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Résumé

INTRODUCTION

Contexte et objet de 1’étude

Le présent document décrit 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. Il s’inspire
de plusieurs publications antérieures de la Commission
royale, de méme que de nombreux autres rapports et
propositions émanant d’organismes publics et privés. Il vise a
fournir de I'information en vue des audiences prochaines sur
le transport riverain et les questions qui s’y rattachent, ainsi
qu’a stimuler les idées et les discussions qui interviendront
dans ces audiences.

Le résumé met en lumiere certains points importants du
document en adoptant les titres utilisés ultérieurement.

Le transport dessert et fagonne les secteurs urbains

Il existe une forte relation entre I'utilisation des terrains et le
transport. Tout comme “le poulet et I'oeuf”, chaque domaine
estlaraisond’étredel’autre, et]'un ne peut exister sans l’autre.
Le document donne des exemples de ces interactions et met en
relief leur importance pour I’étude du transport riverain futur.

1. LE TRANSPORT DANS LA REGION DU
GRAND TORONTO

Historique

Lesliens entre le transport et 1a forme urbaine apparaissent de
fagon éclatante dans I’évolution historique de Toronto. Petite
ville dépendant presque entiérement de son port a la fin du
XVIlle siécle, Toronto a été grandement influencée par
I’avénement du transport ferroviaire au milieu du XIXe siecle.
A la fin de ce siecle, la ville avait acquis une forme ”en étoile”
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composée d’une partie centrale dominante et de corridors de
développement implantés le long des lignes radiales de
chemin de fer reliant la partie centrale a d’autres centres
urbains. Cette forme s’est amplifiée au début du XXe siecle
apreés l'installation de lignes de tramway. C’est toutefois le
transport automobile qui a dominé le XXe siecle et qui a
engendré et rendu possible un type de ville résidentielle
étendue a plus faible densité de population. Les espaces entre
les lignes radiales se sont comblés, mais de nombreux noyaux
de développement originaux ont subsisté, notamment le
quartier central des affaires métropolitain. Méme si le
transport par voie d’eau et par chemin de fer, en particulier par
train de banlieue et par métro, 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 I'intérieur des secteurs urbains et entre ces secteurs; le
transport aérien, quant a lui, constitue le mode de transport
favori pour les longs parcours interurbains.

Réseau de transport actuel dans le Grand Toronto

Compte tenu de ce qui précéde, le réseau d’autoroutes, de
voies a grande circulation, de routes collectrices et de rues
locales constitue le pivot du réseau de transport des personnes
tout comme des marchandises. En 1986, dans I’ensemble du
Grand Toronto qui comprend les régions de Durham, Halton,
Peel, York etla communauté urbaine de Toronto, en moyenne
73 p. 100 des déplacements 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 métro
Yonge-University-Spadina et Bloor-Danforth offrent un
service rapide, mais plus local, au sein de la communauté
urbaine, également desservie par un réseau dense de lignes
d’autobus.  Les autobus desservent aussi 13 des 24
municipalités du Grand Toronto situées a l'extérieur de la
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communauté urbaine, mais les services de banlieue sont
souvent moins bien organisés. La part du transport en
commun dans les trajets effectués entre le domicile etle lieu de
travail en 1986 refléte ces données puisqu’elle représente
environ 33 p. 100 dans la communauté urbaine et dans les
environs de 7 a 12 p. 100 dans les quatre régions avoisinantes.
Toutefois, la part du transport en commun est beaucoup plus
élevée (environ 65 p. 100) dans les déplacements vers les lieux
de travail situés dans le secteur central de la communauté
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 1’accent mis par les services de
transport en commun sur le quartier central des affaires et sur
I'engorgement de la circulation automobile en période de
pointe dans ce secteur fortement concentré.

Les quatre moyens de transport — routier, ferroviaire,
aérien et maritime — assurent les liaisons extérieures entre le
Grand Toronto, son arriére—pays et les autres secteurs urbains.
La région compte en effet dimportants terminus pour
voyageurs a la gare Union, a I’aéroport international Pearson,
ala gare d’autobus Dundas et au Toronto Island Airport, ainsi
que des terminaux pour marchandises répartis 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 récentes

Au cours des vingt-cinq derniéres années, la circulation des
voyageurs et des marchandises a connu une croissance sans
précédent, reflet de fortes tendances économiques et
démographiques. ~Apres la construction d’un ensemble
considérable de routes et de lignes de transport en commun
rapide pendant les années 1950 et 1960, le Grand Toronto a
amorcé cette période avec une capacité de transport
supérieure aux besoins et un réseau relativement bien
équilibré. Toutefois, I’expansion et]’amélioration du réseau de
transport n’a pas suivi la croissance rapide de la demande, ce
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qui a provoqué un retard substantiel et une aggravation de
I'engorgement de la circulation. Alors qu’on prévoit une
croissance soutenue de la demande de transport, le défi
fondamental consistera a répondre a cette croissance tout en
essayant de combler les lacunes des dernieéres décennies, en
dépit des contraintes financieres et des préoccupations
environnementales croissantes.

