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Future of the 
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CANADA 

Commissioner 
The Honourable David Crombie, P.C. 

Executive Director and Counsel 
Ronald L. Doering 

Dear Colleague: 

I am pleased to provide you with 
a copy of the report, Waterfront 
Transportation in the Context of Regional 
Transportation. As previously announced, 
hearings relative to this report will take 
place on 9 May 1990. If you wish further 
information, please contact the offices of 
the Royal Commission. 

This report represents the opinions of 
the authors and not of this Commission. 
Transportation affects all of those who 
live and work in the Greater Toronto Area. 
This document provides a broad overview 
of the major issues and examines several 
situations in detail. It raises a number of 
questions concerning future transportation 
requirements, options, and opportunities 
and is intended to be the basis for further 
thought and discussion on all aspects of 
waterfront transportation in the region. 

I look forward to hearing from you. 

Cordially, 

Ontario 

Commissaire 
L'honorable David Crombie, c.p. 

Directeur executif et Conseiller juridique 
Ronald L. Doering 

Cher collegue, 

Vous trouverez ci—joint un exemplaire 
du rapport intitule Le transport riverain 
dans le contexte du transport regional. 
Ainsi qu'il a déjà ete annonce, les 
audiences concernant ce rapport auront lieu 
le 9 mai 1990. Pour de plus amples 
renseignements, veuillez communiquer 
avec les bureaux de la Commisssion royale. 

Le rapport reflete les vues des auteurs 
et non celles de la Commission. Le 
transport touche tous les habitants de la 
region du Grand Toronto et tous ceux qui y 
travaillent. Le document donne un bon 
apergu de certains points importants et 
renferme un examen detaille de plusieurs 
situations. Il souleve un certain nombre dc 
questions A regard des besoins futurs en 
matiere de transport, il fait etat de diverscs 
options et possibilites et il est cense 
constituer le point de depart d'une reflex ion 
et d'un debat sur tous les aspects du 
transport riverain dans la region. 

r attends vos reactions avec 
impatience et vous prie de recevoir, cher 
collegue, mes cordiales salutations. 

David Crombie 

171, rue Slater St., 11th Floor/11a etage 
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Résumé 

INTRODUCTION 

Contexte et objet de retude 

Le present document decrit les besoins de transport ainsi que 
les moyens et les services existants et possibles, d'abord dans 
le Grand Toronto, puis dans son secteur riverain. II s'inspire 
de plusieurs publications anterieures de la Commission 
royale, de meme que de nombreux autres rapports et 
propositions emanant d'organismes publics et prives. Il vise A 
fournir de l'information en vue des audiences prochaines sur 
le transport riverain et les questions qui s'y rattachent, ainsi 
qu'a stimuler les idees et les discussions qui interviendront 
dans ces audiences. 

Le résumé met en lumiere certains points importants du 
document en adoptant les titres utilises ulterieurement. 

Le transport dessert et faconne les secteurs urbains 

Il existe une forte relation entre l'utilisation des terrains et le 
transport. Tout comme "le poulet et l'oeuf", chaque domaine 
est la raison d'etre de l'autre, et l'un ne peut exister sans l'autre. 
Le document donne des exemples de ces interactions et met en 
relief leur importance pour l'etude du transport riverain futur. 

1. LE TRANSPORT DANS LA REGION DU 
GRAND TORONTO 

Historique 

Les liens entre le transport et la forme urbaine apparaissent de 
facon eclatante dans revolution historique de Toronto. Petite 
ville dependant presque entierement de son port A la fin du 
XVIIIe siecle, Toronto a ete grandement influencee par 
l'avenement du transport ferroviaire au milieu du XIXe siècle. 
A la fin de ce siècle, la ville avait acquis une forme "en etoile" 
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composee d'une partie centrale dominante et de corridors de 
developpement implantes le long des lignes radiales de 
chemin de fer reliant la partie centrale A d'autres centres 
urbains. Cette forme s'est amplifiee au debut du )0(e siècle 
apres l'installation de lignes de tramway. C'est toutefois le 
transport automobile qui a domine le XXe siècle et qui a 
engendre et rendu possible un type de ville residentielle 
&endue A plus faible densite de population. Les espaces entre 
les lignes radiales se sont combles, mais de nombreux noyaux 
de developpement originaux ont subsiste, notamment le 
quartier central des affaires metropolitain. Meme si le 
transport par voie d'eau et par chemin de fer, en particulier par 
train de banlieue et par metro, dessert et influence encore le 
secteur urbain, ce sont les automobiles, les camions et les 
autobus qui constituent les moyens de transport dominants, A 
la fois A l'interieur des secteurs urbains et entre ces secteurs; le 
transport aerien, quant A lui, constitue le mode de transport 
favori pour les longs parcours interurbains. 

Reseau de transport actuel dans le Grand Toronto 

Compte tenu de ce qui precede, le reseau d'autoroutes, de 
voies A grande circulation, de routes collectrices et de rues 
locales constitue le pivot du reseau de transport des personnes 
tout comme des marchandises. En 1986, dans l'ensemble du 
Grand Toronto qui comprend les regions de Durham, Halton, 
Peel, York et la communaute urbaine de Toronto, en moyenne 
73 p. 100 des deplacements de personnes pendant les jours de 
semaine se faisaient en automobile, 18 p. 100 par transport en 
commun et 9 p.100 A bicyclette ou A pied. Sept lignes radiales 
de trains de banlieue convergeant vers le pivot que constitue la 
gare Union, assurent un service express entre les banlieues et 
le quartier central des affaires, tandis que les lignes de metro 
Yonge-University-Spadina et Bloor-Danforth offrent un 
service rapide, mais plus local, au sein de la communaute 
urbaine, egalement desservie par un reseau dense de lignes 
d'autobus. 	Les autobus desservent aussi 13 des 24 
municipalites du Grand Toronto situees A l'exterieur de la 
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communaute urbaine, mais les services de banlieue sont 
souvent moins bien organises. La part du transport en 
commun dans les trajets effectues entre le domicile et le lieu de 
travail en 1986 reflete ces donnees puisqu'elle represente 
environ 33 p. 100 dans la communaute urbaine et dans les 
environs de 7 A 12 p.100 dans les quatre regions avoisinantes. 
Toutefois, la part du transport en commun est beaucoup plus 
elevee (environ 65 p.100) dans les &placements vers les lieux 
de travail situ& dans le secteur central de la communaute 
urbaine, au sud de la subdivision de Toronto Nord du CP, 
entre la rue Bathurst et la Don River, pendant les trois heures 
de pointe, ce qui montre bien l'accent mis par les services de 
transport en commun sur le quartier central des affaires et sur 
l'engorgement de la circulation automobile en periode de 
pointe dans ce secteur fortement concentre. 

Les quatre moyens de transport — routier, ferroviaire, 
aerien et maritime — assurent les liaisons exterieures entre le 
Grand Toronto, son arriere-pays et les autres secteurs urbains. 
La region compte en effet d'importants terminus pour 
voyageurs A la gare Union, A l'aeroport international Pearson, 
A la gare d'autobus Dundas et au Toronto Island Airport, ainsi 
que des terminaux pour marchandises repartis dans les gares 
de triage MacMillan, Concord et Agincourt, le port de 
Toronto, divers terminaux de camions et d'autres ports et 
gares de triage du Grand Toronto. 

Tendances recentes 

Au cours des vingt-cinq dernieres annees, la circulation des 
voyageurs et des marchandises a connu une croissance sans 
precedent, reflet de fortes tendances economiques et 
demographiques. Apres la construction d'un ensemble 
considerable de routes et de lignes de transport en commun 
rapide pendant les annees 1950 et 1960, le Grand Toronto a 
amorce cette periode avec une capacite de transport 
superieure aux besoins et un reseau relativement bien 
equilibre. Toutefois, l'expansion et l' amelioration du reseau de 
transport n'a pas suivi la croissance rapide de la demande, ce 
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qui a provoque un retard substantiel et une aggravation de 
l'engorgement de la circulation. Alors qu'on prevoit une 
croissance soutenue de la demande de transport, le defi 
fondamental consistera a repondre a cette croissance tout en 
essayant de combler les lacunes des dernieres decennies, en 
&pit des contraintes financieres et des preoccupations 
environnementales croissantes. 

Projets eventuels dans le domaine du transport 

Divers organismes provinciaux et municipaux etudient ou ont 
commence a mettre en oeuvre plusieurs projets importants 
dans le Grand Toronto, visant notamment: 

l'adoption de modes d'utilisation des terrains renforcant 
l'efficacite du transport; 

un role accru du transport en commun et ferroviaire; 

une gestion plus approfondie du transport; et 

un agrandissement et une amelioration du reseau routier. 

Les propositions recentes d'expansion du reseau ainsi que 
les projets d'amelioration de l'exploitation et de "gestion de la 
demande", present& plus loin, tiennent compte de l'augmen-
tation du financement annonce dans le budget provincial de 
1989. 11 est clair, cependant, que la liste d'ameliorations 
necessaires affichee au "menu" est longue et que les budgets 
sont limites. 

Activites portuaires dans le Grand Toronto 

Les installations et les services du port de Toronto qui 
dominaient jadis tout le littoral de l'Inner Harbour, ont ete 
reinstall& a l'extremite est de l'Inner Harbour, et en particulier 
dans le secteur situe entre les rues Cherry et Leslie. Le port 
traite actuellement des produits de valeur relativement peu 
elevee comme le gravier, le ciment, le sel, le sucre, et son 
niveau d'activite est reste relativement stable a environ deux 
millions de tonnes par an au cours des dernieres annees. La 
croissance du transport par conteneurs prevue au cours des 
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annees 1950, en raison de l'ouverture de la Voie maritime du 
Saint—Laurent, n'a pas eu lieu A cause des caracteristiques 
economiques des grands porte—conteneurs qui exigent une 
rotation rapide entre les ports oceaniques et de refficacite des 
services ferroviaires de conteneurs qui relient les ports de l'est 
du Canada comme Halifax et Montreal au Grand Toronto. 

Plusieurs ports publics et prives situ& dans le Grand 
Toronto ou dans son voisinage assurent eux aussi le transport 
maritime de ces produits et on prevoit qu'a l'avenir, la 
croissance du trafic sera modeste. Cependant, it importe que 
le Grand Toronto conserve ses activites maritimes et les 
installations portuaires dont elles ont besoin, de meme que les 
liens routiers et ferroviaires qui desservent les secteurs 
portuaires. 

Repercussions sur le transport riverain dans le 
Grand Toronto 

Les besoins et les defis relatifs au transport dans le Grand 
Toronto et dans le secteur riverain sont intimement lies. Les 
banlieusards qui font la navette entre la banlieue et le centre 
empruntent le secteur riverain pour se rendre des secteurs de 
l'est et de l'ouest au centre des affaires. Si on ne repond pas A la 
croissance de cette circulation en ameliorant les services de 
trains de banlieue et de transport en commun rapide, la 
circulation automobile va constamment augmenter dans le 
corridor riverain, ce qui nuira a l'accessibilite et A l'agrement 
de ce dernier pour les &placements locaux, les loisirs, le 
transport exterieur et le mouvement des marchandises. Les 
responsables de la planification et de l'amelioration du secteur 
riverain et de son reseau de transport doivent done se pencher 
sur des projets plus vastes de developpement du transport 
dans le Grand Toronto. 
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2. TRANSPORT RIVERAIN 

Historique 

Le secteur riverain de Toronto est rests marque par les 
differents modes de transport: maritime, ferroviaire, routier et 
aerien. On a reinstalls plus a l'est les services portuaires, et on 
est en train de transformer les terrains ferroviaires a des fins 
residentielles, commerciales, industrielles et recreatives. 
Cette evolution ouvre d'importantes possibilites et des defis 
tout aussi importants pour arriver a une utilisation 
harmonieuse et equilibree des terrains tout en conservant et en 
ameliorant le reseau de transport requis. 

Reseau de transport existant 

Le present document decrit egalement les reseaux existants de 
routes, de transport en commun de surface, de chemin de fer, 
de transport rapide, de meme que les liaisons exterieures 
desservant le secteur riverain du Grand Toronto. Comme on 
l'a deja note, la gare Union et le corridor ferroviaire connexe, 
de meme que l'autoroute Gardiner et le boulevard Lakeshore 
dominent le secteur riverain central. La partie centrale, 
surelevee, de l'autoroute Gardiner et le corridor ferroviaire, lui 
aussi sureleve dans une grande partie du secteur central, 
forment une double barriere entre le quartier central des 
affaires et le secteur riverain. Tout en permettant une 
circulation intense A destination et en provenance du centre 
des affaires, ces deux axes nuisent fortement a la continuite de 
l'amenagement urbain, aux passages pietonniers et aux 
commodites urbaines qui relient le secteur central et le secteur 
riverain. 

Tendances de la demande et perspectives 

Bien qu'au cours des dernieres decennies, le corridor riverain 
ait ete domine par la circulation regionale a destination et en 
provenance du centre des affaires, la circulation locale devient 
de plus en plus importante a mesure que le port et les chemins 
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de fer cedent la place a diverses autres activites. A cet egard, 
l'atteinte d'un equilibre pertinent entre l'utilisation des 
terrains a des fins residentielles et a d'autres fins dans le 
secteur riverain et dans les autres quartiers centraux du Grand 
Toronto constitue un important defi. L'augmentation de la 
population residant dans le secteur riverain signifierait qu'un 
grand nombre de personnes prenant plaisir a vivre dans ce 
secteur pourraient aussi travailler dans le secteur central, ce 
qui reduirait le besoin de longs &placements entre la banlieue 
et le centre. 

On s'attend aussi a une augmentation de la circulation entre 
le Grand Toronto et d'autres villes et regions, ce qui exigera 
l'agrandissement des deux principaux terminus interurbains 
situ& dans le secteur riverain central, a savoir la gare Union et 
le Toronto Island Airport. 

Dais et possibilites 
Dans le secteur riverain, it existe de nombreux defis et 
possibilites a envisager dans le domaine du transport. On 
devra notamment: 

s'efforcer d'acheminer efficacement la circulation rapide 
dans le corridor riverain tout en ne lui permettant pas de 
dominer et de gacher le secteur riverain; 

etablir des objectifs de planification et d'urbanisme pour 
le secteur riverain vu comme un milieu de vie, equilibrer 
l'utilisation de ce territoire a des fins residentielles, 
commerciales, industrielles et recreatives, et assurer le 
transport requis; 

conserver suffisamment de souplesse et de possibilites 
pour repondre a des evenements speciaux de grande 
envergure comme les jeux olympiques d'ete de 1996 ou 
1'Exposition mondiale de l' an 2000, qui toucheraient 
fortement le secteur riverain et son reseau de transport. 

Pour repondre a ces defis, it faut se rappeler que le transport 
est un moyen pour arriver a une fin et que l'objectif 
fondamental consiste a etablir un milieu urbain agreable 
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frequenter, quoique raisonnablement accessible et fonction-
nel. C'est dans cette optique que l'on doit considerer la serie de 
propositions sur le transport dans le secteur riverain, 
presentees ci-apres. 

Propositions concernant le transport riverain 

Divers organismes publics et prives ont presente plusieurs 
propositions decrites brievement dans le present document en 
meme temps que quelques-uns des principaux avantages et 
inconvenients soulignes dans divers rapports et dans les 
medias. Ces propositions portent entre autres sur les elements 
suivants: 

On pourrait ameliorer les grandes arteres, et notamment 
prolonger la rue Front vers l'ouest depuis la rue Bathurst 
jusqu'a l'autoroute Gardiner a l'ouest de l'avenue 
Strachan — et elargir d'une voie cette avenue dans 
chaque direction jusqu'a la Humber River — prolonger 
vers l'ouest The Esplanade depuis la rue Bay jusqu'a la 
rue Bathurst et peut-titre plus loin vers l'ouest jusqu'a 
l'avenue Strachan, et apporter d'autres ameliorations aux 
axes nord-sud et est-ouest dessery ant le secteur riverain. 

Plusieurs propositions visent a supprimer ou a diminuer 
l'effet de barriere de la section centrale surelevee de 
l'autoroute Gardiner de la fawn suivante: 

Remplacer la section surelevee par des arteres 
ameliorees, un boulevard Lakeshore elargi et 
ameliore ainsi que des services de transport en 
commun accrus. 

Faire passer la section surelevee de l'autoroute 
Gardiner sous le boulevard Lakeshore actuel que l'on 
transformerait en "grand" boulevard. 

Faire passer la section surelevee dans un nouveau 
tunnel tout proche du littoral le long de l'Inner 
Harbour et vendre les droits d'amenagement du 

gi_li4) 10 
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corridor de l'autoroute Gardiner actuelle et des 
terrains riverains adjacents pour aider a financer cette 
transformation. 

d) Conserver la section surelevee de l'autoroute 
Gardiner oil elle se trouve actuellement, mais 
harmoniser l'eclairage et l'urbanisme avec les 
amenagements adjacents a l'autoroute, en vue de 
diminuer son effet de barriere et ses inconvenients 
pour l'environnement. 

Ces diverses propositions different grandement en ce qui 
concerne l'influence sur la circulation, les coats et les 
repercussions sur l'environnement urbain et recreatif offert 
par le secteur riverain central. 

Parmi les ameliorations eventuelles des trains de 
banlieue, citons l'agrandissement de la gare Union, la 
creation de nouvelles gares de trains GO et la 
reinstallation des gares existantes desservant les secteurs 
lateraux a l'est et a l'ouest de la gare Union, ainsi que la 
mise sous terre du corridor ferroviaire dans la section 
centrale, qui l'amenerait a passer sous les arteres 
nord-sud plutot qu'au-dessus d'elles. II s'agit is d'une 
proposition considerable, d'aussi grande envergure que 
l'eventuelle relocalisation de l'autoroute Gardiner. La 
Commission royale etudiera ces deux propositions 
puisqu'elles entrent dans son mandat d'etablir des 
orientations pour le secteur riverain. Entre-temps, 
l'amelioration de la gare Union et des chemins de fer de 
banlieue continuera de retenir l'attention du gouverne-
ment de l'Ontario, du transport de banlieue GO, ainsi que 
des autorites de la vine et de la communaute urbaine de 
Toronto. 

L'eventuel prolongement vers l'est et l'ouest de la ligne 
de metro leger (Harbourfront Light Rapid Transit - LRT), 
actuellement en chantier le long de Queen's Quay entre 
l'avenue Spadina et la rue Bay, et en remontant la rue Bay 
jusqu'a la gare Union, constitue l'une des principales 

11 044=41 
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ameliorations du transport en commun envisagees pour 
le secteur riverain. Comme l'expose le rapport, un tel 
agrandissement pourrait assurer un service de LTR entre 
une nouvelle gare de train GO situ& a l'ouest de la 
Humber River et un terminus installe a l'est a proximite 
du champ de courses Greenwood, avec des correspon-
dances directes vers un nouvel emplacement de la gare 
GO au nord—est d'Exhibition Place et une nouvelle gare 
desservant le lotissement Ataratiri sis entre la rue 
Parliament et la Don River. Cette transformation 
assurerait un service "express ou local" efficace, car la 
ligne de trains GO du Lakeshore fournirait un service 
express pour les trajets plus longs, tandis que la ligne LRT 
faciliterait les &placements locaux tout en alimentant les 
stations GO du secteur. De la meme fawn, le 
Harbourfront LRT serait bien integre au reste du reseau 
de la Commission de transport de Toronto, notamment 
aux services de tramway est—ouest des rues King et 
Queen ainsi qu'aux lignes d'autobus nord—sud emprun-
tant la plupart des grandes arteres de ce secteur. Le 
document presente aussi d'eventuels prolongements de 
la ligne Harbourfront LRT vers l'ouest et l'est. 

Un reseau de pistes cyclables, de sentiers pedestres et de 
passages pietonniers constitue un element important 
pour l'amelioration des activites recreatives et des 
amenagements urbains dans le secteur riverain. 

Bien qu'il n'existe aucune proposition de transformation 
importante touchant directement le mouvement des 
marchandises et les installations portuaires dans le 
secteur riverain, ce qui reflete la stabilite déjà mentionnee 
de la circulation des marchandises, ces elements sont 
importants pour l'avenir du Grand Toronto, et on doit 
prendre des dispositions a leur sujet. 

Au moment oil les coupures imposees par le gouverne-
ment federal A Via Rail viennent recluire les services 
ferroviaires interurbains offerts aux voyageurs a la gare 
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Résumé 

Union, un projet d'envergure lance par les gouverne-
ments de l'Ontario et du Quebec, de concert avec 
l'entreprise privee, envisage l'introduction eventuelle 
d'un service interurbain de train a grande vitesse dans le 
corridor Quebec-Windsor. Lors des travaux de 
planification et de conception touchant la gare Union et le 
corridor ferroviaire, on devra bien tenir compte de ce 
projet, de meme que du retablissement eventuel de 
certains services de Via Rail supprimes recemment, sous 
une autre administration faisant appel au secteur prive. 

On a soumis recemment une proposition de transport par 
eau a grande vitesse, utilisant la technique Hovercraft, 
pour assurer le transport journalier ou recreatif entre 
diverses localites riveraines situees dans le "Golden 
Horseshoe" de l'ouest du lac Ontario. Ce service 
assurerait un lien supplementaire entre les diverses 
localites sises entre Oshawa et Burlington, mettrait 
l'accent sur le centre-ville de Toronto et permettrait aussi 
d'importantes liaisons avec Hamilton et les centres de la 
peninsule du Niagara, qui prendraient beaucoup moins 
de temps que les liaisons correspondantes par voie 
terrestre. La Commission royale retiendra aussi cette 
proposition. 

3. QUE FAIRE MAINTENANT? 

Dans le cadre de son mandat, la Commission royale examinera 
plusieurs questions enumerees dans la derniere section du 
present document, notamment: 

Quel devrait etre le transport fourni dans le secteur 
riverain? 

Quel equilibre faudrait-il conserver entre les divers 
modes de transport? 

A quelles ameliorations du transport devrait-on donner 
la priorite? 



Résumé 

La derniere section presente aussi une liste plus longue 
d'idees et d'interrogations pouvant servir de criteres dans 
l'elaboration et revaluation d'autres concepts de transport 
pour le secteur riverain: compatibilite avec l'utilisation 
souhaitee des terrains; capacite, confort, securite et corn-
modite; respect de l'environnement et efficacite energetique; 
coilts en capital et frais d'exploitation; imposition de frais aux 
utilisateurs et viabilite financiere; facilite d'integration 
d'autres formes de transport; capacite d'adaptation ou 
d'elargissement du projet de transport pour repondre aux 
conditions futures a un cout raisonnable. 

Comme on le sait, le transport contribue de facon notable a 
la formation de pluies acides, au rechauffement du globe, a 
l'amincissement de la couche d'ozone a haute altitude et aux 
effects toxiques locaux; les questions concernant la qualite de 
l'environnement et refficacite energetique deviennent donc 
toujours plus pressantes et on doit s'en occuper au cours des 
annees 1990, au moment ou notre societe tente d'amenager un 
milieu durable. 

Qu'en pensez-vous? 

La Commission royale sur l'avenir du secteur riverain de 
Toronto vous invite a formuler des observations sur le 
transport riverain. Elle espere que l'information fournie dans 
le present document et le résumé qui precede aideront le 
public a etudier les choix possibles, a elaborer eventuellement 
de nouvelles idees et a proposer des commentaires et des 
projets. 
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Introduction 

CONTEXTE ET OBJET DE L'ETUDE 

Le present document de travail decrit d'abord le transport 
dans la region du Grand Toronto, avant de passer au transport 
dans le secteur riverain qu'il examine ensuite dans le cadre du 
reseau global. Pour chaque &ape, le document donne un bref 
apercu historique suivi d'une presentation du reseau de 
transport actuel, des tendances recentes de l'offre et de la 
demande en matiere de transport et des perspectives d' avenir. 
Au chapitre 1 consacre au Grand Toronto et au chapitre 2 
consacre au secteur riverain, it expose aussi brievement les 
projets de transport possibles et les propositions actuelles. Le 
chapitre 1 traite egalement du port de Toronto, puis se termine 
en etudiant l'influence du transport dans le Grand Toronto sur 
le transport riverain. 

Le chapitre 3 souleve plusieurs questions cruciales qui 
seront examinees au cours des prochaines audiences et traite 
de l'avenir du secteur riverain de Toronto et de ses besoins de 
transport. 

Ce document s'inspire de publications anterieures de la 
Commission royale sur l'avenir du secteur riverain de Toronto 
et .le lecteur est invite a s'y reporter pour obtenir plus de 
renseignements sur les questions traitees ici. Les publications 
suivantes de la Commission royale sont particulierement 
pertinentes: Rapport du groupe de travail sur l'acces et les 
deplacements; L'avenir du Toronto Island Airport: Les enjeux; et 
Continuite et changement: Les enjeux pour le secteur riverain et les 
commissaires du havre de Toronto. 

Le document fait appel egalement a de nombreux rapports 
et propositions lies au transport, prepares pour la plupart par 
des organismes du secteur public ou a l'intention de tels 
organismes dotes de responsabilites et d'interets dans le 
domaine du transport dans le Grand Toronto. Le secteur prive 
a fourni diverses propositions pertinentes d'ameliorations du 
transport dont plusieurs sont citees au chapitre 2. Les 
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Introduction 

bibliographies fournies dans les deux premieres publications 
susmentionnees de la Commission enumerent la plupart des 
documents de base pertinents. 

LE TRANSPORT DESSERT ET FAcONNE LES 
SECTEURS URBAINS 

Les activites humaines, l'utilisation des terrains et le transport 
sont intimement lies. Simple moyen pour arriver A une fin, le 
transport permet aux personnes de se &placer, elles et leurs 
biens, d'un endroit A un autre au gre de leurs occupations 
quotidiennes. Cependant, des leur mise en exploitation, les 
installations et les services de transport amenent les personnes 
A envisager un changement de leurs habitudes de &place-
ment ou A changer de domicile, de lieu de travail ou d' activites 
afin de profiter des nouveaux services offerts. 

Le genre de transport disponible a un effet crucial sur la 
forme et l'amenagement des secteurs urbains. En meme 
temps, le mode de developpement et sa densite contribuent A 
creer les corridors de circulation qui influent sur le genre et la 
qualite du transport fourni. 

Le transport peut avoir une influence extremement positive 
sur l'utilisation des terrains en renforcant l' accessibilite et 
l'agrement des secteurs residentiels, commerciaux, industriels 
et recreatifs. Par contre, le manque de capacite de transport 
peut limiter la densite ou l'attrait d'amenagements qui, sinon, 
sembleraient tres interessants. 

Il est donc necessaire d'examiner le transport, la forme 
urbaine, l'utilisation des terrains et les activites humaines 
comme des parties d'un tout, et non comme des elements 
separes. Ce document fournit de nombreux exemples de ces 
interactions. 

II faut aussi se rappeler qu'une region urbaine n'atteint 
jamais un etat "definitif". Elle evolue sans cesse car elle doit 
repondre aux decisions de sa population et A celles des autres 
regions quant A l'emplacement, A reconomie, A la culture et A 
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Introduction 

d'autres comportements connexes. Le transport peut 
contribuer grandement A une telle evolution, mais it doit aussi 
pouvoir s'adapter aux changements imposes par d'autres 
forces. 

