relier les pares actuels, on a

besoin de negocier des droits de passage publics

perpetuels permettant de traverser les terrains

prives du bord de 1'eau, et de permettre l'utilisa-

tion publique des remblais effectues sur les terrains

riverains .

Le corridor d'appartements de Mimico

offre la possibilite de travailler tant avec les pro-

prietaires des immeubles offerts en location

qu'avec les locataires a la realisation d'un mode

d'acces an bord de l'eau qui sera profitable pour

toutes les parties . Bien que ce ne soit pas courant a

Etobicoke, on pourrait utiliser le corridor d'appar-

tements pour realiser un projet-pilote d'accords en

matiere de droits de passage qui pourraient s'appli-

quer la on ailleurs. Les strategies entourant la

negociation des droits de passage publics sont

etudiees plus en details dans le chapitre 5, «Les

couloirs de verdure,, .

Situes immediatement a 1'est du corridor

d'appartements, les amenagements Grand

Harbour et Marina Del Ray presentent une

promenade de 15 metres (50 pieds) au bord de

1'eau dotee de passages du cote des proprietes . La

realisation des amenagements etait conditionnelle

a la construction de l'amenagement . Depuis le

milieu des annees 1980, Etobicoke a une politique

non officielle qui prevoit la planification et la cons-

truction, dans le cadre de 1'amenagement du

secteur riverain, de tels corridors ouverts all public .

A cote, les pares Humber Bay West et East, cons-

truits par la Metropolitan Toronto and Region

Conservation Authority, sont ouverts au public,

sauf dans les zones louees aux clubs nautiques .

Plus a 1'est, on trouve la zone du Plan

secondaire du secteur de motels . S'ils desirent

proceder an reamenagement, les promoteurs

devront payer pour la construction d'un corridor

d'amenagements publics au bord de l'eau ayant

une largeur minimale de 50 metres (164 pieds) .

Dans 1'ensemble, it s'agira de travaux de remblai

qui permettront d'uniformiser le littoral irregulier

du lac (celui-ci ayant fait l'objet d'un deversement

desordonne de materiaux de remblai) . En outre,

cela elargira la zone consacree a 1'amenagement et

it sera possible d'obtenir un agencement de rues

en forme de grille . Le reseau routier qui sera cons-

truit permettra an public d'acceder au corridor

d'amenagements et lui fournira des stationnements .

Situe tout juste a cote, a l'est, l'amenage-

ment Palace Pier est muni d'un parc local et

d'un passage pour pietons longeant le bord

de l'eau qui peuvent etre relies all corridor d'ame-

nagements publics de la rive . La deuxieme partie

de 1'amenagement Palace Pier, qui se trouve a

1'embouchure de la riviere Humber, presente une

voie d'acces au bord de 1'eau d'une largeur d e

6 metres (20 pieds) qui, clans l'avenir, pourra etre

reliee aux sentiers menant all haut de la vallee de

la riviere Humber.

PRINCIPES
D'AMENAGEMENT DU

SECTEUR RIVERAI N
Dans les commentaires qu'il contient sur les

principes d'amenagement du secteur riverain

d'Etobicoke, le document intitule Un poini lournant

indique :

Les changements d'attitude, notamment

une plus grande prise de conscience de s
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Humber Bay Parks west and east

problemes environnementaux et les preoccu-

pations quanta la qualite de la vie dans un

milieu fortement urbanise, semblent avoir

pris les decideurs par surprise . Cc n'es t

pas que la ville n'ait pas formule de plan,

mais plutot que les plans qu'elle a dresses et

ceux qu'elle envisage ne reposent peut-etre

pas stir une conception globale et integree .

La ville n'a pas encore vraiment repondu

aux preoccupations du public a propos

de la barriere clue les constructions a forte

densite forment au bord du lac, a propos de

1'acces au secteur riverain ou a propos des

effets cumulatifs des travaux de remblayage .

An contraire, les Miles se sont montres

empresses a approuver les demandes des

promoteurs et a autoriser des constructions

a forte densite, parce que le secteur riverain

leur semblait stagner et avoir besoin d'etre

revitalise .

Normalement, les plans secondaires

sont elabores a partir des principes generau x

et des strategies clue contiennent les plans officiels .

Toutefois, le plan officiel actuel d'Etobicoke

et sa proposition de mise A jour ne considerent

pas le secteur riverain comme etant une zone

ayant besoin d'une strategie de planification par-

ticuliere . Pour cette raison, on constate un manque

d'indications strategiques et d'objectifs publics

pour les plans secondaires et les demandes relatives

a un emplacement particulier . Cc manque de direc-

tives precises est particulierement inquietant etant

donne les densites accordees on proposees pour les

principales zones du secteur riverain d'Etobicoke .

11 existe trois plans se rapportant an secteur

riverain d'Etobicoke . Le premier, realise en 1991 et

intitule Rapport preliminaire sur l etude d'ensemble sur

le secteur riverain du sud d rtobicoke, a constitue l'ini-

tiative principale en vue de ]a realisation dun plan

d'amenagement complet pour le secteur riverain .

Le deuxieme, intitule Plan secondaire pour le secteur

de moteGs (approuve par le conseil d'Etobicoke en

fevrier 1988 et revise en mai 1990) represente le

seul plan secondaire approuve par le consei l

pour one quelconque partie du secteur riverain

d'Etobicoke . Cc plan a fait 1'objet d'un certain

nombre d'autres modifications an cours du mandat

de la Commission royale . Quant an troisieme, il

s'agit d'un plan directeur pour les pares visant la

zone riveraine du parc Colonel Sam Smith . C c

plan a ete approuve par la Commission des

evaluations enrironnementales .
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RAPPORT PRELIMINAIRE SUR

L'ETUDE D'ENSEMBLE SUR LE

SECTEUR RIVERAIN D U

SUD D'ETOBICOK E

Le Rapport preliminaire sur l'etude d'ensemble

sur le secteur riverain du sud d Ftobicoke a ete mis

de 1'avant par le gouvernement de 1'Ontario ,

la communaute urbaine de Toronto et la ville

d'Etobicoke pour evaluer 1'incidence cumulative

qu'ont les demandes d'amenagement dans le

secteur riverain du sud d'Etobicoke et pour tracer

les grandes lignes d'un cadre de planificatio n

des amenagements .

Ce cadre prevoit une intensification des

amenagements residentiels le long du boulevard

Lake Shore dont des parties ont ete elargies pour

satisfaire aux demandes d'amenagement approu-

vees et a 1'etude devant etre r6alis6es clans la -zone

d'activite de la Grand-Rue,, . En outre, un plan

secondaire axe sur les industries est propose pour

la region de New Toronto .

Les demandes d'amenagement pour la

zone d'activite de la Grand-Rue visent : les ter-

rains de Long Branch Village, d'une superficie de

11,7 hectares (29 acres) ; le reamenagement des

terrains de 1'h6pital psychiatrique Lakeshore et

du coll'ege Humber, lesquels totalisent 25 hectares

(62 acres) ; les 8,1 hectares (20 acres) de 1'emplace-

ment de l'usine Good Year/Daniels; le secteur de

motels qui s'etend stir 20 hectares (49 acres) de

terre et d'eau ;1'emplacement de la distillerie

McGuinness, d'une superficie de 6,2 hectares

(15 acres) ; ainsi que des terrains adjacents a la

route Park Lawn .

La zone de la Grand-Rue serait divisee en

deux zones faisant 1'objet de plans secondaires,

soit la zone visee par le plan secondaire Lakeshore-

Grand-Rue et la zone d'amenagement secondaire

du centre Lakeshore/Park Lawn . D'importantes

parties du secteur riverain d'Etobicoke et de l a

rive sont exclues de ces deux propositions de

plans secondaires .

Le Rapport 1n-eliminaire sur l etude d'ensemble

sur le secteur riverain du sud d7:tobicoke recommande :

• que Ion envisage la tenue d'une enquete sur

l'habitabilite du secteur ;

• que l'on procede a une planification

complete et que Ion apporte des modi-

fications au nouveau plan officiel des que

possible ;

• que ces modifications comprennent les

zones visees par des plans secondaires `

revises et qu'on y applique les neuf prin-

cipes de la Commission royale sur le secteur

riverain ;

• que Ion effectue une etude sur les secteurs

industriels au sud des voies ferrees du CN

afin d'assurer regain de vie et stabilite au

secteur industriel ;

• que la ville d'Etobicoke termine son plan

directeur pour les pares et qu'elle integre ses

recommandations clans les plans secondaires

a venir;

• qu'une etude sur les besoins en ser-

vices sociaux soit entreprise et que les

demandes pour le reamenagement

comprennent une etude des repercussions

sociales.

L'etude d'ensemble n'a pas encore ete

etudiee en detail par tous les paliers de gou-

ve rnement . Par consequent, ses recommanda-

tions n'ont pas encore ete acceptees . En atten-

dant, les demandes d'amenagement individuelles

et les plans secondaires visant des zones particu-

lieres continuent a se frayer un chemin a travers

le processus d'approbation.

Pendant que 1'on complete 1'etude

d'ensemble, la Commission des Affaires munici-

pales de I'Ontario (CAMO) a commence la tenue

d'audiences stir le reamenagement de I'ancien

emplacement de 1'usine de pneus Good Year

par le groupe Daniels . La decision rendue par

la CAMO le 13 aout 1991 a confirme 1'amenage-

ment de Lakeshore Village par le groupe

Daniels, projet comprenant plus de 1 700 unites

d'habi ta tion ainsi que des locaux commerciaux

et industriels qui sera realise sur un terrain d e

8,1 hectares ( 20 acres) . La hauteur des immeubles

variera de 4 a 14 etages et I'amenagement sera

realise en deux etapes, la deuxieme etant reliee a la

disponibilite d'ecoles, de services et d'installations

communautaires .
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Le lcr novembre 1991, le reamenagement

de 6,2 hectares (15 acres) de 1'ancien emplace-

ment de la distillerie McGuinness a ete soumi s

a la Commission des Affaires municipales de

I'Ontario (CAMO) en tant que modification

visant un emplacement particulier apportee an

plan officiel d'Etobicoke .

Le 21 octobre 1991, la ville d'Etobicoke

a demande a des membres de son personnel

de preparer .un plan secondaire preliminaire

pour la zone visee par la proposition de plan

secondaire Boulevard Lake Shore/Route Park

Lawn (aussi connue sous le nom de Centre

secondaire), lequel doit comprendre le secteur

de motels et 1'emplacement de I'ancienne distil-

lerie McGuinness . Comme la CAA4 O a commence

ses audiences stir le plan secondaire du secteur

de motels le 1er octobre 1991, les questions s'y

rapportant seront debattues avant que Ion eta-

blisse les principes generaux relatifs a la zone du

centre secondaire, laquelle est de plus grande

envergure .

Comme il n'y a pas de cadre actuellement

pour assurer la planification des amenagements

dans la zone du centre secondaire, laquelle fait

partie du secteur riverain, il n'y a pas non plus

de plan detaille qui definit clairement une stra-

tegie et des objectifs publics pour le secteur

riverain d'Etobicoke . Un tel plan s'impose ,

que ce soit en tant que cadre pour 1'evaluation

des principales demandes d'amenagement on

en tant que contexte pour proteger les valeurs

publiques et pour etablir les objectifs du plan

secondaire .

PLAN SECONDAIRE POUR

LE SECTEUR DE MOTEL S

En 1988, le conseil d'Etobicoke a approuve

un plan secondaire pour 1'amenagement de

motels sur un terrain de vingt hectares (50 acres) .

Le plan prevoyait la construction de 2 700 unites

d'habitation sur un vaste ensemble de terrains .

(Cela etait conforme a une decision prise par le

Cabinet provincial en 1977 . )

En aout 1988, les preoccupations des

citoyens a 1'egard de la proposition d'amenage-

ment d'un secteur de motels et de travaux de

remblai an bord du lac les ont menes a deman-

der que la zone visee par le plan secondaire soit

classee en vertu de la Loi sur les evaluations environ-

neinentales. Le ministre de 1'Environnement a

decide de ne pas sotunettre une partie mem e

du reamenagement a un tel examen . Le gou-

vernement provincial a plutot declare que le

secteur de motels faisait l'objet d'un interet

provincial et a cree un processus relatif a u n

plan directeur pour la gestion de 1'environnement/

projet d'amenagements publics cadrant dans le

contexte de ]a Loi sur l'anenagenent du territoire.

Ce processus vise a combler I'ecart entre les

preoccupations environnemen tales et celles

concernant 1'amenagement du territoire .

L'etude du Plan directeur visait a abor-

der les preoccupations touchant les travaux de

remblai an bord du lac et 1'esthetique urbaine .

De leur cote, les densites attribuees dans le plan

secondaire propose ne cadraient pas dans son

mandat. L'etude n'a dure que trois mois et s'est

soldee par la proposition de trois elements : un

bras deflecteur (pour devier 1'eau polhtee d e

la zone amenagee et pour creer un bassin de

mouillage protege) ; des travaux de rembla i

stir le littoral pour creer un corridor d'amenage-

ments publics ; et des lignes directrices en matiere

d'esthetique urbaine afin de s'assurer que

I'architecture des constructions fasse 1'obje t

d'Lin quelconque examen d'agencement .

Par la suite, le ministre de I'Environnement

a amionce que le bras deflecteurs propose devrait

faire l'objet d'une etude environnementale

distincte si Ion decidait de le construire . Le

bras deflecteur represente la construction

d'un remblai de 5,1 hectares (13 acres) dans

le lac, les autres volets du projet etant l'uni-

formisation du littoral, combinee a]a construc-

tion d'un corridor d'amenagements publics

de 3,7 hectares (9 acres) et de marais pour la

gestion des eaux pluviales, ces derniers s'etendant

sur 6,5 hectares (16 acres) .

L'uniformisation du littoral pourrait faci-

liter le nettoyage de la plage par les courant

lacustres . Toutefois, le bras deFlecteur pourrait

limiter cette action nettoyante et creer tin enfonce-

ment ou 1'eau serait relativement stagnante . Mem e
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si Yon reconnait le fait qu'il doit faire 1'objet d'une

evaluation environnementale distincte, le bras est

inclus dans le plan secondaire revise pour le

secteur de motels .

Le processus relatif au Plan directeur a

contribue a clarifier la question de la zone

d'amenagements publics dans le secteur de

motels, mais il ne fournit pas Line m6thode

detaillee pour les travaux de remblai an bord

du lac on pour les autres questions d'ordre envi-

ronnemental . Qui plus est, il n'aborde pas de

f'a~on appropriee les questions de 1'esthetique

urbaine et de la densite .

Le plan secondaire a ete revise en mai 1990,

en partie pour mettre en lumiere les resultats du

plan directeur pour la gestion de 1'environnement/

projet d'amenagements publics mis de l'avan t

par le gouvernement provincial pour le secteur .

Dans le plan revise, la largeur du corridor

d'amenagements publics clue Ion envisageait

construire au bord de 1'eau, a 1'origine d e

15 metres (50 pieds), a ete portee a des dimen-

sions allant de 50 a 80 metres (164 a 262 pieds) .

Cette modification est possible grace, en grande

partie, aux travaux de remblai an bord de 1'eau

que You a proposes .

En outre, le plan revise permettait d'eche-

lonner la construction de ]a zone d'amenage-

ments publics du bord de I'eau, ce qui signifie

clue 1'ensemble du corridor d'amenagements

publics n'a pas besoin d'etre realise d'un seul

coup . Le plan revise n'exigeait plus que la pal-Lie

McLaughlin soit completement recuperee comme

condition a 1'amenagement des 2 700 unites, per-

mettait une reduction du nombre de pares devant

etre planifies et des amenagements de logements a

prix raisonnables a I'exterieur de I'emplacement,

et ne permettrait le zonage d'un emplacement

pour une ecole que si 1'architecttre et 1'occupation

des amenagements le justifiait .

ETUDE DE DIAMOND SCHMITT SUR

L'ESTHETIQUE URBAIN E

Apres la publication du rapport de la

Commission royale intitule Un point tournnnt, le

ministere des Affaires municipales de I'Ontario a

embauche la maison d'architectes Diamond

Schmitt pour etudier les questions de 1'esthetique

urbaine et de la densite se rapportant au secteur

de motels, en tenant compte du cadre general

que constituent les neuf principes sur le secteur

riverain formules par la Commission . Comme le

secteur de motels etait considere comme etant

d'interet provincial, le gouvernement provincial a

demande a Diamond Schmitt d'assurer la presta-

tion de conseils sur 1'architecture des immeubles,

1'acces an public et 1'utilisation par le public dans

le secteur .

Apres huit mois, l'etude a ete livree et

a fait I'objet d'un examen public en juin 1991

(A. J . Diamond, Donald Schmitt and Company) .

Elie etablit tout d'abord les principes et les objec-

tifs en matiere de planification du quartier, puis

aborde la reglementation de 1'architecture des

immeubles dans le secteur vise par le plan secon-

daire . Par ]a suite, I'etude aborde plus en detail

les principes et les objectifs relatifs au quartier, a

savoir la possibilite de realiser un agencement de

rues en forme de grille, l'agencement des terrains

libres ( ), compris un parc central),1'utilisation

des terrains, l'architecture des constructions ,

les stationnements et des etudes portant sur

1'ensoleillement et 1'ombrage ainsi que sur la

Nate des environs .

L'objectif touchant 1'architecture des

constructions visait a repartir ceux-ci de fa~on

clue 1'amenagement en decoulant soit accessible

au public, ouvert et habitable . En prenant pour

base 2 721 unites d'habitation presentant une

densite de 3,3 fois la superficie nette du terrain,

1'etude de Diamond Schmitt recommande que

1'on construise de petits immeubles a quatre etages

-immediatement au nord du corridor d'amenage-

ments publics du bord de 1'eau et de 1'avenue

Lake Side parce clue, etant donne ]'orientatio n

de 1'emplacement,l'erection de constructions

elevees pres du lac aurait ombrage 1'ensemble du

parc riverain pendant les apt-6-midi . Quant aux

immeubles de huit etages, ils doivent se trouver en

grande partie le long du boulevard Lake Shore,

tine zone intermediaire d'immeubles a six etages

les separant des immeubles de moindre impor-

tance . I] en resulte un amenagement -en escalier» ,

lequel presente des immeubles a quatre etages a u
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bord du corridor d'amenagements publics de la

rive, des immeubles a six etages dans sa partie

centrale et, finalement, des immeubles a huit

etages le long de la majeure partie du boulevard

Lake Shore . ALL nord-est du boulevard Lake Shore,

les immeubles pourraient presenter tin maximum

de quinze etages .

