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Le Groupe de travail sur l'acces 
et les deplacements 



Acces et deplacements au bord de l'eau : passagers sur le 
traversier des Iles de Toronto, durant l'hiver. 

Photo : Sally Gibson, Binscarth Publications Inc. 
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O'Neill, Simon So 

Ken Greenberg a cree et dirige la Division de l'architecture 
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les questions d'urbanisme, it est associe principal de la 
firme Berridge Lewinberg Greenberg et enseigne h 
l'Universite York. 

Edward J. Levy est president de la firme d'ingenieurs et 
de planificateurs en transports B-A Consultants, qui compte 
parmi sa clientele des etablissements publics et des socie-
tes privees d'Amerique du Nord et d'Europe. Auparavant, it 
a ete coordonnateur de l'etude de la yestion du transport 
dans le centre de Toronto, etude effectuee pour la ville de 
Toronto et la municipalite du Toronto metropolitain. 

Nino Campitelli, qui est ingenieur, a travaille pendant 
plus de 30 ans 	la planification des transports pour la 
province de l'Ontario; it a ete directeur adjoint pour 
l'examen du plan des transports pour l'agglomeration metro-
politaine, effectue en 1974. Actuellernent, it est directeur 
du Bureau des politiques sur les transports municipaux de 
l'Ontario. 

Gerald Robinson est architecte et pratique a Toronto. Il 
a fait partie de la Commission d'urbanisme de la ville de 
Toronto en 1968. Il a dressC des plans d'amenagement pour 
les secteurs riverains de Kenora, Sarnia et Port Edward. 



John Bousfield exerce son activite d'urbaniste-conseil 
dans l'agglomeration torontoise et dans tout l'Untario 
depuis plus de 30 ans. Il a ete coordonnateur de l'etude 
effectuee dans le cadre du plan de developpement de Metro 
Toronto de 1967. 

Le Groupe de travail sur l'acces et les deplacements a ete 
constitue par l'honorable David Crombie, Commissaire de la 
Commission royale sur l'avenir du secteur riverain de 
Toronto, afin de recueillir des renseignements sur les 
deplacements vers le secteur riverain de Metro Toronto et le 
long de ce secteur, d'examiner les questions ainsi que les 
solutions possibles aux problemes lies 	l'acces et aux 
deplacements, et aussi de furmuler des recommandations h ces 
egards. 

Le Groupe de travail avait le mandat précis d'examiner les 
divers rnoyens de transporter les yens et les merchandises 
vers le secteur riverain de Metro Toronto, le long dudit 
secteur et aussi en provenance du meme endroit, que ce soit 
par voiture particulibre ou camion, par les transports 
publics, par bicyclette, par bateau, par avion ou h pied. 
Le Groupe s'est penche sur les experiences passees, les 
problbmes actuels et les solutions eventuelles. 

Quatre autres Groupes de travail ont egalement ete manda-
tes pour examiner les divers problbmes, contraintes et 
possibilites que presente le secteur riverain, chacun dans 
une perspective particuliere : le Logement et les voisina-
ges; les Pares, distractions et amenagements publics; 
l'Environnement et la sante; et enfin, l'Emploi, les 
perspectives et la croissance economique. 



Résumé 



Illustration de deux modes de locomotion sur le trottoir de 
bois de Ward's Island. 

Photo : Sally Gibson, Binscarth Productions Inc. 

_.....10.561.0„ 	8 



Résumé 

Voici, en résumé, les principaux problbmes de transports et 
de planification qui se rapportent au secteur riverain, 
comme les pergoit le Groupe de travail sur l'acces et les 
deplacements de la Commission royale sur l'avenir du secteur 
riverain de Toronto. 

Le Groupe a repere quatre questions cruciales dont it faut 
s'occuper pour assurer une planification veritablement 
efficace de l'amOnagement du secteur riverain. Les voici : 

la necessite d'integrer la planification; 
la necessite d'orienter l'amenagement; 
la necessite de concilier les interets publics et les 
interets prives, et 
la necessite d'assurer l'accbs au secteur riverain. 

Ces quatre problemes proviennent essentiellement de 
l'absence de vision commune pour le secteur riverain entre 
les organismes charges d'en planifier l'amenagement, ainsi 
que du manque de cooperation dans la mise en oeuvre des 
projets de ces divers organismes. 

Afin de susciter une vision commune pour l'amenagement du 
secteur riverain, nous proposons un cadre pour les trans-
ports, c'est-a-dire un reseau de divers modes de transport 
vers le secteur riverain et le long de ce secteur, en 
portant une attention particulibre a la fagon dont ces 
divers modes se recoupent et se renforcent les uns les 
autres. Le cadre que nous proposons pourrait servir a 
orienter les initiatives qui seront prises a l'egard du 
secteur riverain, et a en assurer la coherence. II faudra, 
pour le mettre en oeuvre, une demarche integree, un appui 
soutenu et un engagement total de la part de tous les ordres 
de gouvernement, du secteur prive et du public. 

Dans notre cadre, nous avons prevu des terminaux ob 
plusieurs modes de transport se rejoignent et qui ouvrent, 
de ce fait, d'interessantes perspectives de developpement et 
diverses possibilites d'avoir acces au lac. 



Pour amorcer la mise en oeuvre de notre plan, nous avons 
formula une Bede de recommendations. Dans certaines, nous 
enoncons les conditions a satisfaire pour arriver h un 
consensus general sur le cadre des transports que nous 
proposons, sur les terminaux, sur l'integration de la plani-
fication et sur l'investissement dans les transports. Dans 
d'autres, nous examinons en detail les enjeux locaux pour 
que les decisions necessaires puissent se prendre maintenant 
afin de proteger les possibilites d'acces et de deplacement 
dans le secteur riverain. 

Le Groupe de travail sur l'accbs et les deplacements 
insiste pour que le cadre des transports qu'il propose soit 
communiqué a tous les groupes interesses et que les discus-
sions commencent afin que le cadre soit ameliore et adopte 
comme point de depart a une action concertee par tous ceux 
qui assument des responsabilites relativement au secteur 
riverain de Toronto ou qui eprouvent quelque interet pour 
l'endroit. 
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Bref historique 



Le quotidien sur le vif : sur cette photo, prise en 1955, 
sur Queen's Quay, Le tramway Presidential Conference, qui 
n'avait que quatre ans a l'epoque, croise /a Locomotive CPR 
6280, alors vieille de 42 ans. Entierement electrique, Ze 
tramway desservait La Ligne Dupont, qui menait aux quaffs. 
Le vieux "Terminal Warehouse", qu'on voit a l'arriere-plan, 
a ete entierement renove et converti en bureaux, magasins et 
apparternents. 

Larry Partridge; Mind The Doors, Please: The Story of 
Toronto and Its Streetcars  

Photo : R.J. Sandusky 
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Bref historique 

La creation d'une Commission royale sur l'avenir du secteur 
riverain de Toronto s'est longuement fait attendre dans une 
colJectivite dont l'existence, depuis le debut, depend de sa 
situation au bord de l'eau et qui, en fait, y a mAme pris 

naissance. A la fin du XVIIIe sibcle, Toronto n'etait qu'un 
village ne depassant pas douze pâtés de maisons ayant pour 
centre l'actuelle rue Berkeley, six pâtés s'etendant vers le 
sud de l'actuelle rue King et six s'etendant vers le nord 
(la rue Church etait alors loin du quartier des affaires et 
l'actuelle intersection King-Yonge n'etait pas mAme un croi-
sement de routes.) John Graves Simcoe, le premier lieute- 
nant-gouverneur du Haut-Canada, etait pret 	abandonner la 

petite ville de York h son sort et, come le Colonial Office 
cherchait alors un endroit propice pour y installer une 
capitale provinciale, it proposa de l'installer sur la 
rivibre La Tranche 	qu'il rebaptisa promptement Thames 

River, c'est-a-dire la Tamise 	pres de ce qui est aujour- 

d'hui. London, en Ontario. Finalement, la geographie preva-
lut et York fut choisie, en partie parce qu'elle etait en 
quelque sorte situee sur une "autoroute" commerciale dejh 
fres frequentee, le lac Ontario. 

La confiance mise dans le port de la ville porta amplement 
fruit : York qui, en 1803, comptait 456 habitants etait 
devenue, en 1876, un Toronto bourdonnant d'activite. Plus 
de 2 200 navires mouillbrent dans son port cette annee-1h et 
62 bateaux y hivernbrent. Trois ans plus tard, le 1er 
septembre 1879, les foules se pressaient a la premiere expo-
sition annuelle de l'Industrial Exhibition Association of 
Toronto, organisme predecesseur de la Canadian National 

Exhibition. 

L'Esplanade, amenagee au milieu du XIXe sibcle en spacieu-
se promenade au bord de l'eau, donnait directement sur les 
quais. Dans les annees 1850 et 1860, elle fut progressive-
ment envahie par tout un reseau d'instailations ferroviaires 
la fine pointe de la technique d'alors. Durant tout un 

sibcle, L'Esplanade n'allait plus servir de promenade publi-
que; ce n'est que vers la fin des annees 1970 et dans les 
annees 1980 que certaines parties en furent rendues au 
public. (Bien que L'Esplanade ait retrouve son nom et 
traverse a nouveau les terrains appartenant aux societes de 
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chemin de fer, l'endroit ne pourra plus jouer le meme role 
qu'auparavant : 80 annees de remblayage ont tellement 
repousse la ligne du littoral vers le sud que L'Esplanade 
est maintenant loin du bord de l'eau.) 

Depuis le milieu du XIXe siècle, la ville de Toronto avait 
ete desservie par des societes privees de transports 
publics; en 1861, la societe Toronto Street Railway assu-
rait, par des voitures hippomobiles, le service entre le 
St. Lawrence Market et le tres actif centre de la ville, h 
l'intersection Front et Jarvis. En 1891, une entreprise 
privee, la Toronto Railway Company, prit la releve et, 
durant 30 ans, assura les transports publics par des 
tramways electriques (appeles "tramways peripheriques" parce 
qu'ils assuraient, h partir du centre de la ville, le 
service vers la peripherie, en d'autres termes le service 
interurbain). En 1921, Toronto fut la premiere ville 
canadienne a avoir un reseau municipal de transports en 
commun, exploite par la Toronto Transportation Commission 
(qui, en 1954, prit le nom de Toronto Transit Commission). 
Des tramways electriques appartenant h des societes privees 
empruntaient le boulevard Lakeshore et le Kingston Road, 
respectivement, pour transporter les gens des villages 
d'Etobicoke et de West Hill vers la grande ville. 

Durant Pete, la circulation se faisait en sens inverse : 
pour echapper a la chaleur de la ville, les gens de Toronto 
prenaient le chemin de la plage dans l'est et celui des 
hotels de villegiature situes au sud d'Etobicoke. Its 
pouvaient aussi se rendre au bord de l'eau pour s'embarquer 
dans les bateaux qui faisaient le tour des Grands Lacs, 
derniers vestiges des flottes qui, durant une bonne partie 
du XIXe siècle, avaient constitue le moyen prefere de 
circuler d'une ville h une autre et de se rendre a la rive 
americaine du lac. 

Avec la fin de la Deuxieme Guerre mondiale, on assista h 
une expansion phenomenale de tous les modes de doplacement; 
en 1954, Toronto etait la premiere ville canadienne 	avoir 
son metro et, un an plus tard, elle commengait g construire 
une voie rapide de 12,87 kilometres le long du secteur 
riverain h partir de la baie Humber h l'ouest jusqu'h la rue 
Leslie, h l'est, voie dont la plus grande partie etait 
surelevee, ce qui la rendait extremement presente dans le 
paysage. Le premier trongon fut terming vers la fin de 
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Pete de 1958 et le dernier, de la promenade Don Valley 
jusqu'a la rue Leslie, fut inaugure le 15 juillet 1966; au 
total, l'entreprise avait coOte 103 millions de dollars, 
soit 8 millions de plus que le budget original. 

Ce qui a change au cours des annees et qui continue a 
changer aujourd'hui encore n'est pas l'importance du secteur 
riverain, mais bien son role dans la vie sociale, commer-
ciale et economique de la collectivite. 
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Les quatre grands enjeux relatifs 
au secteur riverain 



Foules sur le bord de l'eau, en 1928, juste apres la 
construction de Boulevard Drive. A droite, on apergoit 
l'estrade des juges; a gauche, on voit le dame du Women's 
Building. 

James Lorimer; The Ex: A Picture History of the CNE  

Photo : Archives nationales, Ottawa 
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Les quatre grands enjeux relatifs 
au secteur riverain 
Au cours de notre etude du secteur riverain, nous avons 
rencontre h maintes reprises quatre problemes fondamentaux, 
qui sont les suivants : 

la necessite d'integrer la planification; 
la necessite d'orienter l'amenagement; 
la necessite de concilier les interets publics et les 
interets prives; 
la necessite d'assurer l'accbs au secteur riverain. 

1. Necessitedintegrerlaplanification 

Certains travaux d'amenagement, en cours de planification ou 
de realisation, vont transformer profondement le littoral du 
lac Ontario et le secteur riverain de Toronto. Le Groupe de 
travail s'inquiete surtout de ce que nombre de ces projets 
ou de ces travaux sont entrepris par des organismes dont le 
mandat ne touche qu'une partie bien precise du secteur rive-
rain ou ne porte que sur un besoin ou un but bien particu-
lier, etabli par chaque organisme de son cote, en fonction 
d'une perception etroite des possibilites qu'offre le 
secteur riverain. Isolement, ces initiatives n'ont pas en 
elles-monies de consequences desastreuses mail, collective-
ment, elles se traduisent par des fluctuations deroutantes 
dans la qualite et dans l'uniformite conceptuelle des bati-
ments et des installations. Il n'est pas exagere d'affirmer 
qu'il se presente actuellement une occasion ideale -- et que 
la necessite s'en fait sentir aussi 	d'integrer tous ces 
projets de facon creative et coherente. 