Le present document se propose d'informer ses lecteurs sur 
les tendances et les influences passees, les perspectives 
d'avenir et les propositions actuelles concernant le transport. 
Les auteurs esperent que le document suscitera des questions, 
des suggestions et des discussions qui aideront la Commission 
royale A remplir son mandat. 
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Chapitre 1 

HISTORIQUE 

L'illustration 1 montre l'influence des voies de transport et de 
leur acces sur l'evolution de la forme urbaine de Toronto. 

L'ere du transport par eau 

Au moment de sa fondation a la fin des annees 1700, la Town of 
York, aujourd'hui Toronto, dependait presque exclusivement 
du transport par eau pour ses communications avec 
l'exterieur. Les &placements a l'interieur de la vine se 
faisaient a pied, a dos de cheval ou dans des vehicules tires par 
des chevaux. Pour cette raison, la ville etait petite, resserree et 
proche du havre abrite qui a fortement marque sa croissance 
initiale. 

Au cours de la premiere moitie du XIXe siecle, la ville s'est 
agrandie ainsi que le reseau limite de ses routes non payees, 
mais le transport par eau est reste le principal moyen de 
communication avec le monde exterieur. 

En 1850, l'arrivee des chemins de fer a Toronto a multiplie 
par cent la capacite du reseau de transport de surface et 
quintuple, voire decuple sa vitesse. Pendant les decennies 
suivantes, on a construit des lignes radiales de chemin de fer 
reliant le centre de Toronto au sud—ouest, a l'ouest, au nord et a 
l'est. Des etablissements urbains se sont developpes autour 
des gares et le long des lignes de chemin de fer et ont donne a la 
ville la configuration "en etoile" que montre en partie 
l'illustration 1. Comme le transport ferroviaire, ce genre de 
developpement a predomine pendant tout le reste du XIXe 
siècle et le debut du XXe siècle. 

Apres 1900, le tramway est devenu un important mode de 
transport urbain, qui a encore renforce la disposition "en 
etoile" de la region grace aux lignes allant jusqu'a Port Credit a 
l'ouest, Woodbridge au nord—ouest, Sutton au nord et West 
Hill a l'est. Il a aussi contribue au developpement plus dense 
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Chapitre 1 

le long des arteres principales, en particulier dans la vile de 
Toronto et dans le secteur situe au nord et a l'ouest qui fait 
aujourd'hui partie de la ville de York. 

L'ere de l'automobile et du transport aerien 

Au debut du XXe siècle, l'essor de l'automobile et 
l'agrandissement rapide du reseau routier au cours des 
decennies suivantes ont contribue a combler les espaces libres 
entre les "rayons" dessines par les lignes ferroviaires. 
Toutefois, avant la Deuxieme Guerre mondiale, les lignes de 
chemin de fer et de tramways initiales ont continue a exercer 
une influence en attirant des densites de population plus fortes 
dans les corridors ferroviaires. 

Mais l'expansion, l' augmentation du nombre de 
proprietaires de voitures, la construction intensive de routes 
apres la Dewdeme Guerre mondiale ont entraine une 
urbanisation plus uniforme dans tout le Grand Toronto, 
comme le montre l'illustration 1. L'importance accrue du 
transport aerien a amene la transformation de l'aeroport de 
Malton en un vaste complexe, l'Aeroport international 
Pearson, de meme que l'installation d'industries et de 
commerces dans le secteur avoisinant. La place grandissante 
du transport des marchandises par camion, venue supplanter 
de plus en plus le transport par train, a aussi contribue A 
etendre les secteurs industriels et a augmenter la circulation 
sur les grandes routes. 

A l'interieur de la "ville tentaculaire" engendree et rendue 
possible par le transport automobile, des noyaux et des 
corridors de peuplement plus dense ont subsiste des epoques 
anterieures ou se sont etablis dans les corridors et aux environs 
des gares desservis par le transport en commun rapide et par 
les trains de banlieue GO mis en service au cours des 35 
dernieres annees. 

27 gilS.4)  



Chapitre 1 

Toronto constitue la preuve evidente que le transport influe 
sur la configuration ou la forme d'une ville, procede qui, sans 
aucun doute, se continue. A son tour, la structure urbaine qui 
en resulte suscite des besoins de transport qui influent sur 
l'efficience et l'efficacite du reseau de transport. 

RESEAU DE TRANSPORT ACTUEL DE LA 
REGION DU GRAND TORONTO 

Un important reseau de grandes routes, de trains de banlieue 
et de transport en commun rapide dessert le Grand Toronto 
comprenant ici les cinq municipalites regionales de Durham, 
Halton, communaute urbaine de Toronto, Peel et York, qui 
comptent a leur tour 30 municipalites de secteur. 

Routes et transport en commun de surface 

Le reseau routier comporte surtout des routes A acces limite 
comme le Queen Elizabeth Way, les routes 400, 401, 403, 404, 
409, 410 et 427 construites et exploitees par le ministere des 
Transports de l'Ontario et deux grandes routes importantes, 
l'autoroute Gardiner et le Don Valley Parkway, appartenant a 
la communaute urbaine de Toronto et exploitees par cette 
derniere. 

Chacune des cinq municipalites regionales et des trente 
municipalites de secteur formant le Grand Toronto possede et 
exploite un reseau d'arteres, de routes collectrices et de rues 
locales. 

La plupart des arteres sont desservies par le transport en 
commun de surface: autobus, trolleybus ou tramway. Ces 
services relevent de la Toronto Transit Commission (TTC) qui 
assure aussi d'autres services connexes de transport rapide au 
sein de la communaute urbaine de Toronto et sur quelques 
lignes depassant les limites de cette derniere. 	Les 
municipalites de secteur assurent aussi des services de 
transport en commun de surface dans d'autres parties du 
Grand Toronto, notamment a Mississauga, Oshawa, 
Brampton, Burlington, Oakville, Markham, Vaughan, Picker- 
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ing, Ajax, Whitby, Aurora, Newmarket et Richmond Hill. Les 
services d'autobus de banlieue relevent du transport en 
commun GO (GO Transit). Les municipalites regionales de 
York et de Durham envisagent d'etablir des services de 
transport en commun regionaux ou d'amener les autorites 
regionales a coordonner les services de transport municipaux 
et les liaisons entre ces services dans le secteur. 

Transport ferroviaire et transport en commun 
rapide 

Le reseau comprend les services suivants: sept lignes radiales 
de trains de banlieue exploitees par le transport en commun 
GO, les lignes de metro Yonge—University—Spadina et 
Bloor—Danforth, le prolongement du metro leger (LRT) de 
Scarborough a l'extremite est de la ligne Danforth; le 
Harbourfront LRT (actuellement en construction) qui relie la 
gare Union au Queen's Quay et a 1' avenue Spadina. 

D'autres lignes de chemin de fer desservent le Grand 
Toronto, notamment les lignes utilisees pour le mouvement 
du fret et les services—voyageurs interurbains de Via Rail. Ce 
vaste reseau ferroviaire constitue une ressource importante 
que l'on pourrait utiliser de fawn plus intensive pour le 
transport des passagers et des marchandises. 

Liaisons exterieures 

Les lignes de chemin de fer et les routes susmentionnees sont 
tres bien reliees a l'arriere—pays voisin du Grand Toronto ainsi 
qu'a d'autres regions et centres urbains du Canada et des 
Etats—Unis. La gare Union, situ& dans le quartier central des 
affaires de la communaute urbaine, constitue le principal pivot 
du Grand Toronto dans le domaine du transport ferroviaire, 
tandis que plusieurs gares de triage importantes —
notamment les triages Concord et MacMillan exploit& par le 
CN dans la ville de Vaughan, et le triage Agincourt du CP a 
Scarborough — representent les principaux terminaux 
ferroviaires destines au fret dans l'agglomeration. 
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L'aeroport international Pearson situe dans la vine de 
Mississauga, juste au nord-ouest de la communaute urbaine 
de Toronto, est le plus important aeroport de la region. De 
plus petits aeroports s'y ajoutent aux Iles de Toronto, A 
Buttonville dans la vine de Markham, ainsi qu' au nord 
d'Oshawa et A Hamilton, A l'ouest du Grand Toronto. 

Tout en jouant un role relativement peu important dans 
l'agglomeration torontoise, le port de Toronto constitue un 
lien avec l'exterieur dans le domaine du transport par eau. Les 
installations portuaires et la circulation des marchandises se 
trouvent maintenant concentrees A l'extremite est du Inner 
Harbour et dans d'autres ports et havres situes le long du 
littoral du lac Ontario nomme "Golden Horseshoe" (voir plus 
loin dans ce chapitre la partie intitulee "Fonction portuaire 
dans le Grand Toronto"). 

TENDANCES RECENTES 

Comme on l'a deja souligne, la demande de services de 
transport est fortement influencee par la forme et la densite 
des etablissements urbains, de meme que par les tendances 
demographiques, economiques et autres qui peuvent influer 
grandement sur le nombre de vehicules en circulation, sur le 
nombre de voyageurs utilisant le reseau de transport en 
commun, sur le besoin de transporter des marchandises et sur 
la repetition reguliere de la demande au meme moment, cause 
des "periodes de pointe" et de l'engorgement de la circulation. 

Evolution de l'offre et de la demande de services de 
transport 

Sans nul doute, au cours des dix ou quinze dernieres annees, la 
demande de transport dans le Grand Toronto a augmente plus 
rapidement que la creation de routes, de services de transport, 
de gares, d'aires de stationnement, comme le montre 
l'illustration 2. Tous les habitants du Grand Toronto ont 
constate les effets de l'encombrement croissant de la 
circulation — retards plus nombreux et plus longs, temps 
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accru passé a voyager parce que l'endroit et la duree des 
retards sont imprevisibles— et ils en ont subi les consequences 
economiques, a savoir l'augmentation des frais d'exploitation, 
des accidents, des pertes de temps, des coats des biens et 
services. 

Raisons sous-jacentes a l'augmentation de la 
demande dans le domaine du transport 

La population du Grand Toronto a connu une croissance 
importante (77 p. 100) entre 1961 et 1986. Pendant ces 
vingt-cinq ans, l'emploi a augmente davantage (142 p. 100), et 
les &placements quotidiens encore plus (157 p. 100). Ces 
derniers ont connu une augmentation d'environ 1,5 p. 100 par 
personne par an, soit 45 p. 100 en 25 ans, refletant ainsi 
certaines tendances liees a la demographie, a reconomie et au 
transport: 

A la suite de la baisse sans precedent des naissances au 
milieu des annees 1960, marquant la fin de l'explosion 
demographique survenue de 1946 a 1966, le nombre 
moyen de personnes par famille est tombe de 3,8 en 1961 a 
2,8 en 1986. On a alors vu plus de femmes entrer dans la 
population active, et le nombre d'adultes par famille 
augmenter. Cette transformation a amen l'augmenta-
tion des &placements parce que les adultes voyagent 
plus que les enfants et parce que chaque foyer compte 
maintenant un plus grand nombre de travailleurs appeles 
a se &placer pour se rendre au travail. 

La prosperite croissante apres la Seconde Guerre 
mondiale a entraine la hausse des revenus reels et du 
nombre des proprietaires de voitures. La croissance du 
taux d'activite a cree le besoin et les moyens de voyager 
en voiture pour se rendre au travail et pour d'autres 
motifs. 
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Chapitre 1 

Pendant la meme periode, la construction de reseaux 
d'autoroutes et la demande de livraisons individualisees, 
plus rapides et plus fiables, ont provoque un changement 
majeur — le passage du chemin de fer au camion — pour 
le transport des marchandises, ce qui a encore ajoute 
d'autres vehicules au transport automobile en plein 
essor. 

L'illustration 3 resume ces tendances. En meme temps que 
croissait le nombre de &placements quotidiens par personne, 
la distance moyenne parcourue par &placement augmentait, 
passant d'environ 11,4 km en 1961 a 15,1 km en 1986 et ce, pour 
les raisons suivantes: 

Augmentation marquee de la superficie du Grand 
Toronto. 

Formation rapide de foyers: on s'attend a ce que les 
personnes issues du "baby boom" de l'apres—guerre 
achetent ou aient achete leur premiere maison entre 1980 
et l'an 2000, suscitant une tres forte demande de maisons 
unifamiliales — comme au moment du retour des 
militaires dans les annees 1950. Ces maisons sont 
disponibles a plus bas prix sur de nouveaux terrains 
situ& en banlieue, de plus en plus loin du guarder central 
des affaires de la communaute urbaine. Le prix eleve des 
terrains provoque par la croissance rapide a fait repousse 
l'implantation des nouvelles habitations dans des 
quartiers exterieurs, au—dela des limites urbaines 
existantes, ce qui a encore rallonge les distances pour se 
rendre au travail ou ailleurs. 

La prosperite croissante apres la Seconde Guerre 
mondiale a entraine la hausse des revenus reels et du 
nombre des proprietaires de voitures. La croissance du 
taux d'activite a cree le besoin et les moyens de voyager 
en voiture pour se rendre au travail et pour d'autres 
motifs. 
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ILLUSTRATION 3 

CROISSANCE DU GRAND TORONTO: 1961 - 1986 

1961-1986 
1961 1986 %Augmentation 

• Population 	2 106 000 3 733 000 77 

• Emploi 	846 000 2 049 000 142 

• Deplacements 
quotidiens 	2 948 000 7 577 000 157 

• Deplacements quotidiens 
par habitant 	1,40 2,03 45 

• Trajet moyen pour 
aller au travail 	11.4 km 15.1 km 33 

• Voiture 
par habitant 	0,30 0,52 73 

Raisons de l'augmentation des deplacements par personne 

Plus grand nombre d'adultes par famille 

Plus de femmes dans la population active 

Revenus reels plus eleves et plus de proprietaires de voitures 

Transport des marchandises effectue davantage par camion 
que par train 

Raisons des trajets plus longs 

Plus grande etendue du Grand Toronto 

Formation rapide de ménages 

Cout eleve des terrains et nombre plus &eve d'habitations en 
banlieue 

Plus grand nombre de familles comptant au moires deux 
travailleurs 

• 	Penurie de logements locatifs 

Remarque: Les donnees sur le transport proviennent de Statistique 
Canada, de la MT Arts Survey de 1964 et de la Transportation Tomorrow 
Survey de 1986. 
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Comme de nombreux menages comptent au moins deux 
membres adultes dans la population active, it leur est 
souvent impossible d'habiter pres du lieu de travail de 
chacun; it arrive donc qu'au moins un membre de la 
famille doive parcourir une assez longue distance pour 
aller travailler. 

Les logements locatifs se trouvent souvent dans les 
secteurs urbains bien etablis, proches notamment des 
lieux de travail et des centres commerciaux. Or, la penurie 
extreme de logements locatifs et le prix eleve des maisons 
dans le Grand Toronto permettent difficilement aux 
personnes qui desirent y vivre de trouver un logement A 
prix abordable. Obligees de vivre en banlieue oil les 
terrains et les maisons content moins cher, ces personnes 
doivent donc parcourir de plus longues distances que si 
elles pouvaient trouver des logements pres du centre—
ville. 

En 1986, comme le montre l'illustration 3, chaque personne a 
effectue, en moyenne, 45 p.100 de &placements de plus qu'en 
1961 par les divers modes de transport. Puisqu'en moyenne, 
chaque trajet effectue en 1986 depassait de 33 p.100 celui de 
1961, le reseau de transport a du affronter en 1986 une 
augmentation du nombre de kilometres parcourus par 
personne et par jour egale A 93 p.100 par rapport A 1961. Si on 
ajoute A cela la croissance de 77 p. 100 de la population du 
Grand Toronto, on peut constater que la demande totale de 
kilometres de &placement par personne a probablement plus 
que triple depuis 1961. Des augmentations semblables ont 
egalement touché la circulation des camions. Ces donnees 
permettent de mieux comprendre les problemes actuels de 
transport. 

Des tendances analogues A celles que l'on a constatees au 
sein du Grand Toronto se sont produites pour les voyages 
interurbains et les voyages recreatifs au—dela des limites de 
l'agglomeration. Il n'est donc guere surprenant que les 
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contraintes exercees sur le reseau routier et les retards 
frequents dans le transport aerien a l'Aeroport international 
Pearson fassent l'objet d'une vaste publicite. 

Le reseau de transport a ete depasse par revolution 

Comme le montre l'illustration 4, les autorites provinciales et 
municipales ont, depuis la Seconde Guerre mondiale, dote la 
region qui forme actuellement le Grand Toronto de moyens de 
transport considerables. La province a fait construire le Queen 
Elizabeth Way juste avant la Seconde Guerre mondiale, puis 
les routes 400 et 401 apres la guerre. Depuis leur construction, 
toutes ces routes ont ete elargies substantiellement — le travail 
se poursuit toujours — et des liaisons comme les routes 427, 
403, 404, 409 et 410 ont ete ajoutees au reseau d'autoroutes. La 
construction de la route 407, situ& dans le corridor de la route 
7, est actuellement en cours pres de la route 400. 

La communaute urbaine de Toronto a fait construire 
l'autoroute Gardiner et le Don Valley Parkway et planifie 
diverses autres liaisons pour le reseau d'autoroutes qui 
dessert la communaute urbaine, notamment le prolongement 
de la route 400 au sud de la Gardiner, l'autoute de Scarborough 
joignant la Gardiner a la route 401 a l'est, l'autoroute 
Crosstown, et l'autoroute Spadina reliant cette derniere a la 
route 401 avant de se diriger vers le nord. 

Le public, de plus en plus sensibilise aux questions touchant 
l'environnement et la qualite de la vie urbaine, s'est oppose A 
ces autoroutes; pourtant, on a prolonge Mount Pleasant Road 
au sud de Saint—Clair jusqu'a la rue Jarvis, construit Allen 
Roadway vers le sud jusqu'a Eglinton, et fait de Black Creek 
Drive un prolongement de la route 400 au sud jusqu'a 
Saint—Clair. On a aussi procede a l'amelioration d'autres 
grandes arteres: l' avenue Eglinton par exemple a ete elargie et 
amelioree a l'est et a l'ouest de sa section centrale. 
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ILLUSTRATION 4 

PRINCIPALES AMELIORATIONS APPORTEES AU RESEAU DE 
TRANSPORT DU GRAND TORONTO PENDANT LES 40 A 50 

DERNIERES ANNEES 

Routes 
Date d'ouverture 

• QEW 1939 
• Route 400 1951 
• Route 401 1952 
• Autoroute Gardiner 1958 
• Don Valley Parkway 1961 
• Route 427 1955 
• Route 403 1985 
• Route 404 1967 
• Route 410 1976 
• Route 407 construction 

commencee en 1988 
Achevement du reseau d'arteres en cours 

Transport en commun 

Metro Yonge 	 1954 
Metro Bloor/Danforth 
	

1966 
Metro University/Spadina 	1963/1978 
TTC a l'echelle de la communaute 
urbaine 	 apres 1954 
Autres reseaux de transport en 
commun 	 en cours 

Trains de banlieue (Trains GO) 

• Lakeshore 1967 
• Georgetown 1974 
• Richmond Hill 1978 
• Milton 1981 
• Bradford 1982 
• Stouffville 1982 
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Pendant la meme periode, la communaute urbaine de 
Toronto et les municipalites environnantes ont entrepris 
d'achever leur reseau d'arteres et ce travail se poursuit 
toujours. De nouveau, la pression du public pour preserver le 
milieu et l'environnement a empeche la communaute urbaine 
et d'autres municipalites d'achever plusieurs maillons de ce 
reseau. 

La communaute urbaine a construit le premier troncon de la 
ligne de metro Yonge au milieu des annees 1950. Puis ont suivi 
les lignes de metro University/Bloor—Danforth et Spadina, 
ainsi que la ligne de transport rapide de Scarborough venue 
prolonger la ligne de metro Bloor depuis la station Kennedy 
jusqu' au centre municipal de Scarborough et McCowan Road. 

Pendant la meme periode, sous l'egide de la communaute 
urbaine de Toronto, la TTC s'est elargie pour offrir un service 
frequent d'autobus, de tramways et de trolleybus relies entre 
eux par un systeme de correspondances gratuites et 
permettant un acces commode aux metros. Comme on l' a deja 
vu, d'autres reseaux de transport en commun ont ete mis en 
place ou agrandis a Oshawa, Mississauga, Oakville, 
Burlington, Brampton, Markham, Vaughan et Richmond Hill 
par exemple. 

A mesure que les nouvelles zones de developpement 
s' eloignaient du quartier central des affaires de la corn-
munaute urbaine par un phenomene de "raz—de—maree" de la 
croissance urbaine, le gouvernement provincial s'est rendu 
compte que le reseau ferroviaire existant, en forme d' etoile, 
pourrait etre utilise par des trains de banlieue reliant les 
secteurs situ& au—dela des limites de la communaute urbaine 
et le secteur entourant la gare Union. Il a cree un service de 
transport de banlieue appele "GO Transit" qui, au fil des ans, a 
pris beaucoup d'importance grace a ses deux lignes du 
Lakeshore, puis aux cinq lignes reliant respectivement Milton, 
Georgetown, Bradford, Richmond Hill et Stouffville a la gare 
Union. 
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Les divers paliers de gouvernement ont enormement 
investi dans l'infrastructure du transport au cours des annees 
1950 et 1960, lorsque les fonds publics, moins limites 
qu'aujourd'hui, permettaient aux autorites regionales de la 
nouvelle communaute urbaine de planifier et de construire de 
fawn integree un reseau de transport pour toute la zone en 
voie d'urbanisation. Toutefois, le rythme de construction dans 
le domaine du transport, en particulier dans le domaine des 
installations desservant les secteurs construits, a ralenti dans 
les annees 1970 et 1980, pour plusieurs raisons: le 
gouvernement provincial a commence a donner la priorite 
financiere aux services sociaux, A l'education et a la sante; les 
preoccupations environnementales ont rendu plus difficile 
l'obtention des permis; les zones d'amenagement ont deborde 
sur un nombre croissant de municipalites sises au—dela des 
limites de la communaute urbaine de Toronto. 

Il n'est peut—titre pas exagere de dire alors que certaines 
parties du Grand Toronto "ont evolue librement" pendant une 
bonne partie des deux dernieres decennies, et appuye leur 
developpement sur l'importante infrastructure mise en place 
pendant les annees 1950 et 1960. Ces installations, ainsi que les 
nouvelles routes et les nouveaux services de transport 
introduits ulterieurement, ont Bien servi la region mais n'ont 
pu suivre la croissance rapide des besoins de transport 
expos& au chapitre precedent. 

En consequence, on a perdu la bataille contre l'encombre-
ment. Comme le montre l'illustration 5, les secteurs les plus 
encombres se trouvent aux limites de la communaute urbaine 
de Toronto et de Mississauga ainsi qu'aux abords de la Credit 
River a Mississauga; le long du corridor de la route 7 dans la 
region de York; aux limites nord de la communaute urbaine, le 
long du corridor de la route 401 dans les regions de Durham, 
de la communaute urbaine et de Peel; et dans les corridors de 
la QEW et de la route 403 A South Peel et Halton. Aux periodes 
de pointe, on rencontre de graves embouteillages sur tout le 
troncon de la route 401 sis a l'interieur du Grand Toronto, et en 
particulier dans la partie situ& au sud de l'aeroport Pearson 
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entre l'avenue Islington et la route 427. D'ailleurs, ce secteur 
est probablement devenu au cours de la derniere decennie le 
pire goulot d'etranglement du Canada. 

Persistance prevue des pressions d'ordre 
demographique sur la demande de transport 

L'illustration 6 montre les tendances prevues de 1986 a 2011, 
etablies d'apres les meme variables sur l'utilisation des 
terrains et le transport que dans l'illustration 3. 

Malgre les incertitudes inevitables lorsqu'on evalue 
l'avenir, les facteurs demographiques et economiques en jeu 
permettent de croire que les estimations etablies pour l'annee 
2011 representent raisonnablement bien la demande de 
&placements dans 20 ou 25 ans. Tel qu'indique, on s'attend 
une croissance considerable de la population et de l'emploi 
ainsi qu'a une augmentation proportionnelle des &place-
ments quotidiens. Le trajet moyen pour se rendre au travail 
devrait continuer a augmenter (passant de 15,1 km a 17,4 km, 
soit une augmentation de 15 p. 100) et le nombre de 
&placements quotidiens par personne devrait s'accroitre 
d'environ 10 p. 100. 

L'augmentation prevue des &placements devrait resulter 
de la reduction continue, quoique beaucoup moms forte, de la 
taille des familles, du nombre eleve d'adultes dans la 
population active, des revenus reels eleves et du grand 
nombre de proprietaires de voiture. Cependant, le taux de 
croissance des autres facteurs contribuant a la demande de 
transport ne devrait pas se poursuivre au rythme actuel. En 
effet, le rythme d'entree des femmes sur le marche du travail 
arrive a saturation, et comme on l'a souligne plus tot, l'achat 
d'une premiere maison par la generation du "baby boom" de 
l'apres—guerre commencera a baisser d'ici a la fin de la 
presente decennie. La proportion du nombre d'emplois par 
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EXHIBIT 6 

TENDANCES PREVUES - DEMOGRAPHIE ET 
DEMANDE DE TRANSPORT 

1986 
1988-2011 

2011 	croissance en% 

• Population 	3 733 000 5 438 000 46 
• Emploi 	2,049,000 3 259 000 59 
• Deplacements 

quotidiens 	7 577 000 12 143 000 60 
• Deplacements 

par personne 	2,03 2,23 10 
• Trajet moyen pour 

le travail 	15,1 km 17,4 km 15 
• Nombre de voitures 

par personne 	0,52 0,55? 6 

Indicateurs de tendances 

Families peu nombreuses, davantage d'adultes 

Revenus eleves - grand nombre de proprietaires de 
voitures 

Saturation du niveau de la population active feminine 

Taux moins eleve de formation de foyers 

Saturation du passage du train au camion pour le 
transport des marchandises 

Comprend la communaute urbaine de Toronto, Durham, 
York, Peel et Halton. 
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rapport au nombre de travailleurs commencera a diminuer 
apres 2011 lorsque la generation d'apres-guerre arrivera a la 
retraite, ce qui reduira le nombre de deplacements par foyer 
aux fins du travail. De meme, le passage du train au camion 
pour le transport de marchandises arrive a saturation et it ne 
devrait pas faire augmenter la circulation par camion autant 
que precedemment. 

De facon quelque peu simpliste, en supposant que le niveau 
d'immigration reste semblable au niveau actuel, on peut dire 
que les dix ou quinze prochaines annees pourraient etre les 
pires pour combler les retards et repondre rapidement aux 
besoins croissants de transport. Apres cette periode, les 
besoins pressants d'installations et de services nouveaux 
pourraient diminuer legerement, mais les citoyens de cette 
epoque devront composer avec les cofits beaucoup plus &eves 
d'entretien et d'exploitation d'un reseau de transport plus 
vaste sans pouvoir compter sur les revenus fiscaux provenant 
d'une population en plein essor. Si le taux d'immigration 
augmente au cours des vingt-cinq prochaines annees alors 
que le taux de population en place se stabilise, les besoins de 
transport augmenteront d'autant, tout comme les besoins 
d'investissements accrus en vue de l'amelioration du 
transport. 