Les etudes portant stir 1'ensoleillement et

1'ombrage presentees dans le rapport Diamond

Schmitt visent les demandes d'amenagement

actuelles et les 2 700 unites d'habitation aflichant

un rapport plancher-sol de 3,3 . Elles indiquent

clairement que si l'on utilise les principes mention-

nes pour I'amenagement de quartiers, la construc-

tion de tout immeuble ayant une surface utile

presentant un indice superieur a 3,3 pourrait

provoquer tine diminution de l'eclairage naturel

des routes publiques, des trottoirs, des pares e t

des cours interieures des immeubles .

RAPPORT KIRKLAND SUR

L'ESTNETIQUE URBAIN E

Apres la remise du rapport Diamond

Schmitt, la ville d'Etobicoke a embauche la maison

Kirkland Partnership (1991) tout d'abord a titre de

conseillere, puis pour preparer un supplement stir

1'esthetique urbaine destine au Plan secondairepour

le secteur de motels d'F.tobicoke. On a precise aux

experts-conseils d'utiliser la densite du plan

secondaire correspondant a 4,0 fois la superficie

nette du terrain pour elaborer les lignes

directrices .

Le 7 octobre 1991, peu de temps apres

le debut des audiences de la CAMO sur le plan

secondaire modifie pour le secteur de motels, le

conseil d'Etobicoke a procede a 1'approbation

d'un plan secondaire revise . En tenant compte

d'un indice de densite de 4,0, le supplement sur

1'esthetique mrbaine permettait la construction

d'immeubles d'une hauteur maximale de 10 etages

tout pres de la zone d'amenagements publics

du bord de 1'eau et 1'erection d'immeubles d e

15 etages dans la partie se trouvant devant le boule-

vard Lake Shore . En outre, 1'annexe permettait la

construction d'inmieubles avant un maximu m

de 20 etages stir le boulevard Lake Shore, a cote

des terrains de Camrost.

Le 21 octobre 1991, le conseil d'Etobicoke a

approuve 1'ajout de modifications an plan propose

pour le secteur de motels que la CAMO etait en

train d'etudier . 11 y avait trois types de modifica-

tions . Premierement, le conseil a reconnu que le

besoin d'un ou de plusieurs emplacements pour la

construction d'ecoles devait en dernier lieu etre

determine par les commissions scolaires et que ,

le cas echeant, ces emplacements devaient etre

compris dans la zone visee par le plan secondaire .

Deuxiemement, le conseil a explique pourquoi on

prevoyait construire deux immeubles a 25 etages

sur ]'emplacement Camrost. On pretendait que

cela constituerait un «gem-e de portail central . . . .

avant une forme architecturale distinctive servant

de point de repere» . Curieusement, les immeubles

proposes ne cadrent pas dans les lignes directrices

que le conseil avait approuve deux semaines plus

tot . Qtti plus est, des modifications supplemen-

taires ont ete apportees aux principes generaux

stir l'amenagement d'un emplacement particulier

pour les terrains Camrost . Troisiemement, l'appli-

cation des lignes directrices stir Parchitecture des

inuneubles a fait 1'objet d'un relachement d e

sorte qu'elles peuvent etre appliquees de fa~on

generale et que le conseil peut en autoriser

certaines variantes .

Le 17 decembre 1991, la ville d'Etobicoke

a presente a la CAMO d'autres modifications au

plan, notamment 1'enlevement du bras deflecteur .

Il semble y avoir un nombre accru de questions

non resolues que la Commission des Affaires

municipales de 1'Ontario pourra considerer

dans le cadre de son examen, a savoir 1'emplace-

ment du bord de 1'eau, les transferts de densite

de 1'eau a la terre, les densites finales ( ), compris

les permis speciaux et le traitement de la question

des immeubles pour personnes agees), 1'a-propos

des lignes directrices en matiere de formes de

constructions par rapport aux etudes exhaustives

sur 1'ensoleillement et 1'ombrage ainsi qu'aux

objectifs de quartier, les habitations a prix abor-

dable et la mise en oeuvre des mecanismes pour le

plan . ALL cours de ses deliberations, la CAMO devra

aussi tenir compte de l'interet provincial decrete

par le gouvernement de 1'Ontario a l'egard du

secteur de motels .
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L'absence d'un plan detaille pour le secteur

riverain d'Etobicoke, comme on 1'a mentionne

precedemment, constitue un obstacle majeur a

1'evaluation des valeurs et des objectifs publics

relies au secteur de motels ainsi qua 1'evaluation

du plan secondaire lui-meme . La Commission

royale croit qu'il est important de reconnaitre

1'envergure de 1'enjeu . Comme on 1'explique dans

le chapitre suivant traitant du secteur riverain

central du Grand Toronto, I'ensemble de la partie

est d'Etobicoke, y compris le secteur de motels, fait

partie de Humber Bay . 11 est de 1'interet du public

de s'assurer que les plans, les decisions et les ame-

nagements tiennent entierement compte .de ce

contexte plus vaste .

SECTEUR RIVERAIN DU PARC

COLONEL SAMUEL SMITH

En 1978, la Metro Toronto and Region

Conservation Authority (MTRCA) a prepare

un plan directeur en matiere de pares pour le

secteur riverain du parc Colonel Samuel Smith,

celui-ci couvrant la zone se trouvant au sud du

boulevard Lake Shore, entre la 23c et la 13c rue .

Le plan prevoit 1'amenagement d'un parc multi-

services offrant une possibilite de mouillage pour

335 bateaux ainsi qu'un bassin de plaisance qui

seront construits en effectuant d'importants

travaux de remblayage . Le plan prevoit 1'utilisation

de parties de terrains appartenant au Metro

Works Department, au college Humber ainsi

qua 1'emplacement de 1'h6pital psychiatrique

Lakeshore .

Lors de 1'approbation du plan directeur

pour le parc Colonel Samuel Smith en 1980, la

Commission des evaluations environnementales

a resume 1'entreprise comme suit .

Le secteur riverain du parc Colonel Sam Bois

Smith fournira 70,5 acres pour 1'amenage-

ment d'un parc recreatif/educatif dans le

secteur riverain d'Etobicoke . . . 48,5 acres

du parc consisteront en des travaux de

remblai s'avanpnt sur emiron 1 500 pieds

dans le lac Ontario . . . . Le parc devrait com-

prendre un lac artificiel pour la baignade, des

installations de mouillage pour les bateaux, un

amphitheatre, desjardins ecologiques et des

zones de presentations didactiques, un e

piste d'hebertisme, des plages ou Yon peut se

faire bronzer, ainsi que des zones de repos

pour pique-niquer et observer la nature .

Ces elements profiteront tant aux visiteurs

locaux qu'aux visiteurs regionaux de tout age

(Commission des evaluations environnemen-

tales de l'Ontario, 1980) .

Le parc propose (voir la carte 9 .1) a pour

objet de satisfaire aux exigences locales et regio-

nales ainsi que d'aborder en partie la question

d'une grave penurie de terrains libres ouverts au

public dans le secteur sud d'Etobicoke .

Depuis que 1'approbation initiale a ete

donnee, plusieurs modifications ont ete apportees

aux limites geographiques visees par la proposition,

notamment le retrait de terrains appartenant au

college Humber et au Metro Works Department

qui totalisaient environ 6 hectares (15 acres) ,

en plus des 13 hectares (32 acres) rattaches a

l'emplacement de 1'h6pital psychiatrique, lesquels

ont ete achetes du ministere des Services gouverne-

mentaux (MSG) . La Direction des evaluations envi-

ronnementales du ministere de 1'Environnement

doit encore evaluer 1'incidence qu'auront ces

modifications sur la realisation des autres elements

publics que contient le plan directeur approuve .

D'importants travaux de remblayage termines en

1990, ont permis la creation du promontoire e t

du bassin de plaisance .

A 1'heure actuelle, le seul element du plan

directeur auquel on a donne suite est le plan

conceptuel de ]a federation nautique qui fournira

eventuellement 500 points d'amarrage et, a proxi-

mite, 500 stationnements pour autos . La premier

volet de la proposition, lequel prevoit 250 points

d'amarrage et les stationnements y correspondant,

devrait etre termine en 1992 . Le second sera

reserve exclusivement aux membres de la federa-

tion qui pourront y stationner leurs autos et y

laisser leurs bateaux pendant I'hiver .

11 n'y a aucune indication sur le calendrier

de realisation, I'emplacement et le financement

de la plupart des elements publics contenus dans

le plan directeur pour les pares approuve e n

1980. Toutefois, les sentiers de la rive et les sentiers

d'hebertisme doivent etre en place d'ici trois ans .
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Carte 9 .1 Plan directeur pour le secteur
riverain du parc Colonel Samuel Smith -
1980

En outre, it y aura des zones de repos ou ion

pourra pique-niquer et observer la nature . La

MTRCA reconnait qu'il y a une certaine incer-

titude a I'egard de la realisation de ces elements

publics.

Le succes du parc"et de 1'amenagement

de ses elements publics est lie a la planification

integree des propositions d'amenagement des

terrains du college Humber/MSG et d'expansion

de l'usine de filtration R . C . Clark .

Le 27 novembre 1991, le gouvernement

provincial a annonce qu'environ 9 hectares

(23 acres) de terrain lies a 1'amenagement du

college Humber/MSG seraient offerts comme

terrains boises supplementaires a la communaute

urbaine de Toronto et a Etobicoke a titre de

compensation pour le reglement de la ques-

tion sur les Iles de Toronto, ce qui donnerait

environ 15 hectares (39 acres) potIvant etre

reamenages.

La decision du gouvernement provincial,

combinee a 1'achat des terrains supplementaires

de 1'h6pital psychiatrique Lakeshore par la

MTRCA, signifie que l'ensemble des terrain s

du parc depassera la superficie prevue a I'origine .

Par consequent, bien que le contexte de 1'amena-

gement ait varie, it devrait y avoir assez de terrains

pour construire les elements publics . En outre, it

peut etre possible de s'assurer qu'ils seront realises,

particulierement si toutes les parties sont pretes a

travailler ensemble .

RECOMMENDATIONS

61 . La Commission royale recommande que la

ville d'Etobicoke, la Municipalite regionale

de la communaute urbaine de Toronto

et la Metropolitan Toronto and Region

Conservation Authority (MTRCA) conti-

nuent a examiner les documents pertinents,

notamment les plans officiels et les plans

particuliers au secteur riverain, pour

s'assurer qu'ils presentent une demarche

axee sur 1'ecosysteme et qu'ils tiennent

compte des neuf principes sur le secteur

riverain decrits dans la premiere partie .

62 . La Commission recommande en outre que

la ville d'Etobicoke, la communaute urbaine

de Toronto et la MTRCA participent a la

preparation du plan de remise en valeur de

la rive propose, lequel comprend les sentiers

et les couloirs de verdure an bord de 1'eau,

et s'assurent que tout autre plan pour les

secteurs riverains sont revises ou elabores

selon ce contexte .

63. La ville d'Etobicoke, la communaute urbaine

de Toronto et le gouvernement provincial,

en collaboration avec la collectivite vivant au

bord du lac, devraient mettre en oeuvre les

recommandations ci-apres provenant de

L'etude d'ensemble sur le secteur riverain du sud

d'Etobicoke (avril 1991) et de la Commission

royale, c'est-a-dire : -
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• preparer un plan detaille pour le

secteur riverain d'Etobicoke et

modifier le plan officiel (pour creer

un element riverain consolide) et les

plans secondaires ;

• favoriser une planification detaillee du

secteur riverain du sud d'Etobicoke,

c'est-a-dire :

- preparer et approuver un plan

secondaire industriel pour New

Toronto ainsi qu'une etude de

stabilite et de remise en valeur de

l'industrie dans le secteur plus

vaste qui se trouve au sud des

voies ferrees du CN ;

- adopter deux autres zones

secondaires d'amenagement

(les zones visees par les plans

secondaires Boulevard Lake

Shore/route Park Lawn et

Lake Shore-Grand-Rue) ;

- preparer des strategies de mise en

oeuvre a long terme comprenant

un plan directeur pour les pares,

un plan pour les services sociaux,

un plan pour le secteur riverain

metropolitain, et integrer les

recommandations decoulant de ces

plans clans les plans secondaires .

64. La Metropolitan Toronto and Region

Conservation Authority doit entreprendre

un examen public pour mettre A jour le

plan directeur de 1980 approuve pour le

parc Colonel Samuel Smith .
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C[-I AP I'T RE `I 0 :

L E SECTEUR RIVERAIN C EN T R A L

Le prese:nQ chapitre porte sur le secteur

ruveAnin central de la bioregion et ses trois haies,

soit la baie Ilurnber, la hale de Toronto e t

la baie Ashbridge's . Les rivieres Hlunrber et

Don se jettent dans cette partie du secteur

ravcrain . Au sud et a lest de la baie de Toronto,

separant cette derniere de la haie A.shbridge's

(ou du pen qu'il en reste), s"ctend la fla~ch e

dc la rue Leslie qui, avec les Iles de Toronto,

forme un anneau an. sud du port de Toronto .

S ur la terre ferme, le secteur riverairt central

s'etale du chemin Park Lawn j,usqu'a 1'avenue

Woodbine, tandis qu'au norcl, se dessine

1'escarpement sculpte A merne le rivage dc

1ancien lac Iroquois.

Le scCtcuur riverairr central englobe

unc partie du secteur riverain de deux villes,

soit Etobicolce (a son eKtremitC est), et 'I'm out,()

(jusqu'au quartier Beach) . Territoirt ame=

uindien avant I'arrivee et I'etablissernent des

Europeens, lieu de rencontre a la croisee

d'anciens sentiers, poste de traite o°Cz Amc-

rindiens et aunres peoples faisaient tradition-

ncllcnaent I'echange de biens et de services ,

ce secteur constitue le herceau de notre

region acr.ueVVe .

C'cst aussi la partie centrale d'une

region consideree par la Commi :ssion mixte

internationale comme ctant Fun des points

chauds en bordure du lac Ontario, o6 Yon

eprot.ave 1es problemes d'assz .inissement les plus

complexes ct les plus epineux de tous les

Grands Lacs . D e plus, dans EenseLnI,le du

secteur rherain, c'est la park o6 s'opCrent

les plus grands changements, Presque tnutes

Ics parties du secteur riverain sent en phase

de transition, ce qui soulke d'importantcs

questions, mais presence aussi de grtundes

possihilites - possibilites de r'egenerer I'envi

ronnenrent, de relier le secteur riverain aux

va1l6es fluviales, et les villes a leur scctcur

riverain, en plu.is de stimuler la reprise

econornique .

C'est la partie d .u secteur roverain ou

le gouvernemeii t de 9'Ontariu a effectue ses

premieres interventions d'imporiance, cc

qui a mis en lamiere I'inter€t qui ressort des

questions liees aux secteur s rivcrains dans la

province . Le gnuvernernent provincial s'est

engage ii apporter des changement5 majeurs

dans Ia facon clout le secteur riverain est

reamet7ag6, et cet engagement se Lradid t
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A 1'approche de Toronto, tout nous

parait deux fois plus beau, surtout le

coup d'oeil sur les eaux bleues du lac

Ontario, a la fois ensoleillees et enve-

loppees d'une brume legere it travers

laquelle nous pouvons parfois apercevoir

un voilier voguant an loin . Toronto me

donne l'impression d'etre une ville petil-

lante et pleine de panache. Crest le lac

qui lui donne son cachet .

Whitman, W . 1904 . Wall Whitman's diary in Canada. Edited by

W. S . Kennedy. Boston : Small, Maynard and Company .

par trois mesures distinctes : la declaration

d'un Interet Provincial dans le secteur de

motels d'Etobicoke et, clans 1'East Bayfront

et le secteur portuaire industriel ; et le decret

ministeriel de zonage des terrains (decembre 1989)

etablissant un gel sur I'amenagement de s

terrains de Harbourfront et du chemin Stadium

jusqu'a ce que les plans de reamenagement

repondent aux valeurs et aux objectifs de la

Population, y compris 1'accessibilite du secteur

riverain an public .

Comme I'expliquaient le premier

ministre d'alors, David Peterson, et le ministre

John Sweeney en annon~ant ces mesures, la

province veut assurer 1'integrite des travaux

de la Commission royale et fournir une occa-

sion appropriee pour 1'elaboration de politiques

et de plans .

En octobre 1989, les gouvernements

provincial et federal demandent a la Commis-

sion royale d'effectuer tin examen environne-

mental approfondi d'East Bayfront et du secteur

industriel portuaire . En decembre 1990, le

ministre de 1'Environnement de 1'Ontario

demande a la Commission d'etudier la faisabilite

du changement d'emplacement de 1'autoroute

Gardiner, et d'examiner la possibilite de mettre

en commun les terrains de la Canadian National

Exhibition, de la Place Ontario, de Fort York

et de HMCS York, et d'integrer les plans futurs

s'y rattachant. L'ensemble de ces trois etudes

porte sur les questions les plus importantes du

secteur riverain : I'environnement, le transport

et 1'utilisation des terres .

En reponse a cette demande, la Commis-

sion royale met sur pied des comites directeurs

et des groupes de travail intergouvernemen-

taux, et elle engage des consultants de disci-

plines, de competences et d'experience fort

variees, afin qu'ils determinent les enjeux

et formulent des recommandations en matiere

de politique, de planification et de programmes.

En outre, la Commission consulte le secteur

prive (gens d'affaires et travailleurs), des

groupes locaux, environnementaux et autres

groupes communautaires, ainsi que le grand

public, dans le but de recueillir leurs opi-

nions sur les problemes et les perspectives

d'avenir.

Quatre rapports preliminaires (N° 10,

Un milieu en transition : rapport de la phase /

d'un examen environnemental d'East Bayfron t

et du secteur industriel portuaire (CRASRT, 1990) ;

NO 11, Voies multiples : vers une demarche axee

sur l'ecosysteme : rapport des phases / et li d'un

examen environnemental d'East Bayfront et du secteur

industriel portuaire (Barrett et Kidd, 1991) ;

No 14, Garrison Common Preliminary Master Plan

(Berridge Lewinberg Greenberg, et al., 1991) ,

et No 15, Toronto Central Waterfront Transportation

Corridor Study (IBI Group, et al., 1991), ains i

que 12 documents de travail et un rapport

technique detaille font etat des resultats de

ces efforts conjugues .

La demarche axee sur 1'ecosysteme

a servi d'assise clans toutes les etudes effec-

tuees . Un denominateur commun ressort

de tous ces travaux : le secteur riverain cen-

tral fait l'objet de tres grandes contraintes,

difficultes et perspectives d'avenir ; par con-

sequent, sa regeneration, plus que cell e

de toute autre partie du secteur riverain de la

region, necessite une planification integree .