Definir, par exemple, une vision commune, loin d'empecher 
la diversite l'encouragerait davantage en degageant un 
consensus sur les elements les plus susceptibles de rendre 
le secteur riverain aussi vivant que polyvalent. Cette 
absence de vision commune explique en partie la situation 
actuelle. Le Groupe de travail est en faveur d'une plus 
grande integration entre les organismes et interets en cause 
et d'une plus grande coherence dans la determination des 
elements essentiels qui pourraient et devraient se trouver 
le long du secteur riverain de Toronto. 



Mais, s'il y a si peu d'uniformite dans les projets, c'est 
qu'il n'y a ni cooperation ni coordination entre les quelque 
30 organismes qui ont competence dans le secteur riverain. 
Par le passé, nombre d'entre eux ont pris des decisions 
concernant l'infrastructure et l'amenagement des terrains 
sans tenir compte de la necessite d'assurer l'accbs aux 
rives. Le probleme ne vient pas tant de la multiplicite des 
organismes que de l'absence de collaboration entre eux. 
Pour y remedier, on pourrait songer aux mesures suivantes, 
entre autres : 

des rencontres regulibres entre groupes dont les inte-
rets se font concurrence, afin de determiner ce qui est 
dans l'interOt public et d'y donner suite; 

une insistance moindre sur les buts particuliers a 

cheque organisme; 

la creation d'un organisme administratif ou operationnel 
chargé de trancher les differends et de trouver des 
solutions novatrices aux problames qui reviennent 

souvent; 

l'etablissement et l'acceptation d'un cadre a Pinte-
deur duquel les organismes de financement fonctionne-
raient; 

l'engagement de tenir, avec patience et perseverance, 
des consultations pour modifier des fagons de faire qui 
sont depassees. 

Si Toronto est choisie pour etre l'hote des Jeux olympi-
ques de 1996 ou pour accueillir une Exposition universelle 
en 2001, la ville pourrait coordonner l'amenagement des 
installations qui seront necessaires avec les utilisations 
actuelles des terrains et les reseaux existants de 
transports, mais it lui faudrait pour cela pouvoir planifier 
bien a l'avance. Pour assurer le succes d'evenements aussi 
colossaux, tous les organismes de planification, groupes 
charges de l'amenagement et autres intervenants doivent etre 
prOts a relever collectivement le defi. Mais it faut une 
orientation claire et des buts précis, etablis bien avant la 
tenue de ces Brands evenements. 

„Oh is 20 



Des sommes colossales seront investies, durant les pro-
chaines decennies, dans le secteur riverain. Si chaque 
organisme continue a agir de son cote, sans se preoccuper du 
contexte general, it ne sera peut-titre pas possible de rea-
liser tout le potentiel du secteur riverain, particuliere-
ment si de grands travaux y sont effectues simultanement. 
Pour assurer un accas facile au secteur riverain, et y faci-
liter les deplacements, la cooperation et la coordination 
sont tout a fait essentielles. 

2. NecessitO d'orienter Pamenagement 

Durant les annees 1960, les municipalites s'ingenierent 
convaincre les promoteurs de developper le secteur riverain; 
dans le but de revitaliser des zones sous-utilisees ou lais-

sees a l'abandon, on offrit aux promoteurs de genereux sti-
mulants financiers ainsi qu'un genereux appui public. Main-
tenant que le secteur riverain est revenu a la mode, les 
promoteurs s'arrachent les terrains situes au bord de l'eau 
et multiplient les pressions pour obtenir le droit d'amena-
ger des regions auxquelles on ne s'etait pas interesse 
jusque-11. 

Convenablement appliquee, une telle activite du marche 
peut permettre de realiser d'importants objectifs publics 
qui, autrement, seraient demeures hors d'atteinte; on peut 
donc envisayer la possibilite d'avoir un melange interessant 
d'utilisations, ce qui signifie en meme temps une utilisa-
tion intensive des transports publics tant durant les heures 
de pointe que durant les heures habituellement creuses, et 
tout cela genere, sous forme de taxes, des revenus pour 
payer l'amenagement des installations necessaires et les 
ameliorations a l'infrastructure. 

Dans bien des cas, cependant, la reglementation actuelle 
ne protbge pas suffisamment l'interet public : des amenage-
ments mal planifies et mal faits sont a inscrire au passif 
plutot qu'a l'actif, car ils empechent d'apporter des 
ameliorations vitales a l'acces au secteur riverain, de 
diversifier les activites et d'amenager les attraits publics 
necessaires. Jointe a l'absence de planification integree 
dont nous avons parle plus haut, l'habitude des promoteurs 
de concevoir dans l'isolement leurs projets d'habitation 
tend a proteger le "standing" et la vie privee des residents 
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au detriment de l'acchs du public au bord de l'eau. 
Signalons toutefois que les autorites tentent de remedier h 
la situation par un processus d'approbation des projets 
d'amenagement. 

L'actuel reseau de transport vers le secteur riverain a 
ete en grande partie congu pour repondre N des utilisations 
dont l'importance a maintenant diminue 	c'est le cas, par 
exemple, des voies ferrees installees pour desservir les 
entrepots du bord de l'eau -- et il est en quelque sorte 
fragments. L'evolution de la ville a fait que bien des 
rues, bien des voies de circulation et bien des trottoirs 
aussi ne se rendaient pas jusqu'au bord de l'eau; les 
reseaux municipaux de transports publics ne s'etendaient pas 
jusqu'au secteur riverain et etaient essentiellement congus 
pour desservir le centre de la ville et sa banlieue. Or, 
les reseaux de transport ont un role crucial 	jouer dans 
l'amenagement du secteur riverain, role qu'il faut recon-
naltre et exploiter. 

3. Necessite de concilier les interests publics 
et les interests prives 

La tendance h la privatisation a plusieurs causes. En 
effet, beaucoup des terrains situes au bard de l'eau sont 
d'une superficie importante parce que, par le passé, ils ont 
servi h des fins industrielles et portuaires. Ces lots 
attirent souvent des promoteurs-constructeurs du secteur 
prive qui s'empressent d'y eriger des complexes immobiliers 
dhs qu'ils ont reussi h regrouper plusieurs terrains. 

ne faut pas s'etonner que, en l'absence de directives 
publiques precises, beaucoup de ces constructeurs cherchent 
h attirer les acheteurs par des amenagements qui prothgent 
Pintimite et assurent une bonne vue mais qui, en [Arne 
temps, empechent le public d'avoir acchs au bard de l'eau. 
Pour que les gens puissent au mains apercevoir l'eau, on 
ménage egalement un certain espace entre les immeubles, mais 
il est douteux que ces ouvertures relativement etroites 
puissent faire disparaltre l'impression "d'emmurement" qu'on 
a dans le centre du secteur riverain de Toronto. 

Dans les cinq 	dix prochaines annees, les promoteurs- 
constructeurs du secteur prive exerceront probablement une 
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activite importante dans le secteur riverain, laquelle aura 
des consequences visibles, particulierement dans le cas des 
projets etablis pour le secteur des motels d'Etobicoke, le 
secteur East Bayfront de Toronto et le secteur Port Union 
Road a Scarborough. A Etobicoke, il est possible que le 
secteur prive joue un role encore plus important que prevu 
si le reamenagement des terrains compris entre le complexe 
Grand Harbour et Norris Drive s'avere economiquement reali-
sable et politiquement acceptable. A Scarborough, les 
terrains a amenager qui bordent Port Union Road sont separes 
du bord de l'eau par les voies du CN, de sorte que les cons-
tructeurs compteront probablement moins sur la possibilite 
d'avoir acces au bord de l'eau, 	moins que cet obstacle ne 
puisse etre supprime. 

Lorsque les autorites locales exigent des promoteurs et 
constructeurs du secteur prive qu'ils prevoient un acces au 
bord de l'eau pour les promeneurs ordinaires, ils s'execu-
tent habituellement. Mais quand it s'agit de reconnaltre un 
droit de passage ou de construire une route menant a 
l'artare est-ouest la plus proche, l'enthousiasme est moins 
evident. Mais tout cela peut se negocier : l'autorisation 
de la municipalite est habituellement necessaire lorsque le 
constructeur veut faire une utilisation mixte de ses 
terrains, modifier la densite d'habitation ou changer celle 
qui s'appliquait aux lots de grave, et lorsqu'il s'agit de 
regler d'autres questions. 

Les promoteurs prives sont habituellement heureux de 
laisser aux organismes publics la responsabilite d'assurer 
un nombre suffisant de darses et de postes d'amarrage pour 
les bateaux de plaisance. A cause de problemes comme la 
qualite et la quantite de l'eau, la securite et la responsa-
bilite, ils n'insistent pas non plus pour amenager ou 
administrer des plages le long des complexes qu'ils 
construisent. 

Les proprietaires et occupants de proprietes residentiel-
les et non residentielles essaient souvent de restreindre 
l'acces du public au bord de l'eau et d'empecher aussi les 
deplacements du public le long du secteur riverain, et ils 
ne leur laissent que les endroits assez eloignes de leurs 
proprietes ou de leurs quartiers. Tout comme les concep-
teurs et les constructeurs de grands complexes immobiliers, 
ils cherchent 	isoler le reseau des rues locales des routes 
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qui debouchent sur le bord de l'eau afin de proteger leurs 
quartiers et, en fait, de les privatiser. Chaque fois que 
ce vieux conflit entre les interets d'une region et les 
interets prives ou locaux refait surface, les groupements 
locaux se defendent energiquement. 

Pour freiner la tendance vers la privatisation, i.l faut 
des lignes directrices qui favorisent la reconnaissance, 
dans toutes les zones redeveloppees, de droits de passage 
genereux pour le public. On arriverait de la sorte a pro-
mouvoir la protection et l'agrandissement des espaces 
publics, ce qui permettrait en mAme temps d'envisager diver-
ses utilisations futures. 

La fragmentation du redeveloppement du secteur riverain a 
eu, entre autres, cette grave consequence que de grands com-
plexes congus comme des entites isolees ont ete juxtaposes 
de fagon assez maladroite comme c'est le cas, par exemple, 
du secteur Harbourfront et des terrains ferroviaires, et 
aussi d'Exhibition Place et de Ontario Place. De plus, dans 
certains cas, on ne s'est pas assez preoccupe de faciliter 
la circulation ou d'assurer l'accas aux secteurs 
avoisinants. 

faut tenir compte des repercussions qu'aura l'implanta-
tion d'immenses complexes et adopter des lignes directrices 
pour faire en sorte que tout projet eventuel soit integre 
avec ce qui l'entoure et qu'il existe aussi des liens entre 
les complexes. On pourrait, par exemple, exiger que plu-
sieurs complexes adjacents soient alignes en continu afin 
d'en faciliter l'accas au public. 

4. Necessite d'assurer recces au secteur 
riverain 

Ces vingt-cinq dernibres annees, it est devenu de plus en 
plus difficile de "s'echapper" de Metro Toronto pour attein-
dre les zones rurales, lesquelles reculent sans cesse devant 
l'appetit des citadins pour les installations recreatives. 
Pour la majorite des Torontois, par consequent, Metro 
Toronto elle-meme est devenue la "station estivale" du lac 
Ontario et ils en viendront de plus en plus a compter sur le 
secteur riverain comme source d'activites recreatives, 
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particulierement si, comme on le prevoit, l'agglomeration 
atteint six a sept millions d'habitants dans les cinquante 
prochaines annees. 

Ces dernieres annees, comme les pressions s'intensifiaient 
pour obtenir l'amenagement d'installations de loisirs le 
long du rivage du lac Ontario, les Commissaires du havre de 
Toronto et des membres de la Metropolitain Toronto and 
Region Conservation Authority (MTRCA, Office de protection 
de Toronto et de la region) ont cherche 	etendre le litto- 
ral accessible au public et N agrandir les installations de 
loisirs qui y sont amenagees. 

Cependant, pour que ces installations puissent continuer a 
repondre aux besoins croissants, il faudra en augmenter 
sensiblement la capacite en meme temps que les diversifier, 
ce qui signifie qu'il faudra aussi penser. N ameliorer 
faeces du public au secteur riverain et ameliorer les 
transports. 

La tension entre les interets regionaux et les interets 
locaux vient de deux besoins souvent opposes : la necessite 
de faciliter l'acces au bord de l'eau et la necessite aussi 
d'assurer cet acces en respectant le caracthre urbain 
local. Cette situation est illustree, par exemple, par le 
besoin quasi irresistible d'un grand nombre de Torontois de 
frequenter les pares, la promenade de bois et les plages de 
l'est du secteur riverain de Toronto, ce qui congestionne le 
secteur durant la fin de semaine et provoque l'invasion du 
delicieux quartier residentiel qui separe la rue Queen est, 
artbre principale de l'endroit, de toutes les attractions 
desirees. 

Il n'est ni necessaire, ni desirable de reamenager tout le 
secteur riverain. Au contraire, conserver un certain nombre 
de quartiers residentiels bien etablis, assure de la diver-
site au secteur riverain en faisant contraste avec les 
nombreuses attractions qu'on y a amenagees recement. En 
fait, certains de ces "traits d'union" entre de grands 
complexes comptent parmi les collectivites les plus interes-
santes, les plus vivantes et les plus reussies de Metro. 