Offrant un apercu un peu plus detaille pour le Grand 
Toronto, l'illustration 7 indique de facon assez libre les 
tendances prevues pour la population active et l'emploi dans 
les cinq regions qui forment le Grand Toronto. Alors qu'on 
prevoit une modeste augmentation de la population active 
dans le quartier central des affaires, on s'attend a une 
diminution dans le reste de la communaute urbaine, ce qui 
devrait causer une legere baisse de la population active dans 
l'ensemble de la communaute urbaine entre 1981 et 2011. En 
revanche, on prevoit une tres forte augmentation de la 
population active dans toutes les regions peripheriques ainsi 
qu'une hausse notable des emplois dans les cinq regions, y 
compris la communaute urbaine. Comme le montre le petit 
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graphique insere dans l'illustration 7, cela signifie que la 
communaute urbaine de Toronto verra s'accentuer l'ecart 
entre la population active et l'emploi, et devra de plus en plus 
recourir a des personnes venues des regions environnantes, 
faisant chaque jour la navette. 

De ces tendances resulteront des pressions continues 
concernant les &placements au—dela des limites de la 
communaute urbaine et la forte croissance des &placements 
dans chacune des regions avoisinantes. Pour sa part, la 
communaute urbaine subira un peu moins depression due A la 
croissance des &placements, si ce n'est pour repondre a 
l'augmentation des &placements franchissant ses limites, 
dont le tiers environ se dirige vers le quartier central des 
affaires. Ces tendances se repercuteront sur l'emplacement et 
le type des nouveaux moyens et services de transport mis en 
place (trains de banlieue GO, par exemple, convenant bien aux 
longs trajets) dont it sera question plus loin. 

On pourrait diminuer ces longs &placements vers le lieu de 
travail si la population augmentait davantage dans la 
communaute urbaine de Toronto grace a de nouveaux 
amenagements plus densement peuples et si l'emploi 
s'accroissait en banlieue. Cela montre bien l'influence directe 
de l'utilisation des terrains sur la demande de transport. Le 
Bureau provincial concernant le Grand Toronto (Office for the 
Greater Toronto Area) etudie en ce moment l'influence de 
plusieurs concepts "generiques" de structure urbaine sur les 
besoins et les coats d'infrastructure pour les 30 prochaines 
annees. L'un de ces concepts quantifiera les repercussions 
susmentionnees concernant le transport en se fondant sur une 
extension des tendances recentes de l' amenagement. Un autre 
concept montrera l'effet d'une structure urbaine "nodale" sur 
les configurations de la demande de transport et sur 
l'utilisation accrue du transport en commun. 
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Certains pourraient soutenir qu'on ne peut pas se permettre 
d'installer les nouveaux moyens et services de transport 
necessaires, et qu'on devrait davantage laisser l'encombre-
ment servir de regulateur de la demande de transport. Les 
deficiences du transport entrainent toutefois des co-as 
economiques et sociaux tres importants qui se traduisent dans 
le domaine du transport, par une augmentation des coats 
d'exploitation, de la consommation de carburant et des 
accidents; dans le domaine de l'environnement, par un 
accroissement de la pollution atmospherique due A la 
consommation accrue de carburant et a la baisse d'efficacite 
des moteurs soumis a des arrets et des departs constants; dans 
le domaine economique, par une augmentation du call de 
transport des marchandises et des coats dus aux pertes de 
temps des voyageurs ainsi que par une perte de debouches 
economiques imputable a la baisse de la productivite et des 
profits. 	Ces augmentations pourraient reduire la 
competitivite economique du Grand Toronto par rapport a 
certains grands centres du Canada et d'autres pays. Ces 
lacunes engendrent egalement des coats dans le domaine de 
l'utilisation des terrains et de la qualite urbaine, dans la 
mesure ou, A cause de son rendement defectueux, le reseau de 
transport ne peut concourir a donner a la yule la forme desiree. 

Enfin, laisser un reseau de transport "se surmener" est une 
idee fort peut valable du point de vue economique, comme l'a 
montre ces dernieres annees la rapide deterioration, aux 
Etats-Unis, des routes reliant les Etats. Si on laisse les routes et 
les autres elements de l'infrastructure du transport se 
deteriorer au-dela d'une certaine limite, leur entretien et leur 
renovation content beaucoup plus cher qui si on avait pris ces 
mesures plus tot. Si, par consequent, nous ne nous soucions 
pas constamment de l'etat du reseau de transport, nous 
leguerons a nos enfants un lourd fardeau financier et 
fonctionnel qu'ils devront supporter a un moment ou la 
population et la croissance economique pourraient baisser. 
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PROJETS EVENTUELS DANS LE DOMAINE DU 
TRANSPORT 

Divers projets possibles 

Quatre types de projets pourraient ameliorer la situation de 
l'offre et de la demande dans le domaine du transport: 

l'adoption de modes d'utilisation des terrains renforcant 
l'efficacite du transport; 

l'augmentation du role du transport en commun; 

la gestion plus efficace du transport; et 

l'agrandissement du reseau routier. 

Modes d'utilisation des terrains renforcant 
l'efficacite du transport 

Les projets d'utilisation des terrains dans ce secteur visent 
avant tout a creer un meilleur equilibre entre le nombre et le 
genre de personnes et d'emplois dans chaque partie du Grand 
Toronto, ainsi qu'a instaurer une structure urbaine plus 
compacte permettant de raccourcir les &placements et d'y 
repondre plus facilement par le transport en commun. Pour ce 
faire, on peut envisager divers moyens, par exemple 
encourager la creation de sous-centres commerciaux et 
industriels a l'exterieur du centre-ville de la communaute 
urbaine, politique de "deconcentration" deja adopt& par la 
communaute urbaine dans son plan d'amenagement 
(Metroplan), comme en temoignent les centres-villes de York 
et de Scarborough, ainsi que par Mississauga avec son City 
Centre et d'autres municipalites du Grand Toronto. Des 
noyaux et des corridors plus densement peuples et desservis 
par le transport en commun rapide et par des lignes d'autobus 
aux horaires serres, favorisent l'emploi du transport en 
commun en incitant les utilisateurs a se rendre A pied aux 
moyens de transport oil ils beneficieront d'un service tres 
frequent et plus economique. 
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Un autre projet, qui a recu une certaine attention 
dernierement mais qu'on pourrait encore approfondir, 
consisterait A utiliser davantage les reserves de logements 
existant dans la communaute urbaine de Toronto en reduisant 
les restrictions relatives aux appartements situ& dans les 
maisons, comme c'est le cas A North York par exemple. 
L'assouplissement selectif de ces reglements repondrait A un 
double objectif: it aiderait A satisfaire le besoin de logements 
locatifs dans le Grand Toronto et recluirait probablement les 
trajets jusqu'aux lieux de travail puisqu'il permettrait A plus de 
gens de s'installer dans la communaute urbaine plutot que 
d'avoir A trouver des logements dans les banlieues eloignees. 
Les projets recents du Toronto metropolitain et de la ville de 
Toronto visant A augmenter la population le long des arteres 
principales et dans de vastes reamenagements comme le 
quartier Ataratiri entre la rue Parliament et le bas de la Don 
River, produiront le meme effet. Le gouvernement provincial 
a egalement mis de l'avant un projet connexe de "logement A 
prix abordable". Un plus grand mélange des types de 
logement dans toutes les parties du Grand Toronto, y compris 
les banlieues, permettra aux personnes A revenu faible ou 
moyen employees dans les services et l'industrie de toutes les 
regions d'habiter plus pres de leur lieu de travail et 
contribuera A raccourcir la longueur moyenne des &place-
ments et le nombre de voitures—kilometres. 

L'illustration 8 montre quelques—uns des futurs centres 
d'emploi prevus dans le Grand Toronto. Dans chaque cas, la 
dimension du cercle donne une indication de l'emploi en 1986 
dans chaque centre. Elle souligne la predominance du 
quartier central des affaires de la communaute urbaine, qui 
devrait se poursuivre au cours des 25 prochaines annees, mais 
pourrait diminuer lentement par rapport A l'emploi total dans 
les autres centres: de la sorte, le reste de la communaute 
urbaine et les regions environnantes pourraient devenir plus 
autonomes, ce qui contribuerait A limiter l'augmentation 
future des &placements pour se rendre au travail. Cependant, 
la plus grande dispersion des lieux de travail dans les 
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banlieues compliquera le transport en commun a moins qu'on 
n'adopte une forme urbaine plus compacte et plus resserree, 
plus facile a desservir que la forme tentaculaire actuelle des 
banlieues. La recente croissance de ces secteurs, de,meme que 
la vaste experience apportee par les banlieues des Etats—Unis, 
ont montre qu'on devra a l'avenir utiliser une plus grande part 
du marche du transport en commun pour les desservir et pour 
permettre une croissance continue. 

Role accru du transport en commun 

Il est essentiel que le transport en commun acquiere un plus 
grand role si l'on veut arriver a mieux utiliser les terrains 
reserves aux emprises et a employer plus efficacement la 
capacite routiere existante. En effet, en plus de transporter 
beaucoup plus de personnes que les deux ou trois voitures 
qu'il remplace sur la route, un vehicule de transport en 
commun ferroviaire (train de banlieue et metro) ecarte du 
reseau routier tous ces vehicules, ou au moins une grande 
partie d'entre eux. Dans la mesure du possible, it faudrait 
mettre en place des services de transport nouveaux et accrus 
mesure qu'apparaissent les nouveaux amenagements, afin de 
creer "l'habitude du transport en commun" chez les personnes 
qui s'y installent et de leur eviter l'achat d'une deuxieme ou 
d'une troisieme voiture. 

Des points de correspondance intermodaux dotes d'aires de 
stationnement adaptees aux besoins incitent les voyageurs a y 
laisser leur voiture avant de penetrer dans les secteurs urbains 
fortement frequentes. Ces points permettent une correspon-
dance facile entre les divers modes de transport et 
encouragent l'amenagement de noyaux a forte densite de 
population qui, a leur tour, favorisent l' augmentation des 
services de transport en commun. Le ministere provincial des 
Transports a entrepris des projets dans ce sens ainsi que dans 
les domaines connexes de l'uniformisation des tarifs et de la 
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coordination des services, afin de promouvoir l'utilisation du 
transport en commun d'une region ou d'une municipalite a 
une autre. 

Gestion du transport 

La gestion du transport a pour but d'amener une utilisation 
plus efficace des moyens et des services de transport grace a 
diverses mesures: controle ameliore de la circulation, mesures 
incitatives concernant les habitudes de &placement, systemes 
d'information destines aux voyageurs. La gestion du 
transport prevoit donc des systemes informatises de controle 
de la circulation urbaine et de gestion de la circulation sur les 
autoroutes, des dispositifs annoncant aux voyageurs l'heure 
d'arrivee des prochains vehicules, une meilleure coordination 
des horaires des transports en commun, divers procedes 
techniques permettant un debit de circulation plus regulier, 
des tarifs de stationnement avantageux dissuadant les gens de 
se &placer en voiture pendant les periodes de pointe et 
reduisant l'utilisation des espaces de stationnement de plus en 
plus coateux dans les sous—centres et les noyaux de 
developpement. Ces projets, parmi d'autres, sont mis de 
l'avant par divers organismes de transport provinciaux et 
municipaux. 

D'apres la Transportation Tomorrow Survey menee en 1986 
dans tout le Grand Toronto et des sondages executes dans les 
municipalites en 1979, le pourcentage des &placements pour 
raison de travail effectues par les transports en commun, la 
plupart du temps en periode de pointe, representait environ 33 
p.100 en 1986, par rapport a 31 p.100 en 1979. Alors qu'en 1979, 
l'utilisation des transports en commun dans Peel, York, 
Halton et Durham s'elevait respectivement a 7, 9, 7 et 4 p. 100, 
elle atteignait 12, 10, 8 et 7 p.100 en 1986. II faudra ameliorer et 
integrer susbstantiellement les moyens et les services de 
transport en commun pour arriver au cours des 25 prochaines 
annees a une augmentation egale ou superieure de leur 
utilisation. Si on n'y parvient pas, on devra s'attendre a des 
augmentations importantes de l'engorgement de la circulation 
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dans tout le Grand Toronto, specialement dans les quatre 
regions entourant la communaute urbaine, dans les secteurs 
peripheriques et dans les corridors de transport desservant le 
quartier central. La part des &placements effectues par 
transport en commun vers le quartier central est beaucoup 
plus elevee puisqu'elle est passee d'environ 60 p.100 en 1975 a 
pres de 65 p. 100 en 1989 pendant les trois heureg de pointe. 
Cette augmentation resulte a la fois d'ameliorations du 
transport en commun — en particulier du service de trains de 
banlieue GO — et des contraintes imposees par la capacite 
routiere limit& aux voitures allant vers le quartier central. 

Reseau routier agrandi 

Malgre les trois projets exposés ci—dessus, it faudra agrandir 
les reseaux routiers en particulier pour desservir les nouveaux 
amenagements, pour achever les reseaux interurbains 
d'autoroutes et d'arteres, et pour reduire les embouteillages. 
L'agrandissement du reseau routier s'impose surtout dans les 
regions situees autour de la communaute urbaine ou it reste 
encore des emprises suffisantes et of l'augmentation de la 
demande de transport se fait particulierement sentir. 
Toutefois, des ameliorations sont aussi possibles et necessaires 

l'interieur de la communaute urbaine ainsi que dans tous les 
secteurs pour repondre aux besoins continus et croissants de 
transport de marchandises, notamment aux exigences plus 
rigoureuses des livraisons "ponctuelles" concues pour reduire 
les frais des stocks. 

Propositions recentes concernant l'agrandissement 
du reseau 

L'illustration 9 montre les projets relatifs aux trains de 
banlieue et au transport en commun rapide pour les annees 
1990, annonces le 5 avril 1990 par M. William Wrye, ministre 
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provincial des Transports. Ces projets renferment les 
propositions suivantes: 

Amelioration des services sur les sept lignes de train de 
banlieue GO. 

Boucle joignant les lignes de metro Yonge et Spadina 
pour former un seul reseau dans le secteur Finch-Steeles. 

Prolongement de la ligne de metro Bloor-Danforth 
jusqu'a Sherway Gardens. 

Prolongement du service de transport en commun rapide 
de Scarborough au nord de la route 401 jusqu'au quartier 
Malvern. 

Construction de la ligne de tramway Spadina jusqu'a 
Bloor. 

Construction A Mississauga d'une chaussee reservee aux 
autobus allant du centre-ville de Mississauga jusqu'a la 
communaute urbaine de Toronto. 

Construction de la ligne de transport en commun rapide 
Eglinton Ouest, depuis le metro Spadina jusqu'a la 
chaussee des autobus. 

Prolongement du metro leger Harbourfront LRT vers 
l'est jusqu'au champ de courses Greenwood et vers 
l'ouest jusqu'au CNE. 

Construction du metro Sheppard. 

Le Programme d'immobilisations dans le domaine du 
transport (Transportation Capital Program), d'une valeur de 5 
milliards de dollars, comprend egalement l'amelioration de 
routes et d'arteres essentielles, particulierement en banlieue, 
et une meilleure integration des services de transport d'une 
municipalite A l'autre. Il s'agit d'un &Orme projet visant A 
mieux equilibrer l'offre et la demande actuelles et futures de 
transport dans le Grand Toronto. 
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Chapitre 1 

Le programme est vaste et les budgets limit& 

Le communiqué du 5 avril a reconnu les dais d'ordre 
financier que presente ce programme: en effet, it faisait 
allusion a la participation eventuelle du secteur priveau 
financement d'installations de transport en commun rapide et 
lui subordonnait la mise en oeuvre prochaine du metro 
Sheppard. Cet aspect est mis en relief dans l'illustration 10 qui 
indique en chiffres ronds les depenses en capital necessaires 
pour mettre en oeuvre certaines des ameliorations impor-
tantes susmentionnees. Le bas de l'illustration montre aussi 
dans quelle mesure la part consacree au transport a diminue 
de 1961 a 1986 au sein des budgets globaux de la province, de 
la communaute urbaine de Toronto et de la region de Peel et 
indique, pour ces competences, les budgets d'immobilisations 
recemment affect& au transport (1988). Lorsqu'on se rend 
compte que de nombreux projets moins vastes de construction 
et de renovation doivent eux aussi etre finances a meme ces 
budgets, on comprend que des choix difficiles devront avoir 
lieu et que bien des annees s'ecouleront avant la mise en 
oeuvre de toutes les ameliorations souhaitees dans le domaine 
du transport, meme si on annonce une augmentation du 
financement provincial et la possibilite d'une participation 
directe du secteur prive. 

ACTIVITES PORTUAIRES DANS LA REGION 
DU GRAND TORONTO 

Donnees generales 

La plupart des grands ports urbains du Canada ont avant tout 
pour mission de repartir du fret commercial ou maritime entre 
divers modes de transport maritimes et de surface. Le Canada 
compte pres de 350 ports axes sur le commerce, dont 50 tirent 
des revenus superieurs a 100 000 $ de leurs operations 
portuaires. 
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ILLUSTRATION 10 

VASTE PROGRAMME, COOTS ELEVES 
ET BUDGETS LIMITES 

Principaux candidats a des investissements dans le secteur 
du transport: 

Service complet sur 7 lignes de train GO: 500-800 millions $ 

Metro Sheppard: 1 500 millions $ 

Prolongations du metro: 200-400 millions $ 

Autoroute 407: 1 000 millions $ 

Elargissement autoroute Gardiner et prolongement de la rue 
Front: 190 millions $ 

Prolongation de la rue Leslie: 110 millions $ 

Augmentation du parc d'autobus: 1 000 autobus a 0,2 mil. $ 
pike = 200 millions $ 

Programme quinquennal d'immobilisations dans le secteur 
routier de la communaute urbaine de Toronto: 1 140 millions $ 

Reduction du pourcentage consacre au transport dans le 
budget global 

1988 Budget 
d'immobilisations  

$ 
MTO 
/Budget provincial 	27 	6 	1 399 millions (Total MTO) 

Routes de la CUT 
/Budget d'immobilisations 
de la CUT 	 37 

	
13 46 millions (routes de la CUT) 

TTC/ Budget de la CUT 
	

128 millions (TTC) 

Routes de Peel 
/Budget de Peel 
	

4.5* 	4.0 13,6 millions (routes de Peel) 

Chiffre de 1979 

1961 	1986 
% 	% 
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Dans ces collectivites, le port et le transport commercial et 
maritime font partie de reseaux regionaux de transport fort 
divers: reseaux intermodaux complexes comme Montreal ou 
Vancouver, ou ports relativement simples, A une seule 
installation, comme Bayside au Nouveau-Brunswick ou 
Pointe-au-Pic au Quebec. Les grands ports du Canada font 
partie d'un reseau de transport et de commerce international 
vital pour notre economie: en 1987, le commerce canadien par 
eau representait environ 49,2 milliards de dollars, soit 
28,1 milliards de dollars pour les exportations et 21,1 milliards 
de dollars pour les importations. 

En 1988, les vingt principaux ports canadiens, dont 
quelques-uns figurent dans l'illustration 11, etaient les 
suivants, par ordre de tonnage trait& 

RANG PORT TONNES 

 Vancouver, B.C. 71 316 000 
 Sept Iles, Quebec 23 370 000 
 Montreal, Quebec 22 239 000 
 Quebec, Quebec 18 216000 
 Thunder Bay, Ontario 17 173 000 
 Halifax, N.S. 16 236 000 
 Saint John, N.B. 14 904 000 
 North Fraser, B.C. 13 840 000 
 Hamilton, Ontario 13 206 000 

 Prince Rupert, B.C. 12 442 000 
 Fraser River, B.C. 6 482 000 
 Windsor, Ontario 5 771 000 
 Chicoutimi, Quebec 4 336 000 
 Nanaimo, B.C. 2 663 000 
 Trois-Rivieres, Quebec 1 984 000 
 Toronto, Ontario 1 876 000 
 Goderich, Ontario 1 777 000 
 Port Alberni, B.C. 1 050 000 
 St. John's, Nfld. 945 000 
 Dalhousie, N.B. 807 000 
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De Newcastle a Burlington, le rivage du lac Ontario se prete 
bien au developpement naturel de havres, puisque plusieurs 
rivieres et ruisseaux se deversent dans le lac et creent des baies 
peu profondes ideales pour abriter de petites embarcations. 
C'est le cas de Port Darlington, Oshawa, Whitby, Pickering 
(Frenchman's Bay), Port Credit et Oakville. La majorite de ces 
secteurs portuaires ont delaisse le commerce pour devenir des 
centres de villegiature et de loisirs dotes de ports de plaisance 
prives et publics ainsi que d'installations connexes. 

Dans le Grand Toronto, l' activite maritime commerciale se 
limite aujourd'hui a deux ports de competence federale: 
Oshawa, administre par la Oshawa Harbour Commission et 
Toronto, administre par la Toronto Harbour Commissionners. 
Meme si le port de Hamilton, administre par la Hamilton 
Harbour Commission, ne se trouve pas vraiment dans le 
secteur etudie, it fait partie du reseau de transport regional. 
L'illustration 12 presente les ports du Grand Toronto. 

Des activites relatives a la navigation ont egalement lieu 
dans plusieurs installations privees du secteur etudie: 
St-Mary's Cement a Bowmanville, Hydro Ontario a la centrale 
de Lakeview, St. Lawrence Cement a Clarkson et Petro Canada 
a Clarkson et Oakville. 

Vue d'ensemble du trafic portuaire et maritime 

L'activite portuaire est toujours en evolution et certains ports 
tirent parti des changements lies aux besoins des utilisateurs, a 
la technologie, au commerce international et national, aux 
preoccupations environnementales, aux possibilites 
financieres et a la concurrence. Voici un bref survol des 
commissionsde port, de 1' administration des ports, des 
installations, de la circulation et des utilisateurs des ports du 
Grand Toronto. 
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Chapitre 1 

Le port d'Oshawa 

Le port d'Oshawa, situe a 52 kilometres a l'est de Toronto, est 
administre depuis 1960 par la Oshawa Harbour Commission 
form& de deux commissaires nommes par le gouvernement 
federal et d'un commissaire nomme par la municipalite. Tous 
trois, responsables devant le ministre federal des Transports, 
sont charges, en vertu de la Loi de 1964 sur les commissions de 
port, d'administrer, d'exploiter et d' amenager le havre en 
conformite avec les objectifs federaux dans ce domaine. Les 
ports devront parvenir a l'autonomie financiere. 

Merne si les origines du port remontent au debut du XVIIIe 
siecle, celui—ci est entre dans l'ere moderne en 1930 lors de son 
inauguration officielle. Le gouvernement du Canada a fourni 
la plupart des installations, mais a la fin des annees 1960, la 
ville d'Oshawa a cede a la Commission 190 hectares (470 acres) 
de terrain destines a servir a l'amenagement futur du port. 
Celui—ci administre actuellement environ 200 hectares 
(500 acres). 

Le port est construit autout d'un bassin drague et enclos par 
deux digues s'avancant dans le lac Ontario. Les installations 
d'amarrage comportent le quai de l'Est (East Wharf), d'une 
longueur de 225 metres (738 pieds) et d'une profondeur d'eau 
de 8,2 metres (27 pieds), ainsi que les quais du Sud et de 
l'Ouest mesurant 430 metres (1 411 pieds) et d'une hauteur 
d'eau de 6,7 metres (22 pieds). Un entrepOt de 2 090 metres 
canes (22 500 pieds canes) pour les marchandises en transit se 
trouve sur le quai de l'Est pres duquel s'etendent des secteurs 
d'entreposage a ciel ouvert. Une rampe de transroulage est 
integree au quai de l'Ouest. 
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ILLUSTRATION 13 

TRAFIC DU PORT D'OSHAWA 

1984-88 (tonnes) 

NATIONAL 

1984 1985 1986 1987 1988 

Chargé 5 987 9 567 12 525 

Decharg6 36 529 78 809 61 334 77 483 104 482 

Total 42 516 88 376 61 334 77 483 117 007 

INTERNATIONAL 

Conteneurise chargé 3 254 

Non conteneurise 3 678 2 272 11 446 18 399 7 938 

Total charge 3 678 2 272 14 700 18 399 7 938 

Conteneurise &charge 18 479 — 

Non conteneurise 
&charge 156 534 233 036 224 916 169 653 61 576 

Total decharge 156 534 233 036 224 933 170 132 61 576 

Total international 160 212 235 308 239 633 188 531 69 515 

TRAFIC TOTAL 202 728 323 684 300 967 266 014 186 522 

SOURCE: S tatistique Canada 
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Le cote occidental du port est soumis A des limitations de 
charge et le tirant d'eau y est limite A 6,7 metres (22 pieds). 
Comme on sait qu'il est impossible de draguer ce secteur pour 
atteindre la profondeur de la Voie maritime, soit 8,2 metres (27 
pieds), on reserve ce cote aux navires plus petits, A plus faible 
tirant d'eau. Depuis toujours, l'entretien du port a exige des 
travaux reguliers de dragage. 

La Commission du port exploite dans le bassin portuaire, un 
port de plaisance dote de 240 postes d'amarrage qui assure 
une gamme complete de services, notamment d'entreposage 
pendant l'hiver et de reparation, et elle administre 
actuellement une zone de terres humides nominee "Second 
Marsh", situ& A l'est des installations portuaires proprement 
dites. Ce secteur, tres sensible du point de vue environnemen-
tal, a fait l'objet de maintes etudes et controverses au fil des 
ans. En 1986, un comite de gestion de la "Second Marsh" a 
dresse un programme de gestion destine A proteger et 
ameliorer recosysteme tout en utilisant le marecage A diverses 
fins recreatives et educatives passives. 

En 1984, le Plan d'amenagement du havre d'Oshawa, 
prepare par un groupe de travail comprenant des represen-
tants de tous les paliers de gouvernement, a ete soumis A la 
Commission du port apres un vaste processus de consultation 
publique. II recommandait un agrandissement echelonne, 
d'une valeur approximative de 38 millions de dollars, 
generalement vers le sud et l'est afin de repondre aux besoins 
du trafic portuaire. Theoriquement, le plan reste valide, mais 
on n'a pas assiste au developpement du trafic necessaire pour 
justifier cet agrandissement. 

De 1984 A 1988, comme le montre l'illustration 13, le trafic 
portuaire total a oscine entre un minimum de 187 000 tonnes 
en 1988 et un maximum de 324 000 tonnes en 1985. Parmi les 
principaux utilisateurs du port, citons General Chemical 
(chlorure de calcium), Kalium Chemicals (potasse), 
McAsphalt Ltd. (asphalte liquide et essence), Durham 
Stevedoring and Warehousing (produits d'acier et ensembles) 
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et Olco (produits petroliers). Par le passe, le port traitait un 
tonnage substantiel de sucre pour le compte de la raffinerie 
Lantic Sugar, mais cette entreprise a ferme ses portes en 1988. 
Il s'occupait aussi de charbon, mais cette activite se fait 
maintenant a Bowmanville. 

Le port de Toronto 

Aux époques geologiques anciennes, un lac glaciaire, le lac 
Iroquois, couvrait ce que l'on nomme aujoud'hui le sud de 
l'Ontario, et la plaine lacustre qui s'etait &coup& dans l'argile 
plus ou moins granuleuse deposee anterieurement, etait 
partiellement recouverte de depots de sable. En se retirant, le 
glacier a cree la vallee des rivieres Don et Humber, laisse 
derriere lui des depots de gravier et de sable et mis a nu les 
depots d'argile qui ont plus tard servi a construire la ville. La 
zone du havre qui englobait a l'origine l'embouchure des 
rivieres Don et Humber, devint un element du littoral du lac 
Ontario et le produit de ses vagues et de ses courants. 