Equilibrer et integrer ces enjeux repre-

sente une tache difficile mais essentielle .

On en trouve un tres bon exemple clans le

dernier rapport preliminaire de la Commis-

sion royale intitule Toronto Central Waterfront

Transportation Corridor Study . Cette etud e

304



repose stir les travaux anterieurs de la Commission

et reflete les connaissances en matiere d'envi-

ronnement qui ont ete acquises au cours de

1'examen environnemental d'East Bayfront .

En outre, cette etude utilise le concept d'ame-

nagement d'un lieu qui a ete mis de 1'avant

an cours de 1'elaboration du plan directeur

preliminaire de la Garrison Common . A son

tour, l'etude sur les corridors de transport

fournit aux intervenants 1'occasion de mettre

en oeuvre la demarche axee sur 1'ecosysteme

pour resoudre les problemes de transport,

et comporte le defi d'assurer une planifica-

tion integree de 1'environnement, de 1'uti-

lisation des terres et de la planification du

transport .

Le present chapitre debute donc

par un essai indtule «Mise a jour d' Un point

tournanG>, qui resume le processus et les con-

clusions de l'etude sur les corridors de trans-

port et decrit la fa~on dont les gouvernements

pourraient s'orienter vers 1'integration des

elements de I'ecosysteme ; on y propose egale-

ment un programme en une etape (Phase 1)

visant a atteindre cet objectif .

A Ia suite de cet essai, on presente un

aper~u de divers lieux en transition, en com-

menpnt par la baie Humber, porte occiden-

tale du secteur riverain central, pour finir

par les terres du cours inferieur de la Don,

situees a son extremite est. 11 ne convient

pas de formuler des observations detaillees

sur les endroits du secteur riverain, comme

Swansea, High Park, Parkdale, les Iles de

Toronto et le quartier Beach, qui possedent

d'importantes qualites bien a eux, mais qui

ne sont pas dans une periode de transition

critique ou importante . Bien evidemment ,

la Commission reconnait la valeur de ces

endroits et recommande fortement qu'elle soit

maintenue .

Aux fins de ]a presente analyse, Ia Com-

mission classe les endroits le long du secteur

riverain suivant une combinaison de caracte-

ristiques naturelles, culturelles on fonction-

nelles . Les processus de transition exercent

leur influence sur ces lieux depuis an moins

20 ans . Tous ces endroits rqnferment des subdivi-

sions, des districts ou des quartiers de moindres

dimensions, chacun possedant ses caracteristiques

et ses fonctions respectives en tant que partie

integrante d'un tout. On les presente dans

1'ordre suivant :

Baie Humber :

lest d'Etobicok e

les ponts sur Ia Humber

Swansea

High Park

Sunnyside

Parkdal e

Garrison Common :

Ontario Place

Exhibition Place

HMCS York et le par c

Coronation

Fort Yor k

le secteur industriel nord

le quartier Niagar a

la rue Flee t

la section inferieure

de Bathurst

Baie de Toronto :

les terrains ferroviaire s

(CityPlace, le parc Central

et Southtown)

Harbourfron t

Toronto Island Airport

la gare Union et Bayfron t

Terres du cours inf6rieur de Ia . Don :

East Bayfron t

les terrains d'Ataratiri

Gooderham et Worts

secteur industriel d u

cours inferieur de

la Do n

le port de Toronto

la plage Cherry

la fleche de la rue Leslie .(parc

Tommy Thompson )

Ia baie Ashbridge' s
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Carte 10.1 Le secteur riverain centra l

Humber
River

Lower Don Lands

Toronto Ba y

a

Il existe une diversite remarquable

au sein des differents endroits situes le long

du secteur riverain, de meme qu'entre eux .

On doit reconnaitre cette diversite et la pre-

sen,er . En meme temps, il est possible

d'integrer les milieux naturels et culturels

du secteur aux moyens de transport et a

l'utilisation des terres, de fa~on a relie r

entre eux les divers

endroits le long du sec-

teur riverain, le secteur

riverain a 1'arriere-

pays, et la partie centrale

du secteur riverain au reste

de la region .

wa y

Ashbridge's Ba y

et des partenariats s'imposent egalement et font

l'objet de la partie IV .

MISE A JOU R

D' UN POINT TOURNANT

Dans son rapport indtule Un p oint tourrcant,

la Commission a decrit le corridor Gardiner/

Lakeshore comme 1'element le plus important du

secteur riverain central

et elle a fait remarquer

cc qui sui t

Les decisions

qui seront prises a

propos de cet axe

determineront si le s

La technologie est un bon valet,

mais un mauvais maitre .

-Jacques Ellu l

A 1'heure actuelle, les promoteurs de

projets pour les divers endroits se bousculent

mutuellement en essayant de franchir le

dedale des processus d'approbation, veritable

fouillis intragouvernemental et intergorrver-

nemental . Cependant, aucun d'eux ne peut

agir seul ; les questions relatives an secteur

riverain s'averent complexes et interdepen-

dantes . Il faut un consensus sur 1'avenir du

secteur riverain et ses diverses parties si Yon

veut reussir son amenagement et 1'ameliorer,

regenerer 1'environnement et stimuler l'econo-

mie de. la region . Des plans d'actions coordonne s

Oueen

a)

C c

0
0

F G
CW

d,nec E r

Humber Bay \ Garrison Common

residents du Grand Toronto auront un

excellent secteur riverain ou non : le

secteur riverain sera integre au centre ville

de Toronto ou en restera essentiellement

separe .

Pris ensemble, le tron~on sureleve

de I'autoroute Gardiner, le boulevard

Lake Shore qui passe dessous et les lignes

ferroviaires qui le longent constituen t

une barriere physique, visuelle et psycholo-

gique a 1'acces au secteur riverain . En plus

d'etre une source constante de bruit et de

pollution atmospherique, cc corridor
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de transport represente un milieu hostile

et sale pour les milliers de residents qui

passent dessous a pied chaque jour, et un

obstacle aux milliers d'autres qui s'aven-

turent a le traverser on a le contourner . Le

Gardiner/Lake Shore n'est pas seulement une

route : c'est une structure . Ce corridor, dont

la raison d'etre est de nous mener ailleurs,

restreint les possibilites d'amenagement et

limite nos options .

Toutes ces consultations ont porte

la Commission a conclure que la partie

surelevee de 1'autoroute Gardiner est incom-

patible avec les objectifs fondamentaux de

protection de 1'environnement et d'ame-

nagement du territoire clans la section

centrale du secteur riverain .

An sujet des voies ferroviaires, la Commission

concluait que :

La ou elles croisent les grands axes

nord-sud comme les rues York, Bay et

Yonge, les voies ferroviaires constituent

une importante barriere entre la ville et

le secteur riverain, tant stir le plan visuel

que pour la circulation quotidienne des -

pietons . On peut faire beaucoup pour

ameliorer la situation en installant des

cloisons vitrees entre le trottoir et la rue,

en ameliorant I'eclairage et, peut-etre, en

amenageant des magasins le long des

trottoirs, la ou ces derniers passent sous

les voies ferrees .

La longueur du passage souterrain

et son effet de barriere seront fortement

reduits quand les voies ferrees seront retre-

cies en preparation du reamenagement des

terrains ferroviaires .

Les trottoirs et autres amenagements

pietonniers pourraient etre grandement

ameliores au sud des lignes ferroviaires,

comme l'a propose le Gardiner/Lakeshore

Task Force, qui preconise de planter des

arbres, d'elargir les trottoirs et d'amelio-

rer les passages pour pietons afin de redon-

ner au has de la rue Yonge 1'aspect d'une

rue urbaine plutot que celui d'une bretelle

d'autoroute .

Une autre solution consisterait a

construire une plate-forme au-dessus des

voies ferrees dans le quartier central, pour

assurer 1'acces pietonnier entre le centre-

ville et le secteur riverain, conjointement avec

une nouvelle place et un nouveau parc, qui

offriraient des vues du port .

LA REPONSE DE

LA PROVINC E

En decembre 1990, en reponse a ces

observations, ]a province de 1'Ontario deman-

dait a la Commission royale de travailler de

concert avec le ministere des Transports et ]a

communaute urbaine de Toronto, pour etu-

dier la possibilite de deplacer 1'autoroute

Gardiner.

MISE EN PLACE DE

L'ETUD E

ALL debut de 1991, la Commission royale -

en collaboration avec la province, la commu-

naute urbaine de Toronto, la ville de Toront o

et le gouvernement federal - a retenu les service s

Si nous voulons creer des systemes

durables de transport urbain qui repon-

dent equitablement aux besoins des

populations et qui favorisent la sante de

1'environnement, il nous faut redonner a

1'automobile son role le plus utile, celui

de valet . En changeant l'ordre des prio-

rites, l'automobile peut etre un element

constitutif d'un systeme plus diversifie et

equilibre qui fait bonne place au trans-

port en commun, au deplacement a

bicyclette et a pied. On ne peut plus

tolerer une augmentation du trafic

automobile dans des villes surpeuplees

comme Le Caire et Delhi ou dans des

capitales relativement stables comme

New York et Londres .

Lowe, M : D., 1991 . uRcthinking urban transport .,, Dans .Stateof

the world 1991. Washington, D .C. : Woridwatch Institute .
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d'une equipc d'experts-conseils, formee de

11 particuliers et entrcprises, dui devait entre-

prendre une etude majeure sur 9a fa~on de

reconciler lcs exigences du transport avec la

regeneration de 1'environnement et Y'evolu-

tion de y'amenagement du territoirc dans le

secteur rivefain central .

Y,'eqtuipe reunissait des sp6cial'ustes qui

l.->cssscdaaent tin vaste eventail de cornpetences

et de connaissances daais de noMhreuses disci-

plines : science de 1'envirordnennenrt, architec-

ture paysagiste, planification urhaflne et r~gionale,

utilisation et amenagernent du tcrrntoire, transport

et genie civil, economic et finance . On wit sur

pied un comite d'orientation compose de hank

fonctionnaires des quatre palters de gouuver-

ncrnenr et des organismes specialises irntc•resses ; en

outre, tin groupe de travail, forme de speciahstes

techniques de la cornrnunautc ttrhaine de Toronto,

de la 1ille et de la province, fut ctuargc de donner

tin sens #neral aux travaux ~et de fournir aux

chercheurs Ics conseils techniques et lie soutien

n6cessaires.

Les expert s-con se ils avaient porn marl

precis dc recouilr a une demarche axee su r

Carte 1 0.2 tuntexte regiona l

LEGEND :

Rapid Transit

Commuter Rail

Major Highways

Residential Area

Enr p lo yment Area

t:ESTIPR B

M F~ SI SS AU GP.,~3

1 MARKHA M

MEfiRQPOciT~N
b~~ NT01-

STUDY AREA

4AKVILL-E

tin ~cosvsteme integr~, c'est-a-dire une med,ode

qui consid'ere en tneme temps 1"envip'onnement,

1'utilisation des terres, le transport et Yhonomie

l'equipe devait donc erytiisager une planification a

long teranc (de 20 ~3 0 ans)

. L'ecluipe fut ~gabemcnt priee de consid6rer

le corridor Gardiner/Lakeshore a la lumiere de

trois objectifs :

•amcliorer la section centrale du secteur

riverain tuut en rcconnaissant son

importance strat6gicluc corurne milieu

de vie ct comme corridur de transport,

dans le ~contexte de la biorcgion du Grand

Toronto ;

• ameliorer la connexite et les liaisons entre la

bioregion du Grand Toronto, lc centre-J1le

ct le sect.eazr riG-erain ;

• dans le contcxtc des cleux premiers

ohjectifs, arct0iorer 1'enscznblc du systeme

de transport qui m6ne an secteur riverain

on qui le traverse .

Au point de vue geographiclue,l'etude

devait d'ahord porter sur la section centrale d u
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secteur riverain, telle qu'elle s'etend de Park

Lawn a l'ouestjusqu'a Woodbine a l'est, de la

rue Queen an nordjusqu'au bord du lac au

sud . Toutefois, les chercheurs examinerent le

secteur riverain central par rapport au quartier

central de Toronto : de la rue Bathurst a la riviere

Don et du lac Ontario aux voies ferrees du CP

qui passent an nord de la rue Dupont . Ils accor-

derent egalement beaucoup d'attention a tout le

contexte regional et a ses fonctions : a la zone qui

s'etend au-dela des limites du Toronto metropoli-

tairi ainsi qu'aux effets des changements apportes

au secteur riverain central sur tout le territoire

metropolitain .

RESUME DES RESULTATS

DE L'ETUD E

L'etude fut tenninee en novembre 1991

et les resultats furent publies en deux docu-

ments : la Publication no 15, The Toronto Central

Waterfront Transportation Corridor Study (IBI

Group, et al ., 1991) ainsi qu'un rapport tech-

nique detaille de 450 pages. D'une certaine

maniere, le titre de I'etude est trompeur : les

chercheurs ont bien demontre que I'axe

Gardiner/Lakeshore jouait un role moins

important dans l'ensemble du systeme de

transport regional, mais ils sont alles plus .loin .

L'etude nous donne en effet un aper~u inedit

sur les conditions environnementales de 1'ave-

nir : 1'infrastructure de verdure, 1'importance

strategique de 1'amenagement d'un milie u

de vie clans le secteur riverain central grace a un

vaste programme de logement et a 1'expansion du

transport en commun, la necessite d'un regroupe-

ment des budgets d'investissement des gouverne-

ments participants et le role du secteur prive . Les

auteurs arrivaient aux conclusions suivantes :

1 . il est a la fois possible et souhaitable

de deplacer et de modifier 1'autoroute

et le boulevard Lake Shore dans le cadre

d'un amenagement integre et progressif

visant a ameliorer le secteur riverain

central ;

2 . pour regenerer le secteur riverain, il faut

avant tout mettre en place une infrastructure

de verdure (pares, espaces libres et reseau

de sentiers riverains) ainsi que certains

autres elements d'une infrastructure

environ nemen tale ;

3 . A l'echelle regionale, il doit y avoir integra-

tion des lieux de travail et des lieux de

residence afin de reduire 1'expansion

tentaculaire des banlieues, d'ameliorer la

structure urbaine regionale, d'aider les

regions a atteindre leurs objectifs environ-

nementaux, de reduire la dependance de

1'automobile et de limiter les pressions du

trafic de banlieue dans le secteur riverain

central et dans le quartier central de la ville ;

4. il y a, clans le secteur riverain central,

d'excellentes occasions d'amenager tin

milieu de vie propice a la formation

d'pme communaute ;

5 . la mise en oeuvre d'un programme de loge-

ment substantiel et soutenu, avec des objec-

tifs a long terme, servirait de catalyseur a la

formation de ces communautes;

6 . il est necessaire d'entretenir et de pro-

longer un reseau de voies a grande circula-

tion qui viendrait a 1'appui de 1'economie

regionale ;

7 . on devrait concevoir un reseau de rues

«civilisees» qui constituerait 1'armature sur

laquelle pourraient se greffer les milieux de

vie, la communaute et 1'infrastructure de

verdure du secteur riverain central ;

8 . il faut de toute urgence travailler a 1'expan-

sion du systeme de transport en commun,

qui pourrait relier la region au centre et

assurer une certaine liberte de mouvement

et de circulation dans le centre ;

9 . pour que les investissements prives et publics

atteignent le niveau minimum necessaire, il

est absolument essentiel d'integrer les pro-

cessus d'approbation, de regrouper les

budgets d'investissement et de prendre an

bon moment les decisions qui s'imposent ;

10 . il faudrait prevoir le cadre et les conditions

necessaires a la participation du secteur

prive, akin d'exploiter au maximum son

esprit d'entreprise et d'initiative ainsi que sa

capacite d'investissement et sa creativite ;
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11 . la premiere phase du programme d'implan-

tation suggere par cette etude offre aux

secteurs public et prive 1'occasion de

collaborer et d'entreprendre une action

commune .

Ces questions, qui font partie du som-

maire qui comprend la suite de cc chapitre,

sont discutees plus en detail dans The Toronto

Central Waterfront Transportation Corridor Study;

les lecteurs qui sont particulierement inte-

resses a cet aspect du secteur riverain devraient

le lire en meme temps que cette partie du

rapport final .

LE CONTEXTE REGIONAL

Les experts etudierent d'abord le s

rapports cxistant entre le secteur riverain

central, le quartier central et la region, a la

lumiere des tendances economiques, de l'expan-

sion demographique et de 1'evolution dans

l'utilisation des terrains depuis la Seconde Guerre

mondiale . Parmi ces changements, il y avait le

deplacement de 1'industrie lourde vers les

banlieues, les modifications paralleles des

reseaux ferroviaire et routier, l'amenagemen t

de nouveaux commerces et espaces a bureaux

dans le quartier central et dans les centres

regionaux ainsi que l'expansion residentielle

dans les banlieues .

Le secteur riverain central de Toronto

a subi des changements d'ordre economique

semblables a ceux qui ont touche d'autres grandes

zones metropolitaines : a la fin de la Seconde

Guerre mondiale, le Canada occupait le quatrieme

rang dans le monde pour la production de biens

manufactures. Bien que l'industrie manufacturiere

continue d'etre un des fondements de 1'economie

canadienne depuis cette epoque, son importance

relative a diminue et sa nature s'est modifiee au

moment ou d'autres nations ont edifie leur

propre capacite manufacturiere et ou le Canada

a vu croitre sa propre economie de services.

Au cours de la guerre, et pendant un

certain nombre d'annees par la suite, le quartier

central de Toronto et certaines parties du sud

d'Etobicoke et de Scarborough, ainsi que certaines

zones qui s'etendent au nord de cc qui est

aujourd'hui la communaute urbaine de Toronto,

constituaient peut-etre la zone a plus forte capa-

cite manufacturiere au Canada. Cc secteur

important de 1'economie a pu profiter du vaste

programme de construction de routes mi s

sur pied dans les annees 1950 et 1960, et c'est de

cette epoque que datent 1'autoroute Gardiner, le

Don Valley Parkway, l'autoroute 401 et d'autres

voies de liaison .

Toutefois, au fur et a mesure que la

region metropolitaine prenait de 1'expansion,

la valeur des terrains, dans le quartier central,

augmentait de fa~on spectaculaire, et 1'utilisa-

tion des terrains s'intensifiait dans le quartier cen-

tral et dans le secteur central riverain . D'es 1960,

face a ces tendances,l'augmentation et a 1'encom-

brement de la circulation routiere qui s'ensuivit,

les industries lourdes commencerent a quitter

leur emplacement d'origine dans le quartier

central pour s'installer dans les banlieues : les

terrains y etaient moins couteux, on pouvait y

construire des installations modernes, de plain-

pied ou a etage, a prix raisonnable, et les auto-

routes adjacentes assuraient un acces beaucoup

plus facile au transport par camion qui devenait

de plus en plus important .