Certaines attractions d'interet regional 	Harbourfront, 
Exhibition Place et Ontario Place, par exemple 	doivent de 
toute evidence etre desservies intensivement, sinon expres- 
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sement, par divers moyens d'acces. Ces attractions, et 
d'autres aussi, attireront de plus en plus les foules et par 
consequent, it faudra avoir le moyen de transporter beaucoup 
de gens a des vitesses relativement considerables. Mais en 
meme temps, it faudra proteger les zones urbaines 
avoisinantes -- en particulier les quartiers residentiels --
afin qu'ils conservent leur attrait et restent des endroits 
stirs a habiter et a visiter. 

Pour ce qui est des transports, on s'attache surtout, dans 
les projets en cours de realisation ou de planification, a 
desservir quelques endroits strategiques du centre de 
Toronto et des environs immediats. Ces endroits sont effec-
tivement importants, mais it ne faudrait pas oublier d'en 
desservir d'autres. 

Pour disperser en quelque sorte les fonctions et les acti-
vites le long du secteur riverain, des maintenant et dans 
l'avenir, it est necessaire de renforcer les liens nord-sud 
existants ainsi que les liens horizontaux, et d'en creer 
d'autres. 

II faudra bien sew une plus grande volonte politique pour 
obtenir que les fonds necessaires soient affectes a l'ame-
lioration des transports et de l'acces au secteur riverain. 
De plus, it faudra accelerer le processus de planification 
global des transports avant d'y mettre en oeuvre quelque 
projet d'amenagement que ce soit. II convient de s'enten-
dre, en les protegeant, sur certai.ns elements cruciaux come 
l'amenagement d'une promenade ininterrompue au bord de l'eau 
ainsi que des droits de passage pour la clientele regionale 
et locale; it faut amenager de nouvelles installations a 
mesure que le developpement progresse ou avant qu'il ne se 
fasse et, de plus, la taille et la configuration de ces 
elements doivent correspondre a celles du secteur riverain 
et a la diversite de ses amenagements. 
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1949 : le pare d'attractions Sunnyside, sis dans l'ouest de 
La vale, sur La baie Humber. Des milliers de personnes 
fgtent Peques en se promenant sur Ze populaire trottoir de 
bois d'un wale et demi de Zongueur eonstruit en 1919-20. 

Mike Filey; Not a One-Horse Town: 125 Years of Toronto and 
Its Streetcars 

Photo : Mike Filey 
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Le cadre des transports 

Il est necessaire d'adopter, concernant le secteur riverain, 
un nouveau point de vue qui tienne compte des besoins 
propres a ce secteur et qui serve a orienter, dans l'imme-
diat et dans l'avenir, les decisions en matiere de trans-
ports. Le cadre que nous proposons pour les transports 
assure la coherence des initiatives prises pour l'amenage-
ment du secteur riverain, aide a integrer les diverses 
autres initiatives, resout des problemes locaux, sert 
promouvoir des utilisations appropriees pour le secteur 
riverain et une repartition appropriee des diverses utilisa-
tions des terrains, et enfin, it prevoit les besoins et les 
perspectives futures et y repond. 

Nous proposons de modifier certains elements du reseau de 
transport actuel et d'en ajouter quelques autres pour en 
faire un reseau tout a fait propre a favoriser et meme 
promouvoir un amenagement interessant et diversifie du 
secteur riverain durant les prochaines decennies, qui seront 
tout a fait cruciales. Un cadre du genre est indispensable 
maintenant que les pressions se multiplient pour que tout le 
secteur riverain soit mis en valeur et que plusieurs ordres 
de gouvernement investissent des sommes enormes dans le 
reseau routier, les transports publics et d'autres services. 

Ce que nous presentons, c'est tout simplement un projet 
pour stimuler la discussion avec le public, les autorites et 
les organismes responsables afin d'en venir a un consensus 
sur ce qu'il convient de faire. Notre cadre concorde, pour 
sa plus grande partie, avec l'ideologie et les objectifs des 
quatre autres Groupes de travail, dont it a ete question au 
cours de la reunion commune tenue vers la fin de 1988. 

Le cadre est etabli selon les six principes de base 
suivants : 

Premierement : la planification des transports doit pro-
mouvoir la vitalite economique et la diversite du secteur 
riverain; 

Deuxiemement : le reseau de transport doit etre concu en 
tenant compte des besoins de la client ale regionals, loca-
le et de quartier en matiare d'accbs au bocci de l'eau; 
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Troisiemement : le reseau de transport doit permettre aux 
yens de se rendre dans le secteur riverain pour le 
travail, le magasinage et les loisirs; 

Quatribmement : le reseau de transport doit promouvoir la 
creation de centres d'activites repartis tout le long de 
la rive; 

Cinquibmement : le reseau doit permettre les deplacements 
le long du secteur riverain et tenir compte des moyens de 
transport par eau; 

Sixibmement : les plans etablis doivent permettre de 
proteger le patrimoine du secteur riverain et respecter 
les lignes directrices etablies pour la protection de 
l'environnement. 

On voit, sur la carte 2, les principaux elements proposes, 
les installations existantes et celles qui sont en 
construction. 

Nous presentons notre cadre des transports en trois 

parties : 

l'infrastructure actuelle; 
les elements du cadre proposes; 
les terminaux du secteur riverain. 

L'infrastructure actuelle 

Le secteur riverain de Toronto s'etend sur quelque 
60 kilombtres a partir de la fin du Queen Elizabeth Way, 
prbs du ruisseau Etobicoke dans l'ouest, en traversant les 
villes d'Etobicoke, de Toronto et de Scarborough, jusqu'a 
la riviere Rouge dans Pest. Dans son ensemble, le secteur 
riverain est desservi par deux grandes artbres est-ouest, le 
corridor Gardiner/Lakeshore et Kingston Road, et par zones, 
it est desservi par les transports publics. 
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Reseau routier 

Les grandes arteres et les principaux circuits de transports 
publics desservent souvent la meme zone -- c'est le cas, par 
exemple, du corridor Lakeshore a l'ouest du centre de 
Toronto -- ce qui donne un certain choix aux automobilistes, 
aux transporteurs commerciaux et a la clientele des 
transports en commun. 

Le boulevard Lakeshore, qui passe alternativement de 
quatre a six voies sur toute la longueur du secteur rive-
rain, commence au ruisseau Etobicoke et s'etend jusqu'h 
l'intersection de l'avenue Woodbine et de la rue Queen, dans 
l'est. Entre le ruisseau Etobicoke et la riviere Humber, it 
sert de trace pour la ligne de tramway de Long Branch, qui 
vient se raccorder directement 	la ligne de tramway Queen, 
b une boucle situee immediatement b l'ouest de la riviere 
Humber. 

Entre la riviere Humber et la rue Bathurst, les six voies 
du boulevard Lakeshore sont libres de tout tramway et 
permettent done un acces intensif mais controle au secteur 
riverain; le boulevard est l'une des routes panoramiques les 
plus interessantes de tout Metro Toronto. Passé la rue 
Bathurst, le boulevard Lakeshore se fond dans la voie rapi.de 
Gardiner. 

A l'est de la rue Parliament, le boulevard Lakeshore, qui 
fait toujours partie integrante du corridor Gardiner/ 
Lakeshore, recommence a desservir le bord de l'eau pour 
finalement se retrecir b quatre voies un peu avant d'arriver 
b l'intersection Queen-Woodbine. 

A l'est de l'avenue Woodbine, la rue Queen est, qui est 
l'artere principale du quartier Beach, est remplie d'automo-
biles et de tramways et ses trottoirs grouillent d'habitants 
du quartier et de visiteurs. Durant les fins de semaine et 
a certaines heures du jour en semaine, ce trongon de deux 
kilometres est souvent congestionne par une circulation 
intense. La rue Queen se termine a Fallingbrook Road, dans 
Scarborough, a l'est de l'usine de filtration d'eau. 

A partir de lb, c'est Kingston Road qui dessert le secteur 
riverain en traversant toute la vill.e de Scarborough. 
Malheureusement, come il. n'est pas tres proche du bord de 
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l'eau, it ne donne pas vraiment l'impression d'etre une 
artbre riveraine. Sur son parcours, cependant, le chemin 
croise plusieurs rues nord-sud, entre autres l'avenue 
Midland, Brimley Road, la promenade Guildwood, et d'autres 
-- qui permettent d'avoir veritablement accts b certaines 
parties du secteur riverain de Scarborough. A l'heure 
actuelle, cependant, it est plus difficile d'avoir accbs au 
secteur riverain b partir du Kingston Road que ce ne l'est b 
Etobicoke ou b Toronto. On a un accbs plus direct dans 
l'extreme est de Scarborough en enpruntant la promenade 
Guildwood et le trongon est de l'avenue Lawrence. Cette 
partie de l'avenue Lawrence pourrait d'ailleurs assurer 
l'accbs b la zone East Point/Port Union a partir de l'ouest 
et, par Port Union Road, b partir du nord. 

Dans l'ensemble de Metro Toronto, plusieurs artbres et 
rues nord-sud manent au bord de l'eau. De plus, plusieurs 
rues locales desservant essentiellement des quartiers resi-
dentiels a Etobicoke, dans le quartier Beach et, moins 
directement, b Scarborough, permettent egalement aux automo-
bilistes et aux pietons d'avoir accbs au bord de l'eau. A 
Scarborough, la plupart de ces rues locales ne permettent 
qu'un apergu du lac, et seulement aux endroits situes beau-
coup plus haut que l'imposant escarpement. ['absence de 
routes locales parallbles au bord de l'eau constitue egale-
ment un problbme, particulibrement b Scarborough. 

Transports publics 

Vans Metro Toronto, les transports publics sont assures par 
les vehicules de la Toronto Transit Commission ainsi que par 
le reseau de trains de banlieue et d'autobus de la province 
d'Ontario appele GO Transit, lequel relie la banlieue proche 
et la banlieue eloignee de Toronto au centre de la ville. 

GO Transit transporte plus de 30 millions de personnes par 
armee, chiffre qui croft a mesure que le reseau s'etend. Le 
trongon est, recemment inaugure entre Pickering et Whitby, 
est le premier oil le service soit assure sur des rails 
appartenant en propre au reseau GU Transit. 

Actuellement, la ligne la plus utilisee, et celle qui. le 
demeurera probablement, est la ligne Lakeshore est-Lakeshore 
ouest, qui va de Hamilton dans l'ouest a Whitby dans l'est, 
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d'ob elle sera finalement prolong& jusqu'a Oshawa. Presque 
toutes les stations de la ligne Lakeshore contribuent, en 
pratique, a desservir des destinations situees sur le bord 
de l'eau : certaines stations (p. ex., Rouye Hill) sont tres 
proches du bord de l'eau et on explore actuellement la 
possibilite de deplacer la station Mimico vers l'est, ce qui 
ameliorerait sensiblement le service vers les quartiers et 
les installations recreatives qui sont en train de s'etablir 
le long de la baie Humber. 

Les lignes de metro, de tramway et d'autobus de la TTC 
sont entierement integrees en un reseau oil les trois modes 
sont accessibles avec le meme billet; ce reseau transporte 
chaque armee pres de 450 millions de passagers payants, 
chiffre qui n'est depasse en Amerique du Nord que par New 
York et (bien modestement) par Chicago. 

Le principal element du reseau de la Toronto Transit 
Commission est le metro, qui se rapproche du bord de l'eau 
la gare Union, (AI les usagers pourront correspondre gratui-
tement avec le trongon Harbourfront du systeme leger sur 
rail (SLR), actuellement en construction et qui devrait etre 
en service au debut de 1990. Le trongon gare Union-Spadina 
du SLR passera par un tunnel sous la rue Bay pour ressurgir 
sur une voie surelevee sur Queen's Quay ouest. On songe 
déjà a prolonger vers l'est et vers l'ouest ce court 
trongon : en effet, Metro Toronto et la TIC ont déjà entre-
pris des etudes de trace pour un prolongement ouest allant 
de l'avenue Spadina a la rue Bathurst. 

Le secteur riverain est egalement desservi par d'autres 
modes de transport : des tramways circulent le long du 
trongon ouest du boulevard Lakeshore de meme que sur la rue 
Queen et la rue King (tout come le SLR, les tramways du 
trongon du circuit Queen qui passe sur le Queensway entre la 
boucle de la rivibre Humber dans l'est jusqu'a l'avenue 
Roncesvalles empruntent une voie qui leur est exclusivement 
reservee); it y a egalement la ligne de tramway nord-sud 
Bathurst, qui relie la ligne de metro Bloor-Danforth 
Exhibition Place, ainsi que des lignes d'autobus de la TTC 
sur la plupart des arteres nord-sud. 
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Les traversiers 

Les traversiers des Iles, exploites par le service des pares 
de Metro Toronto, assurent la liaison toute l'annee entre 
les Iles de Toronto et la terre ferme. 

existe trois lignes de traversier, congues essentielle-
ment pour permettre l'acces aux pares publics des Iles a 
partir d'un terminal situe immediatement au sud de l'hotel 
Westin Harbour Castle : l'une se rend e Hanlan's Point, 
juste au sud de Toronto Island Airport, une autre e Centre 
Island, ob est sis le principal pare d'attractions ("Centre- 
ville", etc.) et la derniere 	Ward's Island, qui est habi- 
tee. A la morte saison, on instaure un circuit special en 
boucle qui dessert les trois Iles. 

En outre, it y a le traversier de Toronto Island Airport, 
la hauteur de la rue Bathurst, qui couvre, aller-retour, les 
120 mbtres qui separent la terre ferme et l'aeroport, ce qui 
en fait donc le traversier public au trajet le plus court au 
monde selon le Livre Guinness des records. Son trajet a 
beau etre court, le traversier est indispensable a Toronto 
Island Airport. Actuellement, on est a evaluer le fonction-
nement et l'avenir de ce lien vital. 

