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POUR UNE INFRASTRUCTURE EFFICIENTS

1.0 INTRODUCTION

En juin 1992, la Societe canadienne d’hypotheques et de logement et TAssociation canadienne 
des constructeurs d’habitations parraineront un colloque intitule infrastructure et habitation : 
enjeux et options» au centre des etudes sur la construction de 1’Universite Western Ontario. La 
SCHL a demande au Groupe IBI de preparer pour cette conference un document de base sous 
la forme d’une etude documentaire des moyens de realiser une infrastructure efficiente selon 
d’autres formules de planification.

II est difficile de determiner les couts de I’infrastructure municipale, mais la SCHL a note dans 
son rapport intitule «L’infrastructure urbaine au Canada» que 8,5 milliards de dollars avaient etd 
depenses en 1988 pour amenager les routes, les pares de stationnement, les chemins de 
roulement, les ponts, les tunnels, les conduites principales d’eau, les installations de filtration, les 
cuves de stockage, les egouts, les drains et les stations de traitement des eaux residuaires (SCHL, 
1989, p. 6). II faudrait comparer ce chiffre aux besoins prevus en dollars de 1984 qui s’elevaient 
a 12,3 milliards de dollars (approximativement 14 milliards de dollars de 1988) afin de hausser 
a un niveau acceptable I’infrastructure municipale existante concemant les routes, les ponts, les 
egouts et les conduites d’eau (ibidem, p. 12). Ce chiffre est fondd sur fenquete municipale de 
1984 effectuee par la Federation canadienne des municipalitds (FCM) et il a ete extrapole en 
fonction de la population nationale.

II importe d’ajouter aux frais d’amelioration et de maintien du systeme actuel les couts 
necessaires d’elargissement de celui-ci afin de repondre aux besoins d’une population de plus en 
plus grande.

Dans ce contexte, il faut se poser la question suivante : «Est-il possible de concevoir nos villes 
differemment pour reduire les couts d’infrastructure?»

2.0 LE PROBLEME DE LTNFRASTRUCTURE

Comme 1’indiquait la FCM en 1985, la sante et le bien-etre des Canadiens dependent de services 
essentiels comme les routes, les egouts, les reseaux d’approvisionnement en eau, les systemes 
scolaires et de transport. L’economie ne peut fonctionner sans les routes et autres systemes de 
transport et de communications. Les systemes d’egout et d’approvisionnement en eau sont 
necessaires pour assurer la sante et la survie de 1’espece. Il faut des ecoles, des hopitaux et 
d’autres services sociaux pour maintenir et ameliorer la sante, le bien-etre et la securite des 
Canadiens, paniculierement a la lumiere de 1’intensification de la concurrence globale. 
Pratiquement tous ces services, que 1’on appelle collectivement l’«infrastructure», sont dispenses 
par les administrations municipales, aidees en panic par les gouvemements provinciaux.

Malheureusement, 1’augmentation des credits destines a la sante, 1’education, le bien-etre et les 
autres services sociaux diminue d’autant les budgets de maintien, d’amelioration et 
d’elargissement des systemes de transport, des reseaux d’aqueduc et des egouts de 1’ensemble



du Canada. Cela a notamment donne lieu a la degradation continue de la qualite physique de 
1’infrastructure municipale de base.