Le port de Toronto remonte aux annees 1800, mais son 
histoire moderne commence avec la Loi federale de 1911 
concernant les commissaires du havre de Toronto, qui donnait a ces 
derniers le vaste mandat de gerer le port, de fournir les 
installations necessaires a la navigation et d'amenager le 
secteur riverain dans l'interet du public. Parmi les neuf 
commissions de port du Canada, celle de Toronto est la seule A 
inclure une majorite de commissaires nommes par la 
municipalite et non par le gouvernement federal. On y trouve 
trois membres nommes par la municipalite, tous actuellement 
conseillers municipaux, et deux membres nommes par le 
gouvernement federal dont l'un est propose par le Board of 
Trade de la communaute urbaine de Toronto. 

La legislation concernant les ports a considerablement 
change en 1983 lors de l' adoption de la Loi sur la Societe 
canadienne des ports, mais la Loi de 1911 est rest& telle quelle et 
ne reflete pas les objectifs exposés par le gouvernement du 
Canada dans sa politique sur les ports nationaux. 
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A la suite du remblayage survenu au fil des ans, la nature et 
la forme du secteur riverain du port de Toronto ont change: 
comme dans de nombreux ports etablis depuis longtemps, on 
y trouve un ensemble de terrains publics et prives et de 
terminaux maritimes. La THC Ore ses propres installations 
terminales — terminaux 35, 51, 52 et Centre de triage des 
conteneurs — qui, a titre public, traitent une vaste gamme de 
marchandises provenant de diverses sources. Elle loue 
egalement ses biens a divers clients qui sont responsables de 
leurs propres activites: c'est le cas de la Canadian Salt 
Company, de la Iroquois Salt Company et de Domtar Stifto qui 
traitent du sel en vrac le long du Ship Channel. 

Des entreprises privees possedent elles aussi sur le territoire 
du port des biens oil elles exploitent leurs affaires reliees au 
domaine maritime sans intervention de l'administration du 
port. Redpath Sugar, dans le secteur d'East Bayfront, constitue 
peut—etre le principal exemple de ce genre d'exploitation. 

Le terminal maritime MT 51 est le principal terminal destine 
aux marchandises diverses: it offre 760 metres (2 500 pieds) 
d'espace d'amarrage d'une hauteur d'eau de 7,9 a 8,2 metres 
(26 A 27 pieds), ainsi que 18 600 metres canes (200 000 pieds 
canes) d'espace d'entreposage abrite. On y traite surtout des 
produits d'acier amenes de divers ports du monde par une 
cinquantaine d'importateurs. 

Le MT 51 est relie au terminal maritime 52 (MT52), le 
Centre de triage des conteneurs, d'une superficie d'environ 28 
hectares (70 acres) construit en 1969 pour la manutention de 
conteneurs maritimes. Le terminal comprend l'entrepot 52, 
concu pour la manutention, le remplissage et le vidage de 
conteneurs, ainsi que des entrepots frigorifiques et une 
installation de transroulage. Bien que concues pour des 
conteneurs charges a bord de navires ou &charges, la majorite 
des actitives se font au sol: entreposage des produits, 
remplissage et vidage des conteneurs. La plupart des activites 
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sont axees sur le garnissage de conteneurs transport& par 
chemin defer a Montreal avant d'etre expedies sur les marches 
d'exportation. 

Le terminal maritime 35 (MT 35) constituait jusqu'en 1974 le 
principal terminal pour les marchandises diverses. D'une 
superficie de 8 hectares (20 acres), it contient un espace 
d'entreposage abrite de 12 800 metres canes (138 000 pieds 
carres) et presente 960 metres (3 150 pieds) d'espace 
d'amarrage d'une hauteur d'eau de 7,6 a 7,9 metres (25 a 26 
pieds). La grue Atlas de 300 tonnes, installee au MT 35, sert 
avant tout a soulever de lourds ensembles. 

CP Rail exploite, en collaboration avec la compagnie 
sovietique de transport maritime Morflot, un centre de triage 
des conteneurs transport& sur le continent d'une superficie de 
9 hectares (22 acres). 

La Toronto Harbour Commissioners possede aussi les MT 
28 et 29, ou Queen Elizabeth Docks, construits dans les annees 
1950 pour repondre a l'augmentation prevue de la circulation 
liee a l'ouverture de la Voie maritime du Saint—Laurent. 
L'installation comporte 790 metres (2 600 pieds) d'espace 
d'amarrage, deux hangars d'une superficie presque egale 
d'environ 9 500 metres cures (102 000 pieds carres) ainsi que 
des aires d'entreposage ouvertes d'environ 52 000 metres 
canes (560 000 pieds carres). Actuellement, ils ne servent pas 
au transport maritime, mais sont utilises par un club sportif, 
par le service de messagerie Canpar et par la compagnie 
Voyageur. La THC exploite aussi le chantier maritime situe sur 
le cote sud de Keating Channel ou se concentrent l'entretien, 
les reparations et les operations maritimes. 

On a toujours transporte du ciment dans le port: la 
communaute urbaine de Toronto utilise chaque armee deux 
millions de tonnes de ciment ontarien, soit environ la moitie de 
la quantite totale utilisee dans la province. L'emploi du 
ciment, directement lie a l'industrie de la construction et a la 
croissance dans la region de Toronto, a fluctue ces dernieres 
annees de 333 000 tonnes en 1982 a un maximum de 709 000 
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tonnes en 1980. Lake Ontario Cement possede son 
exploitation sur un terrain loue adjacent au MT 35 et distribue 
son produit a partir de son usine de Picton (Ontario) aux 
clients locaux et a des entreprises de ciment pret a l'emploi. 
Ciment Lafarge Canada exploite son entreprise sur un terrain 
prive a l'angle des rues Polson et Cherry. 

Le sel employe sur les routes est &charge dans le port, sur 
un terrain loue au bord du Ship Channel, par trois 
compagnies: The Canadian Salt Company Limited, The 
Iroquois Salt Company Limited et Domtar Sifto. Ii provient de 
Windsor, Goderich et des Etats-Unis. Le volume de sel, qui 
depend du temps hivernal et de l'expansion du reseau routier 
urbain, est passé de 158 000 tonnes en 1983 a 456 000 tonnes en 
1987. En general, on l'utilise dans un certain rayon du port; 
environ 80 p. 100 de ce sel est epandu dans la communaute 
urbaine de Toronto. 

L'usine Redpath Sugar, install& sur un terrain de six 
hectares (15 acres) dont 1,6 hectare (4 acres) est loue a la 11-IC 
pour l'entreposage du sucre en vrac, importe des marches 
mondiaux en moyenne 300 000 tonnes de sucre non raffine par 
an. Le port traite aussi des grains, notamment du soja et du 
malte, destines aux usines Victory Soya Mill et Canada 
Malting. Le tonnage maritime a varie considerablement, 
puisqu'il est passé de pres de 700 000 tonnes en 1975 a 176 000 
tonnes en 1987. Cette baisse est due a l'augmentation des 
expeditions par route et par chemin de fer. 

Six compagnies traitent environ 200 000 tonnes de produits 
liquides en vrac: it s'agit de Roy L. Fuels, essence et mazout; 
McAsphalt Industries Ltd., asphalte liquide; Rothsay, Darling, 
suif liquide, sous-produits d'origine animale; Hiram Walker, 
Gooderham and Worts, melasse et rhum. Liquiterminals Ltd. 
manutentionne les produits des quatre dernieres compagnies 
citees. Les produits petroliers, dont on a traite plus d'un 
million de tonnes en 1970, constituaient naguere une des 
principales marchandises passant au port. Mais ce tonnage a 
baisse a 7 000 tonnes en 1985 avant de disparaitre en 1986. 
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Roy L. Fuels est maintenant la seule compagnie A traiter des 
produits petroliers. L'evolution des techniques, comme 
l'emploi d'oleoducs, ainsi que des modes et des politiques de 
distribution ont concouru a ce declin. Le transport du charbon, 
autrefois important dans le port puisqu'il atteignait 1,5 million 
de tonnes en 1970, a completement disparu en 1983 lors de la 
fermeture de la centrale electrique Hearn. 

Au MT 51, la manutention de conteneurs relies au trafic 
maritime a atteint un point culminant de 12 000 EVP 
(equivalents vingt pieds) en 1972, mais elle a generalement 
baisse depuis, jusqu'a un minimum de 1 515 EVP en 1988. Au 
cours des vingt dernieres annees, le trafic portuaire total a 
decline, puisque, selon les donnees de la THC, le tonnage total 
est passé de 5,6 millions de tonnes en 1970 A 2 millions de 
tonnes en 1982. Depuis lors, le tonnage est reste proche de 
deux millions de tonnes, comme le montre l'illustration 14. 

La Commission royale sur l'avenir du secteur riverain de 
Toronto a publie son premier rapport provisoire en aofit 1989. 
Le mois suivant, la province a accepte le rapport et declare les 
terrains industriels du port et East Bayfront "secteur d'interet 
provincial" en vertu de la Loi sur l'amenagement du territoire de 
l'Ontario. Cette declaration d'interet provincial permet au 
gouvernement provincial d'empecher tout amenagement 
important dans un secteur jusqu'a ce qu'il ait determine ce qui 
conviendrait le mieux aux habitants et A l'environnement. Ce 
secteur fait actuellement l'objet d'une evaluation environ-
nementale coordonnee par la Commission royale. 

Le port de Hamilton 

Dans le port d'Hamilton, le transport maritime a commence 
dans les annees 1800, apres qu'on eut creuse un canal A travers 
la plage pour permettre les expeditions commerciales. Les 
premiers liens intermodaux ont ete amenages au moment oil le 
chemin de fer atteignit le port et l'industrie de l'acier vint 
s'installer dans le secteur riverain lorsqu'on disposa de 
courant electrique. 
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ILLUSTRATION 14 

TRAFIC DU PORT DE TORONTO 

1983-88 (tonnes) 

1983 1984 1985 1986 1987 1988 

NATIONAL 

Charge 	259 361 21 359 56 439 2 736 508 18 

Decharge 	764 671 974 061 769 797 981 947 997 781 875 

Total 	1 024 032 995 420 826 236 984 683 998 289 894 

INTERNATIONAL 

Conteneurise chargé 	4 857 2 532 454 1 858 5 271 4 

Non conteneurise 
charge 	 92 603 107 267 64 096 89 215 66 382 85 

Total charge 	97 459 109 799 64 550 91 072 71 652 90 

Conteneurise 
&charge 	19 949 25 335 32 507 15 693 13 204 9 

Non conteneurise 
decharge 	537 277 766 615 793 201 768 832 802 858 633 

Total &charge 	557 226 791 950 825 707 784 525 816 062 643 

Total international 	654 685 901 749 890 257 875 598 877 714 733 

TRAFIC TOTAL 1 678 717 	1 897 169 	1 716 493 	1 860 281 1 886 003 1 627 

SOURCE: Statistique Canada 
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En 1912, le Parlement federal adopta une loi creant la 
Hamilton Harbour Commissioners, formee de deux commis-
saires nommes par le gouvernement federal et d'un 
commissaire nomme par la ville de Hamilton. Ces 
commissaires sont charges d'administrer et de superviser les 
actives liees a la navigation dans le port, ainsi que d'amenager 
les terrains riverains pour la navigation et a des fins connexes. 

Dans le port, les terminaux prives se melent a ceux 
qu'exploite la Hamilton Harbour Commissioners qui loue 
aussi des terminaux au secteur prive. Stelco et Dofasco sont les 
symboles de "la ville aux cheminees d'usine": en effet, ces 
compagnies occupent 690 hectares (1700 acres) dans le secteur 
riverain central, se chargent de la majeure partie du minerai de 
fer, du charbon et des produits finis en acier trait& au port et 
sont d'importants employeurs regionaux. 

Le port comporte huit grands terminaux capables de traiter 
des marchandises diverses ainsi que des produits secs et 
liquides en vrac. La Hamilton Harbour Commissioners 
exploite deux terminaux consacres aux expeditions outre—
mer, le terminal Centennial sur la jetee n° 8 et le terminal de la 
rue Wellington. D'une superficie globale de 15 hectares (37 
acres), ils offrent 1 400 metres (4 600 pieds) d'espace 
d'amarrage et 36 000 metres carres (387 500 pieds carres) 
d'espace d'entreposage et traitent des marchandises diverses 
allant des machines aux conteneurs. Le port achemine en 
outre un volume considerable de produits en vrac, liquides et 
secs, ainsi que les produits de base necessaires a l'industrie de 
l'acier. Seaway Terminals manutentionnent de la potasse, du 
phosphate et de l'uree; United Co—operatives traite et 
entrepose de la potasse et Lakeshore Sand distribue du sable 
utilise dans les fonderies. Le port traite aussi du ciment, du 
manganese, des minerais de chrome, des scories, des agregats, 
du sel, du spath fluor et du gypse. Parmi les produits liquides 
en vrac figurent le styrene, la melasse, l'asphalte et les produits 
petroliers trait& par diverses compagnies comme Montank 
Transit et Canada West Indies Molasses. 

Vols  70 



Chapitre 1 

La Hamilton Harbour Commissioners amenage egalement 
la East Port Marine et le parc industriel qui longent le Queen 
Elizabeth Way, juste au bord du lac Ontario. Ouvert en 1987, 
cet emplacement offre des postes d'amarrage et une reserve de 
terrains utilises pour des fins reliees A l'eau; Agrico Canada a 
installe un terminal pour engrais dans le parc. 

De 1984 A 1988, le port a toujours traite plus de 10 millions de 
tonnes de marchandises par an et a meme atteint 12,9 millions 
de tonnes en 1988; pendant cette periode, le trafic etranger a 
constamment represente 55 p. 100 du trafic global. Le port de 
Hamilton apporte beaucoup A la Voie maritime du 
Saint-Laurent et en tire parti du meme coup. L'illustration 15 
montre le trafic portuaire de 1984 A 1988. 

Tout en etant avant tout un port commercial traditionnel, le 
port de Hamilton comporte egalement d'importantes installa-
tions recreatives comme le Marine Dock dote de 230 postes 
pour bateaux de plaisance munis de tous les services voulus, 
de 250 mouillages ainsi que d'installations de reparation, 
d'entretien et d'entreposage. On y trouve aussi l'Ecole de voile 
de la Hamilton Harbour Commissioners qui enseigne aux 
participants les rudiments de la navigation A voile et la securite 
nautique. 

Voici maintenant une breve description des installations 
terminales maritimes privees situees dans le Grand Toronto. 

Bowmanville 

C'est A Bowmanville, A dix kilometres A l'est d'Oshawa, que 
se trouve St. Mary's Cement, fabricant de ciment, de beton 
prefabrique, de blocs en beton et de ciment pret A l'emploi. 
L'usine recoit des produits bruts A son quai prive exploite par 
la Rochester and Pittsburgh Coal Company. Le quai forme 
l'extremite d'une zone de remblayage qui s'etend A environ 
670 metres (2 200 pieds) du littoral. 
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ILLUSTRATION 15 

TRAFIC DU PORT DE HAMILTON 

1984-88 (tonnes) 

NATIONAL 

1984 1985 1986 1987 1988 

Chargé 113 185 167 949 97 685 220 800 374 210 

Decharge 5 515 110 4 447 294 4 594 927 4 699 237 5 585 489 

Total 5 628 296 4 615 243 4 692 612 4 920 037 5 959 699 

INTERNATIONAL 

Conteneurise chargé 1 295 8 077 1 092 51 124 

Non conteneuris6 
chargé 356 482 373 707 543 568 555 309 648 573 

Total charge 357 777 381 784 544 660 555 360 648 697 

Conteneurise &charge 22 30 16 58 497 

Non conteneurise 
decharge 6 387 095 5 308 838 5 175 505 5 459 308 6 324 302 

Total decharge 6 387 117 5 308 869 5 175 520 5 459 365 6 324 799 

Total International 6 744 894 5 690 653 5 720 181 6 014 725 6 973 496 

TRAFIC TOTAL 12 373 190 10 305 896 10 412 793 10 934 762 12 933 195 

SOURCE: Statistique Canada 
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Le quai, offrant un espace d'amarrage de 256 metres (840 
pieds) et une profondeur d'eau de 8,8 a 9,1 metres (29 a 30 
pieds), comporte cinq poteaux d'amarrage, un poteau 
d'amarres traversieres flanque de chaque cote de deux 
poteaux supplementaires, et peut recevoir des navires 
auto-dechargeurs de 222 metres (730 pieds). 	L'aire 
d'entreposage adjacente peut contenir environ 500 000 tonnes 
et les materiaux peuvent etre charges sur place si necessaire. 

Parmi les marchandises traitees figurent le sel, le charbon, le 
coke, les scories et le gypse. Le tonnage d'environ 
300 000 tonnes par an comprend du charbon destine a General 
Motors et du sel destine a la Canadian Salt Company et a 
l'Iroquois Salt Company. 

Pour repondre a l'augmentation prevue de la demande de 
ciment au Canada et aux Etats-Unis, St.Mary's procede a un 
agrandissement de l'usine de Bowmanville, d'une valeur de 
160 millions de dollars, qui fera passer la capacite journaliere 
de 2 000 a 5 000 tonnes. Elle agrandira aussi les installations 
terminales maritimes en construisant un deuxieme terminal a 
l'ouest du batiment existant, ce qui doublera la capacite 
actuelle. La compagnie demande actuellement les autorisa-
tions necessaires pour acquerir des terrains submerges et 
proceder au remblayage. 

Lakeview 

La centrale electrique Lakeview d'Hydro Ontario, situ& a 
l'est de Port Credit, possede ses propres installations de 
reception de charbon, composees d'un bassin d'une profon-
deur d'eau de 8 metres (27 pieds) et de digues d'entree 
paralleles s'avancant sur plus de 300 metres (980 pieds) dans le 
lac Ontario. Le charbon, expedie d'Astabula en Ohio par les 
ports du lac Erie pendant la saison de navigation de la Voie 
maritime, est &charge par l'intermediaire d'un systeme de 
convoyeurs et de tremies dans une aire d'entreposage ouverte 
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pouvant contenir 2,3 millions de tonnes. De 45 a 80 navires, 
d'une capacite moyenne de 25 000 tonnes, y font escale chaque 
aim& selon les besoins energetiques. 

Clarkson 

Clarkson (Mississauga) compte deux terminaux maritimes 
prives, l'un appartenant a Petro Canada et l'autre a la St. 
Lawrence Cement Company. Le premier consiste en une 
construction de beton de 226 metres (740 pieds) de long reliee 
au rivage par une chaussee de 355 metres (1 165 pieds) et dotee 
de deux postes d'amarrage exterieurs de 198 metres (650 
pieds) et 114 metres (375 pieds), ainsi que d'un poste 
d'amarrage interieur de 91 metres (300 pieds). La raffinerie de 
Petro Canada, en service depuis 1957, expedie sur tout des 
lubrifiants. Des "navires des Grands Lacs", capables de 
transporter chacun 50 000 barils de petrole en moyenne, y font 
escale environ 35 a 50 fois durant la saison de navigation de la 
Voie maritime. 

Le quai de la St. Lawrence Cement se trouve a 1,6 kilometre a 
l'ouest du terminal de Petro Canada. Une chaussee de 366 
metres (1 200 pieds) merle a un quai d'une longueur de 355 
metres (1 165 pieds). Un systeme de convoyeur a bande 
reversible transporte les produits en provenance et a 
destination de l'usine situee sur le cote nord du boulevard 
Lakeshore. La saison de navigation correspond essentielle-
ment a celle de la Voie navigable. 

Les produits &charges comprennent deux millions de 
tonnes de pierre a chaux concassee provenant d'Ogden Point 
(Colborne) ainsi que du charbon. La compagnie utilise en 
permanence des navires auto-dechargeurs d'une capacite de 
17 000 tonnes trait& en 36 heures. A l'aide de ses propres 
barges a ciment, la compagnie expedie des produits a des 
localites des E-U. riveraines des Grands Lacs, notamment du 
ciment fini et du ciment semi-fini ou clinker. Le tonnage 
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maritime annuel se situe entre 400 000 et 700 000 tonnes. 
Westrock, autre compagnie privee, utilise aussi l'installation 
pour &charger du gypse destine a sa propre usine. 

Oakville 

La raffinerie de Petro Canada, en service depuis 25 ans, loue 
l'ancien terminal de Shell, un quai de 690 metres (2 265 pieds) 
de longueur situe a Oakville, oil elle recoil et expedie une 
gamme complete de produits en vrac. Elle accueille chaque 
annee 55 a 65 navires des Grands Lacs capables de transporter 
chacun environ 40 000 barils. 

Les ports de la region du Grand Toronto et le 
reseau des Grands Lacs et de la Voie maritime du 
Saint—Laurent 

L'activite commerciale des ports du Grand Toronto, arrivee 
maturite et bien etablie, repond aux besoins nationaux et 
locaux en matiere de transport et de commerce et reflete retat 
du transport maritime dans le reseau des Grands Lacs et de la 
Voie maritime du Saint-Laurent. Les caracteristiques 
physiques de ce reseau imposent des limitations aux ports 
situ& en bordure, que ceux-ci soient orient& vers le transport 
outre-mer ou simplement axes sur le transport dans les 
Grands Lacs. 

La Voie maritime du Saint-Laurent, inauguree en 1959, est 
devenue une route de transport de marchandises en vrac qui 
dessert a la fois les marches strangers d'outre-mer et le centre 
industriel de l'Amerique du Nord. Le nombre total de tonnes 
de fret traitees est passé de 30 millions en 1960 a un point 
culminant de 73 a 74 millions de tonnes de 1977 a 1979. Le 
reseau a achemine 51 millions de tonnes de marchandises en 
1987 et 53 millions de tonnes en 1988, soit, cette annee-la, 
15,5 millions de tonnes de produits agricoles, 16,2 millions de 
tonnes de produits miniers et 8,7 millions de tonnes de 
produits transform& sur le troncon Montreal-Lac Ontario. 
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Parmi les principales marchandises transportees figurent le 
ble, le maIs, le soja, le minerai de fer, le charbon et le coke, le sel, 
le fer et l'acier, le mazout et les produits petroliers, ainsi que les 
produits chimiques. Aucun des ports du Grand Toronto traite 
tous les principaux produits bien que c'est peut-titre le port de 
Hamilton qui traite le plus grand &entail de produits. La 
majorite des navires empruntant la Voie maritime transpor-
tent des marchandises en vrac en amont ou en aval et ne font 
pas escale a Toronto et Oshawa. 

La Voie maritime impose des limitations physiques a 
l'activite portuaire. La saison de navigation s'etend en general 
de la fin de mars ou du debut d'avril a la mi-decembre ou a la 
fin de decembre, soit en moyenne 270 jours de navigation par 
an pendant la derniere decennie. Les industries et les services 
amassent des produits comme le charbon, le sel et le sucre 
pour assurer la continuite des operations pendant l'hiver, ce 
qui necessite la presence de superficies considerables pour 
l'entreposage. II arrive aussi qu'on recoure aux reseaux de 
transport terrestre, comme le chemin de fer, pour repondre 
aux besoins hivernaux. En general, les terminaux maritimes 
du Grand Toronto comprennent d'importantes aires ouvertes 
d'entreposage. 

La taille des navires qui empruntent la Voie maritime est 
limit& par la profondeur de cette derniere, ainsi que par les 
dimensions et la capacite de ses ecluses. Bien qu'on lui 
attribue generalement une profondeur de 8,2 metres (27 
pieds), les navires qui y circulent presentent ordinairement un 
tirant d'eau de 7,9 metres (26 pieds) seulement. Le troncon 
situe entre Montreal et le lac Ontario peut recevoir des navires 
mesurant jusqu' a 222 metres (730 pieds), tandis que la partie 
superieure des Grands Lacs peut accueillir des navires 
atteignant 304 metres (1 000 pieds). 

La fermeture hivernale, la taille limit& des navires et le 
temps necessaire pour franchir le reseau contribuent 
restreindre la circulation de conteneurs sur la Voie maritime. 
Les marchandises conteneurisees et destinees a la consomma- 
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tion exigent un acces continu aux marches, ce qui est 
impossible dans un reseau ferme trois mois et demi par an. Les 
navires modernes capables de transporter 3 000 conteneurs 
sont tout simplement trop gros pour circuler sur la Voie 
maritime et leur exploitation y coaterait trop cher; de plus, ils 
doivent charger et &charger des marchandises dans des 
centres aux installations limitees comme Vancouver, Montreal 
et Halifax. Certes, les ports de Hamilton et de Toronto sont en 
mesure de traiter des conteneurs, mais la circulation y est 
marginale par rapport a l'ensemble du marche des conteneurs 
canadien et nord—americain. 

La Canadian Shipowners Association (CSA) represente 
14 compagnies exploitant une flotte nationale de 122 navires, 
soit une diminution de pres d'un tiers durant la derniere 
decennie. Le nombre des vracquiers, des navires—citernes et 
des transporteurs de marchandises diverses a meme diminue 
davantage, tandis que le nombre de navires auto—dechargeurs 
est reste stable. Il existe certes d'autres navires en exploitation 
sur les Grands Lacs et d'autres motifs de transformation du 
profil de la flotte, mais les changements refletent la nature de 
activite portuaire actuelle: on prefere les navires 

auto—dechargeurs pour les marchandises en vrac et les navires 
traditionnels transportant des marchandises diverses perdent 
de l'importance. 

Les donnees disponibles pour Vann& 1988 montrent 
revolution des cargaisons transportees par les navires de la 
CSA par rapport aux annees 1983 A 1987: alors que le tonnage 
de marchandises diverses a diminue de pres d'un tiers, on a 
note une augmentation substantielle du charbon et du minerai 
de fer, une augmentation minime du ciment, une diminution 
des grains due a la secheresse et A la situation du marche, et un 
niveau relativement constant du sel. 

A la difference des ports du Grand Toronto, y compris 
Hamilton, les terminaux maritimes prives ne refletent pas 
necessairement l'evolution de la navigation dans le reseau des 
Grands Lacs et de la Voie maritime: en effet, par nature, ils ne 
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font pas partie d'un reseau national de transport, mais servent 
un but precis, lie A l'efficacite d'une industrie. Aucune forme 

de reseau ne relie actuellement les ports prives entre eux, ni les 
ports prives et les ports administres par l'Etat. Toutefois, une 
certaine concurrence se developpera peut—etre. 

Role du port de Toronto dans le domaine du 
transport 

Par definition, un port est un endroit oiz l'on charge et 
decharge des marchandises, oil on peut entreposer pour une 
courte duree des marchandises en attente, chargees ou 
dechargees, destinees a d'autres ports ou au port meme. Les 
ports sont concus pour assurer le mouvement efficace des 
marchandises, une productivite elevee et un service peu 
coateux aux clients. En tant que points de correspondance, les 
ports representent un noeud dans le reseau global de 
transport. II convient de tenir compte de ces elements 
lorsqu'on evalue les fonctions du port de Toronto dans le 
domaine du transport. 

Terminaux maritim es 

De 1982 a 1988, les marchandises dechargees, provenant 
legerement plus du pays que de l'etranger, ont represents en 
moyenne 90 p.100 du trafic annuel du port. Les marchandises 
transportees a l'interieur du pays comprennent le ciment, le 
sable, la pierre, le sel et les grains. Il n'y a eu aucun 
mouvement de produits petroliers depuis 1985, ni de charbon 
depuis 1983. La principale denree en vrac provenant de 
retranger reste le sucre. Parmi les cargaisons de produits 
liquides en vrac dechargees dans le port, on compte de petites 
quantites de produits petroliers, d'asphalte liquide et de 
melasse. Le suif liquide est le seul produit liquide en vrac 
chargé aux fins d'exportation. 
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Le dechargement de marchandises seches en vrac ainsi que 
la manutention de marchandises diverses constituent les deux 
principaux types d'operations effectuees dans les terminaux 
pour le compte des industries riveraines ou dans le cadre du 
processus d'entreposage et de triage. 