II y a 30 ans, les autorites du CN deciderent

elles aussi de transferer leur service ferroviaire

marchandises en quittant le centre au profit des

banlieues. Le CN etablit une ligne marchandises

de derivation (les subdivisions de York et de

Halton, juste au nord des limites metropolitaines)

et construisit d'importantes gares de marchandises

adjacentes a cette ligne de derivation . De meme,

le CP amenagea de nouvelles gares de triage

marchandises a Agincourt et deplap du centre

son service marchandises tout en continuant

d'utiliser comme principale ligne de service

marchandises ses subdivisions de Galt, de Toronto

North et de Belleville (ces lignes traversent les

quartiers intermediaires du Toronto metropo-

litain) . Les entreprises ferroviaires reagissaient

aux memes pressions economiques et a la migra-

tion centrifuge de leurs principaux clients

industriels; il etait plus efficient et plus econo-

mique de construire les nouvelles gares de triag e
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marchandises, plus vastes, sur les terrains de ban-

lieue, qui ctaicnt cux aussi bien desserais par le

reseau routier et permettaient un excellent service

rail-route ; ~ces d'eplacements lib6raient des terrains

de pVus grande valeur au centrc-ville, terraia7s qui

pouvaient etre reserves ~ des utilisations urbaines

plus intenses .

La reinstallation du C N et du CP libera

consid"erablement les lignes radiales quIl forrnent

une ,toile d'araignee» en convergeant vers la gau-c

Union, cc qui permit A la province de I'Ontario

d'offrIlr pour la preniiere fois un service de trains

de baadieue, d'abord sur les lignes Lake Shore

uuest et Lake Shore est, en 19'67 .

Les industries lourdes, de m~rne que les

autres activites industrielles, se concentrent princi-

palement a la limite du Toronto metropolitain

(par ex,ernple : vers 1'Aeroport international

Pearson et dans le nord-est de 5earborougli)et

au-dclA de celle-ci (a Oakville, Mississauga nord,

Brarnpton/Bramalea, Vaughan, Markham,

Pickering, Ajax, Oshawa, etc .) . Bien que ces muni-

cipalites aient deja connu une acflvite industtielle

assez considerable pendant et aprLs la guerre,

toutes ont retire des asrarntages economiques

lorsque les industries out quitte le centre clv

'Toronto et toutes out connu one augmentation

paraPl'ele de l'amenagenaent residentiel .

An cours des anni;cs 1 960 c4 au debut des

azan~es 197 0 , cc qui restait des terres non batie s

de la cornmunaut~ urbaine de Toronto a pen a peu

ete am6nageet c'est a une allure verti©;ineuse que

s'est faite la croissance d~mographuque dans les

municipaVit6s regionales voisincs (Pecl, Durham,

York et Halton) au cours dcs 20 derrlieres annees .

C omme on en a fait ctat dares le Greater

Toronto Area LPriaa7t ,StmcGaY,rre Con-cots Study dc 1990

(IBI Group, ct al.), les pr~erniers ensembles r6siden

tiels construits en banlieue du Toronto metropoli-

ta.in etaient assez compacts et cur amenagerneu t

Carte 10.3 Les principales zones industrielles existantes, la ligne du service
marchandises et les installations routieres
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s'est fait dans le contexte d'un systeme de transport

en commun urbain bien organise . Jusqu'a tout

recemment, par contre, I'amenagement des

regions plus eloignees etait en general moins

dense et prive d'un service complet de transpor t

en commun urbain : c'est ainsi que se sont deve-

loppees, autour du Toronto metropolitain, des

zones tres dependantes de l'automobile . Ces

tendances augmenterent la pression exercee par le

trafic habitation-travail entre les zones exterieures

et de la communaute urbaine de Toronto ou se

trouvaient les emplois, et il s'agit 1'a, presque

exclusivement, de circulation automobile .

En meme temps que se produisaient ces

changements regionaux, on assista progressive-

ment, dans le secteur riverain central, a un

amenagement plus specialise et plus intense

des terrains de premier ordre - des centaines

d'hectares - liberes par 1'exode des industries et

des entreprises ferroviaires . Parini les exemples les

plus frappants, il y a 1'expansion de 1'industrie des

services financiers, qui s'est manifestee par la cons-

truction d'edifices a bureaux pour d'importants

etablissements financiers

internationaux et

nationaux au centre-ville

de Toronto . L'accrois-

sement des espaces a

bureaux, de la vente au

detail et du commerce et

1'intensification de ces

activites, tout cela s'est fai t

de fa~on tres marquee dans le quartier central de

Toronto et dans d'autres centres-villes (par exem-

pie : North York, Scarborough, Mississauga), con-

formement au plan officiel de la communaute

urbaine de Toronto, aux plans officiels des munici-

palites adjacentes et aux politiques provinciales .

Ces dernieres annees, 1'accroissement total

des espaces a bureaux et des commerces dans les

centres regionaux et partout dans la region concur-

ren~ait, en termes absolus, I'accroissement qui

s'etait produit dans le quartier central ; mais le

quartier central appartient a un autre ordre de

grandeur, par ses dimensions, sa diversite et son

importance critique . Bien que 1'on s'attende a

une croissance continue dans tous ces centres, on

prevoit que le quartier central continuera de

dominer la region et demeurera un centre

financier important sur les marches internationau x

au cours du siecle qui vient . En outre, la section

centrale du secteur riverain de Toronto est

devenue le centre nerveux d'une importante

industrie internationale du tourisme, du com-

merce et des congres, ainsi que des zones et

installations recreatives apparentees .

Bien que l'industrie lourde et les installa-

tions d'entreposage appropriees aient ete gene-

ralement deplacees vers les banlieues, on a tout

de meme assiste a une croissance importante

d'une grande variete d'industries legeres, parfois

appelees industries urbaines, qui prosperent dans

les zones immediatement adjacentes au centre

financier . Ces industries, qui sont souvent directe-

ment reliees a I'amenagement de bureaux et aux

activites commerciales mais qui ne peuvent se per-

mettre de payer des loyers eleves, comprennent

des activites encore jeunes comme l'industrie de

l'informatique (systemes informatiques, centres

de traitement des donnees, traitement de texte ,

Le quartier central continuera de

dominer la region et demeurera un centre

financier important sur les marches

internationaux au cours du siecle

qui vient.

mise au point de

logiciels, communi-

cations) et les industries

mediatiques (par exem-

pie : I'edition, le cinema,

la musique et les arts

visuels) : ce sont 1'a des

industries qui se sont

developpees pour elles-

memes et pour apporter un soutien a d'autres

activites commerciales.

Ces industries urbaines se trouvent gene-

ralement a 1'aise dans les immeubles de hauteur

moyenne (de quatre a huit etages) situes en

bordure de rues urbaines ; elles se sont rassemblees

naturellement dans les zones qui entourent imme-

diatement le centre financier . Par consequent, ces

zones ont connu des transformations, au point de

vue du mode d'occupation comme de la restau-

ration physique, particulierement au cours des

deux dernieres decennies .

A partir des annees 1970, et plus particu-

lierement apres la crise du cartel de I'OPEC ,

le reve de posseder une maison en banlieu e
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De nombreux edifites autrefois utilises par I'industrie servent maintenont
de bureaux et de locaux pour la vente au detail

commen~a a s'ecrouler avec la montee des prix de

I'essence . An debut, ceux qui demeuraient deja au

centre-ville y resterent tout simplement, tandis que

les gens qui en etaient sortis commencerent a y

revenir. C'est ainsi qu'ils renouaient avec une

tradition bien torontoise - conserver au centre-

ville son caractere de lieu habite, non seulement

pour les gens riches ou tres pauvres, mais aussi

pour les familles de la classe moyenne .

PROJECTIONS CONCERNANT

LA DEMOGRAPHIE , L'EMPLOI

ET LES DEPLACEMENT S

Apres avoir etudie les donnees passees et

presentes dans le contexte regional, l'equipe

porta son attention sur les estimations demo-

graphiques et les perspectives d'emploi dans le

quartier central, et ce, jusqu'a Fan 2021, de

meme que sur les previsions concernant la

demande de deplacements; c'est en se basant

sur ces calculs qu'elle a prevu une population

totale de six millions d'habitants, dont 3 400 000

auraient des emplois .

Pour evaluer la portee de ce rapport entre le

lieu de travail et le lieu de residence, en tenant

compte de divers degres de densite, on elabora

cinq scenarios d'utilisation des terrains represen-

tant une gamme de possibilites futures pour la

region . Ces scenarios furent utilises pour evaluer la

demande de deplacements jusqu'a 1'an 2021 .

Dans quatre scenarios, la population de Fan

2021 etait de 2 800 000, et dans le cinquieme, elle

etait de 3 200 000, alors que dans les cinq scenarios,

le total des emplois a Toronto pour 1'an 202 1

etait evalue a 1 900 000.

En Fan 2021, le total des residents du

quartier central, selon les scenarios, se situe entre

235 000 et 405 000 habitants, comparativement au

chiffre de 133 000 personnes pour 1'annee 1986 .

Dans le domaine du travail, les perspectives pour

cette zone vont de 571 000 a 617 000 emplois

pour 1'an 2021, comparativement au chiffre de

429 000 emplois pour 1'annee 1986 . Le nombre

plus eleve de personnes, par rapport au nombre

d'emplois, reflete les politiques de la ville de

Toronto et de la communaute urbaine de

Toronto, et concorde avec les previsions a long

terme faites par la province en 1989-1990 pour la

region du Grand Toronto .

Ces projections et scenarios ont ete utilises

tout au long de 1'etude et ont servi de base a 1'etude

des consequences de ]a croissance sur les condi-

tions environnementales, l'amenagement d'un

milieu de vie et les besoins en matiere de transport .

LES CONDITIONS

ENVIRONNEMENTALE S

Les conditions environnementales du

secteur riverain central de Toronto ont toujours

reflete un certain dynamisme : cette zone s'est

adaptee aux changements climatiques, a la force

des glaciations, a la puissance du vent et des vagues

et, plus recemment, aux activites humaines .

Pendant des milliers d'annees, les peuples

autochtones ont emprunte les rivieres pour le com-

merce, la peche et la chasse . Pour eux, «Toronto»

signifiait -lieu de rencontre» en un point du lac

qui servait de debarcadere naturel . Peu nombreux,
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les Amerindiens exploitaient la terre sans l'epuiser :

ils defrichaient des sentiers dans les forets, cou-

paient du bois pour s'abriter et se chauffer,

chassaient et pechaient pour se noun-ir et culti-

vaient de petites clairieres au sommet des vallees .

Avec I'arrivee des premiers europeens an

XVIIF siecle, 1'environnement commenp a

changer stir une grande echelle . Comme on I'a

decrit au chapitre 4, le secteur riverain ne tarda pas

a etre modifie pour permettre ]'installation de

jetees pour les bateaux et navires qui constituaient

le principal moyen de transport . De grandes quan-

tites de pierres furent prelevees dans les eaux

littorales : elles servaient de lest et de materiau de

construction . Le territoire fut agrandi an moyen du

remblayage : presque tous les terrains situes au sud

de la rue Front etaient autrefois couverts par l e

lac ; les vastes marecages de la baie Ashbridge's, a

l'embouchure de la riviere Don, furent transformes

en terres portuaires et industrielles . Les etangs et

les ruisseaux de High Park furent coupes du lac

Ontario, d'abord par les voies ferrees, puis par le

remblayage effectue a la baie Humber, oil l'on

edifia un brise-lames pour proteger de Faction des

vagues les plages nouvellement creees et pour

amenager un endroit abrite pour les bateaux .

Avec I'accroissement de la population, les

baies de Humber et de Toronto ne tarderent pas

a devenir un veritable depotoir : s'y deverserent

d'abord les eaux d'egout brutes et les effluents des

industries, puis les dechets deja plus ou moin s

Peinture de la ville de York, 1803

traites . Aujourd'hui, les eaux pluviales ainsi que les

eaux d'egout traitees par trois stations d'epuration

polluent les rivieres Don et Humber et le lac ; cette

pollution constitue 1'un des problemes environne-

mentaux les plus serieux du secteur riverain central

(voir le chapitre 3) .

Si 1'epouse du premier lieutenant-

gouverneur du Haut-Canada, Elizabeth Simcoe, qui

teriait un journal intime oa elle consignait fid'ele-

ment ses impressions du Haut-Canada, pouvait

visiter le secteur riverain central aujourd'hui, elle

trouverait bien peu de choses pour lui rappeler les

terres humides, les fleches de sable, les rivieres

transparentes, les ruisseaux et les forets qui faisaient

sa joie il y a pres de deux cents ans . A leur place,

elle trouverait les pelouses soignees des Western

Beaches,l'asphalte de la CNE, le paysage urbain de

Harbourfront, le canal de beton qui encaisse le

cours inferieur de la Don, les terrains libres et les

vieux edifices industriels du district portuaire .

Il ne reste ici et la que de petites enclaves

d'habitat naturel bien conserve dans les marais

du cours inferieur de la riviere Humber, a High

Park, dans les iles de Toronto et dans la region de

Cherry Beach . Cependant, Mme Simcoe serait

peut-etre agreablement surprise en explorant la

fleche de la rue Leslie - une pointe creee par

remblayage - ou elle trouverait un bon nombre

de plantes et d'animaux qui vivaient autrefois

clans tout le secteur riverain . Comme elle avait

souffert de la malaria («ces grands frissons,,) ,

314



Carte 10. 4 Les sorties d'eaux pluviales et les egouts evacuateurs unitaires dans
le secteur riverain centra l

~ (DMBINED SEWER OVERFLOW

TORONTO HARBOUR ASBRIDGES
? BAY ,~r

C I L O S I I S I

elle se rejouirait certainement de la baisse de la

population de maringouins !

Comme c'est le fait de la plupart des villes,

grandes ou petites, Toronto n'accordait generale-

ment aucune attention aux lits d'inondation de ses

rivieres alors qu'elle s'etendait le long des vallees

fertiles. L'ouragan Hazel, qui balaya cette region en

1954, saccagea la ville en occasionnant des pertes de

vie et des dommages a la propriete, particulierement

clans le bassin versant de la Humber. Dans la

periode qui suivit ce desastre, les autorites prirent

des mesures pour empecher tout amenagement

des vallees fluviales afin d'eviter d'autres tragedies .

Toutefois, certains quartiers plus anciens de la ville,

particulierement dans le secteur riverain central,

occupent encore le lit d'inondation de la riviere Don .

Le microclimat du secteur riverain central

est soumis a 1'influence de la ville comme du lac .

Toutes les villes modifient les conditions climatiques

locales : les vehicules et les systemes de chauffage et

de refroidissement des immeubles degagent un sur-

plus de chaleur ; les formes architecturales font de

1'ombre et modifient la distribution et la vitesse des

vents ; de plus, la pollution atmospherique reduit

1'intensite du rayonnement solaire . Outre ces fac-

teurs, le secteur riverain central subit l'influence

des conditions atmospheriques associees au lac,

comme le vent, le brouillard et 1'effet adoucissant

de 1'eau sur les temperatures .

La qualite de Fair dans le secteur riverain

central est generalement conforme aux normes

etablies en matiere de sante, sauf qu'il y a souvent

des concentrations elevees d'ozone au niveau du

sol au cours du printemps et de F&6 ; on rel6e

egalement des concentrations elevees de dioxydes

d'azote, de monoxyde de carbone, de composes

organiques volatils et de poussiere aux abords du

corridor de transport .
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Carte 10.5 Les h®h'itats
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Pares resicYertielsirup enaerd,es (habitat Ilmite]

Pares urbains (habitat limile)

Pares classiques (habitat Iimite )

WamgelpaveYterres inrJUStr,elVes (Ves peu habfte p

transport en cotnmuib et motiver les c6ha .nge-

ments coznportenientaux pour d 6tours1 e 1_ les

d "eplacements arbitraires des automobilistes

vers le transport en commun,l'etmploi de la

bicycVette et la rnarcbe . 11 I'audra arriwer a one

stabi li sation ou a une reduction du nafnb F e de

vultures kilometres de deplacement auto mo-

bile si nous voulons ohtenir des reductions

in2portantes dans la consummation d'cnergie

et.les emissions des voitures, reductions rendues

possibles par les progres technologicitues .

Les p,olbuants atm o :Rph &riques issus des

activites industricllcs soalc Mnt des prcoccupations

a 11,echelle locale ; dans le secteur indlzs2rieY por-

tuaiu-e, par exemple, des odeurs fortes et des con-

cent rati ons clev6 es de po ussiere sont responsaibles

des conditions desagreables qui touchen t parfois

les quar ti ers residentiels a voisinants (comme

certaine:s parties de South R iverdale) .

Le transport est e galernetu la plus grande

source de bruit dans le secteur riverain central ; la

circulation sur I'axe Gardiner/Lakeshore, le s trains

et les gares de tria ge, les aeronefs du Toront o
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Island Airport, tout cela contribue substantiellement

a la pollution par le bruit. Les communautes resi-

dentielles des Iles de Toronto et de Harbourfront

ont ete particulierement incommodees par le bruit

des aeronefs. Les immeubles du quartier St. Lawrence

ont ete con~us sans fenetres ouvertes ni balcons du

cote du corridor Gardiner/Lakeshore/voie ferree .

Le quartier Ataratiri ainsi que 1'East Bayfront

et le secteur industriel portuaire sont egalement

soumis a des niveaux eleves de bruit en provenance

des corridors de transport, ce qui petit limiter le

choix dans la forme et la conception de tout

immeuble residentiel qu'on voudrait y construire .

Le remblayage et les activites industrielles

d'autrefois ont laisse leur marque : les sols et les

nappes d'eau souterraines ont ete contamines dans

une grande partie du secteur riverain central, parti-

culierement dans le quartier Ataratiri, les terrains

ferroviaires ainsi que 1'East Bayfront et le secteur

industriel portuaire . En maints endroits, des metaux

toxiques, des huiles et des graisses et des produits

chimiques organiques complexes sont releves a des

concentrations qui peuvent porter atteinte a la

sante des humains, des animaux ou des plantes .

Les couts de 1'assainissement - qui doit etre

fait si 1'on veut que ces terres demeurent produc-

tives - ne peuvent Eire connus avec certitude en

raison du manque d'information sur plusieurs

sujets : sur la nature et 1'etendue exacte du pro-

bleme, sur les normes a etablir pour la depollution

du sol et sur les meilleurs methodes de traitement .