2.1 ESTIMATION DES GOUTS

La FCM a public en 1985 une etude sur la condition physique et les exigences de financement 
de divers elements de Finfrastructure urbaine, dont les six suivants en particulier : la collecte et 
le traitement des eaux d’egout, la distribution d’eau, I’epuration des eaux, les routes et les ponts. 
Si les couts sont difficiles a determiner, la FCM a neanmoins conclu a la lumiere des donnees 
reunies qu’il en couterait 791 $ par tete pour hausser a un niveau acceptable les installations des 
municipalites canadiennes de plus de 10 000 personnes (680 $ par tete pour les centres urbains 
de plus de 100 000 personnes). En supposant une augmentation de 20 % du taux d’inflation 
depuis la publication de I’etude de la FCM, il faudrait prevoir aujourd’hui environ 950 $ par tete 
pour Famelioration des installations. Avec une population nationale d’environ 25 millions de 
personnes dont 77 % vivent dans des secteurs urbains de plus de 10 000 personnes, le cout total 
aujourd’hui de Famelioration de Finfrastructure existante serait entre 18 et 19 milliards de 
dollars, moins le cout des travaux effectues entre-temps. Dans sa presentation au ministre des 
Transports, la Coalition pour le renouvellement des infrastructures du Canada note que la FCM 
fait actuellement etat d’un cout prevu de 15 milliards de dollars, bien que des chiffres aussi 
eleves que 20 milliards de dollars aient ete mentionnes (op. cit. p. 1).

La Coalition a egalement cite le rapport «L’infrastructure routiere du Canada : quelques fails et 
chiffres» public en 1990 par FAssociation des transports du Canada, comparant les depenses 
nationales et les depenses necessaires pour les routes et les structures. Le gouvemement federal 
et les provinces y ont affecte ensemble 8,4 milliards de dollars au cours de Fannee financi&re 
1988-1989, quand il en fallait 11,4 milliards pour maintenir les normes actuelles.

Mais il faut egalement de F argent pour elargir les systemes existants en fonction de la croissance 
de la population. Par exemple, la Communaute urbaine de Toronto prevoyait demierement devoir 
depenser 480 millions de dollars pour elargir son systeme de collecte des eaux d’egout (systemes 
de la Don River et de la rue Keele) afin de servir 490 000 personnes de plus. Ce chiffre n’inclut 
pas Fagrandissement de la station de traitement elle-meme et couvre seulement Faugmentation 
de la capacite du systeme de collecte.

Le Groupe IBI a effectu6 en 1990 une etude pour la Province de 1’Ontario examinant les couts 
et les avantages de divers scenarios de croissance. Le point 7 du Rapport sommaire exposait le 
cout necessaire en capital pour affronter une augmentation de deux millions de personnes qui 
ferait passer la population de quatre a six millions de personnes sur une periode de 30 ans, entre 
1990 et 2021. Les routes principales couteraient globalement entre 13,2 milliards de dollars 
(croissance concentree ou centralist;) et 19,9 milliards (croissance dispersee ou «diffuse»). Les 
egouts necessiteraient environ 3,7 milliards de dollars, quel que soil le type de croissance choisi, 
tandis que le cout des chemins locaux et des services se situerait entre neuf milliards de dollars 
(centralisation) et 15,8 milliards (diffusion). (Rapport sommaire 1990, Groupe IBI.)
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Le cout d’immobilisation total, incluant les services humains, 1’amelioration environnementale 
et le transport s’el6verait k environ 2,55 milliards de dollars par annde, tandis 
qu’approximativement 1,78 milliard de dollars par annee ont reellement ete depenses de 1984 a 
1988 (ibidem, point 8). Examinant Edtude sur les concepts de structure urbaine, le Groupe IBI 
a estirnd dans un rapport de suivi qu’environ 350 millions de dollars (en dollars de 1989) avaient 
ete depenses chaque anriee en immobilisation au titre des routes de la Region du Grand Toronto 
entre 1984 et 1988. Les depenses prevues pour la periode 1990-1994 6taient de 385 millions de 
dollars et devaient s’clever entre 550 millions (option concentree) et 790 millions de dollars 
(option dispersde) pour repondre aux besoins de 1’an 2021.