Projets éventuels dans le domaine du transport

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

« l’adoption de modes d’utilisation des terrains renforgant
l'efficacité du transport;

e unrdle accru du transport en commun et ferroviaire;
e une gestion plus approfondie du transport; et
e unagrandissement et une amélioration du réseau routier.

Les propositions récentes d’expansion du réseau ainsi que
les projets d’amélioration de I’exploitation et de ”gestion de la
demande”, présentés plus loin, tiennent compte de I’augmen-
tation du financement annoncé dans le budget provincial de
1989. 1l est clair, cependant, que la liste d’améliorations
nécessaires affichée au “menu” est longue et que les budgets
sont limités.

Activités portuaires dans le Grand Toronto

Les installations et les services du port de Toronto qui
dominaient jadis tout le littoral de 'Inner Harbour, ont été
réinstallés a I’extrémité est del'Inner Harbour, eten particulier
dans le secteur situé entre les rues Cherry et Leslie. Le port
traite actuellement des produits de valeur relativement peu
élevée comme le gravier, le ciment, le sel, le sucre, et son
niveau d’activité est resté relativement stable a environ deux
millions de tonnes par an au cours des derniéres années. La
croissance du transport par conteneurs prévue au cours des



Résumé

années 1950, en raison de I’ouverture de la Voie maritime du
Saint-Laurent, n’a pas eu lieu a cause des caractéristiques
économiques des grands porte-conteneurs qui exigent une
rotation rapide entre les ports océaniques et de I'efficacité des
services ferroviaires de conteneurs qui relient les ports de l’est
du Canada comme Halifax et Montréal au Grand Toronto.

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

Répercussions sur le transport riverain dans le
Grand Toronto

Les besoins et les défis relatifs au transport dans le Grand
Toronto et dans le secteur riverain sont intimement liés. Les
banlieusards qui font la navette entre la banlieue et le centre
empruntent le secteur riverain pour se rendre des secteurs de
'estet de'ouest au centre des affaires. Sionnerépond pasala
croissance de cette circulation en améliorant 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'accessibilité et a I’agrément
de ce dernier pour les déplacements locaux, les loisirs, le
transport extérieur et le mouvement des marchandises. Les
responsables de la planification et de I’amélioration du secteur
riverain et de son réseau de transport doivent donc se pencher
sur des projets plus vastes de développement du transport
dans le Grand Toronto.
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2. TRANSPORT RIVERAIN

Historique

Le secteur riverain de Toronto est resté marqué par les
différents modes de transport: maritime, ferroviaire, routier et
aérien. On aréinstallé plus a I'est les services portuaires, et on
est en train de transformer les terrains ferroviaires a des fins
résidentielles, commerciales, industrielles et récréatives.
Cette évolution ouvre d’importantes possibilités et des défis
tout aussi importants pour arriver a une utilisation
harmonieuse et équilibrée des terrains tout en conservant et en
améliorant le réseau de transport requis.

Réseau de transport existant

Le présent document décrit également les réseaux existants de
routes, de transport en commun de surface, de chemin de fer,
de transport rapide, de méme que les liaisons extérieures
desservant le secteur riverain du Grand Toronto. Comme on
l’a déja noté, la gare Union et le corridor ferroviaire connexe,
de méme que l'autoroute Gardiner et le boulevard Lakeshore
dominent le secteur riverain central. La partie centrale,
surélevée, del’autoroute Gardiner et le corridor ferroviaire, lui
aussi surélevé dans une grande partie du secteur central,
forment une double barriére 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 continuité de
I'aménagement urbain, aux passages piétonniers et aux
commodités urbaines qui relient le secteur central et le secteur
riverain.

Tendances de la demande et perspectives

Bien qu’au cours des dernieres décennies, le corridor riverain
ait été dominé par la circulation régionale a destination et en
provenance du centre des affaires, la circulation locale devient
de plus en plus importante &8 mesure que le port et les chemins
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de fer cédent la place & diverses autres activités. A cet égard,
I'atteinte d’un équilibre pertinent entre l’utilisation des
terrains a des fins résidentielles et a d’autres fins dans le
secteur riverain et dans les autres quartiers centraux du Grand
Toronto constitue un important défi. L’augmentation de la
population résidant 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 réduirait le besoin de longs déplacements 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 régions, ce qui exigera
I’agrandissement des deux principaux terminus interurbains
situés dans le secteur riverain central, 4 savoir la gare Union et
le Toronto Island Airport.

Défis et possibilités

Dans le secteur riverain, il existe de nombreux défis et
possibilités a envisager dans le domaine du transport. On
devra notamment:

o 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;

e  établir des objectifs de planification et d'urbanisme pour
le secteur riverain vu comme un milieu de vie, équilibrer
"utilisation de ce territoire a des fins résidentielles,
commerciales, industrielles et récréatives, et assurer le
transport requis;

e conserver suffisamment de souplesse et de possibilités
pour répondre a des événements spéciaux de grande
envergure comme les Jeux olympiques d’été de 1996 ou
I’Exposition mondiale de l’an 2000, qui toucheraient
fortement le secteur riverain et son réseau de transport.