Il y a bien des methodes possibles, et leur coot et leur

efficacite varient, si bien que les experts eux-memes

ne peuvent s'exprimer avec certitude sur cc qui

devrait etre fait et les depenses que cela entrainera .

Ces incertitudes, ainsi que la possibilite d'un

lourd endettement, ont amene presque toutes les

parties - les proprietaires, les investisseurs, les pre-

teurs et les gouvernements - a manifester leur

hesitation . Pour sa part, le secteur bancaire a deter-

mine qu'il s'agissait la du probleme interieur le

plus important auquel doivent faire face les banques

canadiennes dans les annees 1990 . Pour eviter un

trop lourd endettement, qui pourrait depasser la

valeur des actifs, les banques refusent tout simple-

ment d'accorder du credit aux installations

commerciales qui semblent occasionner de la

pollution . Toutefois, cette question ne peut etre

laissee en suspens, pas plus qu'elle ne peut nous

servir d'excuse pour mettre un frein aux activites

d'assainissement.

L'ancien et le moderne se cotoient dans les

constructions du secteur riverain central, depuis

1'edifice historique de la distillerie Gooderham and

Wortsjusqu'aux immeubles en copropriete qui se

dressent clans le ciel de Harbourfront. Bien qu'une

grande partie de cet heritage riverain soit aujourd'hui

impossible a reamenager, il reste suffisamment

d'endroits a restaurer pour que nous conservions

un certain sentiment de notre histoire - si les

methodes utilisees font l'objet d'un choixjudicieux .

Bien que chacune des etudes effectuees par

la Commission au sujet du secteur riverain central

ait porte sur les conditions environnementales,

c'est l'errvironnement de 1'East Bayfront et du

secteur industriel portuaire qui a ete etudie le plus

en profondeur . L'evaluation ernironnementale de

cette zone concerne en meme temps le reste du

secteur riverain central, et ce, a deux points de vue

en premier lieu, bon nombre des conclusions et

des recommandations exprimees dans cette etude

peuvent convenir a d'autres sites du secteur rive-

rain . En deuxieme lieu, le processus d'evaluation

est applicable a des etudes qui pourraient etre

faites ailleurs ulterieurement. (On trouvera clans le

meme chapitre une description des conclusions de

1'evaluation dans la section traitant des terres du

cours inferieur de la Don . )

Apres un examen des conditions environne-

mentales passees, presentes et futures (concernant

Fair, l'eau, la qualite du sol et d'autres facteurs) le

long du secteur riverain central, les auteurs de la

Toronto Central Waterfront Transportation Corridor

Study en arrivaient aux conclusions suivantes :

Les processus d'urbanisation utilises dans le

secteur riverain central ont degrade les habi-

tats aquatiques aussi bien que terrestres, cc qui

a appauvri le milieu de vie de la faune et des

humains . Le secteur riverain central est, de

nosjours encore, en periode de transition -

jadis, on y trouvait surtout des industries et des

activites de transport auxiliaires, tandis qu'il

s'agit maintenant d'un milieu plus diversifie et

urbain - et les Torontois de la presente
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generation ont une occasion unique d'ame-

liorer l'environnement nature] et physique

du secteur car des centaines d'hectares sont

actuellement libres ou sous-utilises, prets a

subir la seconde phase de la transition ; cette

derniere phase s'accomplira d'abord avec la

creation d'une infrastructure de verdure com-

prenant des espaces libres, des pares et un

reseau de sentiers, puis avec la restauration

d'autres elements de 1'environnement .

Selon les auteurs de 1'etude, l'infrastructure

de verdure doit etre consideree comme un element

essentiel de 1'infrastructure urbaine, un element

aussi important - sinon plus important, diront

certains .- que les rues et les services publics .

Parler d'infrastructure de «verdure» , c'est parler

d'espaces naturels et pietonniers de toutes sortes,

depuis-les places et les rues jusqu'aux jardins publics

et aux zones sauvages urbaines . La disposition et la

proportion du pavage, des structures et de la vege-

tation peuvent varier, mais l'infrastructure de ver-

dure presente certaines caracteristiques de base

elle offre un milieu utilisable, diversifie, ouvert,

accessible, continu, sur et attrayant aux amateurs

de plein air, qu'ils aiment marcher, courir oujouer,

qu'ils preferent s'asseoir ou flaner, qu'ils soient en

fauteuil roulant, a bicyclette ou en patins a roulettes .

L'examen des conditions environnementales

entrepris au cours de la Transportation Corridor

Study et au cours de l'evaluation emironnern en tale

de 1'East Bayfront et du secteur industriel portuaire

nous a amenes a mieux comprendre les conditions

requises pour la creation d'une infrastructure de

verdure et pour la regeneration de 1'environne-

ment dans ce secteur . Par exemple, il est devenu

evident que, dans les plans et programmes

touchant le secteur riverain central, on devrait :

• tenir compte des niveaux presents et futurs de

pollution et de bruit, d'ou qu'ils proviennent ;

• inclure des mesures destinees a ameliorer la

qualite de 1'eau, des sols et de l'air ;

• veiller a ce que des etudes soient effectuees

pour evaluer les concentrations de contami-

nants toxiques, evaluer la qualite de Fair

dans le voisinage du corridor Gardiner/

Lakeshore, entreprendre des etudes plus

poussees basees sur la modelisation de

Faction atmospherique dans le secteur et

evaluer les niveaux de bruit dans le secteur;

• veiller a etablir une zone tampon suffisante

entre 1'industrie et les services publics, parmi

lesquels la station principale d'epuratio n

des eaux, et toute autre activite sensible a la

pollution dans la region ;

• inclure la consultation des services d'interven-

tion d'urgence sur 1'acces a un site, l'utilisation

et 1'entreposage des matieres dangereuses ainsi

que les services hospitaliers et autres services

d'urgence disponibles dans le secteur;

• accroitre la diversite et la continuite du

reseau de pares et d'espaces libres ;

• veiller a ce que les activites recreatives

prevues pour les espaces libres du secteur,

ainsi que I'acces a ces sites, respectent un

certain equilibre entre les besoins des gens

et ceux de la faune;

• accroitre la diversite et la qualite des habitats

terrestres et aquatiques;

• entretenir et rehausser la diversite et le

caractere distinctif des milieux de vie dans le

secteur riverain central et conserver autant

que possible l'heritage industriel et naturel

du secteur, en integrant ou en reutilisant les

elements du passe ;

• proteger et mettre en valeur les points de

vue attrayants.

MILIEU DE VIE ET CORRIDOR

DE TRANSPORT

Le theme central de la Toronto Central

Waterfront Transportation Corridor Study est I'equi-

libre a atteindre entre le corridor de transport

et le milieu de vie, au sein d'un meme contexte

regional et environnemental .

Dans cette etude, les mots -milieu de vie,,

resument 1'idee de milieu habitable, remarquable,

c'est-a-dire d'un endroit que les gens peuvent occu-

per confortablement, qu'ils marchent ou qu'ils

soient assis, pour flaner et apprecier le paysage, u n
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lieu qui peut etre, et devrait etre, propre, vert, utili-

sable, diversifie, continu et beau, bref, un site agrea-

ble et accessible . C'est aussi un endroit convenable

et avantageux pour travailler, vivre et s'amuser -

un lieu qui peut etre amenage economiquement.

Le terme «corridor» est utilise pour designer

un couloir de circulation rapide et efficiente, dont la

principale raison d'etre est le deplacement aise de

vehicules a moteur, et ou les pietons, les cyclistes et les

personnes en fauteuil roulant ne sont ni bienvenus, ni

en securite . Cc corridor peut accueillir divers modes

de transport : le chemin de fer, la route, le transport

en commun, etc. S'il s'agit de transport automobile,

le corridor a le sens particulier d'autoroute, de route,

de voies regionales ou a grande circulation - qui

sont des routes de transit, contrairement aux rues

principales, locales ou de quartier qui sont situees

plus bas dans la hierarchic des routes .

De nombreuses rues principales ou rues de

quartier de Toronto servent aussi a la circulation et

peuvent etre decrites comme des corridors, mai s

dans un sens tout a fait dif-

ferent de celui que nous

entendons dans cette etude .

Mais les rues ont principale-

ment un role social, celui

de creer un milieu de vie . Si

elles sont bien faites, l'ele-

ment social ou commu-

nautaire donne aux rues principales et aux rues de

quartier un caractere civilise . Il y a toutefois une

limite a la capacite civilisatrice des rues si on leur

impose un volume de circulation trop important .

Afin d'eloigner les corridors de circulation

des rues de quartier, les Torontois ont achemine le

trafic automobile vers un nombre de plus en plus

restreint de corridors a circulation rapide, lesquels,

apres avoir depasse leur capacite de charge d'utili-

sation humaine, ont maintenant atteint leur capa-

cite maximum comme corridor de transport. Le

principal couloir a voitures desservant le centre-

ville est le 1'axe double Gardiner/Lakeshore .

A des degres divers, cc couloir compromet

1'habitabilite de tous les endroits qu'il traverse,

mais c'est entre le centre-ville et la baie de Toronto

qu'il cause le plus de dommages. Dans cet equi-

libre que nous recherchons entre 1'amenagement

d'un milieu de vie et celui d'un corridor de trans-

port, il faudra deplacer nos priorites en faveur du

role social des rues et changer nos criteres de con-

ception dans cc domaine, si toutefois le secteur

riverain central doit devenir veritablemen t

habitable et faire partie integrante du centre-ville .

L'AMENAGEMENT D'UN MILIEU

DE VI E

Au cours des quelques decennies qui vien-

nent de s'ecouler, notre communaute regionale a

concentre ses efforts sur deux themes clans son role

d'urbaniste . D'une part, l'expansion tentaculaire

des banlieues s'est poursuivie de plus belle : centree

sur I'automobile, qui en est maintenant le facteur

dominant, elle a ete favorisee par le zonage a voca-

tion unique qui etait d'abord destine a separer les

lieux residentiels des lieux de travail industriels

juges insalubres. Cc genre d'amenagement se

caracterise par des maisons seules, des lieux de

travail isoles et des centres commerciaux desservi s

Le theme central de eette etude est

l'equilibre a atteindre entre le corridor d e

transport et le milieu de vie, au sein dun meme

contexte regional et environnemental.

par un vaste reseau de

routes . C'est une forme

d'amenagement qui s'est

revelee extremement

populaire mais qui acca-

pare beaucoup d'espace,

et qui est, on s'en rend

compte maintenant, tre s

couteuse en terres, en argent, en sante

environnemen tale et en temps de deplacement .

D'autre part, une autre forme d'amenage-

ment est devenue de plus en plus evidente ici et

d an s d'autres parties du monde : elle est carac-

terisee par une integration plus etroite du milieu

de travail au milieu de vie, par un zonage plus

intense et diversi fi e qui fait plus de place aux

espaces verts, par un role plus important du trans-

port en commun et par une dependance reduite

vis-a-vis de 1'automobile . Cc modele complexe

d'amenagement a commence a s'implanter dans

le quartier central de Toronto et il semble de plus

en plus accepte ailleurs. Toutes les etudes de la

Commission, y compris la Central Waterfront

Transportation Corridor Study, ont confirme la

necessite d'accorder une plus grande importance

a cc second modele .
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Nous soinmes fa4;onnes, affirmons-nous,

par nos conditions de vie et par le milieu

ou nous demeurons; mais nous oublions

trop souvent que 1'environnement est

largement le produit de notre mode

de vie .

Bliss, C. 1904 . The kinship of na(ure. Toronto: Copp Clark .

Une bonne partie de 1'etude portait sur les

elements principaux d'un tel amenagement, les

changements et les methodes de planification a

employer pour arriver a rendre plus habitable le

secteur riverain central . On y faisait remarquer qu'il

y avait la une occasion unique de faire du secteur

riverain un endroit remarquable, pourvu que, a

1'interieur de la region, on deplace vers la periphe-

rie 1'industrie lourde et les activites de transport

auxiliaires qui sont encore au centre-ville . Si 1'on

fait du secteur riverain un milieu de vie plus humain,

ces changements profiteront non seulement aux

residents, mais aussi a la ville et a la region dans son

ensemble . C'est 1'a 1'occasion revee de creer une

importante infrastructure de verdure, d'ameliorer

la qualite de 1'amenagement urbain et de favoriser

la croissance economique dans le quartier central

de la ville, oft 1'espace est par ailleurs restreint .

L'etude a demontre qu'il est particulie-

rement important de prevoir un certain nombre de

logements neufs, ce qui reduirait le besoin pressant

de longs deplacements habitation-travail ; de plus,

1'endroit deviendrait plus anime, plus diversifie et

plus securitaire de jour comme de nuit, tout an

long de la semaine, et 1'on aurait moins tendance

a detruire la campagne avoisinante .

Dans les agglomerations qui ont ete bien

con~ues, la presence de personnes qui vivent dans

le secteur riverain ou dans ses environs constitue

la meilleure fa~on d'assurer la vitalite du secteur

riverain central et la securite du public et d'encou-

rager les gens a faire usage de tout ce que peut

offrir le secteur riverain .

Les auteurs de 1'etude envisagent la possibi-

lite de divers genres de quartiers (et d'installations

communautaires auxiliaires), ou Ion retrouverait

un vaste choix de types de logement et de modes

d'occupation ainsi qu'une population qui reflete le

niveau socio-economique de la region : tons les

groupes de revenu, tons les groupes d'age, tous les

types de famille, y compris les couples sans enfant,

les celibataires et les gens bien-portants, ainsi que

les personnes handicapees .

Puisque le secteur riverain central est le prin-

cipal lieu de travail de la region - on y trouve

d'ailleurs un surplus d'espaces a bureaux - il

faudrait surtout mettre 1'accent sur le logement et

1'etablissement des communautes pour arriver a un

amenagement plus equilibre et a une integration

du lieu de travail an milieu de vie clans le secteur .

Pour comprendre toute la portee de 1'ame-

nagement d'un milieu de vie ainsi que les entraves

a sa realisation dans cc secteur ainsi que pour en

etudier les effets a 1'echelle regionale, 1'equipe s'est

penchee sur chacun des sites du secteur riverain

central . Les experts ont egalement analyse les ten-

dances qui se dessinaient an point de vue de 1'utili-

sation des terres, y compris le prix des terrains et les

considerations economiques qui en decoulaient .

Il est devenu evident qu'il y a l'a une superfi-

cie de terre suffisante - quelque 300 hectares

(750 acres) - pour accueillir la plus grande partie,

sinon la totalite de 1'augmentation demographique

prevue dans le secteur riverain central, chiffre qui

devrait atteindre les 100 000 a 270 000 personnes .

En outre, il est egalement evident que les emplois,

le logement et les installations communautaires

auxiliaires du secteur riverain pourraient coexister

dans des atnenagements diversifies .

L'analyse a perinis de demontrer que, en

respectant les densites normalement presentes

dans le quartier central et au taux projete clans

Cityplan '91 (3 500 unites de logement par annee),

]a production annuelle de logement accaparerait

environ 16 hectares (40 acres) de terre dans le

secteur riverain central (plutot que les 280 hectares

(700 acres) qui seraient accapares par la densite

d'occupation en banlieue) .

De plus, l'augmentation du rapport popula-

tion/emploi dans le quartier central et la creation

d'une structure urbaine plus compacte clans la

region du Grand Toronto limiteraient jusqu' a

50 p . 1001'accroissement de la demande de

deplacements vers le centre .
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fxpendant, l'analyse a permis d'etablir que

si la creation d'un milueu de vie daz .6 ➢ e sccteur

riverabn central dnit etrebien faite, 1'effet de bar-

ri~rc ct 1'incidcncc

environuernentale de I'axe

Gardiner/ Lakeshore et

des ligrics fcrroviaires

devraient ~tre eliznines ou

conside`rablement redruts,

]'infrastructure de V erdure

devrait kre rnisc en place

et 1'habituelle dispositio n

en dasnier des rues de quartier clans la vi19e, parce

qu'el6e est favorable a 1'eclosion d'un esprit

communautaire, devrait etre prolongee, partout ou

eela cst possible, vers le .vad jusqu'a la rue Front et

arr rur=age, eiA elle est actuellement inexistante .

Cc r'scau de rucs plus continu, polyvalent et

civilise devrait etre mis en place et servir de cadre ~

I'arnenagement de logements, a 1'utilisatidn diversi-

ficc des tcraains ct a la ca cation d'un e

infrastructure verte .

LA CA PAC I TE DE C I RCULATION

DES RUES URSAINE S

Au fur et a mesure que se Uveloppe la

region qui entoure Toronto, il devient de plus en

plus evident que le reseau routier du quartier

Carte 10 .6 Utilisation: de plus en plus intensive des terrains urbains clans le secteur
riverain central
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central est limite : on ne sait combien d'acres de

terre out ete employes a des fins de circulation dans

les municipalites periph6 iques, ct ccla or ccss e

L est egadernerrt evident que !es

ernplais, le togeraent et les installations

co mrnurtaataires auxiliaires du secteur

riverain pourraaent coexister dans des

anaen.a,gemews diversifies .

d'augrnenter d'annee

en annee, alors que cc

reseau peripheriquc ali-

mente le trafyc qui se

retrouve sun le nomhre

limite de routes du

quartier central . Toutes

Ics propositions vosant a

rendre cc rdscau roru L"ucu'

central plus efficient conduisenV inevitablemerlit a

des concepts de routes qui ne font qu'ausmeivter le

d 'ebit de trafic, et cela au mepris de I'environne-

rnent pietonnier et d'une conception de la rue

cornme etant un endroit public habitable .

Une rue de cguar tier peut etre un men:eil-

lcux rnic.rocosnrc : Cast une partue du domaine

public qui sect a identifier le domicile de ses

residents, c'est un lieu de rencontre pour les gens

du voisinagc et till terrain de jeux pour les enfants,

un endroit oru pousseut ]cs arbres et oil 11on oCfre

toutes sor2es de services . Une rue principale peut

aussi kr€ un endroit tries agreable : c'est un lieu

divcrsifi.c cC aniIlnc oil soul installcs lcs ©rganismes

qui desservent la communautc locale, ou ion peut

faire ses achats, tenir un commerce, trouver des



divertissements et profiter de la compagnie de ses

semblables .

De telles rues principales encadrent les

espaces publics . Tout en permettant la circulation

des vehicules, elles ne peuvent supporter qu'un

certain debit de trafic, et si cc niveau est depasse,

elles cessent d'etre attrayantes pour se transformer

en longs rubans ennuyeux empruntes seulement

par les vehicules de passage . Dans le langage de la

Central Waterfront Transportation Corridor Study, ces

rues deviennent des corridors entierementcon-

sacres au transport on envahis par la circulation

automobile, plutot que des lieux publics .