2.2 RAPPORT DE L’AMO

L’Association des municipalites de 1’Ontario (AMO) a egalement examine dans un rapport de 
mars 1985 les problemes de I’infrastructure municipale en Ontario. Le rapport en question etait 
fonde en grande partie sur les donnees du groupe de travail de 1’AMO etabli en 1984 et sur les 
renseignements foumis par 1’Ontario Good Roads Association et le Programme d’information sur 
1’etat des routes du Canada. L’AMO a constate que le vaste ensemble d’infrastructure construit 
juste apres la deuxi&me guerre mondiale pour faire face a 1’augmentation rapide de la population 
urbaine du Canada avait ete entretenu jusque dans les ann^es 1970. L’entretien de 1’infrastructure 
existante a toutefois diminue depuis ce temps parce que des pressions sont exercees sur les 
budgets en faveur d’autres objectifs sociaux, particulierement en periode de recession et de 
restrictions, parce qu’une certaine partie de I’infrastructure de I’apres-guerre atteint maintenant 
la fin de sa vie et parce que les municipalites hdsitent a emprunter a des taux eleves Targent 
necessaire pour 1’entretien de 1’infrastructure. Le financement fdderal et provincial de 
1’infrastructure a en outre diminue. La fin de la participation du gouvemement federal au 
Programme de contributions aux services communautaires aurait coute aux municipalites de 
1’Ontario environ 175 millions de dollars par annee en ffais de construction de reseaux d’aqueduc 
et d’installations de traitement des eaux usees. Les fonds depenses par le gouvemement federal 
au titre de la renovation communautaire en Ontario ont egalement beaucoup diminue, passant de
218,7 millions de dollars en 1978 a 66,1 millions en 1983. C’est la meme chose dans le cas des 
depenses provinciales qui sont passees de 39,2 millions de dollars a 7,9 millions au cours de la 
meme periode.

Les contributions provinciales au titre de I’inffastructure de rOntario ont egalement diminue. Le 
rapport de TAMO constate que 73 % des municipality de 1’Ontario ont du financer une partie 
de leur budget routier annuel sans que la province en partage les couts, meme si le travail execute 
etait admissible a une subvention en vertu de la politique actuelle du gouvemement. II a ete 
determine en 1985 que 28 % des routes et des rues municipales n’etaient pas conformes aux 
normes du ministere des Transports de 1’Ontario. Au niveau provincial, le budget du ministere 
des Transports, qui constituait 30 % du budget provincial en 1960, est passe a 6 % en 1986. Le 
rapport de TAMO, fonde sur un memoire de TOntario Good Roads Association, recommande que 
le gouvemement provincial verse 75 millions de dollars de plus aux municipalites, pour les 
routes, afin de repondre a la moitie des besoins annuels.
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L’AMO a publie en mars 1985 un rapport sur les systemes d’egout et les rdseaux d’aqueduc en 
Ontario, notant que les projets de construction de ces systemes et de ces rdseaux diminueront a 
moins que le gouvemement provincial augmente son budget global a cet egard. Les systemes 
d’egout et les reseaux d’aqueduc explodes par le Ministere avaient accumule au milieu de 1985 
un deficit d’exploitation de-plus de 22 millions de dollars et 1’AMO recommandait que le 
gouvemement provincial envisage la possibilite de soulager les municipalites d’au moins 25 % 
des dettes d’exploitation accumulees au titre des systemes d’egout et des reseaux d’aqueduc.

Si la solution facile au probleme des depenses municipales en matiere d’infrastructure consiste 
a demander plus d’argent au gouvemement federal et aux provinces, il n’en demeure pas moins 
que ce financement est impossible a obtenir a moins que les paliers superieurs de gouvemement 
augmentent leurs taxes, s’endettent encore plus ou rdduisent leurs depenses dans d’autres secteurs. 
Compte tenu de la dette fdderale brute de 400 milliards de dollars qui equivaut k plus de 60 % 
du produit interieur brat, il est peu probable que le gouvemement federal accepte de I’accroitre, 
lui qui doit deja engloutir plus de 38 milliards de dollars par annee dans le service annuel de la 
dette publique. Les gouvemements provinciaux paient collectivement un montant additionnel de 
18 milliards de dollars en interet sur leurs dettes, comparativement a environ 3,7 milliards de 
dollars verses chaque annee par 1’ensemble des municipalites pour le service de la dette publique. 
Il est en outre fort peu probable que les gouvemements provinciaux ou federal augmentent les 
impots avec plaisir, puisqu’une telle decision ne serait pas judicieuse sur le plan politique. 
Finalement, s’il est possible que les paliers superieurs puissent reduire les depenses dans d’autres 
secteurs, cela necessiterait souvent des reductions considerables et habituellement inacceptables 
d’autres services gouvemementaux. Il faut se demander a ce moment-la si nous pouvons planifier 
et developper nos villes de fa§on k reduire les depenses d’infrastructure du secteur public. La 
solution de rechange consisterait a se fier encore plus sur le secteur prive, ou a imposer plus de 
frais aux usagers, ou les deux.