Bicyclette, bateau, avion 

Nous abordons, dans la partie suivante, d'autres elements de 
l'infrastructure actuelle des transports : la piste Martin 
Goodman, les ports de plaisance et leurs rampes de lancement 
et Toronto Island Airport. 

Elements du cadre propose 
Le cadre que nous proposons pour les transports se compose 
de neuf elements : 

un reseau de sentiers et de promenades au bord de 
l'eau; 
un reseau de pistes cyclables; 
des routes panoramiques sur le bord de l'eau; 
le prolongement des rues dans l'axe nord-sud; 
l'assurance d'un aces visuel; 
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un reseau de terrains de stationnernent; 
un reseau de tramways et d'autobus; 
le reseau ferroviaire GO; 
un service de navette maritime, des embarcations de 
plaisance et des bateaux de croisiere. 

1. Un reseau de sentiers et de promenades au bord de l'eau 

devrait y avoir, au bord de l'eau, une promenade ininter-
rompue, qui serait etablie en partie sur les terrains recu-
Ores par remblayage et comprendrait des corridors publics a 
negocier avec les promoteurs, et qui aurait des caracteris-
tiques physiques particulieres a differents endroits et 
menerait a des destinations precises. Cette artere princi-
pale serait raccordee a des promenades et des sentiers 
secondaires le long des six principaux coups d'eau qui abou-
tissent au lac : les ruisseaux Etobicoke, Mimico et Highland 
ainsi que les rivieres Humber, Don et Rouge. En outre, en 
la raccordant aux promenades urbaines nord-sud, surtout 
celles du centre de la ville, it sera possible d'etablir un 
reseau qui amenera les gens plus pres de l'eau et leur 
ouvrira l'acces a toutes sortes d'activites aquatiques. 

A Etobicoke, le reseau de sentiers fait partie du plan 
officiel de la ville et est considere realisable, come la 
possibility d'avoir accts au bord de l'eau en passant par. 
Marina del Rey. Le reseau pourrait etre ameliore par un 
pont au-dessus du ruisseau Etobicoke, dans le parc Marie 
Curtis, qui faciliterait la circulation h pied vers l'ouest, 
jusqu'au parc A.E. Crooks a Mississauga. Dans Pest, it 
serait possible de franchir la riviere Humber en passant par 
le boulevard Lakeshore, pour atteindre la plage ouest et le 
parc Sunnyside. 

faudrait songer a ameliorer le sentier Martin Goodman 
ainsi que le sentier de Lower Don et d'autres amenagements 
semblables dans la ville de Toronto et aussi a les prolonyer 
vers l'ouest et vers Pest. 

Dans l'est de Toronto et a Scarborough, on pourrait relier 
le trottoir de bois du quartier Beach a un sentier du bord 
de l'eau qui se poursuivrait eventuellement jusqu'au 
Bluffer's Park et a Guildwood Inn, East Point Park, Port 
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Union et dans la vallee de Lower Rouge. Les travaux pour-
raient se faire en meme temps que les travaux de protection 
des rives projetes par le MTRCA. 

Plus au nord, on pourrait etablir un reseau de sentiers 
Scarborough, h partir de Nursewood Road jusqu'h Petticoat 
Creek Park h Pickering, et h partir de Fishleigh Drive et de 
Kingston Road jusqu'h Beechgrove Drive, en utilisant des 
trongons de rue aussi bien que les pares actuels et les 
pares projetes le long de l'escarpement. Iventuellement, 
les deux sentiers pourraient se rejoindre en passant par les 
grands ravins de Glen Everest Road, Brimley Road, Bellamy 
Road, Manse Road et de Guild Inn. 

Un reseau de pistes cyclables 

serait necessaire d'avoir un reseau ininterrompu de 
pistes cyclables qui pourraient etre raccordees aux pistes 
du bord de l'eau et du secteur riverain, y compris aux 
circuits cyclables locaux. Le comite municipal des pistes 
cyclables a dejh plusieurs propositions pour le secteur 
des motels, les terrains ferroviaires, le sentier Martin 
Goodman, les rues York et Cherry, St. Lawrence Square, le 
pare Tommy Thompson et la rue Leslie. La difficulte est de 
faire en sorte que les pistes cyclables puissent s'integrer 
aux projets d'amenagement et de trouver le moyen d'amenager, 
dans les secteurs adjacents, des pistes cyclables tant dans 
les rues qu'en dehors des rues. 

Les routes panoramiques sur le bord de l'eau 

L'existence dune route panoramique nous redonnerait le 
plaisir de conduire au bord de l'eau. Une route du genre 
devrait avoir plusieurs boucles raccordees aux principales 
arteres qui donnent acces au secteur riverain, notamment les 
trongons du boulevard Lakeshore est et ouest, Queen's Quay, 

la rue Queen et Kingston Road. A Etobicoke, 	serait peut- 
etre possible d'amenager une boucle panoramique entre Norris 
Drive et l'avenue Superior, en meme temps qu'on procede au 
reamenagement du secteur. On pourrait aussi etablir deux 
boucles panoramiques h Scarborough : Tune serait situee 
entre Brimley Road et Kingston Road, passerait au bas de 
Bluffer's Park pour aller vers l'ouest en empruntant des 
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terrains recuperes par remblayage, et remonter vers l'escar-
pement en empruntant le ravin de l'ancienne usine de filtra-
tion jusqu'h Kingston Road e la hauteur de Fishleigh Drive; 
l'autre partirait de l'avenue Morningside 	la hauteur du CN 
pour se diriger vers Pest le long de l'ancienne reserve de 
la voie rapide Scarborough, emprunterait le parc East Point 
et traverserait l'embouchure du ruisseau Highland pour aller 
jusqu'e Port Union Road. 

Ii faudrait evidemment songer e un amenagement particulier 
qui permettrait de faire un rapprochement etroit et continu 
entre la promenade et le bord de l'eau. 

Le prolongement des rues nord-sud 

Beaucoup de grandes rues nord-sud (voir la carte 1) 
devraient etre prolongees jusqu'au bord de l'eau. Certaines 
sont en quelque sorte des routes regionales qui assurent 
l'acces a partir des autoroutes, des terminus de transport 
et de divers points achalandes de la ville, tandis que 
d'autres sont des routes purement locales. Les deux catego-
ries de routes doivent pouvoir se distinguer par leur con-
ception et par leur taille. Les routes regionales devraient 
permettre l'intensification des activites dans le secteur 
riverain. Le principal axe est-ouest devrait assurer la 
correspondance vers les destinations du bord de l'eau. A 
Scarborough et a Etobicoke, on n'a pas prevu, pres des rues, 
un nombre suffisant de droits de passage menant au bord de 
l'eau. Il faut examiner soigneusement le probleme et y 
trouver des solutions. 

L'acces visuel 

Les plus belles villes riveraines du monde sont amenayees de 
telle sorte qu'on peut, de leur rive, contempler de vastes 
perspectives et decouvrir nombre de details interessants 
tout le long du littoral. Toronto jouit justement de ces 
avantages-le : sur le boulevard Lakeshore, 	la hauteur du 
parc Sunnyside, le regard se perd sur d'immenses espaces 
verts avec le lac 	l'arriere-plan et l'on a une vue superbe 
de la ville. En allant vers Pest jusqu'au secteur des 
motels e Etobicoke, par la voie rapide Gardiner, on a une 
vue veritablement saisissante de la baie Humber avec, en 
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arriere-plan, les gratte-ciel de Toronto. Et dire que l'on 
voit tout cela de la vole rapide Gardiner, dont la contribu-
tion a l'embellissement du paysage n'est pas absolument 
evidente. 

Vans le centre du secteur riverain, la perspective est 
differente car l'avant-plan est ponctue d'edifices sur le 
bord de l'eau et l'arriere-plan est encadre par les Iles de 
Toronto. 

A Scarborough, la perspective est differente aussi : du 
haut de l'escarpement, on a une vue etonnante de l'eau. 

Actuellement, on cherche a rendre le bord de l'eau plus 
agreable en y amenageant d'autres espaces verts et en en 
facilitant l'acces. On se rend de plus en plus compte, en 
effet, qu'il y a avantage, tant sur le plan humain que sur 
le plan economique, a pouvoir apercevoir l'eau. Malgre 
cela, it se construit en ce moment des complexes qui empe-
chent totalement ou partiellement le public d'apercevoir le 
lac, dont la vue est reservee a quelques privilegies. 

Les organismes de planifi.cation et le public doivent mul-
tiplier les efforts pour proteger ces echappees sur l'eau, 
pour les ameliorer et aussi pour en creer d'autres propres a 
enrichir l'experience visuelle le long du secteur riverain. 

6. Un reseau de terrains de stationnement 

Il est necessaire d'etablir un reseau de terrains de sta-
tionnement pour les visiteurs qui souhaitent pouvoir se 
rendre en voiture au bord de l'eau. On devrait installer de 
petits et moyens terrains de stationnement le long de la 
route panoramique, pras des principaux points d'acces et 
pres des points d'intersection avec la ligne de tramway qui 
dessert le secteur riverain. La taille de ces terrains 
serait fonction du lieu choisi, de sa facilite d'acces et du 
nombre d'activites sises au bord de l'eau, dans le voisinage 
immediat. Les terrains déjà amenages pras des pares, des 
ports de plaisance et autres endroits seraient integres au 
reseau, avec des Hynes directrices appropries pour l'amena-
gement et l'exploitation. 
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7. Un reseau de tramways et d'autobus 

La ligne de tramway qui dessert le secteur riverain devrait 
etre prolongee. Le trongon SLR en construction entre la 
gare Union et l'avenue Spadina assurera le transport vers le 
centre du secteur riverain, que ce soit pour le travail ou 
pour passer des heures agreables au SkyDome, au Antique 
Market ou au Queen's Quay Terminal. Ce trongon correspond 
directement avec le metro et le reseau ferroviaire GU, ce 
qui augure bien de la possibilite de raccorder ensemble le 
reseau regional de transports publics et le reseau qui 
dessert le secteur riverain. Cependant, pour que la nouvel-
le ligne SLR devienne un element important du systeme 
regional de transports, et en particulier, pour qu'elle 
facilite l'acces au secteur riverain, it faut la prolonger 
des maintenant vers l'ouest et vers l'est et l'integrer. aux 
Hynes de tramway des rues King et Queen (dans l'ouest, 
jusqu'h Exhibition Place et en passant par les voies exis-
tantes sur la rue Dufferin et l'avenue Coxwell) et aux 
Hynes de la rue Bathurst et de l'avenue Spadina. Une fois 
la ligne SLR prolonyee, it faudra veiller 	ce que les 
passayers puissent -- et par les tramways aussi -- se rendre 
h destination directement, sans devoir prendre une corres-
pondance.  

Une ligne de tramway qui desservirait bien le secteur 
riverain pourrait servir h intensifier et a diversifier 
l'utilisation des terrains h des endroits précis comme 
Ontario Place/Exhibition Place, St. Lawrence Square, East 
Harbour et la piste de courses Greenwood. 

Prolonyer la ligne de tramway et l'inteyrer aux autres 
lignes assurera un meilleur service dans le secteur riverain 
et contribuera h determiner l'utilisation des terrains dans 
le secteur. I1 faudra completer ce reseau par des lignes 
d'autobus qui, au besoin, pourront se rendre jusqu'au bord 
de l'eau. Il faudrait egalement songer h assurer un service 
de transport le long de la promenade panoramique, et meme 
prevoir des boucles. Il faut egalement penser h desservir 
les "terminaux du secteur riverain", les terrains de 
stationnement peripheriques et les endroits particulierement 
interessants du secteur riverain. 
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Le reseau ferroviaire GO 

Le reseau GO, particulierement le trongon Lakeshore qui 
fonctionne déjà 	plein regime, est un rnoyen de transport 
indispensable pour desservir Ontario Place/Exhibition Place, 
le SkyDome (prochainement) et d'autres lieux du secteur 
riverain. Le gouvernement de l'Ontario prevoit l'agrandir 
prochainement et ameliorer le service afin d'acheminer la 
clientele de toute la region vers le secteur riverain; pour 
cela, on integrerait les stations situees le long du 
boulevard Lakeshore avec les lignes de tramway et d'autobus 
et l'on augmenterait la frequence du service a destination 
et en provenance de la gare Union sur certaines autres 
lignes. Consequemment, ii deviendrait possible de diversi-
fier davantage l'utilisation des terrains a certains 
endroits. 

Embarcations de plaisance et bateaux de croisibre 

Comme de plus en plus de yens s'interessent a la navigation 
de plaisance et a la pAche sportive, ii faudra leur facili-
ter l'acces du bord de l'eau et prevoir en meme temps plus 
de postes d'amarrage et de rampes pour mettre les embarca-
tions a l'eau. A Scarborough, it faudra prevoir des amena-
gements particuliers au parc East Point pour reserver une 
partie de la superficie de l'eau a la navigation de 
plaisance. 

Les excursions organisees deviendront de plus en plus 
populaires aussi, et l'on a meme pense que les bateaux de 
croisiere pourraient recommencer a faire un arret au port de 
Toronto. Toute cette activite, avec les clubs, les ports de 
plaisance, les terminus, etc. qu'il faudrait amenager, 
serait fascinante. Et si l'on veut utiliser des vaporettos 
pour assurer les deplacements le long du secteur riverain, 
it faudrait peut-Atre creuser un nouveau chenal au travers 
Leslie Street Spit. 