Le point tournant, on le seuil de tolerance,

ou la creation d'un milieu de vie prevaut sur la for-

mation d'un corridor de transport peut etre defini

comme etant la capacite de charge d'utilisation

humaine de la rue, coin parativement a la capacite

de circulation . C'est un fait qui n'est habituelle-

ment pas exprime de cette fa~on, mais les rues ont

une capacite de circulation qui est bien connue des

residents des quartiers de Toronto . Ils ont insiste,

et ils ont obtenu gain de cause, pour que le debit

de trafic demeure au-dessous de ce seuil - et c'es t

Une rue accueillante, rue Markham, Toronto

une des raisons principales pour lesquelles les rues

de Toronto repondent si bien aux besoins locaux .

L'equipe a suggere que le reseau de rues du

secteur riverain central soit con~u pour correspon-

dre a des normes qui limitent - et qui reduisent,

an besoin - le volume de trafic habitation-travail

pour qu'il aille de pair avec la capacite de charge

d'utilisation humaine; les besoins excedentaires

en matiere de transport seraient compenses par

1'amelioration du service de transport en commun .

LE ROLE DE CORRIDOR DE

TRANSPORT DU SECTEUR

RIVERAIN CENTRA L

Le secteur riverain central est egalement un

couloir strategique de deplacement des gens et

des marchandises, couloir qui traverse le quartier

central, qui permet de s'y rendre ou d'en revenir.

Les installations de transport routier, ferroviaire,

maritime et aerien pennettent toutes an secteur

riverain central dejouer son role de corridor .

La plus importante installation ferroviaire

est le corridor du Lakeshore qui s'etend d'une

extremite a 1'autre du secteur riverain central e t
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que rejoignent les lignes en provenance du corridor

de la riviere Don a 1'est, et les lignes du corridor

nord-ouest a 1'ouest. Le GO Transit offre des ser-

vices de trains de banlieue sur sept lignes radiales

qui convergent le long de ces corridors pour attein-

dre la gare Union, tandis que VIA offre un service

ferroviaire vers d'autres villes et provinces .

Un embranchement du service marchan-

dises quitte le corridor ferroviaire et bifurque vers

le sud jusqu'a 1'East Bayfront et au secteur indus-

triel portuaire, ou il se raccorde a un certain

nombre d'embranchements du service marchan-

dises . La plupart des autres lignes du service

ferroviaire marchandises qui desservaient les

industries du secteur riverain central ont, comme

leurs clients, emigre en banlieue .

Il existe une autre importante installation de

transport clans le secteur riverain central : il s'agit

de 1'autoroute Gardiner et du boulevard Lake Shore,

dont I'axe passe aussi par le secteur riverain central

et s'etend aussi loin a lest que 1'avenue Woodbine .

Cette portion du secteur riverain est egalement

desservie par des voies a grande circulation et par

des rues locales qui forment un reseau moins dense,

au sud de le rue front, que les rues urbaines plus

rapprochees au nord de la rue Front ; cette situation

rappelle la presence predominante d'industries et

d'etablissements au sud du corridor ferroviaire au

cours de la majeure partie du siecle ecoule .

L'equipe etudia 1'utilisation du corridor au

cours des 15 dernieres annees (et, clans Lin cas ,

au cours des 30 dernieres annees) en analysant les

volumes et les mouvements du trafic clans un cer-

tain nombre de categories (camion, automobile,

transport en commun et personnes), y compris

leurs provenances et leurs destinations . L'analyse

reposait sur les donnees fournies par la commu-

naute urbaine de Toronto, la ville, la province, la

TTC et le GO Transit. Cela comprenait les releves

de trafic pour I'heure de pointe du matin (7 h 45

a 8 h 45), les trois heures de pointe du mati n

(7 h a 10 h) et la periode journaliere de douze

heures (6 h 30 a 18 h 30), ainsi que les releves sur

la provenance et la destination des deplacements .

(L'equipe n'a pu obtenir de donnees comparables

sur le trafic pour la periode complete de 24 heures) .

Comme on 1'a deja mentionne, l'equipe a calcule

les projections de la demande de deplacements

jusqu'a 1'an 2021, projections basees sur les scena-

rios concernant la population, l'emploi et l'utilisa-

tion des terres.

L'analyse du trafic, associee a 1'analyse de

1'utilisation des terres, demontrait clairement que

le secteur riverain central est en periode de transi-

tion, non seulement comme milieu de vie, mais

aussi comme corridor de transport . Pour ce qui est

de sa fonction de corridor, en particulier, il y a

actuellement des changements de mode de trans-

port a un rythme qui est passe inapercu jusqu'ici, et

les projections indiquent que les changements sont

permanents et doivent etre pris en consideration

si l'on veut que le secteur riverain realise tout son

potentiel . On trouvera ci-dessous une description

des directions et des tendances qui caracterisent les

changements de modes.

DEPLACEMENTSDES

MARCHANDISES

Selon 1'heure de la journee, ces deplacements

constituent 10 a 15 p. 100 du trafic routier dans le

corridor; au cours des 15 dernieres annees, le nom-

bre des camions empruntant les routes du corridor

a legerement augmente (de 3 a 5 p . 100) mais il y a

eu une baisse importante (de plus de 70 p . 100 : le

nombre de deplacements a 1'heure de pointe est

passe de 870 a 210) du nombre de camions lourds

(a trois essieux ou plus), ce qui a ete compense

par ttne augmentation de 70 a 85 p . 100 (de 880 a

1 630 deplacements a 1'heure de pointe) du

nombre des camions legers plus mobiles .

DEPLACEMENTS DES PERSONNES

Selon la Transportation Tomorrow Surve y

(TTS), il y a eu en 1986, dans la region du Grand

Toronto (qui incluait, pour cette enquete, Hamilton-

Wentworth), pres de deux millions de deplace-

ments au cours de la periode de pointe du matin

(deplacements commencant entre 6 h et 8 h 49) ;

environ 318 000 deplacements, ou 16 p . 100,

s'etaient faits vers le quartier central de Toronto .

Parmi ces 318 000, environ 36 000 provenaient du

quartier central, 218 000, des autres parties du

Toronto metropolitain et les autres, des regions

exterieures au Toronto tnetropolitain .
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La TTS revela qu'environ 65 p. 100 de tous

les deplacements de la periode de pointe matinale,

dans la region du Grand Toronto, se faisaient en

voiture particuliere, 25 p . 100 par le transport en

commun et les autres 10 p . 100 a pied, a bicyclette

ou par d'autres moyens . Toutefois, parmi les

deplacements vers le quartier central, seulement

36 p . 100 se faisaient en automobile tandis qu e

58 p . 100 se faisaient par le transport en commun

et les autres par d'autres moyens .

Environ 40 p . 100 des deplacements

effectues dans le quartier central meme se

faisaient par d'autres moyens : a pied - 36 p . 100,

a bicyclette - 2 p . 100 et en taxi / motocyclette -

2 p . 100, tandis que 34 p . 100 se faisaient par le

transport en commun et 26 p . 100 par automobile .

L'etude a demontre que la marche etait le mode

de deplacement le plus courant a 1'interieur du

quartier central .

On a utilise des renseignements fournis par

la Toronto Transit Commission pour completer ces

donnees, ce qui a permis d'etudier les tendances

qui s'etaient manifestees d'es les annees 1960 :

depuis cette epoque, il y a eu une certaine aug-

mentation du total des deplacements de personnes

penetrant dans le quartier central au cours de la

periode de pointe matinale, tandis que le nombre

de personnes penetrant dans cette zone en

automobile a, de fait, baisse legerement .

Selon les releves de trafic de la communaute

urbaine de Toronto effectues entre 1975 et 1990,

le nombre de vehicules penetrant clans le secteur

riverain central est demeure presque stable a

1'heure de pointe matinale ; il a legerement

augmente (6 p . 100) pour la periode de pointe

matinale et il s'est quelque peu eleve (15 p . 100)

pour la periode journaliere de 12 heures . Ces

chiffres donnent a penser que le reseau routie r

du corridor riverain fonctionne presque a pleine

capacite depuis 1975 et qu'il restreint les augmen-

tations de trafic au cours des periodes de pointe .

La croissance plus importante du trafic pendant la

periode de douze heures peut refleter une disper-

sion dans les periodes de pointe de 1'avant-midi et

de 1'apres-midi dans le corridor riverain .

Il y avait des tendances similaires sur

1'axe Gardiner-Lake Shore : entre 1975 et 1990,

la circulation automobile sur cet axe a augmente

de 2 p. 100 (de 10 580 a 10 780 vehicules) a

I'heure de pointe matinale, de 5 p . 100 (de

27 500 a 28 900) pendant les trois heures de pointe

du matin et de 17 p . 100 (de 75 200 a 87 600) au

cours de la periode diurne de 12 heures .

Toutefois, au cours des memes annees ,

le nombre de personnes par voiture, pendant la

periode de pointe matinale, a baisse, passant de

1,31 a 1,22 personne par voiture : en d'autres

mots, le meme nombre de vehicules transportait

7 p . 100 de moins de personnes en 1990 qu'en

1975 .

Les deplacements de personnes vers

1'interieur du corridor riverain presentaient un

schema de croissance tres different, c'est-a-dire

une augmentation substantielle pour les trois

periodes : 32 p. 100 pour 1'heure de pointe mati-

nale, 28 p . 100 pour la periode de pointe matinale

et 22 p . 100 pour la periode diurne de 12 heures .

Ces chiffres demontrent egalement que, con-

trairement aux tendances manifestees dans le

transport en commun de surface et 1'automobile,

la concentration de tous les deplacements de per-

sonnes vers 1'interieur du secteur riverain central

pour 1'heure de pointe et les trois heures de

pointe du matin a augmente .

A 1'exception de la periode de 12 heures,

pour laquelle les deplacements automobiles par

personne ont augmente de fgon appreciable,

1'augmentation des deplacements par personne

pour les 15 annees etudiees etait principalement

attribuable a 1'augmentation du nombre de

personnes transportees par le service de trains de

banlieue GO, une augmentation de 1'ordre de

259 p . 100 (de 10 000 a 36 190 passagers pour les

trois heures de pointe du matin . Toutefois, entre

1975 et 1990, le nombre de personnes penetrant

dans le secteur riverain central par d'autres

moyens de transport en commun a baisse pour

les trois periodes . (Cela s'est produit en depit

d'une augmentation dans le nombre de personnes

utilisant le transport en commun pour entrer clans

tout le secteur riverain central . )

L'equipe de recherche a estime que le

nombre de personnes entrant dans le secteur

riverain central pourrait passer d'environ 46 900 a
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Le secteur riverain central, vu de Pes t

1'heure de pointe en 1990 a quelque 79 200 a

111 000 personnes en ]'an 2021 (une augmentation

de 69 a 137 p . 100) . Cela represente une fourchette

d'environ 32 000 a 64 000 deplacements addition-

nels par heure, la limite inferieure correspondant

aux scenarios comportant relativement plus de

logements dans le quartier central et la limite

superieure correspondant aux scenarios com-

portant relativement moins de logements dan s

ce quartier .

TRAFIC PIETONNIER ET

CYCLISTE

Malheureusement, les statistiques sti r

le volume du trafic pietonnier et cycliste dans le

secteur riverain central et les endroits adjacents

ne sont pas recueillies avec autant de details que

celles concernant les deplacements automobiles

par la route et le transport en commun . Toute-

fois, la Transportation Tomorrow Study de 1986

a revele que, au cours des trois heures de pointe

du matin, environ 12 000, ou 36 p . 100 du total

des deplacements par personne effectues entiere-

ment a 1'interieur du quartier central etaient des
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deplacements pietonniers . 11 s'agissait ]a de la

methode la plus utilisee a I'interieur du quartier

central : le nombre de deplacements pietonniers

etait superieur au nombre de deplacements par

le transport en commun et presque de moitie

plus eleve que le nombre de deplacements

automobiles . 11 n'y avait que 870 deplacements

cyclistes en periode de pointe, environ 2 p . 100

du total .

L'AUTOROUTE GARDINER PERD

DE SON IMPORTANC E

L'autoroute Gardiner, con~ue et cons-

truite par etapes entre le milieu des annees 1950

et le milieu des annees 1960 dans ce qui etait

alors un secteur en grande partie industriel, a

deux fonctions : c'est une route efficiente pour

le transport des marchandises, particulierement

par camion lourd, entre le secteur portuaire, les

sections industrielles de la partie sud d'Etobicoke

et d'autres portions industrielles du quartier

central ;l'autoroute offre aussi un chemi n

radial pour la circulation des automobiles et des

camions qui penetrent clans le quartier central



L'AUTOMOBILE ET NOUS :
UNE QUESTION DE QUALITE DE VI E

A peu pres a 1'epoque ou les premieres automobiles apparurent, l'industrie des caleches fi t cette

prediction con fian te, a savoir que le nombre des voitures serait limite par le nombre des chauffeurs qui

pouvaient apprendre a les conduire . Comme ils avaient raison! Aujourd'hui, des centaines de millions de

conducteurs dans le monde entier sont au volan t de 400 millions de voitures, ce qui represente huit fois

le chiffre de 1950 .

Cette croissance formidable temoigne des ameliorations evidentes que 1'automobile a apportees a

la qualite de vie des gens. C'est un moyen de transport qui offre commodite, souplesse, confort, intimite,

rapidite et independance . L'automobile a modifie nos perceptions memes du temps et de I'espace :

nous ne parlons pas de la distance qui nous separe d'un lieu, mais du temps qu'il faut pour y parvenir en

voiture . Nous considerons comme rapproches des endroits qui, il y a un siecle, necessitaient de penibles

voyages d'etape . Et pour bien des gens aujourd'hui, il n'y a pas d'autre mode de transport possible .

En depit de ces avantages certains, toutefois, l'automobile contribue, de bien des fa~ons, a affaiblir

la sante de notre planete en plus de saper la qualite de vie dans les centres urbains. Elle accapare les

routes, les ressources et - de plus en plus - notre environnement.

L'automobile est la source la plus importante des gaz a effet de serre qui menacent le regime cli-

matique de la planete . Meme les modeles supposement -sans danger pour 1'environnementu emettent

pres de deux kilogrammes et demi de dioxyde de carbone par litre (20 livres au gallon) d'essence utilisee .

Le tuyau arriere d'echappement emet d'autres gaz, dont les oxydes d'azote, les composes organiques

volatils, les hydrocarbures, le monoxyde de carbone et les particules en suspension .

Ces emissions, en plus de produire un effet de serre, contribuent a la formation des pluies acides,

reduisent le rendement des cultures et alterent la sante des humains . Par exemple, en inhibant le proces-

sus de la photosynthese, les accumulations d'ozone au niveau du sol qui sont produites lorsque le s

oxydes d'azote et les hydrocarbures reagissent au soleil, reduisent la production culturale. Le ministere de

1'Environnement de I'Ontario estime que si 1'on respectait les normes etablies pour 1'ozone, on pourrait

augmenter la production culturale en Ontario de 39 millions de dollars par an en moyenne (en dollars

de 1986-1987) .

Notre dependance excessive vis-a-vis de I'automobile a modifie notre qualite de vie en favorisant

le cloisonnement du travail, des activites recreatives, du foyer et des achats . -La grande emancipatrice»

nous a apporte de longs trajets habitation-travail et le cauchemar quotidien de la circulation, en plus

d'accroitre le niveau de stress . La presence de l'automobile a eu des repercussions sur la forme et la struc-

ture de nos villes en accaparant au moins le tiers des terres pour 1'amenagement de routes, de parcs de

stationnement et d'autres elements de l'infrastructure automobile .

11 existe une grande variete de strategies destinees a reduire les effets cumulatifs de l'utilisation

individuelle de la voiture. Des ameliorations techniques, comme la mise au point d'autres types de carbu-

rants pour automobiles et de vehicules plus «propres» et plus efficients, constituent les premiers elements

de cette campagne. Cependant, pour resoudre les probl'emes d'encombrement, par exemple, nous devons

depasser les solutions techniques et elaborer des politiques innosatrices de gestion des transports, politi-

ques qui relegueraient I'automobile au rang de complement des autres moyens de transport . Enfin, il

faut reduire les distances parcourues quotidiennement pour que les gens aient le loisir de se d"eplacer a

bicyclette, de marcher et d'utiliser le transport en commun, ce qui pourrait constituer d'agreables

solutions de rechange au transport automobile .

Sources : Carson, P . etJ . Moulden . 1991 . Green is gold: business talking to business about the environmental revolution.

Toronto : Harpercollins Publishers; Pearson, R . G. et J. A. Dorman . 1989. -impact of ozone exposure on vegetation in

Ontario- . Dans Proceedings, environmental rrsearch: 1 989 technology transfer conference. Place: Publisher ; Renner, M. 1988 .

Rethinking the Role of the Automobile Washington, D .C. : Worldwatch Institute ; Schaeffer, R. 1990 . -Car sick . . Greenpeace 14.
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en provenance de l'ouest et de 1'est ainsi qu'une

liaison directe et a deux sens avec la partie

inferieure de l'autoroute Don Valley . L'autoroute

est constituee en grande partie d'une structure

elevee ; dans les portions du centre et de 1'est, le

boulevard Lake Shore, construit au niveau de la

rue, se trouve au-dessous de 1'autoroute et sui t

le meme trace .

Une enquete effectuee en 1986 par la ville

de Toronto sur les usagers de l'autoroute Gardiner

demontrait qu'environ 22 p . 100 des vehicules qui

arrivaient de I'ouest entre 7 h et 9 h, et 39 p . 100

d'un volume beaucoup plus petit en provenance de

lest (environ 1 100 a 1 200 vehicules 1'heure dans

chaque direction) constituaient un trafic de transit .

Quant a la circulation des camions sur 1'axe

Gardiner/Lakeshore, le volume total enregistre

tant pour les camions legers que pour les camions

lourds s'est accru de 8 a 12 p . 100 au cours de la

periode de 15 annees qui s'etend de 1975 a 1990 .

Des releves se rapportant specifiquement aux

camions legers et lourds n'etaient pas disponibles,

mais les tendances sont probablement comparables

a celles qui ont deja ete mentionnees pour le

secteur riverain central : le volume des camions

lourds a d'abord baisse tandis que le volume des

camions legers a augmente .

Si Ion s'appuie sur la tendance globale

a la baisse constatee clans le volume des camions

lourds cans le secteur riverain central, on peut

soutenir que 1'une des premieres vocations de

1'autoroute Gardiner - le passage des camions

lourds dans une zone en grande partie industrielle

-a perdu beaucoup de son importance a l a

suite des changements dans 1'economie et dans

l'utilisation des terres decrits precedemment .