Pour répondre a ces défis, il faut se rappeler que le transport
est un moyen pour arriver a2 une fin et que lobjectif
fondamental consiste a établir un milieu urbain agréable a
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fréquenter, quoique raisonnablement accessible et fonction-
nel. C’est dans cette optique quel’on doit considérer la série de
propositions sur le transport dans le secteur riverain,
présentées ci—apres.

Propositions concernant le transport riverain

Divers organismes publics et privés ont présenté plusieurs
propositions décrites brievement dans le présent document en
meéme temps que quelques—uns des principaux avantages et
inconvénients soulignés dans divers rapports et dans les
médias. Ces propositions portent entre autres sur les éléments
suivants:

e On pourrait améliorer les grandes arteéres, et notamment
prolonger la rue Front vers I'ouest depuis la rue Bathurst
jusqu’a l'autoroute Gardiner a l'ouest de l’avenue
Strachan — et élargir 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—étre plus loin vers l'ouest jusqu’a
'avenue Strachan, et apporter d’autres améliorations aux
axes nord-sud et est-ouest desservant le secteur riverain.

o  Plusieurs propositions visent a supprimer ou a diminuer
I'effet de barriere de la section centrale surélevée de
I'autoroute Gardiner de la fagon suivante:

a) Remplacer la section surélevée par des arteres
améliorées, un boulevard Lakeshore élargi et
amélioré ainsi que des services de transport en
commun accrus.

b) Faire passer la section surélevée de l’autoroute
Gardiner sous leboulevard Lakeshore actuel quel’on
transformerait en “grand” boulevard.

c) Faire passer la section surélevée dans un nouveau
tunnel tout proche du littoral le long de l'Inner
Harbour et vendre les droits d’aménagement du
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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 surélevée de l’autoroute
Gardiner ou elle se trouve actuellement, mais
harmoniser l’éclairage et l’'urbanisme avec les
aménagements adjacents a l'autoroute, en vue de
diminuer son effet de barriere et ses inconvénients
pour l'environnement.

Ces diverses propositions différent grandement en ce qui
concerne l’'influence sur la circulation, les cofits et les
répercussions sur ’environnement urbain et récréatif offert
par le secteur riverain central.

e Parmi les améliorations éventuelles des trains de
banlieue, citons 1’agrandissement de la gare Union, la
création de nouvelles gares de trains GO et la
réinstallation des gares existantes desservant les secteurs
latéraux a l'est et a I'ouest de la gare Union, ainsi que la
mise sous terre du corridor ferroviaire dans la section
centrale, qui l’aménerait a passer sous les arteres
nord-sud plutdt qu'au—dessus d’elles. Il s’agit 1a d'une
proposition considérable, d’aussi grande envergure que
I’éventuelle relocalisation de l'autoroute Gardiner. La
Commission royale étudiera ces deux propositions
puisqu’elles entrent dans son mandat d’établir des
orientations pour le secteur riverain. Entre-temps,
I’amélioration de la gare Union et des chemins de fer de
banlieue continuera de retenir l'attention du gouverne-
ment de I’Ontario, du transport de banlieue GO, ainsi que
des autorités de la ville et de la communauté urbaine de
Toronto.

o  L’éventuel prolongement vers l'est et I'ouest de la ligne
de métro léger (Harbourfront Light Rapid Transit— LRT),
actuellement en chantier le long de Queen’s Quay entre
I'avenue Spadina et la rue Bay, et en remontant la rue Bay
jusqu’a la gare Union, constitue 1'une des principales

11
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améliorations du transport en commun envisagées 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 située a l'ouest de la
Humber River et un terminus installé a ’est a proximité
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 déplacements locaux tout en alimentant les
stations GO du secteur. De la méme fagon, le
Harbourfront LRT serait bien intégré au reste du réseau
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 présente aussi d’éventuels prolongements de
la ligne Harbourfront LRT vers I'ouest et I'est.

Un réseau de pistes cyclables, de sentiers pédestres et de
passages piétonniers constitue un élément important
pour l'amélioration des activités récréatives et des
aménagements 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 stabilité déja mentionnée
de la circulation des marchandises, ces éléments sont
importants pour l'avenir du Grand Toronto, et on doit
prendre des dispositions a leur sujet.

Au moment ou les coupures imposées par le gouverne-
ment fédéral a Via Rail viennent réduire les services
ferroviaires interurbains offerts aux voyageurs a la gare
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Résumé

Union, un projet d’envergure lancé par les gouverne-
ments de 1’Ontario et du Québec, de concert avec
I'entreprise privée, envisage l'introduction éventuelle
d’un service interurbain de train a grande vitesse dans le
corridor Québec—Windsor. Lors des travaux de
planification et de conception touchantla gare Union et le
corridor ferroviaire, on devra bien tenir compte de ce
projet, de méme que du rétablissement éventuel de
certains services de Via Rail supprimés récemment, sous
une autre administration faisant appel au secteur privé.