Terminaux du secteur riverain 
En certains endroits strategiques du secteur riverain, plu-
sieurs modes de transport peuvent se raccorder, de sorte 
qu'on pourrait amenager des terminaux pour assurer une 
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correspondance facile entre eux. On pourrait les installer 
h proximite de vastes terrains de stationnement desservis 
par les voies rapides et le reseau GO, qui pourraient Atre 
facilement desservis aussi par l'autobus et le tramway et 
qui permettraient eyalement d'acceder directement au bord de 
l'eau. 

Plusieurs moyens de transport aboutissent h ces terminaux; 
ceux-ci deviendraient done en quelque sorte les "voies 
d'accbs au secteur riverain", car ils assureraient, aux 
visiteurs venus de prbs ou de loin, un accts facile et 
agreable au bord de l'eau. 

Its seraient egalement trbs utiles a ceux qui. veulent 
visiter Toronto mAme, car l'existence d'un reseau de 
terrains de stationnement leur permettrait de laisser leur 
voiture sur place et d'emprunter les transports publics pour 
la dernibre partie de leur trajet, ce qui contribuerait 
decongestionner les rues du centre de Toronto. 

Les transports publics jouent toujours un grand role dans 
les possibilites de developpement d'un secteur, ce dont on 
pourrait tirer parti pour assurer un amenagement residen-
tiel, commercial et recreatif plus intensif des zones qui 
entourent les terminaux de transport. L'extreme facilite de 
correspondance aux centres mAmes accelererait non seulement 
l'amenagement de la zone avoisinante mais decongestionnerait 
en mAme temps le reste du reseau de transports. 

L'implantation de terminaux de transports dans le secteur 
riverain aurait d'enormes avantages, a savoir : 

la facilite de correspondance entre les modes de 
transport; 
la facilite d'accbs au bord de l'eau; 
la possibilite de laisser sa voiture sur place et de se 
rendre h destination par les transports publics; 
la possibilite d'integrer les transports et 
d'intensifier les activites au bord de l'eau; 
la possibilite de decongestionner le secteur riverain; 
la possibilite de proteger les voisinages; 
la possibilite d'avoir un cadre logique a partir duquel 
planifier l'amenagement des terrains; 
la possibilite d'utiliser le secteur riverain dans 
toute sa longueur. 
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Des cercles rouges indiquent, sur la carte n° 2, les lieux 
d'implantation eventuels des terminaux de transport. 

Mise en oeuvre du cadre: les enjeux locaux 

Nous avons repere quatorze endroits ou la mise en oeuvre du 
cadre pour les transports pourrait se trouver facilitee ou 
entravee. I1 peut s'agir d'amenagements prevus ou en cours 
de realisation, de modifications proposees a l'utilisation 
actuelle de terrains ou alors d'occasions de faciliter les 
deplacements et l'accas. Ces quatorze endroits, qui sont 
portes sur les cartes 3 et 4, sont les suivants : 

le site de l'hopital psychiatrique Lakeshore; 
le secteur des motels d'Etobicoke; 
Ontario Place/Exhibition Place; 
le district de Fort York; 
Harbourfront et les terrains ferroviaires; 
Toronto Island Airport; 
le SkyDome; 
la gare Union; 
la ligne SLR/tramway du secteur riverain; 
la voie rapide Gardiner; 
East Bayfront; 
le port de Toronto et Leslie Street Spit; 
la piste de courses Greenwood; 
le district de Port Union. 

1. Le site de l'hOpital psychiatrique Lakeshore 

L'hopital, fonde en 1890 sous le nom d'Ontario Hospital, 
etait situe au milieu d'immenses pelouses et de grands 
arbres en un lieu retire de la ville, mais qui en &tail 
suffisamment proche pour que le personnel puisse y avoir 
facilement accts. On a propose de reamenager ce bel endroit 
en quartier residentiel, d'y construire un amphitheAtre ou 
encore d'en faire un lieu d'agrement pour le public. On a 
egalement propose de prolonger l'avenue Kipling vers le sud 
et de conserver la rocade qui ceinture l'endroit. 

aant donne sa destination d'origine, l'endroit n'a jamais 
ete integre aux quartiers residentiels avoisinants et n'est 
pas desservi non plus par une allee pietonniere menant 
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directement au bord de l'eau. Maintenant que l'hopital est 
desaffecte, l'occasion s'offre d'ouvrir tout le secteur 
riverain d'Etobicoke au public, de proteger l'acces au bord 
de l'eau quels que soient les amenagements prevus et de 
prolonger l'avenue Kipling jusqu'aux rives. L'endroit 
presente 	coup stir des possibilites extremement interes- 
santes : on pourrait l'integrer au collbge Humber ainsi 
qu'aux terrains appartenant au MTNCA et prolonger aussi les 
allees des pietons vers lest et vers l'ouest, le long du 
bord de l'eau, afin de mieux l'integrer avec les quartiers 
avoisinants. 

2. Le secteur des motels d'Etobicoke 

Le secteur des motels est un endroit bruyant en memo temps 
qu'une barribre physique et visuelle qui empeche de voir le 
lac : en effet, de grandes installations comme la voie 
rapide Gardiner, la voie principale du CN, la voie de GO 
Transit et le boulevard Lakeshore separent le secteur du 
reste de la zone urbaine. 

En depit de la presence d'un si grand nombre d'arthres, le 
service est insuffisant pour un secteur densement peuple et 
n'est assure que par les tramways et les autobus de la TTC, 
ce qui rend le trajet assez long jusqu'au centre de Toronto. 

Les terrains sont, comme le secteur lui-mbme, etroits et 
tout en longueur, de sorte qu'il faudrait en regrouper 
plusieurs pour faire de grands travaux de reamenagement. 
Cependant, des projets residentiels en hauteur, s'etendant 
jusqu'au bord de l'eau et ne prevoyant qu'un minimum 
d'espace public, entrent en conflit avec les politiques 
existantes. 

Le plan officiel prevoit des routes ainsi que des allees 
pietonnibres reconnues necessaires par le secteur public 
qui est prbt h les amenager le long de l'eau. Do la sorte, 
it serait possible de se rendre h pied h la riviere Humber 
et au ruisseau Mimico. 

Avec certaines modifications, le reseau de transports 
publics pourrait servir h favoriser un amenagement du 
secteur des motels. Par exemple, la ville d'Etobicoke est 
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en train d'evaluer, en cooperation avec le ministere des 
Transports, la possibilite de rapprocher la gare GO de 
Mimico du ruisseau Mimico et du parc de la bale Humber. 

3. Ontario Place/Exhibition Place 

L'inauguration du SkyDome, en 1989 est un element parmi 
plusieurs qui ont amene les autorites a s'interroger sur les 
roles respectifs de Ontario Place et d'Exhibition Place. 
Ontario Place, qui a ete amenagee en 1971 tout prbs 
d'Exhibition Place, sur du terrain recupere par remblayage, 
s'inspire de la configuration d'Expo 67, l'exposition 
universelle tenue 	Montreal pour celebrer le centenaire de 
la Confederation canadienne. 

Bien que physiquement proches l'une de l'autre, Ontario 
Place et Exhibition Place ne se mettent pas en valeur l'une 
l'autre : elles sont separees par le boulevard Lakeshore, 
que les pietons ne peuvent franchir qu'a l'aide de deux pas-
serelles appartenant a Ontario Place et d'ob l'on n'a pour 
toute perspective que d'immenses terrains de stationnement, 
des clotures et d'autres obstacles et ob l'air est rempli du 
bruit des voitures circulant a haute vitesse sur une auto-
route a six voies. Les administrateurs de ces deux grandes 
places auraient avantage etablir ensemble un programme 
d'amenagement précis avec des objectifs fermes, dont la 
facilite d'accbs par tous les modes de transport, en parti-
culier les transports publics. Its pourraient s'entendre 
aussi pour eliminer progressivement les terrains de station-
nement en surface pour rendre l'endroit plus interessant. 
Tant pour tirer parti de leur situation que pour attirer les 
visiteurs, Ontario Place et Exhibition Place auraient inte-
ret a assurer toute l'annee l'acces a la partie de la rive 
qui depend de ces deux grands complexes. 

Outre cette planification commune, it serait necessaire de 
veiller a integrer les deux complexes de fagon plus harmo-
nieuse avec ce qui les entoure, avec le secteur riverain en 
general et de veiller aussi a ce que le prolongement de la 
rue Front, qui est prevu, soit fait de fagon a concorder 
avec le tout. 
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Tout ce travail de planification en commun a de nombreux 
avantages : on peut s'entendre pour que les installations se 
complbtent de fagon que le public ait accts h des activites 
plus nombreuses et plus diversifiees; on peut justifier 
davantage encore la necessite de prolonger rapidement la 
ligne SLR qui doit desservir le secteur riverain; on peut 
rendre Ontario Place et Exhibition Place plus rentables et 
combiner leurs ressources de fagon h les rendre propres a la 
tenue des Jeux olympiques de 1996 et a l'exposition univer-
selle prevue pour 2001. Mais pour cela, i.l faut de la 
cooperation et une planification faite en commun. 

4. Le district de Fort York 

Fort York est unique en son genre : seul site archeologique 
de Toronto h avoir conserve trace de 8 000 ans de presence 
humaine, l'endroit a ete designe district de conservation 
des biens culturels en vertu de la Loi sur les biens cultu-
rels de l'Ontario et, plus recemment, it a egalement ete 
designe lieu historique national par le gouvernement 
federal. Fort York n'a jamais bouge de son emplacement 
original mais la ville, elle, a evolue de telle sorte que le 
fort, les quartiers de la garnison et le cimetibre militaire 
sont maintenant entoures complbtement par de grandes voies 
de circulation : tout d'abord, par des voies ferrees et 
maintenant, par la voie rapide Gardiner. De nos jours, 
seuls les touristes les plus determines peuvent apprecier 
cet endroit fascinant, mais pratiquement inaccessible. 

Parmi les travaux en cours de realisation ou qui sont 
prevus dans les environs de Fort York, it y a le prolonge-
ment de la rue Front h partir de la rue Bathurst jusqu'a 
l'avenue Strachan et la voie rapide Gardiner, de meme que le 
prolongement eventuel de L'Esplanade vers l'ouest 	partir 
de la rue Bathurst. Avec tout ce qui se construit ou ce 
qu'il est prevu de construire dans son voisinage, Fort York 
pourrait devenir le centre d'un important district histori-
que; it pourrait servir a relier ensemble les quartiers est 
et ouest du secteur riverain et assurer aussi une liaison 
entre le secteur riverain et les quartiers sis au nord. 

45 015044 



II faudrait completer le tableau en prevoyant des mainte-
nant des voies d'acces pour les pietons et en agrandissant 
les reseaux de pistes cyclables. 

La necessite de proceder par planification globale et de 
faciliter l'acces a Fort York suppose une cooperation soute-
nue entre les interesses, notamment le Toronto Historical 
Board, la ville de Toronto, Metro Toronto et les proprie-
taires des terrains avoisinants. 

5. Harbourfront et les terrains ferroviaires 

Creee en 1976, Harbourfront Corporation administre les 
quelque 40 hectares de terrain situes au sud du boulevard 
Lakeshore a partir de la rue York, dans l'ouest, jusqu'h 
Stadium Road, dans Pest. Les terrains ferroviaires voisins 
appartiennent 	CN Realty, Marathon Realty, Postes Canada, 
la ville de Toronto et la Corporation of Metropolitan 
Toronto, soit au total quelque 80 hectares situes au nord du 
boulevard Lakeshore entre la rue Yonge et la rue Bathurst. 

Ces deux superficies sont rapprochees, sur environ deux 
kilometres de longueur, par le corridor Gardiner/Lakeshore, 
et traversees en divers endroits par la rue Bathurst, 
l'avenue Spadina et les rues John/Rees et York. On a prevu 
d'amenager de nouveaux passages a la hauteur des rues 
Portland et Simcoe et d'ajouter plus tard un bon nombre de 
passages pour pietons. 

Tout recemment encore, it y avait relativement peu de 
circulation pietonniere et automobile dans le corridor qui 
separe les proprietes de la Harbourfront Corporation des 
terrains ferroviaires, mais la mise en valeur intensive de 
tous ces terrains et la construction aussi du SkyDome ont 
change considerablement la situation. Le corridor Gardiner/ 
Lakeshore, qui ne traversait auparavant qu'une zone indus-
trielle isolee, se trouve maintenant en plein coeur d'une 
zone urbaine de plus en plus densement peuplee. 

Il est par consequent d'une importance cruciale de profi-
ter de toutes les occasions possibles pour amenager un grand 
nombre de passages pour les pietons qui veulent se rendre au 
bord de l'eau. Il est tout aussi important de prevoir, dans 
le reamenagement des terrains situes des deux cotes du 

46 



corridor, un nombre suffisant de passages pour les pietons 
et les vehicules, de ne pas bloquer la perspective et de 
veiller a proteger le caractere propre au bord du lac. 

Actuellement, tant Harbourfront que les proprietaires des 
terrains ferroviaires ont tendance a fuir le probleme de 
leur incommode frontiere commune. De toute evidence, si 
l'on veut etablir des liens avec le bord de l'eau, it faut 
que les societes et les groupes responsables cessent de 
considerer les deux superficies comme des entites n'ayant 
rien a voir l'une avec l'autre. Lela signifie que bon 
nombre de promoteurs, la ville de Toronto et Metro Toronto 
devront travailler ensemble a etablir des buts communs pour 
le bien de la collectivite. De plus, ils devront s'entendre 
sur le role que jouera, a court, a moyen et a long termes, 
le corridor Gardiner/Lakeshore, afin de savoir dans quel 
sens orienter leurs initiatives. 