L'autre vocation importante de 1'autoroute

- une ligne radiale desservant la banlieue pour

les deplacements vers le quartier central a partir

de l'exterieur ou de 1'interieur de la communaute

urbaine de Toronto - a continue, mais on constate

une baisse, en termes relatifs et absolus . L'autoroute

Gardinerjoue un role moindre dans les deplace-

ments habitation-travail, comparativement a son

principal concurrent, le GO Transit . Alors que, sur

I'autoroute Gardiner, le nombre de deplacements

par personne vers le quartier central a 1'heure de

pointe matinale a baisse entre 1975 et 1990, passant

de 10 500 a 8 000, le nombre de deplacements par

personne effectues par le GO Transit a connu une

augmentation, alors qu'il passait d'eriviron 6 800 a

environ 21 600, puis s'est accru de nouveau en

1991 pour atteindre les 26 000 environ .

En termes relatifs, la proportion du total

des deplacements par personne effectues sur

I'autoroute Gardiner en direction du quartier

central a baisse entre 1975 et 1990 : elle est passee

de 8,4 p . 100 a 5,4 p . 100 du total pour 1'heure de

pointe matinale, de 10,4 p . 100 a 6,9 p . 100 pour

les trois heures de pointe du matin, et de 13 p . 100

a 10 p . 100 du total pour la periode de 12 heures

comprise entre 6 h 30 et 18 h 30 .

En termes absolus, et cela reflete la reduc-

tion du nombre moyen d'occupants par vehicule,

le nombre de personnes ayant emprunte 1'autoroute

en automobile a egalement baisse au cours de la

meme periode : baisse de 24 p . 100 pour 1'heure de

pointe matinale, de 21 p . 100 pour les trois heures

de pointe du matin, et de 4 p . 100 pour la periode

de 12 heures comprise entre 6 h 30 et 18 h 30 .

Environ le tiers des deplacements habitation-

travail qui permettent de franchir la limite du

Toronto metropolitain ont pour destination le quar-

tier central, tandis que les autres se font vers d'autres

parties de la communaute urbaine de Toronto . Plus

particulierement, il y a de fortes pressions dans les

deplacements habitation-travail en automobile vers

le quartier central a partir de Peel et de Halton,

tandis que la demande est moins pressante pour les

deplacements en provenance de Durham, a 1'esr les

deplacements en provenance de l'ouest s'effectuent

surtout sur le Queen Elizabeth Way et I'autoroute

Gardiner, et sur le Don Valley Parkway s'ils pro-

viennent de lest ou du nord-ouest . Le GO Transit,

qui dessert la meme clientele de banlieue, en a attire

une part de plus en plus grande au fur et a mesure

que le service ferroviaire s'ameliorait alors que les

routes devenaient de plus en plus encombrees .

Bref, alors que l'autoroute Gardiner con-

tinue d'etre utilisee comme une route de transit,

son role dans le transport des camions lourds et

dans les deplacements habitation-travail perd de

son importance en termes relatifs comme absolus,

ce qui est attribuable a une diversite de facteurs .
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Une 6arriere entre la ville et son sedeur riverai n

Parmi les facteurs de base, il y a les forces eco-

nomiques et les changements apportes dans 1'utili-

sation des terres : tout cela a encourage l'industrie

lourde a emigrer vers les banlieues, cc qui a amene

une baisse des deplacements de camions lourds

sur 1'autoroute Gardiner. En outre, le nombre

d'occupants par voiture a baisse ; de-plus en plus,

1'utilisation en periode de pointe est limitee pa r

la capacite de 1'autoroute ; et la clientele du

GO Transit s'est considerablement accrue .

Bien qu'il y ait eu des pressions de plus en

plus fortes pour que 1'autoroute soit utilisee pour

desservir les banlieues et pour permettre le passage

des camions legers qui desservent le quartier cen-

tral, les deplacements habitation-travail sont de

plus en plus assures par le GO Transit et les

services appropries de la TTC .

Au cours de la meme periode, I'impossibilite

physique et financiere d'augmenter ]a capacite des

routes qui menent au quartier central ou qui le

traversent a conduit la ville de Toronto, la commu-

naute urbaine de Toronto et les provinces a adopter

des politiques appropriees a I'augmentation de la

demande en dormant plus d'ampleur au transport

en commun plutot qu'en construisant des routes .

Cela se reflete dans le nombre relativement stable

des deplacements automobiles qui s'effectuent

jusqu'a 1'interieur du secteur riverain central pen-

dant la periode de pointe matinale depuis le s

15 dernieres annees, tandis que le nombre des

usagers du transport en commun (particuliere-

ment du GO Transit), a augmente .

Etant donne les changements survenus dans

1'utilisation de Pautoroute et compte tenu du fait

qu'elle constitue une barriere entre la ville et le

secteur riverain, particulierement dans la section

centrale comprise entre les rues Jarvis et Bathurst,

il est temps de considerer 1'existence de cc secteur

et le role qu'on veut maintenant lui dormer dans le

contexte d'une intensification et d'une specialisa-

tion plus poussee de 1'utilisation des terres dans cc

secteur, de 1'amenagement parallele d'un reseau

d'espaces et de sentiers verts et de la necessite

d'ameliorer 1'environnement .

11 faut reconnaitre l'importance continue de

1'autoroute pour le deplacement des personnes e t
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des marchandises avant de prendre une quel-

conque decision sur l'opportunite d'en demanteler

le tron~on central et, le cas echeant, sur les cir-

constances qui motiveraient cette mesure . Mem e

si 1'utilisation discretionnaire des voitures dans le

secteur devait baisser proportionnellement a la

reduction de la capacite routiere, et meme si le

niveau d'encombrement demeurait stable, le

demantelement du tron~on central dans le reseau

routier a acces limite qui dessert le quartier central

ralentirait davantage les deplacements automobiles

est-ouest - particulierement en ce qui concerne

les camions des entreprises commerciales, les

automobiles pour deplacements essentiels et les

vehicules prioritaires - parce que les vitesses

limites baisseraient de 80 a 50 ou 60 kilometres

1'heure . En outre, le volume plus eleve de trafic

automobile est-ouest sur les routes a niveau

entrerait davantage en conflit avec le deplacement

nord-sud des pietons, des cyclistes et des vehicules .

TRANSPORT : LES ENJEU X

Etant donne les conclusions de la Toronto

Central Waterfront 7'ransportation Corridor Study, a

savoir, que le role de 1'autoroute Gardiner dans le

transport des camions lourds et dans les deplace-

ments habitation-travail perd de son importance en

termes relatifs comme absolus, la question qui se

pose - faut-il modifier le trace et la conception de

1'axe Gardiner/le boulevard Lake Shore - n'a vrai-

ment pas autant d'importance pour les planifica-

teurs en transports qu'on 1'avait auparavant ima-

gine . Cette question perd de son interet au profit

d'une preoccupation beaucoup plus pressante :

si 1'autoroute Gardiner nejoue plus le role

qui etait le sien, si la chaussee est un obstacle a

I'exploitation d'autres possibilites et si le reseau

routier ne peut etre etendu d'une maniere

appreciable, comment pourra-t-on assurer le

deplacement et la circulation necessaires au

maintien de la qualite de vie et de la prosperite

economique de la region ?

Pour etudier ces questions, 1'equipe a effec-

tue deux exercices de planification importants :

en premier lieu, pour analyser, estimer et evaluer

divers concepts concernant la modification de 1'axe

Gardiner/Lake Shore et, en second lieu, pour

examiner divers plans et propositions concernant

1'expansion du systeme de transport en commun .

L'AXE GARDINER/BOULEVARD

LAKE SHORE : A LA RECHERCHE

D'UNE SOLUTION

L'equipe a reuni, conp et planifie en detail

un certain nombre d'idees qui pourraient servir a

modifier 1'autoroute Gardiner et le boulevard

Lake Shore . C'est ainsi que les experts ont

compare chaque idee a la structure et au reseau

routiers existants, en utilisant l'incidence de

quatre elements comme criteres de base :

• 1'environnement;

• 1'utilisation des terres et la conception

urbaine ;

• le transport;

• 1'economie et les finances .

Au depart, il y avait neuf concepts differents

a evaluer, c'est-a-dire trois «familles» de trois con-

cepts (chaque «famille» representant un mode de

conservation, de demantelement ou d'enfouisse-

ment de 1'autoroute) . Parmi les neuf concepts,

deux options superieures» se distinguerent des

autres : demanteler le tronpn central de la portion

surelevee de 1'autoroute et le remplacer par des

routes de surface, ou conserver 1'autoroute telle

quelle mais refaire le trace du boulevard Lake Shore

et repenser ]a conception des routes de surface .

L'equipe conclut que le secteur riverain

serait ameliore de fapn plus substantielle comme

milieu de vie si le tronpn central etait supprime et

remplace par des rues urbaines normales a niveau .

Toutefois, les membres etaient preoccupes par le

fait que la reduction subsequente du service de

transport pourrait etre une source de stress excessif

pour cet important corridor de transport, a moins

que ces inconvenients ne soient compenses par des

modifications dans 1'utilisation des terres et le

transport en commun .

L'evaluation a fait ressortir les forces et les

faiblesses de chaque concept : par exemple, ceux

qui etaient favorables a 1'utilisation des terres com-

portaient des inconvenients sur le plan du trans-

port, tandis que ceux qui etaient favorables au
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transport par route entraveraient la realisation des.

objectifs relies a 1'utilisation des terres et a 1'envi-

ronnement. Une chose devint evidente : pour con-

server un equilibre approprie entre milieu de vie et

corridor de transport, equilibre qui permettrait

d'atteindre les objectifs sociaux et environnemen-

taux tout en maintenant le role important de 1'axe

Gardiner/boulevard Lake Shore, malgre ses

limites, et le reseau routier attenant, 1'emploi

d'une methode globale - conserver intacte toute

l'autoroute, la supprimer ou 1'enfouir complete-

ment - ne donnerait pas de resultats .

L'evaluation incita 1'equipe a trouver une

solution qui maximiserait les avantages concernant

1'environnement,l'utilisation des terres et le trans-

port d'une fa~on equilibree et economique . Cela

amena I'equipe a considerer un concept mixte en

vertu duquel 1'autoroute est traitee differemment

d'un tronrron a 1'autre, selon 1'utilisation des terres

et 1'environnement du secteur en cause . Par

exemple, on pourrait conserver certains tron~ons

sureleves, changer le trace d'autres sections et

meme enfouir une partie de 1'autoroute Gardiner

en d'autres endroits .

C'est la une solution de rechange qui per-

mettrait de modifier adequatement le trace et la

conception de 1'autoroute Gardiner et du boulevard

Lake Shore, en tenant compte des divers milieux

de vie qu'ils traversent . Il y a un autre avantage : it

serait alors possible d'effectuer les changements en

procedant par etapes, dans le cadre d'un plan inte-

gre qui prevoirait I'amenagement de logements

additionnels dans le secteur riverain central et

1'expansion du systeme de transport en commun .

LE TRANSPORT EN COMMUN,

BETE DE SOMME DU SERVICE

DE BANLIEUE

La capacite de transport de I'autoroute

Gardiner est un actif qui perd de sa valeur et qui

doit etre compare a cet actif de plus en plus valable

qu'est le secteur riverain considere comme un

milieu plus habitable et plus producdf sur le plan

economique .

Etant donne qu'il n'y a que 7 p . 100 du trafic

d'entree qui passe par 1'autoroute Gardiner pen-

dant 1'heure de pointe matinale pour atteindre le

quartier central, le systeme de transport existant

serait suffisamment souple pour absorber ce trafic si

1'autoroute etait supprimee - et c'est ce qui se passe

occasionnellement lorsque 1'autoroute est fermee

pour des raisons d'entretien . Il devrait absorber

moins de deplacements encore si d'autres routes de

surface et voies de liaison etaient creees. Que cela

se produise on non, I'essentiel est que le fait de main-

tenir la capacite de transport actuelle de 1'auto-

route Gardiner ne constitue meme pas un debut de

solution du veritable probl'eme du transport .

Les faits sent la : les deplacements vers on a

travers le secteur riverain central augmenteront et

le nombre de residents du secteur doublera au

cours des 20 on 30 prochaines annees .11 faudra

assurer un moyen de transport a ces gens alors que

les gouvernements ne possedent pas les ressources

necessaires pour agrandir sensiblement le reseau

routier . Darts ces conditions, it ne s'agit pas de

choisir entre un systeme routier ou un autre ,

mais plutot de se demander s'il faut prendre des

mesures maintenant pour ameliorer le systeme de

transport en commun afin que les gens puissent

continuer d'acceder facilement au centre-ville .

Le tableau 10 .1 nous donne les raisons de

cette demarche : en un point particulier de 1'auto-

route et dans les conditions ideales pour chaque

mode de transport, une voie de circulation

automobile pent, an taux actuel d'occupatio n

de 1,2 personne par voiture, permettre le deplace-

ment de seulement 7 p . 100 des passagers qu i

Tableau 1 0. 1 Nombre de depiacements
permis par divers modes de transpor t

Une voie de
circulation pour

Permet de Efficience par
transporter en rapport
un point, en 1 h au metr o

Autors sur I'autoroute
(1 voie )

1,2 occupants/auto 2 400 personnes 7 p . 100
4 occupants/auto 8 000 23 p . 100

Tranway ou autobu s
sur voie reservee 15 000 43 p. 100

Train de banlieue (GO) 25 000 71 p. 100
Metro 35 000 100 p. 100

Source : IBI Group .
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peuvent etre transportes par le metro de Toronto .

Lorsque le rapport passagers/routes etait favorable

aux passagers, cette donnee statistique etait tout an

plus d'un interet abstrait ; dans les circonstances

actuelles, ou les routes souffrent de plus en plus d'un

encombrement chronique, ce chiffre prend de plus

en plus d'importance au point de vue pratique :

une augmentation mineure de la capacite du trans-

port en commun peut compenser numeriquement

une reduction majeure de la capacite routiere .

Il est extremement avantageux que les corri-

dors ferroviaires de Toronto soient paralleles aux

autoroutes sur une grande partie de leur parcours,

ce qui permet facilement de transferer le trafic

habitation-travail de la route an chemin de fer .

Cela est devenu evident au cours des annees alors

que les volumes de passagers du GO Transit ont

continue d'augmenter, et le fait a ete particuliere-

ment remarque en septembre 1991 quand les

volumes du GO Transit ont augmente durant la

greve de la TTC . Le trafic habitation-travail est

celui qui est le plus facile a transferer de la route

an transport en commun; de plus, la majorite de

ceux qui utilisent I'autoroute Gardiner aux heures

de pointe ont de longs deplacements a faire pour

aller an travail, et le GO Transit ajustement ete

conp pour desservir cette clientele .

Bien sur, l'efficience n'est pas le seul critere

considere clans le choix d'un moyen d'acces : les

gens peuvent choisir en fonction de la commodite,

de la souplesse, de 1'intimite et de 1'heure, y compris

le temps d'attente . Le fait de pouvoir transporter des

marchandises et, ces dernieres annees, la possibilite

de faire des affaires par telephone, tout cela peut

rendre les deplacements en voiture plus attrayants .

Contrairement a la voiture, le train fonctionne

selon un horaire precis et il ne peut s'arreter pour

laisser monter ou descendre des passagers clans des

communautes deja conpes pour faciliter le trans-

port automobile ; de plus, les trains sont souvent

bondes . Mais si Ion met en place un systeme de

transport en commun plus etendu et mieux

integre, on peut minimiser ces inconvenients ou,

du moins, offrir autant, sinon plus de commodite

que les routes encombrees. On pent augmenter la

souplesse du systeme si Ion con~oit les lieux d'habi-

tation de fa~on a encourager les residents a marcher

et a emprunter le transport en commun - chose

qui peut etre faite en etablissant, a distance de

marche les uns des autres, suffisamment de

logements, de lieux de travail et d'arrets de

transport en commun .

Il est clair que notre croissance economique

dependra en grande partie de notre aptitude a

mettre en service un systeme de transport qui

tienne compte du lien qui existe entre les change-

ments apportes a la base economique du secteur

riverain et du quartier central ainsi que des limites

imposees par le fait que 1'autoroute Gardiner ne

pent plus desservir aussi efficacement ces deux par-

ties de ]a ville . La demande de deplacements pro-

jetee jugee necessaire a la sante economique de la

region ne nous laisse guere le choix : il faut aug-

menter considerablement 1'etendue et les attraits

du systeme de transport en commun si les normes

d'habitabilite du secteur riverain central ainsi que

du centre-ville et de la region dans son ensemble

doivent etre maintenues et ameliorees . II ne s'agit

pas de decider si nous agissons ou non, mais plutot

de decider si nous prenons des mesures mainte-

nant ou si nous nous contenterons de reagir aux

problemes qui se poseront inevitablement . Il est

evident que 1'action immediate est le meilleur choix .

Comme il nous faudra compter de plus en

plus sur le transport en commun a 1'avenir, c'est

maintenant qu'il faut songer a lui dormer une capa-

cite de transport suffisante pour qu'il absorbe le

trafic resultant de la stabilisation on de la reduction

de la capacite routiere apres les changements appor-

tes an reseau routier du secteur riverain central .

LE TRANSPORT EN COMMUN :

PROJETS D'AVENI R

Les dernieres initiatives vraiment auda-

cieuses prises dans le domaine du transport a

Toronto remontent a une generation on plus,

lorsque les lignes de metro, le service de trains de

banlieue et le reseau d'autoroutes ont ete mis en

place . Alors que le metro et un service plus etendu

de trains de banlieue ont ete tous les deux adaptes

aux besoins particuliers des usagers an cours

des dernieres annees, il est clair que cc dernier

devrait etre etendu davantage, et rapidement,

et que d'autres initiatives audacieuses son t
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Carte 10 .7 Concepts possibles dons le damaine du trans port en commo n

Legende :

GO Transit

Transport LRT actuel

Transport LRT propos e

~ Metro actuel

necessaires si 1'on veut accommoder le trafic du

centre-ville.