On a soumis récemment une proposition de transport par
eau a grande vitesse, utilisant la technique Hovercraft,
pour assurer le transport journalier ou récréatif entre
diverses localités riveraines situées dans le “Golden
Horseshoe” de l'ouest du lac Ontario. Ce service
assurerait un lien supplémentaire entre les diverses
localités 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
péninsule du Niagara, qui prendraient beaucoup moins
de temps que les liaisons correspondantes par voie
terrestre. La Commission royale retiendra aussi cette
proposition.

QUE FAIRE MAINTENANT?

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

Quel devrait étre le transport fourni dans le secteur
riverain?

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

A quelles améliorations du transport devrait-on donner
la priorité?

13
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Résumé

La derniére section présente aussi une liste plus longue
d’idées et d’interrogations pouvant servir de critéres dans
I’élaboration et I'évaluation d’autres concepts de transport
pour le secteur riverain: compatibilité avec l'utilisation
souhaitée des terrains; capacité, confort, sécurité et com-
modité; respect de l'environnement et efficacité énergétique;
cofits en capital et frais d’exploitation; imposition de frais aux
utilisateurs et viabilité financiere; facilité d’intégration a
d’autres formes de transport; capacité d’adaptation ou
d’élargissement du projet de transport pour répondre aux
conditions futures a un cott raisonnable.

Comme on le sait, le transport contribue de fagon notable a
la formation de pluies acides, au réchauffement du globe, a
I'amincissement de la couche d’ozone a haute altitude et aux
effects toxiques locaux; les questions concernant la qualité de
I'environnement et I'efficacité énergétique deviennent donc
toujours plus pressantes et on doit s’en occuper au cours des
années 1990, au moment ol notre société tente d’aménager 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 espére que I'information fournie dans
le présent document et le résumé qui précede aideront le
public a étudier les choix possibles, a élaborer éventuellement
de nouvelles idées et a proposer des commentaires et des
projets.
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Introduction

CONTEXTE ET OBJET DE L’ETUDE

Le présent document de travail décrit d’abord le transport
dans la région du Grand Toronto, avant de passer au transport
dans le secteur riverain qu’il examine ensuite dans le cadre du
réseau global. Pour chaque étape, le document donne un bref
apercu historique suivi d’une présentation du réseau de
transport actuel, des tendances récentes de l'offre et de la
demande en matiere de transport et des perspectives d’avenir.
Au chapitre 1 consacré au Grand Toronto et au chapitre 2
consacré au secteur riverain, il expose aussi brievement les
projets de transport possibles et les propositions actuelles. Le
chapitre 1 traite également du port de Toronto, puis se termine
en étudiant'influence du transport dans le Grand Toronto sur
le transport riverain.

Le chapitre 3 souléve plusieurs questions cruciales qui
seront examinées au cours des prochaines audiences et traite
del’avenir du secteur riverain de Toronto et de ses besoins de
transport.

Ce document s’inspire de publications antérieures de la
Commission royale sur I’avenir du secteur riverain de Toronto
et le lecteur est invité a s’y reporter pour obtenir plus de
renseignements sur les questions traitées ici. Les publications
suivantes de la Commission royale sont particulierement
pertinentes: Rapport du groupe de travail sur l'accés et les
déplacements; L'avenir du Toronto Island Airport: Les enjeux; et
Continuité et changement: Les enjeux pour le secteur riverain et les
commissaires du havre de Toronto.

Le document fait appel également & de nombreux rapports
et propositions liés au transport, préparés pour la plupart par
des organismes du secteur public ou a l'intention de tels
organismes dotés de responsabilités et d'intéréts dans le
domaine du transport dans le Grand Toronto. Le secteur privé
a fourni diverses propositions pertinentes d’améliorations du
transport dont plusieurs sont citées au chapitre 2. Les
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Introduction

bibliographies fournies dans les deux premiéres publications
susmentionnées de la Commission énumerent la plupart des
documents de base pertinents.

LE TRANSPORT DESSERT ET FACONNE LES
SECTEURS URBAINS

Les activités humaines, I’utilisation des terrains et le transport
sont intimement liés. Simple moyen pour arriver a une fin, le
transport permet aux personnes de se déplacer, elles et leurs
biens, d'un endroit a un autre au gré de leurs occupations
quotidiennes. Cependant, dés leur mise en exploitation, les
installations et les services de transport aménent les personnes
a envisager un changement de leurs habitudes de déplace-
ment ou a changer de domicile, de lieu de travail ou d’activités
afin de profiter des nouveaux services offerts.

Le genre de transport disponible a un effet crucial sur la
forme et 'aménagement des secteurs urbains. En méme
temps, le mode de développement et sa densité contribuent a
créer les corridors de circulation qui influent sur le genre et la
qualité du transport fourni.

Le transport peut avoir une influence extrémement positive
sur l'utilisation des terrains en renforcant l’accessibilité et
I’agrément des secteurs résidentiels, commerciaux, industriels
et récréatifs. Par contre, le manque de capacité de transport
peut limiter la densité ou I’attrait d’aménagements qui, sinon,
sembleraient tres intéressants.