Traitement des marchandises en vrac dans les terminaux 

Plusieurs industries riveraines importantes dependent des 
terminaux maritimes adjacents pour le transport des produits 
bruts. Redpath Sugar &charge du sucre provenant de divers 
marches strangers; Lake Ontario Cement et Ciment Lafarge 
Canada font venir du ciment de l'est de l'Ontario; Hiram 
Walker-Goodham and Worts importe de la melasse pour sa 
distillerie, tandis que Victory Soya fait venir du soja. 

Chacune de ces compagnies a besoin d'un acces direct au 
rivage et de terminaux maritimes pour pouvoir tirer parti du 
transport maritime peu cofiteux. Certaines sont installees sur 
des terrains qui leur appartiennent, tandis que d'autres louent 
des biens a la Toronto Harbour Commissioners qui assume 
alors seulement le role de proprietaire et non d'exploitant. Les 
compagnies recrutent elles-memes les debardeurs et les 
autres employes dont elles ont besoin ou s'adressent a des 
compagnies de debardage. 

Presque toutes les industries situees dans le port expedient 
leurs produits a des marches locaux ou regionaux par camion 
ou par chemin de fer. Elles recourent relativement peu au 
transport par bateau. Les autres operations touchant les 
marchandises en vrac incluent l'entreposage et la distribution 
de divers produits, en general sur le marche du Grand 
Toronto, avec une faible valeur ajoutee. (Le sel utilise sur les 
routes, par exemple, est livre et stocks pendant la saison de 
navigation, puis utilise sur les routes locales). Le transport 
maritime et l'acces au secteur riverain permettent aux 
compagnies d'exploiter de facon efficace et rentable des 
marchandises de faible valeur comme le sel, au prix changeant 
et exposees aux variations des frais de transport. 
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Pour les entreprises qui desservent les industries locales 
comme pour celles qui assurent l'entreposage et la 
distribution, le principal avantage du port est de donner acces 

l'eau et d'offrir des terrains A louer. La Toronto Harbour 
Commissioners est le locateur de la majorite de ces industries 
et services. 

Manutention de marchandises diverses 

Les terminaux maritimes 35, 51, 52 ainsi que le Centre de triage 
des conteneurs ger& par la Toronto Harbour Commissionners 
traitent environ quarante categories de marchandises diverses 
allant des televiseurs aux pieces de machines, des vetements 
aux meubles, emballees par petits lots ou dans des conteneurs. 
Les marchandises diverses non conteneurisees sont generale-
ment entreposees sur place dans un entrepot du terminal. Le 
tonnage total varie d'une armee a l'autre, mais it equivaut 
habituellement a environ 300 000 tonnes par an, alors que les 
terminaux de la THC peuvent manutentionner approxima-
tivement 600 000 A 800 000 tonnes de marchandises diverses 
par an. 

Construits dans les annees 1950 en prevision du commerce 
qu'entrainerait la Voie maritime, les terminaux maritimes 27, 
28 et 29 n'ont pas servi au commerce maritime depuis le debut 
des annees 1970. Le terminal maritime 27 a ete vendu A des 
interets prives, le MT 28 abrite un club sportif et le MT 29 est 
utilise par le service de messagerie Canpar et la compagnie 
d'autobus Voyageur. 

Les marchandises diverses traitees au MT 51, dont le 
volume varie de 200 000 A 240 000 tonnes, se composent 
principalement de plaques, de tiges et de pieces de 
construction en acier. Mais le volume d'acier varie en fonction 
des conditions du marche, difficiles a prevoir: certaines 
compagnies europeennes font regulierement affaire sur le 
marche au comptant. L'entreposage est en general gratuit 
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pour des periodes de 10 a 30 jours et les indemnites de 
surestaries de 1,00 $ a 1,50 $ la tonne permettent l'entreposage 
A long terme de produits a peu de frais. 

Le port s'occupe aussi de la manutention de conteneurs 
transport& a la fois par eau et sur le continent. CP Rail utilise 
un emplacement de 9 hectares (23 acres) adjacent au MT 35 
pour trier les conteneurs du transporteur sovietique Morflot 
dont l'exploitation se trouve a Montreal. Le centre de triage 
des conteneurs sert pour le chargement, le dechargement, 
l'entreposage et la repartition des conteneurs transport& sur 
le continent, dont le nombre a vane de 10 617 a 41 062 entre 
1985 et 1988. Ces operations ne sont pas reliees au transport 
maritime dans le port de Toronto, mais utilisent simplement 
l'espace et l'acces ferroviaire disponibles. 

Le nombre limite de conteneurs maritimes trait& par le 
port, soit 1 515 EVP en 1988, constitue seulement un faible 
pourcentage du total et une portion negligeable du marche 
canadien actuel, de l'ordre de 1,4 million d'EVP. Compte tenu 
de la technologie et de reconomie actuelles du transport, it est 
peu probable que le port devienne un partenaire important 
dans le commerce par conteneurs a cause de sa situation 
enclavee sur les Grands Lacs. Toutefois, it a recemment ouvert 
un atelier de reparation de 2,2 millions de dollars destine a 
l'entretien de requipement de manutention des conteneurs. 

Fret relie a des projets 

Le port a acquis une bonne reputation pour la manutention de 
cargaisons reliees a des "projets", c'est—a—dire pour des 
expeditions isolees et specialisees habituellement imposantes, 
lourdes, difficiles a charger et a transporter telles que 
l'equipement d'excavation, les locomotives, les tramways ou 
les turbines. La frequence de ces expeditions est toutefois 
difficile a predire. 
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Acces intermodal 

Les voies d'acces routieres et ferroviaires, nommees 
"intermodales", aux terminaux maritimes sont essentielles 
l'efficacite des operations d'un grand port urbain, puisque 
l'acces aux terminaux maritimes peut devenir congestionne et 
qu'il est souvent difficile, voire impossible, d'amenager de 
nouvelles voies d'acces par route ou par chemin de fer. 

Le port de Toronto est bien desservi par les routes et par le 
chemin de fer directement relie aux reseaux nationaux du CN 
et du CP. En fait, si l'on considere les activites maritimes 
actuelles, it existe une surcapacite de transport ferroviaire 
dans le port, surtout a une epoque oil la majeure partie du 
tonnage se compose de marchandises seches en vrac, 
dechargees et distribuees par camion. 

Le port est egalement bien desservi par son reseau routier 
interne qui relie les terminaux au boulevard Lakeshore Est A 
trois carrefours principaux. Les comptages de circulation 
effectues A des moments divers en 1989 par le Service des 
routes et de la circulation de la communaute urbaine de 
Toronto, montrent que le nombre de vehicules ayant circule 
ces trois carrefours pendant une periode de huit heures 
s'elevait A 15 387 A l'angle du boulevard Lakeshore et Don 
Roadway, 13 984 A l'angle du boulevard Lakeshore et de la rue 
Cherry Est et A 21 064 A 1' angle du boulevard Lakeshore et de la 
rue Leslie. La majeure partie de la circulation est due A des 
activites non reliees au port, comme le regroupement de 
rebuts A un depot situe A proximite. Une partie de la 
circulation, telle la distribution du sel, est saisonniere. Le 
mouvement des vehicules en direction et en provenance du 
port doit affronter l'engorgement de la circulation urbaine. 

L'acces intermodal A l'interieur de la zone du port est plus 
que suffisant pour ses fonctions de transport. L'acces par 
l'avenue Unwin aux depots de sel situ& sur le cote sud du Ship 
Channel pourrait toutefois etre ameliore. 
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Liens des activites portuaires avec la proximite de l'eau 

Dans les villes, les secteurs riverains servent A plusieurs fins: 
certaines activites dependent de la proximite de l'eau, d'autres 
sont simplement reliees A l'eau, d'autres encore n'ont aucun 
lien fonctionnel avec l'eau ou le secteur riverain. La premiere 
categorie ne pourrait exister ailleurs que sur la rive car ses 
operations commerciales normales requierent un acces direct 
A l'eau. C'est le cas notamment des terminaux de manutention 
du fret, des traversiers, des chantiers navals et des ports de 
plaisance. 

Dans la deuxieme categorie entrent les activites et services 
qui peuvent beneficier d'un emplacement sur la rive, mais qui 
pourraient aussi exister s'ils n'etaient pas situ& directement 
dans le secteur riverain, comme les hotels, les restaurants, les 
usines et les entrepots. 

Une troisieme categorie d'utilisation des terrains riverains 
inclut les activites qui ne sont ni reliees A la rive, ni 
dependantes de la proximite de l'eau. On y trouve par 
exemple les immeubles administratifs ou commerciaux, les 
residences privees et les entreprises de transport terrestre. 

On peut aussi classer l'utilisation des terrains portuaires 
selon leur lien avec la fonction traditionnelle du port, qui est de 
transborder les marchandises. Dans cette optique, le magasin 
d'alimentation au detail Knob Hill, l'ecole de conduite de 
camions du George Brown College et la division K-9 de la 
police de la communaute urbaine de Toronto entrent dans les 
activites non reliees au port. 

Une enquete visant a identifier les activites dependantes de 
la proximite de l'eau, reliees a l'eau et independantes de l'eau 
dans le secteur industriel du port, a permis de cataloguer 237 
emplacements portuaires selon leur utilisation et leur activite. 
Dans les edifices occupes par plusieurs locataires, on a classe 
separement l'activite de chacun d'entre eux. On a ainsi pu 
conclure que 33 activites etaient reliees au port, 18 
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dependaient de la proximite de l'eau et 15 etaient reliees a cette 
proximite. Voici la liste des divers utilisateurs dependant de la 
proximite de l'eau: 

Canada Cement Lafarge 	- Entreposage et distribution 
de ciment 

Lake Ontario Cement 	- Entreposage et distribution 
de ciment 

THC Marine Terminal 35 	- Marchandises diverses 
THC Marine Terminal 51 	- Marchandises diverses 
THC Harbour Master Dock - Postes d'amarrage 
Rothsay Concentrates Co. - Transbordement et 

entreposage de suif 
Darling and Co. 	 - Transbordement de residus 

d'animaux 
Domtar Sifto Division 	- Entreposage et distribution 

de sel 
Iroquois Salt Products 	- Entreposage et distribution 

de sel 
Canadian Salt Company 	- Entreposage et distribution 

de sel 
Liquiterminals 	 - Entreposage et distribution 

de produits en vrac 
Roy L. Canadian Fuels 	- Entreposage et distribution 

de produits petroliers 
McAsphalt Industries 	- Transbordement et 

entreposage d'asphalte 
McCord and Co. 	- Entreposage et distribution 

d'agregats 
Miller Paving 	 - Entreposage et distribution 

d'agregats 
Gooderham and Worts 	- Transbordement de melasse 
Redpath Industries 	- Transbordement de sucre 

brut 
Victory Soya Mills 	- Transbordement de soja 

Actuellement, ces activites occupent environ 52 hectares 
(128 acres) principalement le long du Ship Channel, dans le 
secteur des terminaux de la THC et le secteur de East Bayfront, 
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soit approximativement 9 p.100 des 600 hectares (1 482 acres) 
de la zone declaree d'interet provincial. Ces activites 
dependant de la proximite de l'eau representent environ 14 p. 
100 de la zone industrielle du port, d'une superficie de 370 
hectares (914 acres) excluant le secteur East Bayfront (Redpath 
Sugar, Gooderham and Worts et Victory Soya Mills). 

Les activites et services relies A la proximite de l'eau sont les 
suivants: 

Seaway Terminals 	— 
SGS Supervision Services 

Empire Stevedores 
ILA Local 1842 
Suncor (2 emplacements) 
Texaco Canada 
BA Home Comfort 
Power Tank Lines 

Barnes and David Steel 

THC Marine Yard 	— 

THC Rail Sorting Yard 	— 
THC Marine Terminal 52 — 
teneursToronto Port Security — 
Canada Malting Co. 	— 

Debardage 
Services de surveillance du 
fret 
Debardage 
Association des debardeurs 
Compagnie petroliere 
Compagnie petroliere 
Compagnie petroliere 
Transport de liquides en 
vrac 
Entreposage de produits en 
acier 
Division des travaux de la 
THC 
Transport ferroviaire 
Triage de con- 
Securite 
Entreposage et 
transbordement de malt 

Selon les estimations preliminaires, ces activites occupent 
approximativement 42 hectares (104 acres) dans le secteur des 
terminaux de la THC, A East Bayfront, sur le Keating Channel 
et le long du Ship Channel, soit environ 7 p. 100 de la zone 
declaree d'interet provincial et 11 p. 100 de la zone industrielle 
du port. 

Certaines activites dependant de la proximite de l'eau ou 
reliees A celle—ci evoluent: Canada Malting recoit davantage le 
malt par camion que par bateau et depend donc moins de 
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l'acces maritime. Au Centre de triage des conteneurs de la 
THC Container Distribution Centre, l'activite est beaucoup 
plus reliee au transport terrestre qu'au transport maritime. 
L'installation d'entreposage et de distribution de Texaco est 
desservie principalement par pipeline, bien que la compagnie 
dispose encore de trois postes d'amarrage d'une longueur 
totale de 457 metres (1 500 pieds). 

La THC est le principal proprietaire du secteur occupe par 
les activites liees au port et possede approximativement 89 p. 
100 du terrain associe aux activites dependant de la proximite 
de l'eau. Seuls, Gooderham and Worts et Redpath Industries 
possedent le terrain oil se trouve leur exploitation. La THC 
loue A Redpath Sugar un espace d'entreposage en vrac. Elle est 
aussi le principal proprietaire des installations reliees A la 
proximite de l'eau, puisqu'elle a la mainmise sur environ 64 p. 
100 de ces terrains. Canada Malting, Imperial Oil, Texaco 
Canada, Baines et David Steel sont les seules compagnies 
privees dont les activites sont reliees A la proximite de l'eau et 
qui possedent du terrain A cet endroit. 

Si la Toronto Harbour Commissioners concluait une entente 
pour qu'un exploitant de terminal en Ore les activites, les 
commissaires pourraient se concentrer exclusivement sur 
l'administration des terminaux A titre de proprietaires. 

La plupart des grands ports du Canada concluent avec le 
secteur prive des ententes concernant l'exploitation des 
terminaux qu'ils possedent: un exploitant de terminal, une 
compagnie de debardage par exemple, convient de gerer le 
terminal pour une periode precise en fournissant au port un 
revenu de base garanti et un niveau précis de services, et 
accepte habituellement de participer aux programmes de 
planification strategique, de commercialisation et de 
developpement des activites du port. Comme l'exploitant 
fournit d'habitude l'equipement requis pour la manutention 
du fret, la duree de l'entente est generalement assez longue 
pour permettre un rendement du capital investi. 
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Dans ce genre d'administration, les autorites du port 
s'occupent moins des activites quotidiennes des terminaux, 
mais doivent s'assurer que des aspects essentiels comme la 
planification strategique, la recherche de marches, la 
promotion et les prix refletent les besoins des exploitants de 
terminal, de facon a ne pas affaiblir la competitivite globale du 
port. Les exploitants de terminal et le port deviennent des 
partenaires dans tous les aspects du developpement et de la 
promotion et tirent parti des points forts de chaque organisme. 

Sur le plan financier, les ententes d'exploitation sont 
generalement avantageuses pour les autorites du port 
puisqu'elles les protegent en partie des fluctuations du marche 
et de la circulation. De plus, elles permettent parfois au port de 
reevaluer ses besoins et de redefinir ses priorites. 

Le role du port de Toronto dans le domaine du transport 
comporte quatre volets: 

Premierement, it sert de centre de transbordement, 
d'entreposage et de distribution des marchandises en 
vrac (ciment, sucre, sel, agregats, feves soja) arrivant au 
port et destines a plusieurs industries du secteur 
riverain qui desservent les marches locaux et regionaux. 
Ces marchandises, pour la plupart de faible valeur, 
beneficient du transport maritime a bon marche, des 
espaces d'entreposage ouverts et peu coilteux du port, 
ainsi que de l'acces direct au march& 

Deuxiemement, le port offre des installations 
d'entreposage et de distribution peu coateuses pour les 
importations d'acier. Le port attire ces activites non 
seulement a cause du potentiel qu'offre le marche de 
Toronto, mais aussi a cause des indemnites de surestaries 
relativement basses qui permettent aux importateurs 
d'entreposer des produits pendant de longues periodes 
peu de frais. 

Troisiemement, le port offre un service de triage pour les 
conteneurs expedies au port de Montreal par chemin de 
fer ou amens de ce port. Ce service n'est pas relie aux 
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operations maritimes. Pourtant, le port a la capacite de 
traiter les conteneurs maritimes, mais ce secteur ne s'est 
pas developpe et it est fort probable qu'il ne se 
developpera pas de facon notable. 

Quatriemement, le port possede des installations 
terminales adaptees a la manutention de marchandises 
diverses, importees ou exportees. Ces installations sont 
vastes et en bon kat, mais extremement sous—utilisees. 

D'un point de vue general, le port de Toronto n'a, dans le 
domaine du transport, qu'une importance locale ou regionale. 
Il dessert un nombre limite d'utilisateurs dont les activites 
concernent le marche de la communaute urbaine de Toronto, 
mais n'a aucune influence sur les grands reseaux nationaux et 
internationaux de commerce ou de transport. 

Le port et la vine 

Toutes les villes portuaires d'Amerique du Nord se sont creees 
a cause de leur acces a l'eau, a une epoque oil le transport des 
personnes et des biens dependait des voies navigables et des 
ports naturels. Elles sont devenues des villes centrees sur les 
secteurs riverains parce que les activites industrielles et 
commerciales etaient a la fois responsables et dependantes de 
l'existence des ports. Le type d'industrie riveraine qui s'est 
developpe a determine la nature de chaque secteur riverain et, 
par consequent, la nature ou le caractere de la ville meme. 

Au fil du temps, la relation entre bien des villes portuaires et 
leurs industries riveraines a change a mesure que la taille des 
navires, les methodes de manutention du fret, l'amelioration 
des reseaux de transport terrestre et les besoins de travailleurs 
ont influe sur la dependance reciproque du port et de la ville. 
La conteneurisation, par exemple, qui exige de grands navires 
efficaces, un minimum de travailleurs manuels et des moyens 
de transport intermodaux, a diminue le degre d'interdepen-
dance du port et de la ville. Dans bien des cas, l'image 
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traditionnelle du port avec ses cargos, ses marches destines 
aux consommateurs et sa capacite d'offrir de l'emploi n'existe 
plus. 

Il arrive que l'aspect physique d'une ville change A mesure 
que le port se distingue du centre—ville: les terminaux sont 
reinstalles aux extremites des zones portuaires oil ils peuvent 
accueillir les navires, oil les marchandises peuvent etre 
entreposecs et distribuees, oil on peut amenager des liens 
intermodaux et laisser place a l'industrie lourde. La croissance 
rapide des zones urbaines et le besoin d'acceder au secteur 
riverain pour diminuer les tensions de la vie urbaine, ont cree 
des pressions sur l'utilisation des terrains riverains situes dans 
les ports actifs traditionnels. 

II est fort probable cependant que le port souvent defini en 
termes de developpement economique et de contribution du 
commerce riverain a l' economie locale et regionale restera un 
moteur economique pour la ville. Cette relation depend 
evidemment du besoin d'expeditions commerciales, de leur 
efficacite et de leur viabilite economique. En plus d' accroitre 
les mouvements de marchandises, les ports doivent aider a 
ameliorer l'economie de la region en creant des emplois, en 
representant une source de revenus pour la main—d'oeuvre 
locale et en augmentant le chiffre d'afffaires des commercants 
locaux. 

Les autorites portuaires ont toujours essaye de repondre aux 
besoins des industries connexes en echangeant des terrains a 
des fins mutuellement utiles, en participant a des 
coentreprises visant la creation de nouveaux terminaux, en 
suscitant et en favorisant un developpement economique 
profitable a l'ensemble de la collectivite. 

La relation entre le port et sa ville evolue continuellement, et 
de plus en plus en fonction des exigences des personnes vivant 
en milieu urbain. 

Le lien historique entre le port de Toronto et la yule de 
Toronto a dep. ete examine en detail. Cependant, it convient 
de noter parmi les recents changements la separation 
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physique du port et de la ville puisque toute la navigation 
commerciale se fait maintenant dans la zone industrielle du 
port, plutot que dans le secteur riverain central. La perte de 
marchandises telles que le charbon et la baisse d'autres 
marchandises diverses ont diminue le role global du port dans 
l'agglomeration torontoise. De plus, les changements 
technologiques comme les pipelines et la conversion au gaz 
naturel, ont recluit l'importance du port pour l' approvisionne-
ment de la vile dans le domaine energetique. Pourtant, le port 
reste essentiel pour plusieurs industries riveraines, meme si le 
camion et le train sont beaucoup plus importants pour le 
transport des biens de consommation en provenance et a 
destination de la region de Toronto. 

La pression visant l'utilisation a d'autres fins des terrains de 
la zone industrielle du port reflete revolution de la relation 
entre ce dernier et la ville de Toronto. Cette zone est 
consider& comme une ressource pour l'habitation, les 
activites recreatives, les espaces libres, aussi bien que pour les 
activites industrielles et commerciales, en d'autres termes, 
comme une ressource urbaine, pas necessairement liee au 
transport. Alors que cette relation complexe continue 
d'evoluer, it n'existe pas de modele dont on pourrait s'inspirer 
lors de decisions futures. 

De bien des facons, la zone industrielle du port de Toronto 
est devenue un parc industriel ou la majorite des occupants ne 
participent pas a des activites reliees au port. La reduction du 
tonnage, la sous-utilisation des terminaux et peut-titre encore 
plus, l'absence de nouveaux amenagements relies au port, 
caracterisent revolution de l'utilisation des terrains de cette 
zone. Dans certaines parties, les activites ressemblent 
beaucoup a celles d'autres pares industriels urbains et ne sont 
pas particulierement intensives. 

La relation entre la Oshawa Harbour Commission et la ville 
d'Oshawa semble dans une phase transitoire. En 1984, un 
effort cooperatif a permis de preparer le plan d'amenagement 
du port d'Oshawa apres des consultations publiques 
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intensives. Toutefois, ce plan, bien qu'encore theoriquement 
valable, n'a pas ete mis en oeuvre parce que le faible niveau 
d'activite dans le port ne peut justifier un projet d'expansion. 
Le consensus qui avait paru exister au sujet de l'amenagement 
de la zone portuaire a, semble—t—il, disparu les annees 
suivantes. Le conseil municipal a recemment ordonne 
l'execution d'une etude de planification complete visant a 
etudier plusieurs utilisations possibles des terrains ainsi que 
d'autres questions de politique et a determiner l'amenage-
ment futur le mieux adapte a ce secteur. Consequemment, en 
octobre 1989, le conseil municipal d'Oshawa a adopte un 
reglement de restriction provisoire empechant temporaire-
ment l'amenagement inapproprie ou premature de la zone a 
l'etude, situ& au sud—est d'Oshawa et incluant le port 
d'Oshawa. Vu cette concurrence nouvelle entre la demande 
d'installations portuaires traditionnelles et Pinter& manifesto 
a regard d'autres utilisations, la ville a recemment recu des 
demandes d'amenagements residentiels, commerciaux et 
industriels dans la zone de restriction provisoire au sud—est 
d'Oshawa. Sous bien des angles, les questions concernant le 
port et la ville d'Oshawa ressemblent fort a celles que l'on 
retrouve a Toronto. 

Relations portuaires au sein du Grand Toronto 

Une etude des ports du Grand Toronto, de leurs clients et de 
leurs marches montre que leur interrelation est due a leur 
proximite, mais qu'ils ne forment pas un veritable reseau de 
transport. Its ne sont pas complementaires meme s'il existe 
une legere concurrence entre certains d'entre eux. 

Bien que les commissions de port, y compris Hamilton pour 
les fins de cette perspective regionale, fassent partie du meme 
systeme d'administration federal, seuls des liens officieux 
existent entre elles. Chaque port est administre en vertu d'une 
loi federale distincte —Loi de 1911, sur les commissaires du havre 
de Toronto, Loi des commissaires du havre de Hamilton (1912) et Loi 
sur les commissions de port (1964) — qui precisent les 
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responsabilites et l'autorite de chaque commission ainsi que 
ses relations avec le gouvernement federal par l'intermediaire 
de Transports Canada. 

De facon independante, chaque commission de port tente de 
maintenir le trafic actuel et de developper de nouvelles 
activites en fournissant des installations et des services 
terminaux adequats et financierement viables. Les commis-
sions procedent a leur propre planification et commercialisa-
tion, souvent sans coordination officielle ou meme officieuse, 
ce qui tend a provoquer une certaine concurrence entre elles. 

De toute evidence, le marche desservi par chaque 
commission de port a evolue avec le temps. Les ports de 
Toronto et d'Oshawa desservent essentiellement les marches 
locaux et regionaux de leur secteur urbain respectif. Leur role 
et leur influence dans le reseau national de transport est 
minime, voire negligeable. Seul le port de Hamilton, grace a 
ses acieries et a son tonnage nettement plus important, influe 
sur le commerce national et la circulation dans la Voie 
maritime du Saint-Laurent. 

Il existe encore moins de liens entre les ports prives, car leur 
existence et leur emplacement dependent uniquement des 
besoins de transport de leurs industries et services respectifs. 
Les installations terminates, particulieres a chaque port, 
concernent generalement un seul utilisateur, une seule ou un 
nombre limite de marchandises. L'emplacement des 
industries et des services connexes ne depend pas du tout des 
ports commerciaux de la region. 

Il n'existe pas non plus de liens entre les commissions de 
port et les ports prives, bien que quelques-uns se fassent 
concurrence: le sel et le charbon qui transitaient auparavant 
par le port d'Oshawa, se trouvent maintenant au terminal de 
St. Mary's Cement a Bowmanville. La concurrence montre 
bien que la circulation maritime n'est pas toujours l'apanage 
d'un seul port et que le choix revient en fait a l'utilisateur du 
secteur prive qui decide, d'habitude en fonction du prix et du 
service, quel port it utilisera. La concurrence sous-entend 
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egalement que la situation des ports du Grand Toronto ne 
demeurera pas necessairement la meme a mesure que les 
exigences des utilisateurs evoluent. La concurrence, actuelle 
et potentielle, est peut--etre la seule relation reelle et 
significative entre les ports du Grand Toronto. 

LE CONTEXTE DE LA REGION DU GRAND 
TORONTO ET LE TRANSPORT RIVERAIN 

Circulation journaliere et equilibre modal 

La description precedente du transport dans le Grand Toronto 
presente le contexte dans lequel on doit examiner les 
problemes et les possibilites relatifs au transport riverain. Le 
mode de croissance du Grand Toronto, la repartition et le 
mélange de la population et des emplois, ainsi que les diverses 
tendances demographiques et economiques evoquees dans les 
sections precedentes, influent fortement sur le volume, les 
heures de pointe et la repartition modale de la circulation qui 
tente de penetrer dans le quartier central des affaires de la 
communaute urbaine, en grande partie par le corridor 
riverain. 