C'est pourquoi Yequi.pc dc rcc7lcr chc a ela-

bor6 un plan conceptuel pour I'expansion du systetne

de transport en commun qui doit desservvr le secteur

riveraim central, le quartier central et la region clu

Grand Toronto pour des generations avenir, tout

cornme les initiatives audacicuses des generations

precedentes nous servent maintenant . Voici les

am,eYiorations d'importaJrcr; proposccs dans le plan ;

1'expansion du service GO a partir de la gare

Union, grace A l'addition de deux nouvelles

gares auxiliaires : unc a Garrison Common

(avenue Strachan) et I'autre dans les terres

du cours inferieur de la Don (rue Cherry) ;

• Y'expansion du Waterfront LRTju.squ'a. Park

Lawn a l'ouest et Greenwood a I'est, en asso-

ciation avec le service GO deja sug ger 6 ,

• l'irutroduction dun systcmc en bouclc LRT

de qualite sup6rieure clans le secteur riverain,

M61ro possible

le long de la rue Queen, de la rue Cherry, de

Queen's Quay el de l'avenue Strachan ;

- la prolongation du metro Spadina jusqu'A la

gare Union et du metro de 1'avenue

Universityjusqdau secteur rivcradn ;

• d'autres ameliorations au ser-6ce de

transport en commun, comme''!Ies autobus

articules (HOV) et les lignes express d'auto-

bus, et un service a capacit6 superieure, plus

efficient, sur les Gignes de tramways King et

Queen, etc .

I,'equipc en cst arrive a la conclusion

auivante :

De plus en plus, le transport en com-

mun est a la base dc la croissance economique

dans les grandes regions urbaines . Bien sirr, it

est essentiel que 1'acces aux routes locales et

regionales son toujo2irs possible pour la circu-

lation des automobiles et des carnbons qui

desservent les amenagements locaux, mais, d e
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plus en plus, I'indication cle de l"accessihilite

est la disponibilite de services de transport en

commun rapides et de set-vices de surface,

particulierernent clans le quartier central .

11 y a de nombreux exemples de cette

dependance vis-a-vis du transport en conunun

a New York,1'amenagement du World

Financial Center de Batterv Park, clans le sud-

ouest de Manhattan, a ete arnorcd quelques

annees apres I'ecrou&e?nent du West Side

I-ligduwav, meme si cette route ne fut jamais

remplaccc par nnc route a acccs lirniLc, pat-cc

que le promoteur savait qu'il existait des ser-

vices de transport en common rapides a capa-

cite superieure . De meme, l'eivsemble immo-

bilic•r du canary Wharf dans lcs Dockliaiads de

Londres se trouve clans une r6gion qui n'est

pas desservie par des routes a acc "es limite le

promoleur apprcciait lc fait q u c des liaisons

de transport en commun de qualitra supe-

rieure etaient essentielles, aussi se rnontra-t-i1

pret a etudier 1a possibilite de contribuer

substantiellement an financement initial de

telles installations . Plus pres de chez nous, on

a assiste a I'arnenagement rapide d'edifices a

bureaux et de locaux commerciaux an cent:re-

ville de North York ct, plus ricemincnt, an

centre vile de Scarborough, a la suite du pro-

longement des lignesde transport en commun

rapide vers c ➢lacune cle ces rnunicipalites,

lignes qui les rehaient au centre-ville de

Toronto ainsi qu'aux autres parties de la

region du Grand Toronto .

La Commission est convaincue que le sec-

teur riverain central doit etre reconnu comme on

milieu de vie precieux, et traite ccarnme tel, tant

pour 12ii-ineme quc dans 1'inttrf:t de la ville et de la

region . Des a present, un plus grand nombre de

piexons et de cvclistes passent par le secteur rive-

rain, clans la partie centrale, a cause du Skydome et

du secteur residentiel de Queen's Quay . La circula-

tion est-ouest augmente egalement, particuliere-

ment 1e long (hi secteur riverain, en raison des

manifestations r&creatives cL cullurelles qui unt &te

mises sur pied a I Iarbourfront. C'est une tendance

qui se poursuivra - la circulation pietonniQre, en

par[iculicr, no cessera d'augmenter - el I'm eprou-

vera davantage Ie besoin d'ameliorer les trottoirs,

d'adapter un plus grand nombre de rues a 1a pre-

sence des pietoans et d'atnQna,ger des ruclles qui
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Dans une ville comme Toronto, le trans-

port en communjoue un role important

dans la reduction de la pollution atmos-

pherique. Les lignes de metro et les

tramways produisent jusqu'a 99 p. 100 de

moins d'hydrocarbures et de monoxyde

de carbone que les voitures par voyageur-

mille, et les autobus, 90 p. 100 de moins .

De plus, un usager du transport en

commun economise plus de 900 litres

d'essence par annee. En fait, une per-

sonne qui fait la navette en voiture utilise

autant d'energie en quatre ans qu'un

usager du transport en commun pendant

les 40 annees de sa vie active . Done,

rappelez-vous : plus vous utilisez le trans-

port en commun, plus vous economisez

grace a notre Frequent Rider Plan, et

plus vous contribuez a la protection

de 1'environnement.

Toronto Transit Commission. (1991) . On track: the year in
review. Toronto : Toronto Transit Commission .

coupent transversalement de grands ilots de

maisons pour faciliter le deplacement des pietons

et des cyclistes .

UN PROGRAMME DESTINE A

INTEGRER L'ENVIRONNEMENT,

LE MILIEU DE VIE ET LE

CORRIDOR DE TRANSPORT

DANS LE SECTEUR RIVERAIN

CENTRAL

L'equipe d'experts-conseils en est arrive a la

conclusion que le secteur riverain central devien-

drait un meilleur milieu de vie si l'on adoptait un

programme comprenant les elements suivants :

• une infrastructure de verdure comprenant

un reseau d'espaces libres, de pares et de

sentiers ;

• des ameliorations a la qualite de 1'environ-

nement naturel ;

• un melange equilibre et diversifie de sites resi-

dentiels, de lieux de travail et de recreation ;

• des constructions et un paysage urbain plus

favorables aux pietons, plus confortables a

habiter, mieux adaptes au travail et plus

accessibles, avec des espaces publics et prives

mieux indiques;

• un systeme de transport en commun grande-

ment ameliore, tant a I'echelle regionale que

locale ;

• un reseau routier continu et equilibre ;

• des possibilites accrues sur le plan de la com-

petitivite et du renouveau economiques;

• des investissements d'infrastructure et des

frais d'exploitation qui sont realistes en rai-

son de 1'activite economique qu'ils generent .

Une partie importante de cette vision repose

sur une modification de la conception et du trace

de l'axe Gardiner/boulevard Lake Shore dans le

but de renforcer les liens entre la ville et un secteur

riverain central renouvele et d'ameliorer la qualite

de ce milieu de vie ; parallelement, ces renovations

vont lui permettre de conserver et meme d'amelio-

rer sa fonction essentielle, qui est celle d'un corri-

dor desservant le transport en commun, les usagers

du train et de l'avion, les automobilistes, les ser-

vices marchandises par camion, par chemin de fer

et par voie maritime, les pietons et les cyclistes.

PHASE I

L'equipe a propose d'ameliorer les liaisons

entre les divers systemes au cours d'une premiere

phase ; citons les auteurs :

Au cours de 1'etude, nous avons mis de

l'avant differentes options de transport, nous

avons fait ressortir les possibilites et les

concepts que ces options peuvent rendre pos-

sibles, sur le plan de 1'environnement, de

l'utilisation des terres, de 1'amenagement

urbain et de 1'economie, et nous avons evalue

les ressources financieres necessaires a ces

divers projets ainsi que les risques qui y sont

associes ; nous avons propose un programme

de phase I destine a la realisation de ces

possibilites d'une maniere rentable . Dans le

contexte de l'utilisation des terres, le systeme

de transport en commun, le reseau routier et

le concept environmental qui pourraien t
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Carte 10.8 Une infrastructure de verdure et le secteur riverain centra l

ensuite en resulter seraient compatibles avec

les diverses modifications envisagees pour

1'axe Gardiner/Lake Shore ; les consequences

prevues clans chaque cas ont d'ailleurs ete

decrites . Le programme de la phase I est

conp pour que soient reservees les options

plus prometteuses concernant le tron~on

central de 1'axe Gardiner/Lake Shore .

La realisation du programme de la phase

I assurera une base beaucoup plus solide qu'elle

ne 1'est main tenant aux decideurs qui auront a

choisir I'option la plus appropriee, et elle per-

mettra Waller de I'avant dans la creation d'un

meilleur milieu de vie et d'un corridor de trans-

port plus efficace dans le secteur riverain central .

Le programme et les priorites de la

phase I sont les suivants :

1 . Une infrastructure de verdure

L'-infrastructure de verdure>> sous-jacente -

les pares et les espaces libres relies par des sen-

tiers de verdure - ainsi que les mesures prises

pour ameliorer la qualite de l'air, de 1'eau et

du sol et d'autres conditions environnemen-

tales, tout cela devrait etre mis en place aussi-

tot que possible pour que s'enclenche le pro-

cessus de regeneration du secteur riverain

central ; on obtiendra ainsi un meilleur milieu

de vie, relie an lac et aux zones naturelles, mais

qui fera partie integrante de la ville . Ces pro-

grammes environnementaux devraient etre

concretises avant ou pendant 1'amenagement

des ensembles residentiels, de fa~on qu'ils con-

tribuent a attirer les residents dans ce secteur

tout en assurant la realisation et la protection

complete du reseau d'espaces libres . '

2. L'amenagement residentiel et l'essor

economique dans le secteur riverain central

Une autre priorite prevue a la phase I, est 1'exe-

cution d'un programme de logement de 3 000 a

4 000 unites par annee clans le quartier central

au cours des 30 prochaines annees, en commen-

pant par la designation appropriee des terrains .

Il est essentiel d'augmenter substantiel-

lement le nombre de logements disponibles

dans le secteur riverain central afin d'amelio-

rer la qualite du secteur riverain comme milieu

de vie, de reduire 1'augmentation des longs

deplacements habitation-travail entre les ban-

lieues et le quartier central, et d'aider a ame-

liorer la structure et la qualite de 1'amenage-

ment clans toute la region . En meme temps, il

est extremement important de continuer a pro-

mouvoir la creation d'emplois et l'utilisation de

certains sites a des fins recreatives afin de ne pa s
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Un service essentiel : le GO Transit relie le centre a la region

arreter 1'elan economique . Parmi les projets en

ce sens, il y a 1'amenagement d'un centre

international du commerce et la promotion

d'autres initiatives en matiere d'economie et

de tourisme, comme le proposait 1'etude sur la

Garrison Common, ainsi que 1'etablissement

d'activites liees a 1'emploi sur les terrains fer-

roviaires et I'amenagement diversi6e d'autres

parties du sect.e.ur riverain central, comme on

le decrit plus haut .

3 . L'expansion du GO Transi t

L'expansion du service GO Transit clans les

corridors Lakeshore et Milton et les augmen-

tations du la capacite de la gare Union, ainsi

que 1'amenagement des gares auxiliaires de la

Garrison Common et la reinstallation appro-

priee des voies ferrees, tout cela est essentiel si

1'on veut ameliorer les liens entre la region et

le centre et accommoder l'importante aug-

mentation prevue dans les deplacements vers

le centre, pour raison de travail ou autres,

meme si les objectifs en matiere de logement
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sont atteints dans le quartier central (et cette

augmentation sera beaucoup plus substan-

tielle si les objectifs ne sont pas atteints) .

4. L'amelioration des services de la TT C

L'amelioration substantielle du transport en

commun local est egalement essentielle si 1'on

veut desservir les ensembles residentiels et les

lieux de travail et accommoder la circulation

clans le secteur riverain central ; on pourrait

d'abord mettre en service des circuits d'autobus

clans un reseau d'arteres ameliore, avec des

voies HOV au besoin . Cela nous amenerait, a

moyen terme, a apporter d'autres ameliorations

an transport en commun, comme la construc-

tion, pour le LRT du centre-ville, d'un systeme

en boucle qui rejoindrait la gare GO Transit de

la Garrison Common (avenue Strachan) et, plus

tard, la gare de la rue Cherry .

5 . L'ameli oration des voies de raccordement

La prolongation de la rue Front est necessaire,

tant pour 1'acces local par voie de terre que



pour l'acces direct aux regions, depuis l'ouest

jusqu'a la partie du quartier central situee au

nord du corridor ferroviaire : cc prolonge-

ment, qui eviterait aux usagers de traverser la

section sud/centre du secteur riverain central,

devrait etre deja en place pour alleger le trafic

pendant la longue periode de construction

qui sera necessaire dans le secteur riverain

central .

Le reagencement et la reconstruction

des ponts qui enjambent la Humber s'averent

necessaires en raison de la deterioratio n

des structures existantes et pour des motifs

relies a la securite et a 1'exploitation de ces

installations .

Les deux arteres continues est-ouest qui

traversent le secteur riverain central, ainsi que

les rues nord-sud ameliorees et les trottoirs

continus, confortables pour les pietons, les

sentiers, les pistes cyclables et les ruelles ame-

nagees au centre des ilots de maisons, tout

cela est essentiel si nous voulons assurer un

acces local, creer un cadre bien delimite et

reetablir les liens visuels et physiques entre la

ville et son secteur riverain . A cette fin, on

pourrait refaire le trace de cette portion du

boulevard Lake Shore qui passe actuellement

sous I'autoroute et modifier en consequence

les rampes d'acces afin de reduire davantage

I'effet de barriere vis-a-vis 1'axe Gardiner/

Lake Shore ; tous ces changements ne nous

empecheraient pas de modifier eventuelle-

ment le tronrron central de 1'autoroute .

Echeancier et financemen t

Le programme de mise en oeuvre

de la phase I a pour but d'assurer la mise en

place des premiers composants de l'infrastruc-

ture de verdure et d'autres elements du pro-

gramme en cinq ans . Cela comprend : un

sender de verdure continu qui traverserait le

secteur riverain central, le parc Roundhouse,

etc . ; de 12 000 a 20 000 unites de logement

dans le secteur riverain central ; une aug-

mentation de 50 p . 100 de la capacite d u

GO Transit en periode de pointe sur les lignes

cles est-ouest ainsi qu'un service plus complet

toute la journee ; les bases d'un meilleur

service de transit dans le secteur riverain

central, d'abord au moyen d'autobus utilisant

les voies HOV au besoin ; enfin, un reseau

plus continu de voies a grande circulatio n

qui assurerait tin acces par voie de terre aux

camions, aux automobiles, au service de

transport en commun de surface, aux pietons

et aux cyclistes .

Avec le programme de la phase I,

nous ferons un premier pas de geant en vue

de reunir le secteur riverain central, tan t

a la ville qu'au lac, cc qui ferait de cc sec-

teur un bien meilleur milieu de vie, plutot

qu'un simple endroit a traverser, cc qui ne

1'empecherait pas de continuer a jouer son

role important de corridor . D'autres installa-

tions, comme le systeme en boucle du LRT

ou son equivalent, en seraient a la derniere

phase de la conception ou meme a 1'etape

de la construction .

Quant aux elements de 1'infrastruc-

ture enumeres ci-dessus, de trois choses 1'une :

ou ils ont ete inclus dans les budgets munici-

paux et provinciaux, ou its font actuellement

1'objet d'une etude ou encore ils font partie

du processus normal d'amenagement .

L'important, dans cc programme, c'es t

qu'il est fonde sur un concept integre du

secteur riverain central, qui s'ameliore

comme milieu de vie et comme corridor, et

qu'il a ete elabore pour dormer forme a cc

concept, en s'appuyant largement sur de s

Il nous faut absolument trouver le

moyen de batir un milieu urbain durable

et sain ; en fait, c'est probablement dans

1'etat de nos villes que nous pourrons

eventuellement constater la reussite ou

1'echec global de notre societe en matiere

de developpement durable. .

Alberta . Urban Environment Subcommittee . 1988. Environment

by design: the urban place in Alberta. N . p. : Environmental

Council of Alberta.
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projets et des investissements, deja proposes

par certains gouvernements et organismes,

qui ont ete choisis et modifies a la lumiere du

concept global .

PHASE 1 1

Pendant que la phase I est en voie d'execu-

tion, les planificateurs devraient preparer la

deuxieme phase de ce programme . Les elements

de cette deuxieme phase pourraient inclure :

• la mise en place continue de l'infrastructure

de verdure ;

• d'autres amenagements residentiels,

diversifies, commerciaux, industriels et

recreatifs ;

• une plus grande expansion des services du

GO Transit ;

• la construction d'une boucle du LRT dans

le secteur riverain, et de ]a gare GO de la

rue Cherry;

• la modification du trace et de la concep-

tion de I'axe Gardiner/boulevard Lake

Shore, conformement aux plans d'integra-

tion de 1'environnement, de l'utilisation

des terres et du transport dans le secteur

riverain .

D'importantes questions de politique

gouvernementale sont enjeu, et les decisions

qui seront prises (ou non) au cours des pro-

chaines annees auront un effet considerable

sur la qualite du secteur riverain central de

Toronto et des regions avoisinantes pour

deux generations au moins. Il est clair qu'il faut

concevoir un nouveau processus permettant de

planifier et de concretiser certaines decisions

et ententes et d'elaborer des programmes qui

contribueront a la realisation du plan audacieux

qui est a notre portee .

Dans le contexte de 1'integration de

1'environnement, de 1'utilisation des terres, du

transport et des questions economiques qui

touchent 1'ensemble du secteur riverain central,

il est bon de considerer les divers milieux d e

vie qui forment le secteur riverain central, en com-

menpnt par son extremite ouest, Humber Bay .

Certains projets, qui s'ajoutent a ceux qui ont

deja ete decrits clans la phase I du programme,

sont inventories par rapport a chaque partie du

secteur riverain ; ils nous aideront a atteindre le

nombre critique d'investissements productifs qui

servira a stimuler la reprise economique dan s

la region .

RECOMMENDATION S

65 . La Commission royale recommand e

que la province, la communaute urbaine

de Toronto, la ville de Toronto, la ville

d'Etobicoke, le gouvernement du Canada,

les organismes specialises appropries et le

secteur prive negocient une Entente de col-

laboration visant le secteur riverain ou des

ententes destinees a la mise en oeuvre de la

phase I du programme, laquelle a pour but

d'integrer 1'environnement, I'utilisation des

terres et le transport dans le secteur riverain

central .

66 . La Commission recommande egalement,

afin de hater la mise en oeuvre de la

phase I, que You conpive des processus

destines a integrer les approbations, a

regrouper les budgets d'investissemen t

et a obtenir des prises de decision concur-

rentes de tous les paliers et organismes du

gouvernement .

67. Les parties devraient, en meme temps

qu'elles realisent la phase I, preparer un

plan pour la phase II du programme .

68 . La ville d'Etobicoke, la ville de Toronto,

la communaute urbaine de Toront o

et la Metropolitan Toronto and Region

Conservation Authority devraient

prendre part a la preparation du plan

de regeneration propose pour le rivage, ce

qui comprend le reseau et le sentier de ver-

dure du secteur riverain, et elles devraient

veiller a ce que tout autre plan visant les

regions riveraines soit revise et elabore

dans ce contexte .
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