Il est donc nécessaire d’examiner le transport, la forme
urbaine, l'utilisation des terrains et les activités humaines
comme des parties d’un tout, et non comme des éléments
séparés. Ce document fournit de nombreux exemples de ces
interactions.

Il faut aussi se rappeler qu'une région urbaine n’atteint
jamais un état “définitif”. Elle évolue sans cesse car elle doit
répondre aux décisions de sa population et a celles des autres
régions quant a I'emplacement, a ’économie, a la culture et a
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d’autres comportements connexes. Le transport peut
contribuer grandement a une telle évolution, mais il doit aussi
pouvoir s’adapter aux changements imposés par d’autres
forces.

Le présent document se propose d’informer ses lecteurs sur
les tendances et les influences passées, 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 aiderontla Commission
royale a remplir son mandat.
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Chapitre 1

HISTORIQUE

L'illustration 1 montre I'influence des voies de transport et de
leur acces sur I’évolution de la forme urbaine de Toronto.

L’ere du transport par eau

Aumomentde safondation a la fin des années 1700, la Town of
York, aujourd’hui Toronto, dépendait presque exclusivement
du transport par eau pour ses communications avec
I'extérieur. Les déplacements a l'intérieur de la ville se
faisaient a pied, a dos de cheval ou dans des véhicules tirés par
des chevaux. Pour cette raison, la ville était petite, resserrée et
proche du havre abrité qui a fortement marqué sa croissance
initiale.

Au cours de la premiere moitié du XIXe siecle, la ville s’est
agrandie ainsi que le réseau limité de ses routes non pavées,
mais le transport par eau est resté le principal moyen de
communication avec le monde extérieur.

En 1850, I'arrivée des chemins de fer a Toronto a multiplié
par cent la capacité du réseau de transport de surface et
quintuplé, voire décuplé sa vitesse. Pendant les décennies
suivantes, on a construit des lignes radiales de chemin de fer
reliant le centre de Toronto au sud-ouest, a I’ouest, au nord et 2
I'est. Des établissements urbains se sont développés autour
des gares etlelong des lignes de chemin de fer et ontdonné a la
ville la configuration “en étoile” que montre en partie
l'illustration 1. Comme le transport ferroviaire, ce genre de
développement a prédominé pendant tout le reste du XIXe
siécle et le début du XXe siecle.

Apres 1900, le tramway est devenu un important mode de
transport urbain, qui a encore renforcé la disposition “en
étoile” delarégion grace auxlignes allant jusqu’a Port Credit a
I'ouest, Woodbridge au nord—-ouest, Sutton au nord et West
Hill al'est. Il a aussi contribué au développement plus dense
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Chapitre 1

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

L’ere de I'automobile et du transport aérien

Au début du XXe siecle, l'essor de l'automobile et
I'agrandissement rapide du réseau routier au cours des
décennies suivantes ont contribué a combler les espaces libres
entre les “rayons” dessinés par les lignes ferroviaires.
Toutefois, avant la Deuxieme Guerre mondiale, les lignes de
chemin de fer et de tramways initiales ont continué a exercer
une influence en attirant des densités de population plus fortes
dans les corridors ferroviaires.

Mais l'expansion, l'augmentation du nombre de
propriétaires de voitures, la construction intensive de routes
aprés la Deuxitme Guerre mondiale ont entrainé une
urbanisation plus uniforme dans tout le Grand Toronto,
comme le montre l'illustration 1. L’importance accrue du
transport aérien a amené la transformation de l’aéroport de
Malton en un vaste complexe, I’Aéroport international
Pearson, de méme que linstallation 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 contribué a
étendre les secteurs industriels et a augmenter la circulation
sur les grandes routes.

A Vlintérieur de la “ville tentaculaire” engendrée et rendue
possible par le transport automobile, des noyaux et des
corridors de peuplement plus dense ont subsisté des époques
antérieures ou se sont établis 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
derniéres années.
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Chapitre 1

Toronto constitue la preuve évidente que le transport influe
sur la configuration ou la forme d’une ville, procédé qui, sans
aucun doute, se continue. A son tour, la structure urbaine qui
en résulte suscite des besoins de transport qui influent sur
l'efficience et I'efficacité du réseau de transport.

RESEAU DE TRANSPORT ACTUEL DE LA
REGION DU GRAND TORONTO

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

Routes et transport en commun de surface

Le réseau routier comporte surtout des routes a acces limité
comme le Queen Elizabeth Way, les routes 400, 401, 403, 404,
409, 410 et 427 construites et exploitées par le ministere des
Transports de I'Ontario et deux grandes routes importantes,
I'autoroute Gardiner et le Don Valley Parkway, appartenant a
la communauté urbaine de Toronto et exploitées par cette
derniére.

Chacune des cinq municipalités régionales et des trente
municipalités de secteur formant le Grand Toronto possede et
exploite un réseau 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 communauté urbaine de Toronto et sur quelques
lignes dépassant les limites de cette derniére. Les
municipalités 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 relévent du transport en
commun GO (GO Transit). Les municipalités régionales de
York et de Durham envisagent d’établir des services de
transport en commun régionaux ou d’amener les autorités
régionales a coordonner les services de transport municipaux
et les liaisons entre ces services dans le secteur.