Comme on l'a vu precedemment, pres du tiers des 
&placements en provenance des regions adjacentes, qui 
traversent les limites de la communaute urbaine de Toronto A 
l'heure de pointe du matin se dirige vers le quartier central. 
Wine si le reseau de trains de banlieue GO dessert une part 
croissante de ces mouvements et si d'autres voyageurs se 
tournent vers le transport en commun rapide ou de surface, 
une part substantielle de la population voyage en automobile 
privee malgre les frais eleves de stationnement dans le 
quartier central des affaires et la congestion croissante sur 
l'autoroute Gardiner, le Don Valley Parkway, le boulevard 
Lakeshore et les autres routes donnant acces au quartier 
central. Cette situation provient de ce que nombre des 
personnes des regions environnantes, qui vont quotidienne- 
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ment dans le quartier central, habitent dans des secteurs mal 
desservis par les transports en commun et n'ayant pas 
facilement acces aux gares de train de banlieue GO. 

Depuis bien des annees, les grandes routes mentionnees 
precedemment ont atteint leur capacite reelle durant les 
heures de pointe. La croissance de la circulation automobile 
en periode de pointe a ete relativement lente et s'est traduite 
par l'allongement de cette periode qui atteint pres de trois 
heures le matin et encore davantage l'apres-midi. Le metro de 
la rue Yonge au sud de la rue Bloor approche egalement de sa 
capacite maximale durant les heures de pointe, mais le metro 
Spadina qui dessert le centre-ville peut encore accroitre sa 
frequentation. On observe d'ailleurs une croissance de la 
circulation sur les deux lignes. Le mode de transport qui 
prend une importance grandissante vers le quartier central des 
affaires est le train de banlieue GO qui a connu, entre 1988 et 
1989, une augmentation de 20 p. 100 sur sa ligne Lakeshore 
ouest et un accroissement global de 9 p. 100 de sa circulation. 

Ces tendances montrent bien que le corridor riverain est 
appele A desservir un volume croissant de circulation 
quotidienne, ce qui pourrait entrer en conflit avec sa capacite 
de desservir la circulation locale et nuire a l'environnement et 
a l'agrement du secteur riverain. 

Transport recreatif 

Le secteur riverain torontois offre un grand attrait sur le plan 
recreatif, a la fois pour les residents du Grand Toronto et pour 
les touristes venus d'autres parties de l'Amerique du Nord et 
d'outre-mer. Parmi les principales attractions figurent le port 
de Toronto, Harbourfront et Island Park, Ontario Place, la 
Canadian National Exhibition, le Skydome ainsi que les 
activites variees et les charmes du secteur riverain. Le reseau 
de transport riverain et le reseau plus vaste du Grand Toronto 
doivent croitre au meme rythme que tous les types de 
circulation afin d'offrir un &entail de moyens de transport 
capable de repondre aux &placements recreatifs tout comme 
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aux affluences massives provoquees par les activites du 
Skydome et d'offrir les aires de stationnement et les 
installations terminales necessaires aux usagers. 

Mouvement des marchandises 

Alors que la circulation des banlieusards et la circulation a des 
fins recreatives ont cree des pressions croissantes dans le 
secteur riverain, le mouvement des marchandises est devenu 
relativement moins important dans ce secteur en raison de la 
reinstallation continue des entreprises industrielles dans les 
banlieues qui offrent des terrains moins cofiteux et un acces 
plus facile aux grandes routes, du &placement vers le nord du 
transport du fret par chemin de fer, notamment vers les triages 
Agincourt du CP a Scarborough et MacMillan du CN a 
Vaughan, et du volume relativement stable de marchandises 
passant au port de Toronto dont on a déjà pule. 

Neanmoins, le mouvement des marchandises demeure une 
activite essentielle et indispensable a toute zone urbaine. 11 
importe donc que la planification du transport dans le secteur 
riverain prevoie la capacite requise pour le mouvement 
continu des marchandises par la route, par chemin de fer et par 
eau. 

Transport exterieur 

Le port de Toronto et la gare Union servent tous deux de 
terminaux pour la circulation exterieure qui atteint et quitte le 
Grand Toronto. Les autobus interurbains en provenance et a 
destination du quartier central des affaires empruntent eux 
aussi le corridor riverain. Le terminus interurbain principal 
situe au carrefour des rues Bay et Dundas, ne se trouve pas 
dans le secteur riverain, mais on planifie un terminus 
d'autobus secondaire au bas de la rue Bay. 

Le Toronto Island Airport, qui dessert lui aussi les voyages 
exterieurs et prend une importance croissante, fait l'objet 
d'une etude approfondie dans la publication n° 7 de la 
Commission royale intitulee L'avenir du Toronto Island Airport: 
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les enjeux. L'importance de cette installation a augmente 
depuis la dereglementation du transport aerien. Elle offre 
maintenant des services interurbains reguliers vers Montreal, 
Ottawa, London et Newark et on projette l'amenagement de 
lignes vers plusieurs autres centres urbains de l'Ontario et les 
regions adjacentes. Le nombre annuel de ses utilisateurs est 
passé d'environ 40 000 en 1984 A pres de 400 000 en 1988. 
L'acces A l'aeroport, presentement assure par un service de 
traversier faisant la navette toutes les quinze minutes en 
passant par le Western Gap, a fait l'objet de projets 
d'amelioration. 

Ces constatations montrent bien que la demande de 
transport riverain et la reponse A ces besoins sont fortement 
influencees par les tendances et par les decisions concernant 
les services dans le reseau plus vaste du Grand Toronto. Ces 
aspects sont etudies de facon plus approfondie au chapitre 2 
qui montre comment les changements apportes au reseau de 
transport riverain peuvent avoir des repercussions impor-
tantes sur le reseau global du Grand Toronto. 

Le transport dans le Grand Toronto est susceptible d'exercer 
une influence globale importante sur le transport riverain, 
comme en temoignent les questions d'equilibre modal de 
l'offre et de la demande traitees precedemment. En effet, 
l'augmentation sans precedent des proprietaires d'automobile 
et de la circulation des voitures et des camions a impose un 
lourd fardeau au reseau routier qui dessert le Grand Toronto et 
son secteur riverain central. Cela vaut particulierement pour 
les banlieues A croissance rapide, mais aussi pour les zones 
centrales plus anciennes. Par consequent, les planificateurs du 
transport reconnaissent generalement que, si on veut parvenir 
A un accroissement majeur de la capacite, particulierement 
pour les longs trajets entre les banlieues et le centre—ville, on 
devra utiliser davantage le reseau ferroviaire, y compris les 
trains de banlieue et le metro. On devra certes developper les 
arteres et les autoroutes A acces limite en banlieue, mais en 
raison de la densite de circulation plus importante et de 
l'espace limite du centre—ville, on devra s'orienter vers une 
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utilisation accrue du train de banlieue GO, du metro et du LRT 
dans les secteurs plus densement peuples du Grand Toronto, 
en particulier pour les &placements en direction et en 
provenance des secteurs central et riverain. Les propositions 
sur le transport mises de l'avant pour le secteur riverain par 
divers organismes publics et par des interets prives refletent 
cette situation generale decrite plus longuement au chapitre 2. 
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Chapitre 2 

HISTORIQUE 

Empreintes laissees par les transports maritime, 
ferroviaire, routier et aerien 

L'evolution des modes de transport "dominants" evoquee au 
chapitre 1 du present document, a laisse son empreinte sur le 
secteur riverain de Toronto, en particulier sur la section 
centrale entre la rue Dufferin a l'ouest et l'avenue Coxwell 
l'est. 

Les cales et les batiments industriels du cote riverain de 
Inner Harbour sont des vestiges de l'emplacement anterieur 
du port de Toronto, maintenant situe au sud du Keating Ship 
Channel entre la rue Cherry a l'ouest et la rue Leslie a l'est. Les 
terrains ferroviaires qui occupent quelque 80 hectares 
(200 acres) entre les rues Bathurst et Yonge, refletent les beaux 
jours du transport ferroviaire qui dominait alors le transport 
des passagers et des marchandises a un point tel que la 
majeure partie du secteur riverain central lui etait devolue. 
Une bonne partie de ces espaces se trouvait sur des terrains 
nouveaux crees par remblayage au sud du littoral d'origine, et 
au voisinage de la rue Front. Les emplacements de ces 
importantes installations de transport sont visibles sur la carte 
1, photographie aerienne qui montre egalement en couleur le 
reseau de transport existant dans le secteur riverain. 

En 1958, l'inauguration de l'autoroute Gardiner ouvrit aux 
automobiles une voie elevee a acces limite vers le quartier 
central des affaires, rejoignant le Queen Elizabeth Way a 
l'ouest et le Don Valley Parkway, construit en 1961, a l'est. 
Situ& parallelement au corridor ferroviaire et au sud de 
celui—ci, l'autoroute Gardiner constitue une caracteristique 
dominante du secteur riverain central, qui cree une barriere 
visuelle et un effet environnemental negatif sur les terrains 
adjacents, mais permet aussi un acces automobile con- 
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Chapitre 2 

siderable au quartier central. A un degre nettement moindre, 
le boulevard Lakeshore exerce des effets similaires sur 
l'utilisation des terrains et sur l'environnement de ce secteur. 

Le transport aerien a egalement laisse sa marque sous la 
forme du Toronto Island Airport, situe au nord-ouest de 
Island Park et relie au continent par un traversier qui effectue 
la navette en traversant le Western Gap. 

Refletant revolution dans le domaine du transport et les 
pressions demandant une utilisation plus "humaine" des 
terrains riverains, des forces importantes qui existent toujours 
visent le &placement de la plupart des grandes installations 
de transport. Ceci s'est déjà produit a un degre considerable 
en ce qui concerne les activites portuaires et des changements 
tits importants sont actuellement en cours dans les terrains 
ferroviaires. Au moins trois propositions de fond ont 
egalement ete avancees concernant l'emplacement et la 
fonction de l'autoroute Gardiner. 

Tout en portant sur la grande zone riveraine qui releve du 
mandat de la Commission royale, Yetude qui suit se concentre 
principalement sur la section centrale de la zone urbanisee du 
Grand Toronto, oil les problemes et les possibilites de 
transport posent les plus grands dais. 

RESEAU DE TRANSPORT EXISTANT 

Nous examinons ici le reseau de transport riverain existant, 
illustre sur la carte 1, c'est-à-dire les routes, le transport en 
commun de surface par autobus et par tramway, le transport 
ferroviaire ordinaire et rapide, ainsi que les liens avec 
l'exterieur pour les &placements interurbains et in-
terregionaux. 

Routes et transport en commun de surface 

Comme on l'a mentionne precedemment et comme le montre 
de fawn plus detaillee la publication n° 3 de la Commission 
royale intitulee Rapport du groupe de travail sur l'acces et les 
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&placements, le boulevard Lakeshore, le Queen Elizabeth 
Way et l'autoroute Gardiner constituent les principales arteres 
est-ouest au service du secteur riverain. Le boulevard 
Lakeshore est une route urbaine form& de six voies entre 
Etobicoke Creek A l'ouest et la rue Leslie, et de quatre voies 
entre la rue Leslie et l'avenue Woodbine A l'est. Le Queen 
Elizabeth Way, prolonge par l'autoroute Gardiner, est une 
route A acces limite A six voies qui dessert le secteur situe entre 
la route 427 A l'ouest (et des points plus A l'ouest) et le Don 
Valley Parkway et la rue Leslie A l'est. L'autoroute Gardiner 
est surelevee entre un point situe juste a l'est de la rue Dufferin 
et son extremite est. 

La plupart des arteres nord-sud qui desservent la partie sud 
de la communaute urbaine de Toronto se rendent jusqu'au 
secteur riverain et croisent le boulevard Lakeshore. Les plus 
importantes comptent des echangeurs qui les relient au Queen 
Elizabeth Way et A l'autoroute Gardiner. Pourtant on constate 
d'importantes exceptions comme l'avenue University qui ne 
traverse pas les terrains ferroviaires, et la rue Dufferin deviee 
aux abords des terrains de la Canadian National Exhibition 
(CNE). 

Les lignes de tramway est-ouest existant sur les rues King et 
Queen fournissent des services de transport de surface 
importants: en effet, la ligne de la rue Queen s'etend vers 
l'ouest depuis l'avenue Roncesvalles sur une voie en site 
propre jusqu'a Humber Loop, immediatement a l'ouest de 
Humber River, of elle rejoint la ligne Long Branch qui suit le 
boulevard Lakeshore jusqu'a Etobicoke Creek. Le service de 
tramway nord-sud est assure d'une part par la ligne de la rue 
King qui va vers le nord par l'avenue Roncesvalles et rejoint le 
metro Bloor-Danforth et d' autre part par la ligne Bathurst qui 
fournit un lien similaire avec le metro Bloor et se dirige vers 
l'ouest dans le secteur riverain le long de la rue Fleet jusqu'au 
territoire de la CNE. A l'est, le tramway Kingston Road assure 
la liaison avec le nord de la rue Queen et le tramway King, qui 
longe l'avenue Broadview, relie la rue Queen au metro 
Danforth. La carte 1 montre ces services en rouge et indique en 
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jaune les circuits d'autobus existant sur la plupart des arteres 
nord-sud et desservant le secteur riverain ainsi que le service 
d'autobus est-ouest qui longe le Queensway entre le centre 
commercial Sherway a l'ouest et la riviere Humber a l'est. 

Chemin de fer et transport en commun rapide 

Les lignes de train de banlieue GO desservant le secteur sont 
incliquees en vert sur la carte 1 et les gares sont representees 
par des points noirs. Sept lignes convergent vers le centre du 
reseau a la gare Union, et assurent le service en provenance de 
Hamilton et Burlington le long de la ligne Lakeshore Quest, de 
Milton, de Georgetown, de Bradford, de Richmond Hill, de 
Stouffville et de Whitby le long de la ligne Lakeshore Est. A 
l'interieur du secteur riverain, le long de la ligne Lakeshore 
Quest, on trouve des gares a Long Branch (juste a l'est de 
Etobicoke Creek), a Mimico (juste A l'est de Royal York Road), 
et a la CNE (a Vest de la rue Dufferin). Aucune gare GO ne 
dessert la partie est du secteur riverain dans la zone centrale; la 
premiere gare a l'est de la gare Union se trouve a Danforth 
(avec un raccordement a la station Main sur la ligne de metro 
Danforth), puis viennent les gares de Scarborough, Eglinton, 
Guildwood et Port Union. Les problemes d'engorgement a la 
gare Union ont incite a envisager l'agrandissement de cette 
gare et l'implantation eventuelle d'autres gares de train GO 
pour desservir le secteur riverain central, s'il est possible de les 
relier adequatement avec les autres moyens de transport en 
commun decrits plus loin. 

Le metro Yonge-University-Spadina constitue un moyen 
de transport en commun rapide a haute capacite entre la gare 
Union et les secteurs situes au nord. La ligne de metro leger 
Harbourfront (HLRT) qui doit entrer en service d'ici la fin de 
1990, assure une liaison souterraine par tramway le long de la 
rue Bay, du sud de la gare Union jusqu'au Queen's Quay, puis 
vers l'ouest oil elle circule en surface sur une voie distincte 
longeant Queen's Quay jusqu'a l'avenue Spadina. L'avenue 
Spadina a ete elargie a six voies a l'endroit oil elle traverse les 
terrains ferroviaires et on a prevu une ligne de metro leger 
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(LRT) au centre. Les rails du LRT front au nord jusqu'a la rue 
King afin que les wagons du Harbourfront LRT puissent 
acceder aux garages et aux installations d'entretien. Une ligne 
LRT remontant l'avenue Spadina vers le nord et assurant la 
liaison avec le metro Bloor est A retude depuis quelques 
annees et se trouve actuellement au stade de revaluation 
environnementale. 

Liaisons exterieures 

Le port de Toronto assure des liaisons maritimes exterieures 
pour le transport du fret, ainsi que des services aux passagers 
de navires de croisiere a l'occasion. A une echelle plus locale, 
la Commission de transport de Toronto offre un service de 
traversier reliant le pied de la rue Bay A trois destinations des 
Iles de Toronto: Hanlan's Point A l'ouest, Centre Island au 
centre et Ward's Island A l'est. 

Le Toronto Island Airport assure des vols reguliers vers 
Montreal, Ottawa, London, Newark ainsi que des services 
nolises. L'importance croissante de ces services est confirm& 
par le nombre annuel de voyageurs passé de 40 000 en 1984 A 
environ 400 000 en 1988. Par son emplacement pres du 
centre—ville, cet aeroport offre un service extremement 
pratique aux personnes qui vivent et travaillent dans les zones 
centrales de la communaute urbaine, mais it joue un rOle 
relativement secondaire en comparaison de l'Aeroport 
international Pearson qui achemine environ 45 fois plus de 
passagers par jour. Les plans de la Toronto Harbour 
Commissioners et de certaines compagnies aeriennes deman-
dent des ameliorations de l'aerogare et des services accrus qui 
pourraient amener un accroissement du nombre de passagers. 

En plus de son rOle de pivot du reseau de trains de banlieue 
GO et de terminus du metro Yonge—University au centre—ville, 
la gare Union constitue le centre des services—passagers 
interurbains assures par la compagnie ferroviaire VIA. Les 
recentes coupures imposees aux services de VIA par le 
gouvernement federal ont reduit le nombre des trains 
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interurbains qui utilisent la gare Union, mais on etudie 
actuellement le remplacement possible de certains de ces 
services, comme on le verra plus loin. 

TENDANCES DE LA DEMANDE ET 
PERSPECTIVES 

La comparaison des tendances recentes de la circulation avec 
la capacite de transport disponible constitue un indicateur 
important des besoins d'amelioration du transport. Cette 
partie du rapport traite des tendances recentes de l'offre et de 
la demande de transport, ainsi que des perspectives actuelles; 
elle se concentre d'abord sur la circulation riveraine locale, 
puis sur la circulation regionale a l'interieur du Grand 
Toronto, et finalement sur la circulation interregionale entre le 
Grand Toronto et les autres regions et centres urbains. 

Circulation locale 

La nature de la circulation locale, c'est--à—dire des &place-
ments dont le point de depart, la destination ou les deux se 
situent a l'interieur du secteur riverain, varie selon les secteurs 
consideres. A l'ouest de la rue Dufferin et a lest de Don River, 
une forte proportion de cette circulation se fait en provenance 
et a destination des zones residentielles, des commerces de 
detail, des autres entreprises commerciales desservant la 
population et des zones industrielles sises au sud d'Etobicoke. 
Dans le secteur central, une bonne partie de la circulation, 
anterieurement reliee au port et a l'industrie, a ete remplacee 
par la circulation residentielle et commerciale decoulant du 
reamenagement du secteur portuaire. Tout le long du littoral, 
la circulation a des fins recreatives constitue un element 
important, particulierement dans le secteur central vers les Iles 
de Toronto, la CNE, Ontario Place, Harbourfront et la fleche de 
la rue Leslie, mais aussi vers des activites recreatives situees 
dans les parties ouest et est du secteur riverain. Ce type de 
circulation presente un caractere local, regional et in-
terregional. 
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Dans les rues desservant principalement la circulation 
locale riveraine, celle-ci a de facon generale connu une 
croissance reguliere la ou cela kali possible. Etant donne le 
manque de continuite de certaines rues nord-sud dans la zone 
centrale ainsi que l'importante circulation provoquee par les 
&placements regionaux en direction et en provenance du 
quartier central des affaires, un grand nombre de ces rues ont, 
depuis quelque temps déjà, atteint leur pleine capacite durant 
les heures de pointe, notamment la rue Bathurst, l'avenue 
Spadina et les rues York, Bay et Yonge entre la rue Front et le 
boulevard Lakeshore. 

Si l'on regarde vers l'avenir, le rythme de croissance que 
connaitra la circulation locale dependra a la fois de la nature et 
de la densite de l'utilisation future des terrains disponibles 
dans le secteur riverain et du degre d'amelioration des reseaux 
de transport. Parmi les quartiers du secteur riverain central 
sujets A des reamenagements pour des fins residentielles, 
commerciales, industrielles ou recreatives, citons le quartier 
Ataratiri au bas de Don River, le champ de courses 
Greenwood, la partie du port de Toronto situee au sud de Lake 
Shore Drive entre les rues Cherry et Leslie, le secteur de 
Exhibition Place et Ontario Place, les zones industrielles 
situees au nord d'Exhibition Place, a South Etobicoke et 
ailleurs, ainsi que le secteur de motels longeant le cote ouest de 
Humber Bay. Les projets concernant Exhibition Place et 
Ontario Place seront fortement influences par l'obtention 
eventuelle des Jeux olympiques d'ete de 1996 et de 
l'Exposition universelle de l'an 2000. 

II existe une grande variete d'options d'amenagement a la 
fois en termes d'emplacement et d'ampleur, mais it est clair 
que les principaux participants des secteurs public et prive 
souhaitent une intensification marquee. Les travaux recents 
effectues par des consultants et par le service de planification 
de la communaute urbaine de Toronto a propos de 
prolongements eventuels du Harbourfront LRT, indiquent 
que celles-ci permettraient d'ajouter jusqu'a 88 000 residents 
entre Humber River et l'avenue Woodbine au sud de la rue 
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Queen, et pres de 125 000 emplois dans le meme secteur. Le 
champ de courses Greenwood a l'est et les terrains industriels 
a l'ouest de Humber River offrent egalement des possibilites 
de reamenagement a des fins residentielles, commerciales et 
recreatives. 

Le degre de realisation de ces reamenagements dependra 
fortement des recommandations de la Commission royale, de 
la ville de Toronto, de la ville d'Etobicoke, de la communaute 
urbaine de Toronto et de la province de 1'Ontario, et it influera 
a son tour sur les besoins de transport dans le secteur. Il est 
evident toutefois que la capacite additionnelle de transport 
eventuellement mise en place devra principalement venir des 
moyens de transport en commun et en particulier du metro et 
des trains de banlieue, puisque seule une expansion limit& du 
reseau routier est possible en raison de l'espace restreint 
disponible et des effets connexes. 

En résumé, la circulation locale dans le secteur riverain de 
Toronto pourrait connaitre une croissance importante si l'on 
realisait une partie ou la totalite des projets de reamenagement 
presentement a l'etude. Lorsqu'on planifie et evalue de tels 
reamenagements, on doit tenir compte d'un facteur important 
pour le transport, a savoir l'equilibre entre l'amenagement 
residentiel et non residentiel, déjà &vogue au chapitre 1. Si on 
met l'accent sur l'amenagement non residentiel, c'est—a—dire 
commercial et recreatif, on peut s'attendre a une importante 
circulation quotidienne provenant des zones residentielles 
sises a l'exterieur du secteur riverain, qui ajoutera un fardeau 
considerable aux installations concernees. Si, au contraire, une 
bonne partie du nouvel amenagement est residentielle et s'il 
existe un bon equilibre entre la population et les emplois dans 
le secteur, bien des &placements journaliers seront locaux et 
de courte duree et pourront se faire efficacement par le LRT et 
le transport en commun de surface. Les chiffres cites 
anterieurement au sujet de la population et de l'emploi 
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montrent la possibilite d'un equilibre marque entre le nombre 
de nouveaux residents et de nouveaux emplois dans les 
amenagements a l'etude. 

Circulation regionale 
Cette section regroupe la circulation biquotidienne en 
direction et en provenance du quartier central des affaires et la 
circulation commerciale connexe desservant l'ensemble du 
secteur central du Grand Toronto. Comme on l'a vu plus tot, 
les principales installations acheminant cette circulation sont 
le corridor Gardiner-Lakeshore, le reseau de trains de 
banlieue GO et la ligne de metro Yonge-University-Spadina. 
Les arteres, les lignes de tramway et les circuits d'autobus 
desservant le secteur sont egalement importants, mais les 
tendances observees pour les trois premiers modes de 
transport donnent un bon indice de requilibre global entre 
l'offre et la demande. 

Comme l'indique l'illustration 16, le nombre de vehicules 
circulant sur l'autoroute Gardiner et le boulevard Lakeshore 
en direction de la banlieue pendant les heures de pointe de 
l'apres-midi est reste relativement stable durant les annees 
1980. Lorsqu'on compare ce nombre avec la capacite 
theorique des deux routes, on peut observer que pendant toute 
la decennie, elles ont déjà atteint leur pleine capacite; l'absence 
de croissance semble donc due a des limites de capacite 
refletees par l'etalement de la periode de pointe: en effet, cette 
derniere qui, pendant les dernieres decennies, durait 
approximativement une heure, atteint maintenant pres de 
trois heures, tant le matin que le soir. 

Comme le montre egalement le tableau 16, le nombre de 
passagers utilisant le reseau de transport GO a augmente de 
facon tres substantielle pendant les annees 1980, d'une part en 
raison de l'amelioration des services et de la capacite offertes 
sur ces lignes et d'autre part, en raison de la croissance rapide 
des &placements entre les zones situees a l'exterieur de la 
communaute urbaine et le quartier central des affaires déjà 
decrite au chapitre 1. De toute evidence, it existe une demande 
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latente de services additionnels de trains de banlieue. Le 
nombre d'utilisateurs pourrait augmenter de facon notable si 
on ajoutait des trains sur les lignes existantes et peut-titre si on 
offrait des services sur des lignes supplementaires comme la 
subdivision MacTier du CP au nord-ouest et la subdivision 
Havelock au nord-est. 

Comme on le voit au bas de l'illustration 16, le nombre de 
personnes empruntant le metro Yonge-University en direc-
tion du sud, de la rue Bloor vers le quartier central pendant les 
heures de pointe du matin, est reste relativement stable durant 
les annees 1980. Cette tendance reflete probablement les 
limites de capacite de la ligne Yonge, en particulier dans la 
section situ& au sud du metro Bloor et a l'intersection des 
lignes Yonge et Bloor. Elle traduit egalement le fait que la 
croissance de la population du Grand Toronto pendant la 
derniere decennie s'est en majeure partie produite au-dela des 
limites de la communaute urbaine alors que les lignes de metro 
n'offrent un service efficace qu'a l'interieur de ces limites. 

La perspective concernant la circulation regionale res-
semble a bien des egards a celle de la circulation riveraine 
locale. En effet, elle depend du rythme et des types de 
reamenagement dans le quartier des affaires et les secteurs 
lateraux ainsi que de l'aptitude du chemin de fer et des trains 
de banlieue a fournir la capacite supplementaire requise en 
combinaison avec une amelioration limit& du reseau routier. 
Si les principales augmentations de circulation touchaient les 
trains de banlieue GO et le metro, cette croissance aurait un 
effet relativement restreint sur les installations qui acheminent 
la circulation locale dans le secteur riverain, a l'exception 
toutefois de la gare Union. Si on augmente la capacite des 
arthres Gardiner-Lakeshore, plus de circulation regionale 
traversera le secteur riverain; toutefois, cette amelioration 
avantagera la circulation recreative en provenance et a 
destination du secteur riverain, et en particulier les 
deplacemements pendant les periodes creuses. 
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Chapitre 2 

Circulation interregionale 

Comme on r a demontre au chapitre 1, la circulation des 
marchandises par le port de Toronto est relativement stable et 
on prevoit seulement un accroissement modeste. Le 
mouvement des marchandises sur les routes et les lignes de 
chemin de fer desservant la zone portuaire et riveraine 
represente une charge relativement faible, de sorte qu'on 
n'envisage pas de problemes majeurs si les installations 
routieres et ferroviaires requises demeurent disponibles et 
adaptees aux besoins. 

La circulation au Toronto Island Airport a augmente et une 
croissance substantielle est possible. Cependant, revolution 
de cette installation depend entierement des decisions de 
politique generale de la ville de Toronto, de la Toronto 
Harbour Commissioners et du gouvernement du Canada dans 
le contexte d'une entente tripartite. Pour l'instant, acces 
raeroport par traversier repond bien a la circulation, mais des 
ameliorations s'imposeraient si on envisageait une augmenta-
tion importante de la circulation. 