6. Toronto Island Airport 

L'aeroport etant situe a deux kilometres du centre de 
Toronto, it est evident qu'il est surtout destine aux gens 
d'affaires. Pour cette clientele, la frequence, la commo-
dite et la fiabilite l'emportent sur le coOt du service, 
mais pourtant les trois elements recherches se signalent 
actuellement par leur absence : le service est insuffisant, 
les correspondences avec la terre ferme se font mal, les 
horaires laissent a desirer et les installations pour les 
passagers datent et manquent de confort. De plus, les 
possibilites de l'aeroport sont limitees par le manque 
d'espace et par le nombre, limite aussi, de types d'appa-
reils actuellement autorises a desservir l'aeroport. 

Beaucoup de propositions ont ete presentees pour ameliorer 
l'acces a l'aeroport, dont certaines vraiment trop coOteuses 
pour etre defendables etant donne l'insuffisance de la 
clientele. 

Pour notre part, nous avons examine trois options de base 
qui se presentent differemment sous les rapports de l'uti-
lite, des incidences et des colts. Nous avons evalue le 
coOt de chacune; etant donne qu'un traversier coOte beaucoup 
plus cher a faire fonctionner qu'un tunnel, nous avons 
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capitalise les frais d'exploitation et les aeons ajoutes au 
total pour pouvoir comparer les trois options sur le meme 
pied. 

Premiere option : reserver le traversier aux passagers 
et assurer le service aux cinq minutes entre les bati-
ments de reception et de depart situes de chaque cote 
du canal. Le transport des vehicules, qui ralentit le 
service, se ferait sur d'autres bateaux. Cette option 
coOterait environ 10 millions de dollars, dont 
2 millions pour l'amelioration du service, 2 millions 
pour les batiments necessaires et 6 millions de colts 
capitalises pour le fonctionnement du traversier. 

Deuxieme option : construire un tunnel avec transpor-
teur hectometrique, un batiment de reception et de 
depart etant construit de chaque cote du canal. Le 
tunnel coOterait environ 14 millions de dollars et les 
batiments 5 millions de dollars, pour un total de 
19 millions de dollars. 

Troisieme option : construire un tunnel routier pour 
autobus-navettes ou pour voitures particulieres; le 
tunnel coOterait environ 35 millions de dollars et les 
batiments 10 millions de dollars, pour un total de 
45 millions de dollars. 

A notre avis, it serait difficile de justifier un inves-
tissement depassant 40 millions de dollars pour recevoir 
2 millions de passagers par armee, ou meme de justifier le 
cost d'un tunnel pour 1 million de passagers par armee, 
particulierement lorsqu'il y a, en matiere de transport, 
tant d'autres projets h financer. I1 ne sera possible de 
choisir une solution et de decider du montant a investir que 
lorsqu'on aura determine, apres avoir etudie le marche, les 
besoins en equipement et les incidences environnementales, 
le nombre de personnes que l'aeroport peut et devrait 
recevoir. 

Pour ce qui est de la question de l'acces, it faut insis-
ter sur ce point que si, actuellement, l'aeroport des Iles 
n'est pas frequents par une clientele plus nombreuse, ce 
n'est pas parce qu'il est difficile d'acces, mais plutot 
parce que le service n'y est pas tres bon. Il faudra songer 
a l'ameliorer pour repondre aux besoins des yens d'affaires. 
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On a propose d'ouvrir l'acces de l'aeroport h des avions 
plus gros, par exemple le Dash 8/300, afin de permettre des 
liaisons plus lointaines et d'intensifier l'utilisation de 
l'aeroport. Cela risquerait cependant de causer de serieux 
problemes environnementaux, auxquels it n'existe peut-Atre 
pas de solutions. Il faudrait tres certainement tenir 
compte du bruit et des autres incidences que la proposition 
aurait sur l'environnement. II faudrait done etablir des 
normes anti-bruit acceptables pour les personnes qui habi-
tent ou visitent les endroits voisins, par exemple le 
secteur des motels d'Etobicoke, Ontario Place/Exhibition 
Place, Harbourfront et les Iles de Toronto. 

7. Le SkyDome 

L'inauguration du stade, avec son toit retractible, est 
attendue avec beaucoup d'impatience par le public, mais it 
ne faut pas perdre de vue que le flux et le reflux des 
foules avant et aprbs chacun des evenements qui y sera tenu 
pourrait congestionner les arteres nord-sud qui desservent 
le secteur riverain. L'imposition de certaines restrictions 
h l'acces, l'imposition aussi de sens uniques et l'interdic- 
tion de stationner 	immediatement avant et apres les 
evenements tres courus 	pourraient servir h rediriger une 
partie du flot de la circulation vers Queen's Quay et 
d'autres routes du secteur riverain. 

A l'heure actuelle, it n'y a pas de plans fennes pour 
diriger la circulation des pietons entre le SkyDome et 
Harbourfront et l'on n'a pas etabli non plus en detail les 
liens pietonniers qu'il y aura entre le SkyDome et la gare 
Union; dans l'immediat cependant, les travaux de construc-
tion routiere aux abords du SkyDome vont perturber la circu-
lation dans le secteur riverain. Une fois le SkyDome inau-
gure, it sera absolument necessaire de trouver le moyen de 
decongestionner les routes, d'assurer un stationnement 
suffisant et d'etablir, pour les transports publics, un 
barbme de tarifs propre h encourager le public 	y avoir 
recours pour se rendre dans le secteur riverain. 

faut ameliorer le service dans les endroits du secteur 
riverain qui sont tres frequentes. S'il existait des 
passages pour pietons entre le SkyDome et les installations 
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avoisinantes et si l'on faisait, en hike temps, la promotion 
de tous les secteurs, cela encouragerait la clientele du 
SkyDome a aller visiter d'autres endroits du secteur 
riverain. 

8. La gare Union 

La gare Union est, et sera probablement toujours, le coeur 
du reseau de transports publics de la region de Toronto, le 
principal point d'acces au quartier des affaires de Toronto 
de meme qu'au centre du secteur riverain. Au niveau de la 
region, le role de la gare est encore plus important du fait 
qu'elle permet une correspondence directe entre le reseau 
ferroviaire GU et le reseau de la TTC. 

Cependant, la multiplicite d'agences exploitantes et 
d'organismes administratifs qui ont des interets dans le 
complexe de la gare empechent celle-ci de devenir le "noyau" 
extremement efficace qu'elle pourrait devenir pour le centre 
de Toronto et le quartier Bayfront. Dans l'interet public, 
it est absolument essentiel que les interesses coopbrent, se 
concertent afin que la gare Union puisse offrir les services 
reclames par une clientele de plus en plus nombreuse de 
voyageurs, de travailleurs, de citadins et de touristes. 

faudrait, en priorite, etablir un reseau de passages 
pour pietons entibrement integre, pourvu d'un abondante 
signalisation et qui soit egalement interessant, sOr et 
parfaitement accessible; pour cela, it faudra etablir plu-
sieurs nouveaux circuits pietonniers nord-sud (voies de 
circulation; "Blue Route") et ameliorer grandement les 
liaisons est-ouest en passant par le "fosse" et par le 
batiment de la gare lui-meme. 

Depuis son inauguration en 1927, la gare Union n'a jamais 
eu qu'une seule "porte principale", laquelle donne sur le 
nord. Cependant, comme les terrains situes sur les trois 
autres cotes du lAtiment sont maintenant mis en valeur, it 
est devenu indispensable de pouvoir acceder g la gare a pied 

partir de tous les points cardinaux, de telle sorte que --
tout comme le Grand Central Terminal de New York -- la gare 
Union puisse devenir la plaque tournante du reseau pieton-
nier du quartier central et soit do-tee, dans toutes les 
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directions, de passages pour pietons stirs et commodes. La 
gare doit veritablement devenir le coeur du reseau de circu-
lation urbaine et non pas seulement du reseau ferroviaire. 

Le seul passage pour pietons qui existe actuellement 	un 
couloir venteux qui traverse le "fosse" entre le hall de la 
Bare GO et le quartier financier en passant par la mezzanine 
congestionnee de la station du metro -- est source de 
beaucoup d'irritation. Il est incommode b utiliser et 
parfaitement insuffisant pour les foules d'aujourd'hui. De 
toute evidence, it ne fera qu'entraver la circulation b pied 
une fois que la mise en valeur des terrains qui entourent la 
gare Union sera terminee : celle des terrains ferroviaires, 
b l'ouest, celle des terrains situps entre la rue Yonge et 
Bay (BCE Place, etc.), au nord-ouest et celle, au sud, du 
centre du quartier Bayfront. 

Une bonne partie des ameliorations necessaires doivent se 
faire rapidement. Par exemple, les quatre voies de circula- 
tion existantes (b l'est et 	l'ouest des rues York et Bay) 
doivent etre agrandies, tout comme la "Blue Route" qui part 
du hall de la gare GO. Toutes ces routes emergeraient h 
ciel ouvert au sud du nouveau corridor ferroviaire, retro-
ci. On ne saurait trop insister sur l'importance de faire 
tous les travaux necessaires avant la construction des 
nouvelles voies pour le transport des merchandises au sud du 
corridor ferroviaire pour le transport des passagers, afin 
d'eviter le coat extremement eleve de construire un tunnel 
en-dessous d'une voie operationnelle. 

II faut resoudre les problbmes de competence et de "terri-
toire" signals par Toronto Terminal Railways (TTR), VIA et 
d'autres exploitants de la gare Union de fagon a pouvoir 
etablir un corridor pietonnier est-ouest qui traverserait la 
moitie ouest de la gare, emprunterait la rue York, passerait 
par l'edifice actuellement reamenage au no 20 de la rue York 
et se dirigerait de lb vers le SkyDome. Il faut ameliorer 
les liens, et en etablir d'autres, entre la station de metro 
de la TTC et la gare du reseau GO d'une part, et entre ces 
deux gares et les corridors pietonniers. Il est essentiel 
de regler les problbmes de competence comme le bail des TTR 
avec Tilden, les conflits intergouvernementaux, etc. afin de 
pouvoir ameliorer la gare Union pour le plus grand avantage 
du public. 
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L'inauguration imminente du SkyDome constitue bien sOr un 
stimulant de premier choix, mais l'on peut se demander si 
bon nombre d'elements petits mais essentiels 	notamment 
des voies d'acces pour les personnes handicapees et une 
signalisation claire -- pourront etre mis en place prochai-
nement. 

9. La ligne SLR du secteur riverain 

Le trongon Bay Street-Queen's Quay (Harbourfront) qui 
s'etend entre la gare Union et l'avenue Spadina est le 
premier, depuis 1928, a avoir ete ajoute au systeme leger 
sur rail de Toronto. 

Le court trongon actuellement en construction ne changera 
pas grand chose h la facilite d'acces au secteur riverain et 
aux deplacements dans le secteur, mais it serait quand meme 
utile a la clientele venant d'autres secteurs de la ville et 
de la region, soit pour travailler dans le quartier 
Harbourfront, soit pour profiter de ses installations 
recreatives. Le nouveau trongon sera relic par un corridor 
climatise au reseau ferroviaire GO et au metro de la TTC h 
la gare Union, ce qui rendra le SLR particulierement into-
ressant h utiliser. Toutefois, pour pouvoir en tirer le 
meilleur parti et pour qu'il serve, en particulier, a faci-
liter l'acces au secteur riverain, it faudra le prolonger 
tres prochainement vers l'est et vers l'ouest et assurer la 
correspondance directe avec les lignes actuelles de tramway. 

Deans les etudes de faisabilite qui ont etc effectuees, on 
s'est beaucoup interesse aux divers traces possibles ainsi 
qu'a la possibilite de prolonger la ligne de tramway vers 
l'ouest, mais personne encore n'a etudie la possibilite d'un 
prolongement h l'ouest de la rue Bathurst jusqu'a Ontario 
Place/Exhibition Place.  

Le reamenagement qui s'amorce dans le quartier East 
Bayfront, a St. Lawrence Square et aussi dans la zone du 
port laisse penser qu'il faudrait immediatement etablir un 
avant-projet pour l'etablissement d'une ligne h l'est de la 
rue Bay. Cela pourrait se faire en merle temps que la plani-
fication du prolongement du SLR h l'ouest de la rue 
Bathurst. 
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En planifiant l'expansion du systbme Myer sur rail, it 
faudra tenir compte de la necessite d'ajouter des liens 
entre la ligne est-ouest du secteur riverain et le reseau 
existant de tramway. Pour l'ouest du centre de Toronto, le 
raccord pourrait se faire h la rue Bathurst et peut-etre au 
Queensway passé l'avenue Roncesvalles, et pour l'est, le 
raccord pourrait se faire h la rue Parliament et dans le 
secteur Coxwell/Queen/Kingston Road. 

faut commencer aussitot que possible la planification 
en vue du prolongement vers l'est et vers l'ouest du trongon 
Harbourfront et de l'etablissement de liens avec le reseau 
existant de tramways, de fagon que ce travail puisse se 
faire en meme temps que la planification en vue des grands 
travaux de remise en valeur de Ontario Place/Exhibition 
Place, de St. Lawrence Square, de East Bayfront et, even-
tuellement, de la piste de courses Greenwood. 

One ligne SLR attrayante qui desservirait bien le secteur 
riverain pourrait effectivement servir h unir tout ce 
secteur, entre la limite ouest de Metro, h la boucle Long 
Branch, et les points oti se termine actuellement "le chemin 
d'acier", c'est-h-dire au parc Neville (rue Queen) et au 
pare Victoria (Kingston Road). (En fait, ce serait peut-
etre une bonne idee, aprbs 50 ans, de ramener le service 
ferroviaire au niveau du sol sur Kingston Road, h l'est de 
Toronto.) 