Transport ferroviaire et transport en commun
rapide

Le réseau comprend les services suivants: sept lignes radiales
de trains de banlieue exploitées par le transport en commun
GO, les lignes de métro Yonge-University-Spadina et
Bloor-Danforth, le prolongement du métro léger (LRT) de
Scarborough a l'extrémité est de la ligne Danforth; le
Harbourfront LRT (actuellement en construction) qui relie la
gare Union au Queen’s Quay et a I’avenue Spadina.

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

Liaisons extérieures

Les lignes de chemin de fer et les routes susmentionnées sont
tres bien reliées a l’arriére—pays voisin du Grand Toronto ainsi
u’a d’autres régions et centres urbains du Canada et des
Etats—Unis. La gare Union, située dans le quartier central des
affaires de la communauté 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 exploités par le
CN dans la ville de Vaughan, et le triage Agincourt du CP a
Scarborough — représentent les principaux terminaux
ferroviaires destinés au fret dans 1’agglomération.
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Chapitre 1

L’aéroport international Pearson situé dans la ville de
Mississauga, juste au nord—ouest de la communauté urbaine
de Toronto, est le plus important aéroport de la région. De
plus petits aéroports s’y ajoutent aux iles de Toronto, a
Buttonville dans la ville de Markham, ainsi qu’au nord
d’Oshawa et a Hamilton, a I’ouest du Grand Toronto.

Tout en jouant un role relativement peu important dans
’agglomération torontoise, le port de Toronto constitue un
lien avecl’extérieur dans le domaine du transport par eau. Les
installations portuaires et la circulation des marchandises se
trouvent maintenant concentrées a I'extrémité est du Inner
Harbour et dans d’autres ports et havres situés le long du
littoral du lac Ontario nommé “Golden Horseshoe” (voir plus
loin dans ce chapitre la partie intitulée “Fonction portuaire
dans le Grand Toronto”).

TENDANCES RECENTES

Comme on l'a déja souligné, la demande de services de
transport est fortement influencée par la forme et la densité
des établissements urbains, de méme que par les tendances
démographiques, économiques et autres qui peuvent influer
grandement sur le nombre de véhicules en circulation, sur le
nombre de voyageurs utilisant le réseau de transport en
commun, sur le besoin de transporter des marchandises et sur
la répétition réguliere de la demande au méme moment, cause
des ”périodes de pointe” et deI’engorgement de la circulation.

Evolution de I’offre et de la demande de services de
transport

Sans nul doute, au cours des dix ou quinze derniéres années, la
demande de transport dans le Grand Toronto a augmenté plus
rapidement que la création de routes, de services de transport,
de gares, d’aires de stationnement, comme le montre
Iillustration 2. Tous les habitants du Grand Toronto ont
constaté 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 durée des
retards sont imprévisibles— et ils en ont subi les conséquences
économiques, a savoir 'augmentation des frais d’exploitation,
des accidents, des pertes de temps, des cotits 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—cing ans, 'emploi a augmenté davantage (142 p. 100), et
les déplacements 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, reflétant ainsi
certaines tendances liées a la démographie, a 'économie et au
transport:

« A la suite de la baisse sans précédent des naissances au
milieu des années 1960, marquant la fin de 1’explosion
démographique survenue de 1946 a 1966, le nombre
moyen de personnes par famille est tombé 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 amené 'augmenta-
tion des déplacements parce que les adultes voyagent
plus que les enfants et parce que chaque foyer compte
maintenant un plus grand nombre de travailleurs appelés
a se déplacer pour se rendre au travail.

» La prospérité croissante aprés la Seconde Guerre
mondiale a entrainé la hausse des revenus réels et du
nombre des propriétaires de voitures. La croissance du
taux d’activité a créé 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

e Pendant la méme période, la construction de réseaux
d’autoroutes et la demande de livraisons individualisées,
plus rapides et plus fiables, ont provoqué un changement
majeur — le passage du chemin de fer au camion — pour
le transport des marchandises, ce qui a encore ajouté
d’autres véhicules au transport automobile en plein
essor.

L'illustration 3 résume ces tendances. En méme temps que
croissait le nombre de déplacements quotidiens par personne,
la distance moyenne parcourue par déplacement augmentait,
passantd’environ 11,4 km en 1961 a 15,1 km en 1986 et ce, pour
les raisons suivantes:

e Augmentation marquée de la superficie du Grand
Toronto.

o Formation rapide de foyers: on s’attend a ce que les
personnes issues du “baby boom” de l'apres-guerre
achétent ou aient acheté leur premiere maison entre 1980
et l’an 2000, suscitant une trés forte demande de maisons
unifamiliales — comme au moment du retour des
militaires dans les années 1950. Ces maisons sont
disponibles a plus bas prix sur de nouveaux terrains
situés en banlieue, de plus en plus loin du quartier central
des affaires de la communauté urbaine. Le prix élevé des
terrains provoqué par la croissance rapide a fait repoussé
Iimplantation des nouvelles habitations dans des
quartiers extérieurs, au-dela des limites urbaines
existantes, ce qui a encore rallongé les distances pour se
rendre au travail ou ailleurs.