Comme on l'a vu precedemment, les politiques federales 
ont entralne la reduction des services interurbains de chemin 
de fer utilisant la gare Union, mais les decisions futures 
pourront amener une augmentation du nombre de passagers 
interurbains et des services qui leur sont offerts. Des 
arguments solides militent en faveur d'une telle option qui 
parait tout A fait realisable meme si le transport de banlieue GO 
continue A progresser. 

DEFIS ET POSSIBILITES 

La situation decrite dans les deux chapitres precedents 
constitue un defi: en effet, des parties importantes du reseau 
de transport qui desservent actuellement le secteur riverain et 
la zone centrale de la communaute urbaine de Toronto ont 
pour ainsi dire atteint leur pleine capacite, alors que les 
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pressions continues en faveur du developpement et du 
reamenagement imposeront peut—titre une demande accrue 
de moyens de transport et modifieront tres probablement le 
caractere et la repartition de la circulation locale, regionale et 
interregionale dans le secteur riverain. Toutefois, cette 
situation offre aussi de vastes possibilites puisqu'il existe des 
echanges et des interactions importants entre les divers 
amenagements et les diverses possibilites d'amelioration des 
transports, résumés brievement dans cette section. 

Le secteur riverain vu comme un corridor: 
acheminement de la circulation de passage 

II est probable que le reseau routier desservant le Grand 
Toronto et son secteur riverain, déjà tres congestionne, 
connaisse des engorgements accrus en &pit de l'expansion et 
des ameliorations déjà planifiees, mais parfois en cours de 
negociation. Il est possible d'accroitre la capacite de facon 
notable, en particulier dans les zones centrales du Grand 
Toronto, grace notamment a l'expansion et a l'amelioration 
des trains de banlieue et du metro. Le transport en commun 
GO constituera donc l'element principal pour repondre a la 
circulation de passage dans le corridor riverain, mais les 
periodes de pointe s'allongeront et la congestion augmentera 
malgre l'extension limit& du reseau routier. 

II vaut la peine de souligner deux possibilites inherentes 
cette situation. Premierement, toute amelioration des reseaux 
routier et ferroviaire desservant le corridor pour la circulation 
regionale sera certes appelee a servir completement durant les 
periodes de pointe, mais elle ameliorera aussi la capacite et la 
qualite du service disponible au secteur riverain pour des fins 
recreatives et pour d'autres &placements pendant les heures 
creuses. La seconde possibilite se rapporte aux trains de 
banlieue GO. Leurs limites actuelles resultent davantage de 
l'acces limite aux gares que de limites de transport sur les 
lignes. Une solution a ce probleme consisterait a accroitre le 
nombre de gares; toutefois, chaque gare ajoutee a une ligne de 
train de banlieue recluit la vitesse moyenne du train a cause du 
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temps necessaire a la deceleration, a Farr& et a l'acceleration. 
Comme ce mode de transport fait concurrence a l'automobile, 
les autorites regissant les trains de banlieue GO n'ont pas 
voulu ajouter de gares puisque la reduction de la vitesse 
moyenne pouvait entrainer une perte de march& Cependant, 
comme la vitesse moyenne en automobile ne fait que diminuer 
dans certaines parties du Grand Toronto en raison de 
l'engorgement croissant, le reseau de transport GO pourrait 
ajouter des gares et par consequent accroitre l'acces au reseau 
ferroviaire ainsi que sa capacite totale, tout en restant 
competitif avec le transport automobile. On verra au chapitre 
suivant les consequences de l'augmentation des gares de train 
GO desservant le secteur riverain. 

Le secteur riverain comme milieu de vie: 
reamenagement et projets recreatifs 

On a vu au chapitre precedent les effets de l'augmentation de 
la population residentielle, des emplois et des attraits 
recreatifs dans le secteur riverain sur la circulation locale, 
regionale et interregionale. Pour ameliorer ces problemes de 
circulation, un moyen efficace consiste a encourager 
l'amenagement residentiel, commercial, industriel et recreatif 
equilibre du secteur de facon a ce qu'un grand nombre de 
nouveaux emplois soient occupes par des personnes vivant 
sur place. Si une grande partie des reamenagements prevus 
tiennent compte de ce principe, bien des &placements 
necessaires dans le secteur riverain seront courts et pourront 
etre desservis efficacement par le transport de surface et le 
transport en commun rapide, ou meme effectues a pied et a 
bicyclette lorsque les conditions meteorologiques le permet-
tront. Il s'agit d'une occasion importante de rehausser l'attrait 
du secteur riverain en tant que milieu de vie, tout en aidant a 
diminuer le besoin d'augmentation de la capacite de transport 
pour repondre aux longs &placements biquotidiens et 
recreatifs. 
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Secteur riverain et evenements speciaux: Jeux 
olympiques de 1996 et Exposition universelle de 
l'an 2000 
Il se peut que les Jeux olympiques de 1996 et l'Exposition 
universelle de l'an 2000 se deroulent a Toronto. Si l'un de ces 
evenements se tenait ici, cela stimulerait considerablement les 
amenagements recreatifs, residentiels et connexes a l'interieur 
et autour d'Exhibition Place et Ontario Place notamment, ainsi 

q u'a d'autres endroits du secteur riverain. On assisterait a un 
fort accroissement de la demande de transport recreatif avant 
et pendant ces evenements, ce qui exigerait des installations et 
des services accrus pour les trains de banlieue, le metro, les 
transports de surface, les routes et les stationnements. De 
toute evidence, le choix de Toronto pour la circonstance 
constituerait un defi important en termes de planification et de 
mise en oeuvre dans des delais relativement courts, mais it 
donnerait aussi l'occasion d'etendre de fawn notable les 
amenagements recreatifs, residentiels ou commerciaux et 
d'ameliorer le transport. 

Le transport comme moyen d'arriver a une fin 

Bien des propositions d' amenagement et de reamenagement 
du secteur riverain seraient gravement compromises si on ne 
procedait pas parallelement A des ameliorations du reseau de 
transport. C'est dans cette optique qu'on doit envisager les 
divers projets de transport actuellement a l' etude, present& 
dans la prochaine section, en reconnaissant egalement les 
interactions importantes entre les divers types de transport, 
l'utilisation des terrains et les possibilites evoquees 
anterieurement. 

PROPOSITIONS CONCERNANT LE 
TRANSPORT RIVERAIN 
De nombreux projets d'amelioration ou de &placement des 
services et des installations de transport du secteur riverain 
ont ete proposes par des organismes publics, mais aussi par 
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des representants du secteur prive. II est certes impossible de 
decrire toutes ces propositions dans un document comme 
celui—ci. Toutefois, les sections suivantes presentent 
quelques—unes des propositions les plus importantes et les 
plus globales afin d'etayer les discussions publiques. 

Arteres routieres 

Void quelques—uns des projets d'amelioration des arteres: 

reamenagement de la rue Dufferin qui contournerait le 
cote nord des terrains d'Exhibition Place, dans le 
prolongement de Manitoba Drive pour rejoindre la rue 
Fleet amelioree; 

&placement possible de la rue Fleet de facon a l'aligner 
au nord des terrains Molson entre l'avenue Strachan et la 
rue Bathurst; 

prolongement vers l'ouest de la rue Front A partir de la rue 
Bathurst, de fawn a rejoindre l'autoroute Gardiner par 
une nouvelle bretelle a l'ouest de l'avenue Strachan; 

renovation de la rue Bathurst entre la rue Front et le 
boulevard Lakeshore; 

possibilite d'un tunnel rejoignant le Toronto Island 
Airport a partir du pied de la rue Bathurst, reserve aux 
autobus et aux vehicules de service; 

nouvelle grande artere est—ouest, nommee The Espla-
nade, allant de la rue Bay a la rue Bathurst et peut—titre 
jusqu'a l'ouest de l'avenue Strachan, sur le nouvel 
emplacement de la rue Fleet et offrant quatre voies avec 
un couloir median capable de recevoir une future ligne de 
transport en commun; 

elargissement de l'avenue Spadina a six voies permettant 
l'amenagement d'un couloir median pour le transport en 
commun rapide par tramway (LRT); (le troncon compris 
entre la rue Front et le boulevard Lakeshore doit etre 
termine en 1990); 
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agrandissement de la rue Simcoe (quatre voies) au sud de 
la rue Front sous le corridor ferroviaire, rejoignant le 
boulevard Lakeshore et Queen's Quay; 

elargissement A six voies de la rue York entre la rue Front 
et Queen's Quay; 

elargissement A six voies de la rue Bay entre la rue Front et 
Queen's Quay dans le cadre de la construction du metro 
leger Harbourfront (HLRT); 

nouveaux passages A niveau sur le corridor ferroviaire A 
la rue Peter (dep. construit) et A la rue Portland; et 

elargissement prevu a l'extremite inferieure du prolonge-
ment de l'avenue Bayview, ajoutant une troisieme voie 
reversible. 

La Toronto Parking Authority a envisage la creation d'un 
garage de stationnement de 600 places pres du pied de la rue 
Bathurst pour repondre A la croissance eventuelle du Toronto 
Island Airport. La ville de Toronto a propose d'importants 
reamenagements des bretelles d'acces a l'autoroute Gardiner 
entre l'avenue Spadina et la rue Yonge. Les changements 
mentionnes precedemment a l'interieur et autour d'Exhibition 
Place augmenteront le besoin d'ameliorer l'avenue Strachan 
qui releve de la ville de Toronto. Il existe aussi une proposition 
visant a relier le bas de 1' avenue Strachan a la rue Shaw. 

Autoroute Gardiner 

La modification la plus immediate et la plus probable de 
l'autoroute Gardiner est l'ajout d'une voie dans chaque 
direction A partir de Humber River jusqu'a un point situe 
l'ouest de l'avenue Strachan oiz les bretelles projetees de la rue 
Front rejoindraient l'autoroute. Ceci ajouterait une capacite 
d'environ 2 000 vehicules A l'heure A l'ensemble Gardiner—
Front, ce qui permettait d'acheminer 2 600 voyageurs de plus A 
l'heure, compte tenu du taux actuel d'occupation des 
vehicules en periode de pointe. Ce changement offrirait 



Chapitre 2 

egalement des possibilites supplementaires pour la circulation 
recreative en direction et en provenance des sites du secteur 
riverain. 

Les planificateurs de l'Exposition universelle de l'an 2000 
ont egalement evoque la possibilite de &placer le boulevard 
Lakeshore afin de l'aligner au nord d'Exhibition Place dans le 
prolongement de la rue Fleet, en reprenant le trace actuel du 
boulevard Lakeshore A l'est. On examinera de plus pres cette 
possibilite si Toronto obtient l'Exposition universelle de l'an 
2000, puisqu'elle permettra de mieux unir Exhibition Place et 
Ontario Place pour les besoins de l'Exposition. 

On a avance plusieurs autres propositions visant 
supprimer, remplacer ou &placer la partie surelevee de 
l'autoroute Gardiner de facon a reduire son effet actuel de 
barriere et ses autres consequences pour l'environnement. De 
facon generale, voici ces propositions: 

1. 	Supprimer la section surelevee de l'autoroute Gardiner et 
la remplacer par un boulevard Lakeshore elargi, d'autres 
arteres complementaires et plus de transport en commun. 
Un document presentant une version de ce concept a ete 
soumis a la Commission royale sur l'avenir du secteur 
riverain de Toronto par B—A Consulting Group Ltd. en 
decembre 1989. Comme le montre l'illustration 17, selon 
cette proposition, les rues Wellington et Front 
deviendraient deux rues A sens unique complementaires 
se raccordant A l'ouest A la partie A niveau de l'autoroute 
Gardiner, ainsi qu'a un prolongement de Black Creek 
Drive vers le sud depuis l'avenue Saint—Clair jusqu'au 
secteur riverain, dans le corridor de la ligne de train GO 
Georgetown. 	A l'est, les voies a sens unique 
complementaires Richmond et Adelaide rejoindraient le 
Don Valley Parkway. Des croisements ameliores avec les 
arteres est—ouest et nord—sud, l'allongement de la ligne 
de Harbourfront LRT ainsi que d'autres ameliorations du 
transport en commun aideraient a remplacer la capacite 
de l'actuelle section centrale de l'autoroute Gardiner. Le 
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Chapitre 2 

boulevard Lakeshore emprunterait un tunnel entre Exhibition 
Place et Ontario Place, ainsi que sous la rue Bathurst et 
beneficierait d'un meilleur amenagement urbain et de 
raccordements ameliores avec les arteres nord—sud traversant 
le secteur riverain central. Ces ameliorations devraient se faire 
avant la suppression de la section surelevee de l'autoroute. 
Outre son coat, cette proposition pose une question 
importante: jusqu'a quel point les ameliorations des arteres et 
des transports en commun pourraient—elles remplacer la 
fonction actuelle de l'autoroute Gardiner? Il ne s'agit en 
aucune fawn d'une proposition ferme, mais d'une tentative 
visant A illustrer l'envergure et le type d'ameliorations 
apporter aux routes et au transport en commun si l'on 
envisageait vraiment la suppression de la section surelevee de 
l'autoroute Gardiner. 

2. 	Faire passer l'autoroute Gardiner dans un tunnel sous le 
boulevard Lakeshore entre le Don Valley Parkway et la 
rue Bathurst. Cette idee a ete propos& comme une 
mesure essentielle par la charrette consacree au secteur 
de riverain de Toronto, parrainee en septembre 1989 par 
l'Ontario Professional Planners Institute, l'Ontario 
Association of Architects et l'Ontario Association of 
Landscape Architects. Les urbanistes et les architectes 
participant A ce projet preferaient le passage de 
l'autoroute Gardiner sous une version elargie et bordee 
d'arbres du boulevard Lakeshore, qui eliminerait la 
barriere visuelle tout en conservant l'autoroute A acces 

Toutefois, ce projet de construction combine 
visant A placer l'autoroute Gardiner dans un tunnel sous 
le boulevard Lakeshore et A ameliorer ce dernier, 
impliquerait la fermeture prolong& de ces deux routes 
pendant les travaux, ce qui perturberait considerable-
ment la circulation durant cette periode. 
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Faire passer la partie surelevee de l'autoroute dans un 
nouveau tunnel situe juste au sud de la rive actuelle, puis 
creer un nouveau parc au—dessus du remblayage utilise 
pour le tunnel, dans tout le secteur riverain de Inner 
Harbour. Une proposition de cette nature a d'abord ete 
avancee par Colin Bent Associates, mais une proposition 
plus recente presentee par le promoteur William Teron et 
ses associes (Four Guys Off the Wall) incluerait le 
financement du nouveau tunnel et de la nouvelle 
autoroute par la vente des droits d'amenagement 
concernant les terrains presentement occupes par la 
section surelevee de l'autoroute Gardiner, ainsi que 
d'autres terrains riverains. Ces amenagements seraient 
executes par la compagnie de M. Teron. On a determine 
un certain nombre d'avantages et d'inconvenients 
possibles d'un tel projet. Du cote positif, it supprimerait 
la barriere que constitue l'autoroute Gardiner tout en 
conservant ses fonctions, la nouvelle autoroute pourrait 
etre construite avant la demolition de la section surelevee, 
le projet creerait des zones recreatives additionnelles le 
long du littoral de Inner Harbour et it permettrait le 
financement au moins partiel de ces investissements tres 
considerables par le secteur prive. Du cote negatif 
interviendraient divers elements: la complexite d'etablir 
des liaisons avec les arteres nord—sud, la circulation 
additionnelle adjacente au littoral et traversant Queen's 
Quay, et l'inquietude exprimee par certains observateurs 

l'idee que l'amenagement considerable necessaire a la 
vente des droits d'amenagement creerait entre la zone 
centrale du Grand Toronto et son secteur riverain une 
autre barriere qui viendrait remplacer celle de l'ancienne 
autoroute. 

Conserver la partie surelevee de l'autoroute Gardiner en 
l'elargissant et en ameliorant les voies d'acces, mais aussi 
en harmonisant l'eclairage et l'urbanisme avec 
l'amenagement adjacent A l'autoroute, de facon a reduire 
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ses repercussions negatives sur l'environnement et son 
effet de barriere. Cette demarche a ete propos& en 
septembre 1988 par une equipe d'architectes, d'ur-
banistes et d'ingenieurs—conseils dirigee par du Toit, 
Allsopp, Hillier, dans le cadre d'une etude d'amenage-
ment municipal preparee pour le groupe de travail sur le 
corridor Gardiner—Lakeshore. Elle ameliorerait quelque 
peu l'environnement tout en conservant l'actuelle partie 
surelevee de l'autoroute Gardiner, et entrainerait des 
coats nettement moins eleves que les trois autres options. 
Toutefois, l'effet fondamental de barriere subsisterait, de 
meme que le coat relativement eleve de l'entretien annuel 
et de la renovation de cette installation déjà ancienne. 

Les propositions decrites ci—dessus sont toutes theoriques et 
on devrait proceder a des etudes fonctionnelles, conceptuelles, 
financieres, economiques et environnementales avant de 
pouvoir prendre des decisions concernant la demolition ou le 
&placement eventuels de l'autoroute Gardiner. Un rapport 
recent du Service des transports de la communaute urbaine de 
Toronto (janvier 1990) a examine les solutions possibles du 
point de vue de la technique de la circulation mais, 
semble—t—il, sans avoir pris connaissance de la proposition de 
B—A Consulting Group Ltd. Selon ce rapport, la solution la 
plus pratique consisterait A conserver la partie surelevee 
actuelle en apportant les ameliorations voulues dans les 
domaines de la technique et de l'urbanisme. Toutefois, le 
rapport retenait l'idee de faire passer l'autoroute dans un 
tunnel creuse sous le littoral de Inner Harbour si on pouvait 
compter sur une participation du secteur prive au financement 
des coats substantiels encourus. 

Les diverses propositions comportent des differences 
importantes en ce qui concerne les coats ainsi que les effets sur 
la circulation et l'environnement recreatif et urbain du secteur 
riverain central. 	Il s'agit d'une question absolument 
fondamentaleet la Commission royale sur l'avenir du secteur 
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riverain de Toronto a clairement exprime son desir de recevoir 
de telles propositions qu'elle etudiera dans le cadre de son 
mandat. 

Gestion de la circulation 

Le Service des transports de la communaute urbaine de 
Toronto met actuellement en oeuvre un programme de gestion 
de la circulation dans le corridor Gardiner/Lake Shore. Ce 
programme est similaire aux systemes de gestion de la 
circulation autoroutiere mis en oeuvre par le ministere des 
Transports de l'Ontario dans les corridors du Burlington 
Skyway, du Queen Elizabeth Way et de la route 401 qui 
traversent le Grand Toronto. Ces systemes utilisent des 
detecteurs de circulation et la television en circuit ferme pour 
deceler les incidents de la circulation et y repondre 
rapidement. Its recourent A des panneaux A message variable 
et a des avis radiophoniques sur l'etat des routes pour 
prevenir les automobilistes des points de congestion et leur 
conseiller d'autres itineraires s'il y a lieu. Le detournement de 
la circulation de l'autoroute Gardiner vers le boulevard Lake 
Shore ou vice versa fera certainement partie du systeme de 
gestion de la circulation dans le corridor Gardiner—Lakeshore 
afin de faciliter le debit efficace de la circulation, de reduire le 
retard des automobilistes, d'accroitre la securite et d'utiliser 
au maximum la capacite routiere dans le corridor. 

D'autres mesures de gestion du transport sont egalement 
l'etude, notamment d'autres modes de gestion de l'offre 
(amelioration des systemes de reglementation de la circula-
tion, application plus severe des reglements de stationnement 
et de prise en charge, couloirs de circulation prioritaires 
reserves au transport collectif et mesures connexes destinees 
ameliorer la circulation et le transport en commun), d'autres 
modes de gestion de la demande (heures et tarifs de 
stationnement variables afin d'encourager les deplacements 
pendant les periodes creuses, mesures concernant les services 
et les prix afin de favoriser l'utilisation accrue des transports 
en commun, programmes incitatifs visant a accroitre le taux 
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d'occupation des vehicules—passagers et le chargement des 
camions). La Commission royale examinera les mesures 
novatrices de ce genre et leurs effets possibles sur le transport 
riverain. 

Trains de banlieue 

Un certain nombre de modifications des gares situees sur les 
lignes de train de banlieue GO Lake Shore Ouest et Lake Shore 
Est desservant le secteur riverain sont a l'etude, notamment: 

le &placement de la gare Mimico actuellement a l'angle 
de Royal York Road, vers l'est jusqu'a Parklawn Road et 
peut—titre encore plus loin a l'est jusqu'a Humber Loop ou 
la ligne de tramway Queen se termine presentement, de 
facon a permettre de meilleurs liens avec les routes et le 
reseau de la Commission de transport de Toronto (TTC). 
On construirait des bretelles pour ameliorer le mouve-
ment des vehicules entre le Queen Elizabeth Way et les 
aires de stationnement de la nouvelle gare, et conferer a 
cette derniere un role accru de "porte" interceptant la 
circulation automobile et permettant aux automobilistes 
de prendre en correspondance le train de banlieue GO ou 
les moyens de transport offerts par la TTC. Le 
&placement de la gare de train GO pres de Humber Loop 
ameliorerait egalement les liens entre le reseau GO et la 
TTC, y compris la prolongement vers l'ouest de la ligne 
de metro leger Harbourfront (HLRT), comme on le verra 
ci—apres; 

le &placement de la gare Exhibition vers l'est jusqu'a un 
point situe immediatement a l'ouest de l'avenue 
Strachan, qui permettrait d'installer deux gares 
"jumelles" sur les lignes Lake Shore Ouest et Geor-
getown—Milton reunies par un passage pietonnier, ainsi 
que d'ameliorer la liaison avec le reseau de la TIC 
(prolongement vers l'ouest de la ligne HLRT, transport en 
commun nord—sud le long de l'avenue Strachan) et avec 
les aires de stationnement d'Exhibition Place; 
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l'amelioration de la gare Union, incluant l'agrandisse-
ment des quais et des raccordements a l'extremite ouest, 
l'amelioration des quais destines aux trains interurbains 
actuels ou futurs ainsi que des passages pietonniers allant 
vers le nord jusqu'a la station de metro Union, vers l'ouest 
jusqu'au Skydome et vers l'est jusqu'au terminus du 
HLRT a la gare Union. Un plan directeur de meme qu'un 
projet provincial visant a acquerir et a gerer la gare Union 
et le corridor ferroviaire connexe sont actuellement a 
l'etude; 

depuis la construction de la gare Union et du corridor 
ferroviaire connexe pendant et apres la Premiere Guerre 
mondiale, plusieurs etudes ont signale que le corridor, 
intentionnellement sureleve au—dessus de la rue Front 
pour permettre aux voies nord—sud de passer en—dessous 
au sud du quartier des affaires, aurait constitue une 
barriere moins genante si on l'avait au contraire surbaisse 
pour permettre aux voies nord—sud de passer au—dessus 
de lui comme c'est le cas pour la rue Peter, l'avenue 
Spadina et la rue Bathurst. On a aussi souligne que, si 
chacune des barrieres est—ouest entre la ville et son 
secteur riverain, a savoir le corridor ferroviaire sureleve 
et l'autoroute Gardiner dans sa partie elevee, constituent 
un obstacle majeur a l'amelioration de l'environnement 
urbain dans le secteur, l'effet combine de ces deux 
barrieres est vraiment ecrasant et paralyse l'utilisation 
des terrains dans ce secteur, particulierement entre les 
deux barrieres. L'entreprise Morrison Hershfield Ltd. a 
recemment effectue une etude sur la faisabilite physique 
et economique d'un abaissement du corridor ferroviaire 
son emplacement actuel. L'etude a conclu qu'il s'agissait 
la d'une proposition realisable dont les avantages 
economiques surpasseraient largement les coats. 
Comme pour le &placement de l'autoroute Gardiner 
cependant, l'ampleur des coats et des travaux de 
construction et leurs effets demanderaient un examen 
prealable approfondi et des etudes plus detainees. 
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la creation d'une nouvelle gare de train GO sur la ligne 
Lake Shore Est entre la rue Parliament et Don River pour 
desservir le nouveau quartier Ataratiri et l'amenagement 
riverain dans ce secteur. Cette station pourrait beneficier 
d'excellents liens avec le reseau de la TTC, notamment 
d'une prolongement vers l'est du HLRT, ainsi que de 
bretelles la reliant au Don Valley Parkway et d'aires de 
stationnement qui lui confereraient un role de "porte" 
semblable a celui que l'on a decrit precedemment pour la 
gare Mimico. 

Grace a leur situation strategique dans le secteur riverain et 
aux excellents liens prevus avec le reseau de la TTC, la 
nouvelle gare Ataratiri de meme que la gare Exhibition Place a 
son nouvel emplacement recluiraient fort probablement 
l'engorgement de la gare Union puisque certains navetteurs 
trouveraient plus pratique de quitter le train de banlieue GO 
pour emprunter en correspondance le reseau de la TTC dans 
l'une ou l'autre des gares laterales. L'illustration 18 montre 
l'emplacement approximatif des gares decrites ci-dessus de 
meme que les prolongements possibles du metro leger dans le 
reseau riverain. 

Transport en commun 

L'amelioration la plus importante du transport en commun 
dans le secteur riverain serait peut-etre le prolongement vers 
l'ouest et l'est du Harbourfront LRT actuellement en 
construction entre la gare Union et le croisement de Queen's 
Quay et de l'avenue Spadina. Le Service de planification de la 
communaute urbaine de Toronto a entrepris une etude 
consultative visant a elaborer et a evaluer divers reseaux 
possibles associes a plusieurs scenarios d'utilisation des 
terrains, ainsi qu'a proposer des recommandations concernant 
l'amenagement echelonne d'un prolongement du metro leger 
Harbourfront (HLRT) etroitement relie aux reseaux de la TTC 
et du train de banlieue GO. 

ati_11,44,. 126 





Chapitre 2 

L'illustration 18 montre de facon schematique un des 
reseaux du HLRT actuellement A l'etude qui comporterait une 
ligne HLRT allant de Humber Loop ou de la gare de train GO 
reinstall& entre Humber River et Park Lawn Road, vers Vest 
jusqu'au champ de courses Greenwood. Elle permettrait 
egalement la liaison avec le nouvel emplacement de la gare de 
train GO A Exhibition Place, avec la nouvelle gare de train GO 
Ataratiri decrite dans la section precedente, de meme qu'avec 
la gare Union. 

Comme on le voit sur l'illustration, it pourrait y avoir un ou 
deux prolongements vers l'ouest a partir de Humber Loop, 
l'un suivant le boulevard Lakeshore jusqu'a la gare de train 
GO Long Branch et l'autre suivant le Queensway vers l'ouest 
jusqu'a l'avenue Kipling, et allant vers le nord jusqu'au 
terminus Kipling de la ligne de metro Bloor et jusqu'a la gare 
connexe de train GO situ& sur la ligne Milton. Un ou deux 
prolongements vers l'est seraient egalement possibles: le 
premier longerait l'avenue Coxwell et les rues Gerrard et 
Maine jusqu'a la gare de train GO Danforth et la station Main 
de la ligne de metro Danforth, tandis que le second irait vers 
l'est le long de Kingston Road pour desservir ce corridor. 