Le prolongement est-ouest du systbme leger sur rail 
pourrait bien servir aussi h intensifier et a diversifier 
l'utilisation des terrains aux points de correspondance avec 
le reseau actuel. On pourrait d'ailleurs prevoir, h ces 
points comme h divers "points d'entree" (par exemple, le 
boulevard Lakeshore h la limite ouest de Metro, Kingston 
Road a la hauteur du pare Victoria) de grands terrains de 
stationnement avec des tarifs et des corridors pietonniers 
specialement audios pour encourager les visiteurs h laisser 
leur voiture sur place et h utiliser les transports 
publics. Ces "points d'entree" viendraient completer les 
initiatives que le ministbre des Transports est en train de 
mettre en oeuvre dans l'agglomeration torontoise. 
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10. La voie rapide Gardiner 

La voie rapide Gardiner a ete congue it y a trente-cinq ans 
pour faire partie d'un reseau d'autoroutes urbaines et 
regionales dont plusieurs trongons ne seront vraisemblable-
ment jamais construits. Par consequent, c'est dans un 
contexte different du contexte original qu'il faut mainte-
nant examiner le role de cette voie rapide dans le develop-
pement et la vitalite du quartier des affaires. 

Les releves recents sur le volume de la circulation 
confirment actuellement que la voie rapide Gardiner est 
une artere economique vitale pour le centre de la ville : la 
voie rapide Gardiner transporte quotidiennement de 150 000 a 
165 000 vehicules, dont, a l'heure de pointe, 80 p. 100 
entre dans le quartier des affaires ou en sort (le trafic de 
transit ne representant que 20 p. 100 des vehicules); durant 
les heures de pointe, les camions comptent pour 10 p. 100 du 
volume et, hors pointe, pour 20 p. 100. On estime que si la 
tendance se maintient durant les 12 prochaines annees, 
c'est-&-dire d'ici l'an 2001, la circulation augmentera de 
20 p. 100 aux heures de pointe, et peut-Atre davantage s'il 
se tient chaque armee, comme prevu, 200 evenements sportifs 
et autres au SkyDome. 

En d'autres termes, la voie rapide Gardiner joue encore un 
role critique dans la vie economique du centre de Toronto, 
mais certains pensent que ce role pourrait venir a dimi-
nuer. On peut cependant affirmer sans crainte de se tramper 
qu'il faudra continuer a investir de fortes sommes dans son 
entretien et que, particuliarement en-dessous et a cote des 
trongons sureleves, c'est bruyant, sale, et etouffant. 
L'air ambiant est vicie et on endure de nombreuses enseignes 
au neon qui, dans certains cas, empechent de voir le lac. 

Pour la voie rapide Gardiner, on a propose diverses 
solutions : 

l'elargir; 
la faire passer dans un tunnel sous le lac, et 
la demolir. 

On a egalement suggere d'y apporter des ameliorations : 
dans une recente etude d'urbanisme, la ville de Toronto 
recommandait d'ameliorer divers trongons de la voie rapide, 

54 



notamment de mieux eclairer et de mieux amenager le dessous 
des trongons sureleves, particulierement dans les embranche-
ments nord-sud, d'ameliorer les corridors pietonniers entre 
les terrains ferroviaires et le quartier Harbourfront en bas 
de la voie rapide Gardiner et en haut du boulevard 
Lakeshore, et de demolir le trongon est de la voie rapide 
Gardiner, entre la promenade Don Valley et la rue Leslie. 
On a propose de prolonger la rue Front pour decongestionner 
les acces nord-sud de la voie rapide et on a egalement 
propose d'instaurer des corridors de circulation pour 
separer le trafic du centre de la ville du trafic qui a une 
autre destination, ce qui reduirait les accidents tout en 
accelerant la circulation; actuellement, Metro Toronto 
elabore un projet d'elargissement du trongon ouest de la 
voie rapide Gardiner. 

Pris dans leur ensemble, les plans officials tendent h 
faire augmenter la circulation sur le trongon central de la 
voie rapide Gardiner tout en ameliorant les normes concer-
nant l'environnement et l'amenagement, en mettant de l'avant 
diverses initiatives d'urbanisme et d'amenagement du terri-
toire. Dans tous ces plans et projets, nous arrivons h 
distinguer trois grandes propositions : ameliorer la voie 
rapide Gardiner; la remplacer par un tunnel suivant le memo 
trace ou un autre (comme cela se fait actuellement h 
Boston), ou alors la supprimer trongon par trongon aprbs 
avoir prevu, du cote des transports et de l'amenagement des 
terrains, des solutions qui feraient graduellement disparaf-
tre la necessite d'avoir un trongon d'autoroute sureleve. 

On pourrait, par exemple, etablir des allees pietonnibres 
protegees a l'interieur des voies de circulation qui traver-
sent les terrains ferroviaires afin de reduire les accrocha-
ges entre pietons et automobilistes, prolonger la rue Front 
jusqu'h la voie rapide Gardiner, amenager plus de terrains 
de stationnement h la peripherie du quartier des affaires, 
assurer un meilleur raccordanent entre des voies come 
L'Esplanade, le boulevard Lakeshore et Queen's Quay, amelio-
rer les arteres nord-sud qui relient le centre de la ville 
et le secteur riverain, reserver des couloirs de circulation 
h des autobus express qui assureraient la liaison avec les 
points de correspondance regionaux du systbme de transports 
publics, prolonger la ligne SLR vers l'est et vers l'ouest 
et enfin, promouvoir la construction domiciliaire dans le 
quartier central. 
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Examinant ces options, le Groupe de travail a rejete la 
deuxieme, a savoir faire passer la voie rapide Gardiner sous 
le secteur riverain, parce que c'est une solution cotteuse 
et peu realiste etant donne la multiplicite des postes 
budgetaires qui se font concurrence pour les deniers publics 
et l'urgence aussi d'ameliorer les transports publics au 
bord de l'eau. 

Nous ne sommes pas d'avis non plus qu'il faille remplacer 
la voie rapide Gardiner. De toute evidence, it y a long-
temps qu'on aurait dO songer a en embellir les environs et 
les administrations publiques et organismes interesses 
devraient suivre les recommandations formulees par Roger du 
Toit et ses collaborateurs concernant l'etude d'urbanisme 
pour le corridor. Gardiner/Lakeshore. 

Nous estimons qu'il serait raisonnable de mettre l'accent 
sur les nombreuses initiatives visant a permettre l'elimina-
tion progressive de la voie rapide Gardiner, mais en se 
rendant bien compte que chacune est parfaitement fondee en 
elle-meme et n'a pas besoin d'être examinee dans le contexte 
de la troisibme option. Aprbs tout, la voie rapide Gardiner 
remplit une fonction vitale et it est peu probable qu'on 
puisse s'en passer a court ou 	moyen termes. 

Si toutes ces initiatives etaient mises en oeuvre, it 
serait peut-etre possible de demolir le trongon central de 
la voie rapide Gardiner, mais, meme si cela etait, it pour-
rait quand meme y avoir de bonnes raisons de le conserver : 
en effet, la progression enorme du developpement commercial, 
recreationnel et residentiel a l'ouest de l'avenue 
University et au sud de la rue King justifierait sans doute, 
pour aussi loin qu'on puisse voir, de conserver l'artbre 
Gardiner-Don Valley, seule route continue a accts limite de 
tout le quartier central. 

Selon nous, it est impossible pour le moment de decider du 
sort de la voie rapide Gardiner. On peut en reduire 
l'importance par diverses mesures, mais celles-ci ne seront 
peut-etre pas suffisantes pour qu'on puisse se passer entie-
rement de la voie rapide. Le contexte actuel laisse penser 
qu'on continuera a en avoir besoin, mais la situation pour-
rait changer du fait de l'adoption de diverses politiques 
nationales, de l'evolution des evenements internationaux et 
des mesures prises par les autorites. Nous recommandons 
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done de conserver la troisieme option en prenant diverses 
initiatives pour reduire l'importance de la voie rapide 
Gardiner, mesures qui assureraient en meme temps, en 
general, un meilleur service de transports publics dans le 
secteur riverain. 

A mesure que les initiatives proposees dans le present 
rapport seraient mises en oeuvre, on aurait largement 
l'occasion d'evaluer l'efficacite des solutions de remplace-
ment pour la voie rapide Gardiner et de decider alors si 
celle-ci est bel et bien necessaire. Il est done essentiel 
de commencer h amenager les "rives" de ce corridor de circu-
lation de telle sorte que son eventuelle disparition serve 
effectivement h quelque chose ou alors que, du moins, on 
n'ajoute pas au probleme de l'obstacle que cette voie rapide 
constitue. 

Le Groupe de travail appuie la recommandation de demolir 
le trongon est de la voie rapide Gardiner entre la promenade 
Don Valley et la rue Leslie et de le remplacer par un 
boulevard de surface. 

11. East Bayfront 

Le quartier East Bayfront au sud du boulevard Lakeshore, 
entre la rue Yonge et la rue Parliament, est appele h jouer 
un role determinant dans l'epanouissement du secteur rive-
rain. Par consequent, c'est en tenant compte de la situa-
tion de l'ensemble de ce quartier et de l'elargissement des 
liens nord-sud et est-ouest qu'il faut evaluer les plans 
etablis pour la partie de St. Lawrence Square situee au nord 
du boulevard Lakeshore, pour le nouveau trace du boulevard 
Lakeshore qui doit traverser les terrains appartenant h la 
Canron pour assurer une meilleure liaison entre le boulevard 
et la rue Cherry, ainsi qu'aux ameliorations proposees dans 
l'etude d'urbanisme sur le corridor. Gardiner/Lakeshore. 

Ces cinq h dix dernieres annees, la ville et plusieurs 
promoteurs prives ont presente divers projets de reamenage-
ment pour ce quartier. Le terminal n° 27, qui couvre 4 
hectares, appartient h des interets prives. Pour le reste, 
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on a propose divers amenagements, essentiellement residen-
tiels, mais aussi l'implantation d'usines aux activitOs 
"benignes" ainsi que la preservation de la raffinerie de 
sucre Redpath. 

Le prolongement de la ligne SLR est essentiel 6 la plani-
fication de l'amenagement du quartier East Bayfront; par 
consequent, it faut des maintenant songer au trace de la 
future ligne et au service qu'elle offrira. Les nouvelles 
utilisations qui seront faites de diverses parties de la 
distillerie Gooderham and Worts (G & W) ainsi que le rOame- 
nagement de St. Lawrence Square pourraient, 	eux souls, 
suffire 6 justifier qu'on commence, des le milieu de 1990, 
prolonger la ligne a l'est de la rue Parliament jusqu'b la 
ligne de la rue King. On pourrait meme, durant la saison 
touristique d'ete, faire circuler sur une boucle amOnagee 
tout pres ou meme a l'interieur du "lieu historique" qu'est 
l'usine G & W des tramways anciens (appartenant 6 la TTC et 
au Halton Radial Museum) qui seraient tires par des vehicu-
les de la TTC montes sur des essieux de 1,495 metre. Ces 
possibilites font ressortir davantaye encore l'urgence pour 
les autorites publiques et les promoteurs prives de s'enten-
dre pour faire concorder leurs projets. 

faut songer aussi a la fagon dont les usines dOje 
installees a l'est de la rue Yonge et au sud du boulevard 
Lakeshore pourront etre integrees aux grands complexes 
mixtes et residentiels eventuellement amenages. I1 faudra 
done se preoccuper de la pollution visuelle, sonore et 
olfactive sans oublier le probleme aussi grave des inciden-
ces 6 long terme de l'intense trafic de camions genere par 
la presence d'usines et d'operations portuaires a proximite. 

12. Le port de Toronto et Leslie Street Spit 

Ensemble, la zone du port de Toronto et Leslie Street Spit 
constituent la plus grande superficie de terrains peu 
developpes de tout le secteur riverain de Metro Toronto. 
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Le port de Toronto 

La zone du port de Toronto, qui couvre plus de 550 hectares, 
jouxte trois arthres, soit la voie rapide Gardiner, le bou-
levard Lakeshore et la promenade Don Valley. L'endroit est 
facilement accessible par chemin de fer : les lignes du CN, 
du CP et du reseau GO passent a proximite, avec de nombreux 
embranchements, et it serait possible d'y prolonger la ligne 
SLR. On y entre par le canal Keating et le canal Ship qui 
sont bordes de quais sur une longueur de 9 kilometres, 
investissement important qui justifierait qu'on laisse le 
port la ob it est. La piste Martin Goodman permet aux 
cyclistes et aux amateurs de course a pied d'avoir acces 
l'endroit et, pour leur part, les plaisanciers ont 	leur 
disposition de nombreux ports de plaisance. La plage Cherry 
est tres populaire aupres des pique-niqueurs et des amateurs 
d'aviron et de planche a voile. 

Le tonnage de marchandises qui transitent par le port est 
en constante diminution et certains types de marchandises --
par exemple le charbon destine a la centrale thermique Hearn 

ont completement disparu tandis que la plupart des petro-
hers ont ete rediriges sur Clarkson. Dans bien des cas, le 
tonnage a diminue parce que Montreal a remplace Toronto 
comme point d'entree accessible toute l'annee vers le centre 
du Canada et aussi parce que les armateurs ne sont pas tou-
jours certains de pouvoir circuler dans la Voie maritime. 
Il est probable que le port perdra de son importance pour la 
region en general, mais moins h Toronto mane car it permet 
de reduire le traffic occasionne par les camions. 