e La prospérité croissante apres la Seconde Guerre
mondiale a entrainé la hausse des revenus réels et du
nombre des propriétaires de voitures. La croissance du
taux d’activité a créé 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

ILLUSTRATION 3

CROISSANCE DU GRAND TORONTO: 1961 - 1986

1961-1986
1961 1986 %Augmentation

e  Population 2106000 3733000 77
e  Emploi 846 000 2049000 142
e  Déplacements

quotidiens 2948000 7577000 157
e  Déplacements quotidiens

par habitant 1,40 2,03 45
e  Trajet moyen pour

aller au travail ~ 11.4 km 15.1 km 33
e  Voiture

par habitant 0,30 0,52 73

Raisons de l'augmentation des déplacements par personne

¢ Plus grand nombre d’adultes par famille

e Plus de femmes dans la population active

» Revenusréels plus élevés et plus de propriétaires de voitures

e Transport des marchandises effectué davantage par camion
que par train

Raisons des trajets plus longs

e Plus grande étendue du Grand Toronto

¢ Formation rapide de ménages

e Cott élevé des terrains et nombre plus élevé d"habitations en
banlieue

¢ Plus grand nombre de familles comptant au moins deux
travailleurs

¢ Pénurie de logements locatifs

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

e Les logements locatifs se trouvent souvent dans les
secteurs urbains bien établis, proches notamment des
lieux de travail et des centres commerciaux. Or, la pénurie
extréme de logements locatifs et le prix élevé des maisons
dans le Grand Toronto permettent difficilement aux
personnes qui désirent y vivre de trouver un logement a
prix abordable. Obligées de vivre en banlieue ol les
terrains et les maisons cotitent moins cher, ces personnes
doivent donc parcourir de plus longues distances que si
elles pouvaient trouver des logements prés du centre—
ville.

En 1986, comme le montrel'illustration 3, chaque personne a
effectué, en moyenne, 45 p.100 de déplacements de plus qu’en
1961 par les divers modes de transport. Puisqu’en moyenne,
chaque trajet effectué en 1986 dépassait de 33 p.100 celui de
1961, le réseau de transport a di affronter en 1986 une
augmentation du nombre de kilometres parcourus par
personne et par jour égale 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 déplacement par personne a probablement plus
que triplé depuis 1961. Des augmentations semblables ont
également touché la circulation des camions. Ces données
permettent de mieux comprendre les probléemes actuels de
transport.

Des tendances analogues a celles que 'on a constatées au
sein du Grand Toronto se sont produites pour les voyages
interurbains et les voyages récréatifs au-dela des limites de
I'agglomération. Il n’est donc guere surprenant que les
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contraintes exercées sur le réseau routier et les retards
fréquents dans le transport aérien a 1’ Aéroport international
Pearson fassent I'objet d"une vaste publicité.

Le réseau de transport a été dépassé par 1’évolution

Comme le montre l'illustration 4, les autorités provinciales et
municipales ont, depuis la Seconde Guerre mondiale, doté la
région qui forme actuellement le Grand Toronto de moyens de
transport considérables. 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 été élargies substantiellement —le travail
se poursuit toujours — et des liaisons comme les routes 427,
403,404, 409 et 410 ont été ajoutées au réseau d’autoroutes. La
construction de la route 407, située dans le corridor de la route
7, est actuellement en cours pres de la route 400.

La communauté urbaine de Toronto a fait construire
I'autoroute Gardiner et le Don Valley Parkway et planifié
diverses autres liaisons pour le réseau d’autoroutes qui
dessert la communauté urbaine, notamment le prolongement
delaroute 400 au sud dela Gardiner, I'autoute de Scarborough
joignant la Gardiner a la route 401 a l’est, l'autoroute
Crosstown, et l'autoroute Spadina reliant cette derniére a la
route 401 avant de se diriger vers le nord.

Le public, de plus en plus sensibilisé aux questions touchant
I’environnement et la qualité de la vie urbaine, s’est opposé a
ces autoroutes; pourtant, on a prolongé 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 procédé a l’amélioration d’autres
grandes arteres: I’avenue Eglinton par exemple a été élargie et
améliorée a I'est et a 'ouest de sa section centrale.
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ILLUSTRATION 4

PRINCIPALES AMELIORATIONS APPORTEES AU RF:SEAp DE
TRANSPORT DU GRAND TORONTO PENDANT LES 40 A 50
DERNIERES ANNEES

Date d’ouverture

Routes

e QEW 1939
e  Route 400 1951
e Route401 1952
e  Autoroute Gardiner 1958
e  Don Valley Parkway 1961
e  Route 427 1955
e  Route 403 1985
e  Route 404 1967
e Route4l10 1976
e  Route 407 construction

commencée en 1988
® Acheévement du réseau d’artéres en cours

Transport en commun

e  Métro Yonge 1954
e  Métro Bloor/Danforth 1966
e  Métro University/Spadina 1963/1978
e TTC aléchelle de la communauté
urbaine apres 1954
e  Autres réseaux de transport en
commun en cours
Trains de banlieue (Trains GO)
e Lakeshore 1967
e  Georgetown 1974
e  Richmond Hill 1978
e Milton 1981
e  Bradford 1982
e  Stouffville 1982
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Pendant la méme période, la communauté urbaine de
Toronto et les municipalités environnantes ont entrepris
d’achever leur réseau d’arteres et ce travail se poursuit
toujours. De nouveau, la pression du public pour préserver le
milieu et I'environnement a empéché la communauté urbaine
et d’autres municipalités d’achever plusieurs maillons de ce
réseau.