Cette "epine dorsale" que constituerait le HLRT serait 
etroitement reliee aux lignes de tramway Queen, King, 
Carlton et Kingston Road de la TTC, ainsi qu'a toutes les lignes 
d'autobus nord—sud pertinentes circulant sur toutes les 
grandes arteres du secteur riverain central. Elle favoriserait 
plusieurs types de &placements, y compris les trajets locaux 
relativement courts dans le corridor riverain, associes au 
nouvel amenagement de ce secteur. Elle alimenterait ou 
repartirait les &placements en direction et en provenance du 
service express de trains de banlieue GO dans le corridor. De 
plus, elle donnerait acces aux attraits recreatifs du secteur 
riverain et servirait elle—meme d' attraction en permettant une 
"visite panoramique" du secteur riverain. 
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Parmi les autres concepts de transport en commun rapide 
suggeres a l'ouest de la gare Union, citons un service de metro 
express passant dans un tunnel sous Humber Bay, qui relierait 
le sud d'Etobicoke au secteur riverain central et servirait 
d'embranchement du HLRT, ou bien qui rejoindrait les lignes 
de transport en commun rapide de surface longeant la rue 
King vers l'est et la rue Queen vers l'ouest, lesquelles 
pourraient alors jouer le role de lignes a sens unique 
complementaires. Dans ce dernier cas, les sections pertinentes 
des rues King et Queen pourraient devenir des rues reservees 
aux pietons et aux transports en commun qui augmenteraient 
refficacite du service et assureraient une zone pietonne liberee 
de l'automobile. 

Comme on l'a vu precedemment, le projet de construction 
de la ligne de tramway rapide Spadina entre la station 
Bloor-Spadina et Queen's Quay, qui se raccorderait au HLRT 
en construction, fait presentement l'objet d'une etude des 
incidences environnementales. Cette ligne ameliorerait de 
facon notable l'acces au transport en commun rapide dans le 
secteur riverain et dans les terrains ferroviaires en voie de 
reamenagement. 

Dans leur plan du reseau 2011, la communaute urbaine de 
Toronto et la 'FTC ont propose la ligne de transport en commun 
rapide du centre-ville qui irait de la station Pape sur la ligne de 
metro Bloor-Danforth vers le sud jusqu'a la rue Front, et 
longerait la rue Front vers l'ouest jusqu'a proximite de 
l'avenue Spadina, au-dela de la gare Union. Cette ligne 
viserait avant tout a soulager l'encombrement actuel sur la 
ligne Yonge au sud de la rue Bloor. Cependant, le conseil de la 
communaute urbaine a place ce projet au troisieme rang, car le 
projet du metro Sheppard et de la ligne de transport en 
commun rapide Eglinton Ouest a priorite. 

Une autre proposition mise de 1' avant par le B-A Consulting 
Group Ltd. consisterait a construire un metro allant de la rue 
Bloor vers le sud le long de l'avenue Spadina jusqu'a la rue 
Front, puis vers l'est jusqu'a la gare Union ou it rejoindrait le 
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metro de la rue Yonge. Les trains venant du terminus de 
l'avenue Wilson sur la ligne de metro existante continueraient 
tout droit a la rue Bloor et longeraient la nouvelle branche de 
l'avenue Spadina en direction du sud, puis tourneraient vers 
l'est le long de la rue Front. A la gare Union, ces trains 
remonteraient le long de l'actuelle ligne Yonge vers le nord 
jusqu'a l'avenue Finch. L'embranchement en "Y" existant A la 
jonction de la rue Bloor et d'Avenue Road serait remis en 
service de sorte qu'un train sur deux sur la ligne de metro 
Bloor—Danforth obliquerait vers le sud pour longer la ligne 
actuelle de l'avenue University, ce qui permettrait un trajet 
sans correspondance vers le quartier central des affaires. La 
ligne University s'arreterait A la gare Union. Il s'agit la d'une 
proposition tres interessante qui aurait l'avantage d'offrir aux 
personnes venant de l'ouest, du nord—ouest, du nord et de l'est 
des circuits sans correspondance vers le centre—ville, tout en 
desservant mieux les amenagements existants et nouveaux de 
la rue Front Ouest, comme le Centre des congres, le Roy 
Thompson Hall, le nouveau complexe de Radio—Canada et le 
nouveau Centre municipal de la communaute urbaine. Ce 
projet eliminerait aussi le besoin de LRT du centre—ville 
puisqu'il soulagerait directement l'actuelle ligne Yonge au sud 
de la rue Bloor. Cette proposition et le raccordement du metro 
leger Spadina entre les rues Front et Bloor constitueraient une 
redondance evidente et on devrait choisir l'une ou l'autre de 
ces propositions. 

On a prevu un terminus d'autobus de huit ou neuf abris qui 
serait situe sous le prolongement de The Esplanade juste 
l'ouest de la rue Bay et au sud du corridor ferroviaire. II 
accueillerait les autobus qui assurent un service "complemen-
taire" aux voyageurs du train de banlieue GO retournant a leur 
domicile apres que le dernier train de banlieue de la periode de 
pointe du soir a quitte la gare Union. 
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Sentiers pietonniers et pistes cyclables 

Comme l'indique le rapport du groupe de travail sur l'acces et 
les &placements A la Commission royale, un reseau continu 
de pistes cyclables est necessaire dans l'ensemble du secteur 
riverain. Le rapport souligne que le City Cycling Committee a 
déjà elabore plusieurs propositions pour le secteur des motels, 
les terrains ferroviaires, la Martin Goodman Trail, les rues 
York et Cherry, le quartier Ataratiri, Tommy Thompson Park 
et la rue Leslie. Le defi consiste A integrer des pistes cyclables 
dans tous les reamenagements futurs et A implanter dans les 
zones adjacentes des pistes cyclables situees A la fois dans la 
rue et A cote de celle—ci. 

Des considerations analogues s'appliquent A un reseau 
riverain de sentiers et de passages pietonniers. Le Rapport sur 
l'acces et les &placements propose un sentier pour pietons 
continu le long de la berge, sis en partie sur du terrain acquis 
par remblayage et incluant des corridors publics traversant les 
amenagements prevus. Il faudrait integrer ce sentier aux 
passages et sentiers longeant les six rivieres et ruisseaux 
principaux qui se jettent dans le lac, ainsi qu'au pistes 
nord—sud pour pietons, situees en particulier dans le secteur 
central, de fawn A former un reseau amenant la population 
pres de la rive et lui offrant une vaste gamme d'activites reliees 
a l'eau. 

Mouvement des marchandises 

Il n'existe pas de propositions d'amelioration importantes 
touchant directement le mouvement des marchandises dans le 
secteur riverain. Ceci reflete probablement la disparition 
continuelle des industries dans ce secteur ainsi que le niveau 
stable de la circulation de marchandises dans le port. Il 
importe cependant de noter qu'aucune zone urbaine ne peut 
survivre sans un reseau efficace de transport des marchan-
dises. Il faudra donc assurer A chaque partie de la zone une 
capacite et un acces routiers suffisants. Si c'est possible et 
necessaire, on devra en outre conserver les lignes ferroviaires 
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qui desservent actuellement la zone pour le transport du fret et 
les raccorder a la "ligne principale" de transport de 
marchandises reinstallee dans le corridor ferroviaire qui 
dessert la gare Union et le bord du lac. 

Comme on l'a mentionne precedemment au chapitre 1 et 
comme on le verra dans la prochaine section, on devra aussi 
disposer d'installations portuaires suffisantes, sises probable-
ment a Toronto, mais eventuellement a Oshawa, pour traiter 
au moins le volume actuel de marchandises passant par le 
port. Le rechauffement du globe cause par "l'effet de serre" 
notamment, pourrait amener la disparition des glaces et 
permettre de naviguer toute l'annee sur les Grands Lacs d'ici 
cinquante ans. Pour certains produits, cette transformation 
permettrait peut—titre au transport sur la Voie maritime du 
Saint—Laurent de faire davantage concurrence au transport 
ferroviaire, ce qui pourrait amener une circulation portuaire 
accrue et reduire du meme coup l'espace necessaire pour les 
reserves hivernales. Nous mentionnons ici les effets de ce 
rechauffement du globe, dont certains pourraient etre tres 
nuisibles comme les secheresses estivales et la baisse du 
niveau d'eau des Grands Lacs, pour bien souligner qu'on doit, 
autant que possible, conserver diverses options concernant le 
transport et d'autres domaines, afin de pouvoir s'adapter aux 
changements futurs. 

Perspectives dans le domaine portuaire 

Les possibilites et les options reliees aux activites du port 
dependent de nombreux facteurs qui, a des degres divers, 
influent sur les ports du Grand Toronto. Parmi ces facteurs, 
citons: 

le potentiel global de developpement de nouveaux 
mouvements; 

le developpement d'industries qui susciteront ou 
necessiteront des expeditions maritimes; 

la disponibilite d'installations terminales adequates; 
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l'aptitude du port a concurrencer les autres installations 
dans le domaine des prix et du service; 

l'orientation strategique prise par le port; 

le programme de commercialisation du port; 

l'image du port dans la collectivite; 

les influences exterieures sur l'exploitation du port et la 
prise de decisions; 

la volonte politique de soutenir et de promouvoir de 
nouveaux amenagements portuaires. 

Le port de Toronto 

Au mieux, la perspective concernant le port de Toronto est 
mitigee. En effet, celui-ci dessert seulement les marches 
locaux et regionaux et son &entail de marchandises n'a pas 
beaucoup change depuis qu'il a perdu les expeditions de 
charbon et de petrole. Bien que son trafic se soit stabilise a 
environ deux millions de tonnes par an, le port ne constitue 
pas un element majeur du reseau canadien de transport et, 
meme s'il a la capacite materielle de traiter des mouvements 
accrus, it est difficile de prevoir s'il pourra a l'avenir retrouver 
son tonnage anterieur. 

II existe diverses possibilites pour le port de Toronto: 

Comme la consommation de sucre est liee a la croissance 
de la population, a la demande des marches locaux et 
regionaux et a la disponibilite de substituts de sucre, on 
peut prevoir un taux de croissance de moins de 2 p. 100 
par an. 

Les expeditions de ciment sont directement liees aux 
activites de construction dans le Grand Toronto. Or, ce 
marche devrait augmenter d'environ 10 p. 100 par an, et 
peut-titre un peu plus si Toronto accueille les Jeux 
olympiques de 1996. 

Le transport de sel fluctue en fonction des conditions 
climatiques et des stocks restant des annees precedentes. 
Cette activite devrait demeurer stable. 
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Les tendances concernant les marchandises diverses et 
les conteneurs sont difficiles A prevoir, mais, au mieux, 
l'activite devrait demeurer la meme. 

Le transport des grains semble dans une phase transitoire 
et des quantites croissantes sont transportees par camion 
plutot que par bateau. 

Le transport des agregats pourrait augmenter substan-
tiellement et ceux—ci pourraient devenir une marchan-
dise importante pour le port. 

Un service de traversee du lac pourrait constituer une 
nouvelle source de circulation pour le port de Toronto. Ce 
concept qui concerne le transport de marchandises dans des 
remorques placees sur des barges mues par des remorqueurs 
entre l'Ontario et 1'Etat de New York, fait l'objet de discussions 
depuis plus d'une decennie. En fait, pendant une courte 
periode, un service similaire a exist& sans succes, dans le port 
d'Oshawa. Ce service utiliserait la rampe de transroulage du 
MT 52 et ne demanderait probablement que des modifications 
minimales du terminal de la THC. On doit considerer comme 
speculatif ce projet, qui requerrait fort probablement un 
financement gouvernemental. 

Les installations du port pour les marchandises diverses 
sont sous—utilisees et les terminaux disposent de capacite 
excedentaire. Il est peu probable que le transport de 
marchandises diverses atteigne des niveaux qui permettraient 
d'u tiliser pleinement ces installations. Le sous—emploi de 
requipement amene l'utilisation des secteurs portuaires A des 
fins non maritimes, comme les activites liees au transport 
terrestre de conteneurs et l'entreposage A long terme de 
produits en acier. Cette situation permettra peut—etre de 
reunir dans le port les operations concernant les marchandises 
diverses. 

Les terrains et les terminaux que la THC loue A des usagers 
du secteur prive semblent leur convenir. Les terminaux ne 
connaissent apparemment pas de problemes de capacite et les 
utilisateurs semblent satisfaits de leur fonctionnement. 
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Comme on l'a vu pour les marchandises diverses, cette voie 
constitue peut—etre une autre occasion de reunir les operations 
concernant les produits en vrac et d'utiliser les terrains plus 
efficacement, de fawn moins aleatoire. 

Le port demeurera important pour les industries riveraines 
qui dependent de l'acces direct a l'eau pour la reception de 
matieres premieres et auxquelles les autres options de 
transport conviennent mal. Des entreprises telles que Redpath 
Sugar, Ciment Lafarge Canada et Lake Ontario Cement 
pourraient continuer leurs activites dans le port sans utiliser 
les services de gestion de la THC, tout comme Sifto Salt et 
Goderich Elevator le font dans le port de Goderich. 

D'autres ports du Grand Toronto pourraient physiquement 
accueillir une partie des marchandises qui transitent 
actuellement par le port de Toronto: Oshawa pourrait 
facilement traiter les produits en acier et les marchandises en 
vrac come le sel, tandis que le terminal de St. Mary's Cement a 
Bowmanville pourrait aussi recevoir plus de marchandises en 
vrac telles que le sel. 

Le &placement d'activites vers ces ports presenterait 
toutefois des inconvenients: en effet, it accroitrait les cofits de 
distribution pour le consommateur final en raison du 
transport terrestre necessaire. La distribution du sel a partir 
d'Oshawa ou de Bowmanville vers Toronto pourrait ne pas 
accroitre le nombre de camions sur la route, mais elle 
augmenterait leur temps de &placement. Au fil des ans, it 
deviendra peut—etre difficile de trouver suffisamment 
d'espace pour entreposer les marchandises en vrac dans le 
port de Toronto; a ce moment, d'autres ports du Grand 
Toronto pourront fournir leurs installations d'entreposage et 
de transbordement. 

Le port d'Oshawa 

Le port d'Oshawa semble dans une situation similaire a celle 
du port de Toronto: ces dernieres annees, it a lui aussi perdu 
des sources importantes de trafic; ses terminaux sont 
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sous—utilises et it tente de diversifier ses activites. La THC 
elabore presentement un centre de distribution de ciment 
capable de traiter environ 150 000 tonnes par an. 

Le port semble aussi suivre la meme evolution que celui de 
Toronto, divers groupes et personnes demandant ardemment 
l'utilisation de la zone portuaire a des fins residentielles, 
commerciales et recreatives. Simultanement, les gestionnaires 
du port font bien stir la promotion des utilisations 
traditionnelles du port, si bien qu'il ne semble pas exister de 
consensus sur la fawn d'utiliser ce secteur. 

En 1988, le port d'Oshawa s'est classe au 35e rang des ports 
publics canadiens en fonction de son tonnage. Comme 
Toronto, it dessert un marche local et s'il veut poursuivre cette 
voie, it devra encore attirer de nouvelles activites comme celles 
qui decoulent du centre de distribution de ciment. Sans quoi, 
les utilisations non portuaires, comme le port de plaisance, 
deviendront plus attrayants. 

Les terminaux du port sont en mesure de traiter des 
cargaisons additionnelles et certains groupes d'utilisateurs 
trouveront peut—etre avantageux de &placer leurs activites 
dans le port d'Oshawa si les problemes de transport dans la 
ville de Toronto continuent a augmenter. 

Le port de Hamilton 

Bien que le port de Hamilton ne fasse pas partie de la zone 
etudiee dans le present rapport, it vaut la peine de signaler son 
importance nationale et internationale superieure a celle des 
ports de Toronto et d'Oshawa. Il pourrait recevoir certaines 
des marchandises en vrac et des cargaisons diverses qui 
passent actuellement par le port de Toronto. 

Les ports prives 

Les possibilites et les options sont limitees pour les ports 
prives du Grand Toronto, qui sont en general voues a une 
activite industrielle particuliere. II n'est pas toujours facile de 
convertir a d'autres usages des quais petroliers munis de 
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pipelines. Le seul port prive offrant vraiment un potentiel 
d'utilisation accrue est le terminal de St. Mary's Cement A 
Bowmanville, qui manutentionne le sel et le charbon 
anterieurement &charges au port d'Oshawa. On projette 
l'ajout d'un second terminal incluant une aire de reserve 
substantielle, de sorte que tout projet de manutention de 
tonnage additionnel y serait certainement realiste. 

Selon l'epoque ou les circonstances, l'entreposage et la 
distribution de marchandises en vrac telles que le sel pourront 
sembler inappropries dans un port urbain comme celui de 
Toronto. Compte tenu des preoccupations concernant 
l'utilisation des terrains et la compatibilite entre le port 
industriel et la ville, it serait peut—titre bon de prevoir un 
emplacement unique dans le Grand Toronto pour la 
manutention de certaines marchandises en vrac. Theorique-
ment, le site de Bowmanville offre un potentiel A long terme 
qui pourrait justifier des etudes et des analyses. 

Transport interurbain 

On a souligne precedemment l'importance de la gare Union, 
non seulement comme pivot local et regional de la circulation 
de banlieue entre autres, mais aussi comme terminus 
ferroviaire interurbain. Il semble vraiment souhaitable 
d'entretenir la possibilite d'une reprise du transport 
ferroviaire interurbain de passagers refletant l'efficacite et les 
avantages environnementaux de ce mode de &placement. Au 
moins deux possibilites sont A l'etude. L'une d'entre elles vise 
A etablir un reseau prive de navette ferroviaire dont le centre 
serait la gare Union et qui assurerait la liaison avec London, 
Kitchener—Waterloo, Orillia, Peterborough et Belleville, et 
plus tard peut—etre avec Niagara Falls et Beaverton. Une etude 
de faisabilite, soutenue par la compagnie Bombardier et 
plusieurs collectivites importantes de l'Ontario, est actuelle-
ment en cours. 

A une echelle plus importante, les provinces de l'Ontario et 
du Quebec etudient conjointement la possibilite de creer une 
entreprise A la fois privee et publique qui etablirait un service 
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de train a grande vitesse dans le corridor Quebec—Windsor. Ce 
train capable d'atteindre 300 kilometres a l'heure emprun-
terait une voie nouvelle en site propre et offrirait des services 
nettement ameliores, semblables a ceux qui existent déjà en 
France, au Japon et ailleurs. Certains planificateurs 
proposeront peut—etre qu'une telle ligne desserve une ou 
plusieurs gares de banlieue, comme l'Aeroport international 
Pearson, plutot que de penetrer dans le secteur riverain du 
Grand Toronto pour se rendre a la gare Union. Pourtant, 
l'arrivee du train a la gare Union fournirait un bien meilleur 
lien avec le reseau de transport en commun du Grand Toronto 
et un bien meilleur service au secteur oil se concentrent 
principalement les emplois, a la population croissante du 
centre—ville ainsi qu'aux touristes desireux de visiter le secteur 
riverain et le quartier central des affaires. On devra sans aucun 
doute retenir la possibilite de relier directement le train a 
grande vitesse avec la gare Union en attendant revaluation 
approfondie de la faisabilite, du marche et de la rentabilite des 
diverses options. On devra egalement en tenir compte lors de 
la planification des modifications eventuelles de la gare Union 
et du corridor ferroviaire. 

Comme on l'a signale precedemment, le Toronto Island 
Airport possede egalement un potentiel d'utilisation accrue a 
titre de terminal interurbain offrant un acces particulierement 
commode aux residents et aux travailleurs de la zone centrale 
du Grand Toronto. Les decisions a cet egard relevent de la 
ville de Toronto, de la Toronto Harbour Commissioners et du 
gouvernement federal dans le cadre d'un accord tripartite. 

Transport de passagers par eau 

L'emplacement de Toronto sur le bord d'un lac important a 
constitue un desavantage pour le transport terrestre puisque 
la croissance continue de la ville en demi—cercle s'est revel& 
moins efficace qu'une forme circulaire complete. Cependant, 
dans le contexte du transport maritime a grande vitesse, le lac 
offre la possibilite de relier, pour le travail et les loisirs, le 
secteur riverain de Toronto et les centres urbains situes a 
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l'extremite ouest du lac Ontario. Un tel service amenage it y a 
plusieurs annees entre Toronto et Niagara—on—the—Lake — St. 
Catharines, n'a pu subsister A cause de difficult& d'exploita-
tion et d'autres facteurs. 

La compagnie Wavetrain Inc. a propose au gouvernement 
d'etudier un projet fonde sur la technologie du Hovercraft, qui 
incluerait l'amenagement de 1 000 logements residentiels, 
d'installations commerciales connexes, d'un hotel et d'un 
centre de villegiature au bord du lac dans la ville d'Oshawa, 
ainsi qu'une liaison a grande vitesse avec le secteur riverain de 
Toronto, par le lac Ontario. L'aeroglisseur assurerait la 
navette toutes les demi—heures durant les periodes de pointe 
et toutes les heures pendant les periodes creuses, et offrirait un 
service special pour les parties de baseball, la foire—exposition 
a la CNE et d'autres evenements importants. En 45 minutes 
environ, it pourrait transporter d'un port A l'autre 200 
passagers a une vitesse de 45 noeuds par tous les temps. Le 
trajet Oshawa— Toronto coaterait environ 6 $. On pourrait 
envisager des liaisons analogues vers des sites riverains et des 
centres urbains situ& A l'est et A l'ouest de Toronto, 
notamment dans la peninsule du Niagara, soit pres de 
quatorze points de service entre Oshawa et Burlington. 

II reste encore beaucoup d'etudes A faire A propos de la 
rentabilite et des aspects connexes d'une telle entreprise. 
Toutefois, ici encore, it parait souhaitable d'analyser de tels 
services tout en conservant dans l'intervalle la possibilite 
d'etablir des installations terminales appropriees dans le 
secteur riverain de Toronto. 
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LE SECTEUR RIVERAIN A—T—IL VRAIMENT 
BESOIN DE PLUS DE MOYENS DE 
TRANSPORT? 

Comme l'indique l'illustration 19, on doit etudier un certain 
nombre de questions fondamentales concernant le transport 
riverain, notamment: 

Quelle capacite de transport devrait—on fournir? 

Quel est requilibre convenable entre les divers modes de 
transport? 

Queues ameliorations doit—on executer d'abord? 

Pour repondre a ces questions, on doit examiner les 
elements relatifs aux objectifs riverains, enumeres dans 
l'illustration, et bien connaitre les divers besoins de transport a 
satisfaire, les avantages et les inconvenients des differents 
modes de transport, le role le mieux adapte a chacun d'eux, 
ainsi que les avantages et les coilts prevus des diverses 
ameliorations. 

Etablissement des priorites: comment choisir? 

II importe d'analyser a la fois d'un point de vue technique et 
dans une arene publique plus vaste, les projets d'amelioration 
du transport present& dans les sections precedentes du 
present document en les replacant dans le contexte global des 
objectifs riverains. 

Parmi les questions importantes a etudier lors de 
revaluation de chacun des projets de transport, on se 
demandera entre autres: 

Le projet est—il compatible avec l'utilisation souhaitee des 
terrains? 

Fournit—il la capacite de transport necessaire? 

Queues sont ses repercussions sur les autres modes de 
transport? 
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Illustration 19 

ETABLISSEMENT DES PRIORITES: 
QUELQUES QUESTIONS FONDAMENTALES 

Quelle capacite de transport devrions-nous offrir? 

Questions: 

Objectifs riverains: utilisation des terrains, densite, loisirs 

Transport local: pour soutenir les objectify riverains 

Transport dans le corridor: pour desservir la circulation dans le 
QCA et le corridor 

Transport interurbain: pour repondre aux besoins de transport par 
avion, par train et par autobus 

Activites portuaires: pour repondre aux besoins de l'industrie locale 

Quel est requilibre modal approprie? 

Questions: 

Terrains 'finites pour les routes et le stationnement 

Capacite plus grande du transport en commun et du transport 
ferroviaire 

Utilisation des terrains, compatibilite avec l'environnement 

Souplesse en vue d'adaptations futures 

Role a long terme du transport maritime, des ports 

Quelles ameliorations devrait-on adopter d'abord? 

Questions: 

Objectifs riverains: moment choisi et priorites 

Aptitude a repondre aux besoins de capacite et de service 

Coin et facilite de mise en oeuvre 

Aptitude a s'integrer au reseau et souplesse 
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Repond—il aux besoins industriels et commerciaux 
locaux? 

Est—il confortable, stir et pratique? 

Est—il compatible avec l'environnement? 

Est—il efficace sur le plan energetique par kilometre—per-
sonne parcouru? 

Combien coate sa construction? 

Peut—on obtenir le financement necessaire? 

A combien revient son exploitation? 

Les utilisateurs en paieront—ils la plus grande partie ou 
l'ensemble? 

Le secteur prive devrait—il participer A son acquisition et A 
son exploitation? 

Peut—on l'integrer a d'autres formes de transport? 

Peut—on 1' adapter ou l'etendre a un coat raisonnable? 

Les questions d'efficacite energetique et d'effet sur 
l'environnement deviennent de plus en plus cruciales, 
mesure que l'humanite continue de mettre a l'epreuve les 
limites ecologiques de la planete. De toute evidence, les 
activites de transport et en particulier les emissions des 
automobiles contribuent fortement aux pluies acides, au 
rechauffement du globe, A la destruction de la couche d'ozone 
et aux effets toxiques locaux ressentis au coeur et aux alentours 
des zones urbaines. A mesure que les connaissances 
s'elargissent, on peut s'attendre A des pressions accrues visant 
la mise en place d'une reglementation et d'incitatifs destines A 
recluire ces effets. Les decisions A court et a long termes 
concernant l'amelioration des moyens de transport doivent 
tenir compte de ces facteurs et reconnaitre que les transports 
en commun consomment generalement beaucoup moins 
d'energie que le transport automobile et reduisent donc 
d'autant les emissions par kilometre—personne, que certains 
carburants comme le gaz naturel, l'hydrogene, et certains 
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systemes de propulsion comme les moteurs electriques, seront 
probablement appeles A jouer un role de plus en plus 
important. On devra adopter des orientations de ce genre 
pour assurer un niveau de developpement tolerable, 
necessaire A la survie durable de l'humanite et des autres 
formes de vie sur terre. 

Qu'en pensez—vous? 

La Commission royale sur l'avenir du secteur riverain de 
Toronto a clairement indique qu'elle invitait le public A 
formuler des commentaires au sujet du transport riverain. 
Nous esperons que l'information ainsi que les questions et les 
commentaires fournis dans ce document aideront le public A 
examiner les diverses options, A elaborer de nouvelles idees et 
A presenter ses commentaires et ses idees A la Commission 
royale chargee d'etudier les objectifs fondamentaux et les 
besoins de transport dans cette partie importante du Grand 
Toronto. 
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RAPPORTS ET DOCUMENTS DE TRAVAIL DE 
LA COMMISSION 

Les rapports et les documents de travail publies par la 
Commission royale sur l'avenir du secteur riverain de Toronto 
sont disponibles en francais et en anglais. On peut les 
demander a la coordonnatrice des publications, a l'adresse 
suivante: Commission royale sur l'avenir du secteur riverain 
de Toronto, 207 Queen's Quay ouest, 5e etage. C.P. 4111, 
Succursale A, Toronto (Ontario) M5W 2V4. 

On peut adresser les demandes de renseignements ou les 
observations concernant le contenu des rapports de la 
Commission a Beverly Morley, directrice des relations 
communautaires. 
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