Conscients de ces problemes, Les Commissaires du havre de 
Toronto et la firme d'ingenieurs-conseils Shoreline 
Engineering -- dirigee par l'ancien ingenieur en chef des 
Commissaires 	ont presente chacun un projet pour la zone 
du port de Toronto. Pour leur part, les Commissaires propo-
sent de consacrer 120 hectares au port lui-meme, 
100 hectares h des usines, 60 a des commerces et entrepri-
ses, aucune superficie h des amenagements residentiels et 
60 hectares a des amenagements recreatifs. De son cote, 
Shoreline Engineering ne prevoit rien pour les entreprises, 
mais propose de consacrer 210 hectares h des amenagements 
residentiels, 40 hectares au port, 30 hectares a des usines 
et 60 a des amenagements recreatifs. 
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serait sage de prevoir l'eventualite d'une augmentation 
du trafic maritime en gardant en reserve, pour des utilisa-
tions portuaires futures, une large superficie de terrain, 
peut-etre 50 hectares, moyennant quoi on pourrait probable-
ment adopter en toute quietude le chiffre propose par 
Shoreline Engineering pour les utilisations industrielles. 

Quel que soft l'avenir reserve au port, cependant, it est 
urgent d'etendre le reseau des rues et des transports 
publics de la ville dans ce vaste secteur, d'y prevoir les 
servitudes necessaires pour installer les services publics 
et d'amenager aussi un reseau d'allees pietonnieres et 
d'espaces ouverts qui servirait d'infrastructure a tout 
reamenagement eventuel du secteur. Faute de plan global, 
concerte, on perd des chances cruciales d'assurer, dans 
l'avenir, l'acces a ce secteur. 

Leslie Street Spit 

On a acces a Leslie Street Spit a partir du boulevard 
Lakeshore (par autobus et par auto), par la piste Martin 
Goodman et par un port de plaisance. I1 n'est pas necessai-
re d'ouvrir l'accas a la totalite de l'endroit et l'on 
devrait meme y amenager une reserve naturelle. A l'inte-
rieur de la fleche meme, on peut circuler a pied ou par 
"bus-navette". La fleche n'est pas integree au reste du 
secteur riverain; le stationnement public y est limite et it 
n'y a pas veritablement de noyau pour les transports 
publics. 

serait possible de tirer un meilleur parti du pare 
Tommy Thompson comme ressource publique. On pourrait 
creuser dans la fleche un petit canal muni d'un pont tour-
nant pour permettre aux petits bateaux d'avoir un accas 
protégé continu au secteur riverain. Actuellement, ceux-ci 
sont obliges, pour contourner la fleche, de s'aventurer dans 
des eaux non protegees. I1 serait souhaitable aussi d'inte-
grer les divers modes d'accas et d'augmenter quelque peu la 
superficie des terrains de stationnement publics. II 
convient cependant de reserver le site a une utilisation 
recreative peu intensive, qui ne nuit pas a l'environne-
ment. Ctant donne qu'on circule surtout a pied ou a bicy-
clette a l'interieur de la fleche, on pourrait par exemple 
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les sentiers pietonniers. I1 faudra songer aussi, en termes 
d'acces, h la proximite de cette reserve naturelle relative-
ment au port de plaisance actuellement en construction. 

13. La piste de courses Greenwood 

Le reamenagement eventuel de tout ou partie du site de la 
piste de courses Greenwood (avec le parc de la baie 
Ashbridge's tout pres) ouvre l'interessante perspective de 
faire concorder le developpement des transports publics avec 
celui des terrains, et done, de permettre un developpement 
immobilier plus intensif. Un amenagement residentiel 
s'integrerait naturellement au voisinage et serait 	la fois 
proche du bord de l'eau et du quartier central de Toronto. 

Le site est en grande partie occupe par la piste elle-mbme 
et les ecuries, et le reste sert au stationnement de 
surface. L'endroit, qui est proche du bord de l'eau et du 
quartier Beach, est desservi par les tramways de la rue 
Queen et de Kingston Road et, pour les automobilistes, par 
le boulevard Lakeshore et la voie rapide Gardiner. 

Le terrain a maintenant pris trop de valeur pour servir de 
stationnement de surface et la piste de courses elle-meme 
est une source d'irritation pour les habitants du quartier, 
qui se plaiynent de l'affluence, du bruit, du trafic et des 
detritus qu'elle genere. Une solution, possible meme si la 
piste devait demeurer sur place, serait de construire des 
stationnements a plusieurs niveaux, ce qui libererait une 
partie du terrain pour diverses utilisations, et notamment 
des amenagements residentiels. De plus, une ligne de 
tramway raccordee h la ligne de la rue Queen et evertuelle-
ment a la ligne SLR du secteur riverain, pourrait venir 
prendre et deposer sur place la clientele, qui n'aurait plus 
besoin alors d'attendre l'autobus ou le tramway dans le 
quartier residentiel. I1 ne faut cependant pas oublier que 
la piste de courses releve de la Commission des courses de 
l'Ontario, organisme provincial qui pourrait un jour decider 
de la transporter ailleurs. 
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14. Le district Port Union 

A l'heure actuelle, peu d'endroits b Scarborough debouchent 
directement sur le bord de l'eau. Dans la zone delimitee 
par l'avenue Lawrence et Port Union Road, cependant, beau-
coup de grands terrains auparavant reserves b des utilisa-
tions industrielles redeviennent, presque simultanement, 
disponibles. SAAB sur la rive du lac Ontario, ils 
pourraient donner accbs directement b la gare Rouge Hill du 
reseau GO, de meme qu'au reseau de pistes du ruisseau 
Highland et de la rivibre Rouge qui permettent dejb d'avoir 
accbs au lac b. partir de certains endroits situes plus au 
nord. 

La conjoncture est trbs favorable b un reamenagement du 
site qui permettrait d'ouvrir un accbs beaucoup plus large 
au bord du lac. Il faudrait cependant obtenir la coopera-
tion des proprietaires, de la ville de Scarborough et du 
MTRCA, entre autres. 
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Le quai du traversier de Zile, en 1927. Depuis le cThbut 
des annes 1830, Les Torontois ont emprunee un traversier 
d'un genre ou d'un autre pour se rendre sur file (Laquelle 
a en fait ete une pninsule jusqu'en 1858). flans Les annees 
1920, Les Commissaires du havre de Toronto ont rkannag'e la 
rive et y ont installs un terminus de traversiers sur du 
terrain recupere au bas de Za rue Bay. 

Mike Filey; Not a One-Horse Town: 125 Years of Toronto and  
Its Streetcars 

Photo : Mike Filey 
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Recommandations 

Recommandation 1: Planification de l'amenagement 
du secteur riverain 

Nous recommandons que les municipalites visees affectent une 
proportion beaucoup plus grande de leurs ressources de 
planification a la protection des interets du public le long 
du secteur riverain. Il est crucial, en particulier, de 
s'occuper davantage de prevoir les besoins afin de pouvoir, 
un jour, faire les amenagements necessaires pour faciliter 
'tames du public au secteur riverain et les deplacements 
l'interieur du secteur en question. 

Recommandation 2: Le cadre des transports 

Nous recommandons de presenter le projet de cadre a chacun 
des intervenants-cles dans la planification du secteur rive-
rain : les villes d'Etobicoke, de Toronto et de Scarborough, 
la municipalite du Toronto Metropolitain, la province 
d'Ontario ainsi que divers groupernents et organismes inte-
resses. Il faudrait, par la discussion et la negociation, 
commencer a definir le cadre et l'adopter -- en tant que 
partie integrante du plan d'amenagement de Metro Toronto --
comme base a une action concertee. 

Recommandation 3: Les terminaux du secteur 
riverain 

Nous recommandons d'entreprendre, avec la participation des 
parties interessees, des etudes locales tras specialisees 
pour savoir exactement dans quelle mesure it est possible 
d'integrer les travaux de planification et d'amenagement en 
vue de l'implantation de ces terminaux. 

Presque tous les Groupes de travail ont indique les memes 
"noyaux" pour une utilisation publique plus intensive. Les 
terminaux (voir la carte 2) doivent etre desservis par des 
reseaux propres a perrnettre les deplacements. 
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Recommandation 4: L'investissement dans 
les transports 
Nous recommandons d'integrer la planification et la cons-
truction des nouvelles installations. 

Nous avons repere une grande diversite de projets qui 
necessiteront, durant les prochaines decennies, des debour-
ses publics et prives de milliards de dollars. Malheureuse-
ment, it arrive souvent qu'un projet soit planifie dans 
l'isolement, en contrecarre un autre ou alors soit mis en 
oeuvre avec trop de lenteur ou trop de retard. 

La transformation du secteur riverain de Toronto va neces-
siter un reamenagement des systemes de transport afin de 
refleter l'importance nouvelle du secteur : en fait, ce 
processus complexe et coOteux est déjà amorce. 

Recommandation 5: Programme coo rah, mei de 
travaux d'en vergure 
Nous recommandons que les divers ordres de gouvernement et 
le secteur prive etablissent, pour la realisation des 
travaux d'envergure, un programme coordonne qui pourrait 
titre accelere ou ralenti selon le rythme du developpement et 
la necessite de tout mettre en place en vue d'evenements 
particuliers comme les Olympiques ou une exposition univer-
selle. 

Recommandation 6: Initiatives immediates 
Uutre les grandes questions abordees ci-dessus dans les 
recommandations, et les initiatives generales proposees dans 
le cadre pour les transports, nous sommes d'avis qu'un 
certain nombre de problemes précis necessitent des mesures 
immediates. Nous recommandons par consequent d'en faire un 
examen approfondi en se penetrant de leur urgence. Les 
voici : 

. definir le role et la fonction de Toronto Island Airport 
et aussi ce que seront ses possibilites d'acces futures; 
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mettre en oeuvre un plan global concerte pour faciliter 
la circulation a pied a l'interieur ou aux alentours de 
la gare Union, qui est le coeur du reseau de transports 
publics de la region; 

prendre toutes les mesures necessaires pour faciliter, 
aussi rapidement que possible, les allees et venues de 
la circulation pietonniere du SkyDome; 

etablir des maintenant le meilleur trace pour une ligne 
SLR continue qui desservirait le secteur riverain; 

etablir un plan global pour l'amenagement d'une infra-
structure urbaine prevoyant notamment de nouvelles rues, 
des voies pietonnieres et des priorites pour le 
transport public afin de permettre le reamenagement des 
terrains du port, et proceder avant que divers projets 
prevus pour la zone du port soient approuves, par exem-
ple celui des Commissaires du havre de Toronto pour un 
district industriel ou celui de l'elevateur Dover; l'in-
teret du public doit primer dans la politique etablie; 

examiner soigneusement l'amenagement prevu pour certains 
endroits critiques afin de s'assurer qu'ils repondent 
aux objectifs retenus pour l'acces et les deplacements; 
les endroits en question sont les suivants : le site de 
l'hOpitai psychiatrique Lakeshore et le secteur des 
motels d'Etobicoke; Marine Terminal 27; le bassin de la 
rue Poison; les terrains de la Canron et de Victory Soya 
Mills, ainsi que la partie des terrains ferroviaires 
comprise entre les rues Bathurst et Spadina, tous 
endroits situes a Toronto mAme, et enfin, le district 
Port Union a Scarborough; 

integrer la planification pour l'avenir d'Ontario Place 
et d'Exhibition Place. 

Recommandation 7: Initiatives a long terme 

Outre les problemes qui necessitent une attention immediate, 
it s'en trouve egalement pour lesquels it faut envisager une 
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solution h long terme. Nous recommandons d'approfondir 
l'examen des questions suivantes, dans le contexte du cadre 
etabli pour les transports : 

le corridor Gardiner/Lakeshore et, en particulier, la 
zone situee h la limite du quartier Harbourfront et des 
terrains ferroviaires, ob it se fait actuellement de 
grands travaux de reamenagement et sur l'avenir de 
laquelle it serait necessaire de se concerter afin de 
pouvoir orienter les projets venant d'une grande diver-
site d'interts; 

un nouveau plan d'amenagement pour le quartier East 
Bayfront et le port de Toronto, h partir de la rue Yonge 
jusqu'h la baie Ashbridge's et a partir de l'avenue 
Eastern jusqu'a 1'Outer Harbour, zone qui est, et de 
loin, la plus grande superficie de terrains faiblement 
utilises de tout le secteur riverain de Toronto; les 
possibilites de reamenagement que l'endroit offre font 
ressortir en meme temps bien des problemes critiques, en 
particulier l'absence quasi totale d'infrastructure 
(rues, pares, transports publics, services, etc.); it 
faudrait etudier soigneusement la situation avant de 
prendre des engagements qui fermeraient la porte h tout 
jamais h d'autres options; 

le fait inevitable qu'on songera 	reamenager une grande 
partie du site de la piste de courses Greenwood, actuel-
lement consacre au stationnement de surface; it faut 
examiner dbs maintenant la possibilite d'integrer le 
site a ses environs et au secteur riverain en general; 

les travaux de reamenagement qui se preparent aux envi-
rons de Fort York pourraient bien en modifier le carac-
terse et devraient done &tre suivis avec la plus grande 
attention; it faudra ameliorer considerablement l'accbs 
au plus historique des endroits de Toronto et le rendre 
aussi plus visible; 

les nombreuses occasions qui s'offrent d'ouvrir au 
public differents endroits actuellement inaccessibles du 
secteur riverain de Scarborough, de Toronto et 
d'Etobicoke qui, en raison d'initiatives privees et 
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publiques, peuvent maintenant le devenir; it faudra 
etablir une strategie globale afin de pouvoir tirer 
parti de toutes les chances qui s'offriront. 

Nous avons formule de nombreuses recommandations, certai-
nes globales, d'autres d'un caractere purement local. Notre 
etude donne une idee de la diversite des problemes qui se 
posent aux organismes responsables et du serieux de l'enga-
gement It prendre pour veritablement mettre le secteur rive-
rain a la disposition de tous les citoyens, maintenant et 
dans l'avenir. 
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