La communauté urbaine a construit le premier trongon de la
ligne de métro Yonge au milieu des années 1950. Puis ont suivi
les lignes de métro University/Bloor-Danforth et Spadina,
ainsi que la ligne de transport rapide de Scarborough venue
prolonger la ligne de métro Bloor depuis la station Kennedy
jusqu’au centre municipal de Scarborough et McCowan Road.

Pendant la méme période, sous I'égide de la communauté
urbaine de Toronto, la TTC s’est élargie pour offrir un service
fréquent d’autobus, de tramways et de trolleybus reliés entre
eux par un systeme de correspondances gratuites et
permettant un acces commode aux métros. Comme on I'a déja
vu, d’autres réseaux de transport en commun ont été 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 développement
s’éloignaient du quartier central des affaires de la com-
munauté urbaine par un phénomeéne de “raz-de-marée” dela
croissance urbaine, le gouvernement provincial s’est rendu
compte que le réseau ferroviaire existant, en forme d’étoile,
pourrait étre utilisé par des trains de banlieue reliant les
secteurs situés au—dela des limites de la communauté urbaine
et le secteur entourant la gare Union. Il a créé un service de
transport de banlieue appelé “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 énormément
investi dans l'infrastructure du transport au cours des années
1950 et 1960, lorsque les fonds publics, moins limités
qu’aujourd’hui, permettaient aux autorités régionales de la
nouvelle communauté urbaine de planifier et de construire de
facon intégrée un réseau de transport pour toute la zone en
voie d’urbanisation. Toutefois, lerythme de construction dans
le domaine du transport, en particulier dans le domaine des
installations desservant les secteurs construits, a ralenti dans
les années 1970 et 1980, pour plusieurs raisons: le
gouvernement provincial a commencé a donner la priorité
financiére aux services sociaux, a I’éducation et a la santé; les
préoccupations environnementales ont rendu plus difficile
l’obtention des permis; les zones d’aménagement ont débordé
sur un nombre croissant de municipalités sises au-dela des
limites de la communauté urbaine de Toronto.

Il n"est peut-étre pas exagéré de dire alors que certaines
parties du Grand Toronto “ont évolué librement” pendant une
bonne partie des deux derniéres décennies, et appuyé leur
développement sur I'importante infrastructure mise en place
pendant les années 1950 et 1960. Ces installations, ainsi que les
nouvelles routes et les nouveaux services de transport
introduits ultérieurement, ont bien servi la région mais n’ont
pu suivre la croissance rapide des besoins de transport
exposée au chapitre précédent.

En conséquence, on a perdu la bataille contre I’encombre-
ment. Comme le montre I'illustration 5, les secteurs les plus
encombrés se trouvent aux limites de la communauté 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
région de York; aux limites nord de la communauté urbaine, le
long du corridor de la route 401 dans les régions de Durham,
de la communauté urbaine et de Peel; et dans les corridors de
la QEW et delaroute 403 a South Peel et Halton. Aux périodes
de pointe, on rencontre de graves embouteillages sur tout le
troncon delaroute401 sis a l'intérieur du Grand Toronto, et en
particulier dans la partie située au sud de l'aéroport Pearson
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entre I'avenue Islington et la route 427. D’ailleurs, ce secteur
est probablement devenu au cours de la derniére décennie le
pire goulot d’étranglement du Canada.

Persistance prévue des pressions d’ordre
démographique sur la demande de transport

L’illustration 6 montre les tendances prévues de 1986 a 2011,
établies d’aprés les méme variables sur l'utilisation des
terrains et le transport que dans l'illustration 3.

Malgré les incertitudes inévitables lorsqu’on évalue
'avenir, les facteurs démographiques et économiques en jeu
permettent de croire que les estimations établies pour I’année
2011 représentent raisonnablement bien la demande de
déplacements dans 20 ou 25 ans. Tel qu’indiqué, on s’attend a
une croissance considérable de la population et de I’emploi
ainsi qu’a une augmentation proportionnelle des déplace-
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
déplacements quotidiens par personne devrait s’accroitre
d’environ 10 p. 100.

L’augmentation prévue des déplacements devrait résulter
delaréduction continue, quoique beaucoup moins forte, de la
taille des familles, du nombre élevé d’adultes dans la
population active, des revenus réels élevés et du grand
nombre de propriétaires de voiture. Cependant, le taux de
croissance des autres facteurs contribuant a la demande de
transport ne devrait p