Meme si les depenses des gouvemements superieurs pourraient servir d’investissements dans 
1’infrastructure urbaine, peut-etre comme fagon de stimuler I’emploi, I’ampleur du probleme et 
les frais permanents d’entretien nous obligent encore a trouver une fagon plus efficiente de 
developper nos villes.

3.0 TENDANCES - POPULATION ET ASPECTS SOCIO-ECONOMIQUES

3.1 CHANGEMENT REGIONAL

La population du Canada continue d’augmenter, bien qu’a un taux decroissant. Dans son rapport 
d’avril 1989 intitule «L’infrastructure urbaine au Canada», la SCHL expose Fampleur de la 
croissance au pays. Au cours de la periode de 30 ans de 1956 a 1986, la population du Canada 
a augmente de 58 %, passant de 16 a 25,3 millions de personnes. Cela ne s’est toutefois pas 
reparti uniformement dans 1’ensemble du pays. Il est possible de diviser geographiquement le 
Canada en trois groupements de population approximativement egaux, c’est-k-dire 1’Est, incluant 
le Quebec et les provinces de 1’Atlantique, le Centre (Ontario) et 1’Quest, incluant le Yukon et 
les Territoires du Nord-Ouest. En 1956, la population de la partie Est etait la plus elevee,
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constituant 39,7 % de 1’ensemble de la population canadienne. Le Centre venait en second lieu 
avec 33,6 % et 1’Ouest fermait la marche avec 22,7 %. En 1986,1’ordre avail change. Le Centre 
avail augmente legdrement jusqu’a 35,9 % et constituait k ce moment-lit la region la plus grande 
du Canada. L’Est avail diminue considerablement jusqu’ii 34,8 % tandis que 1’Ouest du Canada 
avail grimpe a 29,3 %. Toutefois, meme la region a la croissance la plus lente, I’Est du Canada, 
avail augment^ sa population de 38 % au cours de cette periode 30 ans.

TABLEAU 1: POPULATION EST-OUEST

Annee
Est Centre Quest Canada

Pop. | % Pop. | % Pop. || % || Pop.

1956 6,392 39.7 5,405 33.6 4,284 22.7 16,081

1986 8,818 34.8 9,113 35.9 7,421 29.3 25,354

% de
changement

37.95 68.60 73.23 57.66

3.2 CHANGEMENT DE DIMENSIONS DES VILLES

La distribution de la population selon les divers groupes de taille urbaine a subi un changement 
semblable. Comme 1’indique le Tableau 2, la population du Canada peut etre divisee en quatre 
groupes de taille urbaine dont les dimensions etaient semblables en 1956. Le premier est forme 
des six plus grandes regions metropolitaines de recensement du Canada (Toronto, Montreal, 
Vancouver, Ottawa, Edmonton et Calgary). Le second comprend les 19 autres regions 
metropolitaines de recensement qui existaient en 1986, le troisieme, r«autre population urbaine» 
et le dernier, la population rurale. En 1956, la population rurale constituait le groupe le plus 
important, avec le tiers de toute la population canadienne (33,4 %). Suivaient la population des 
six plus grandes regions (29,5 %), 1’autre population urbaine (18,7 %), et les 19 autres regions 
metropolitaines de recensement (18,4 %). En 1986, la population des six plus grandes regions 
avail presque atteint 40 % de 1’ensemble de la population du Canada, la population rurale etait 
a 23,8 %, les six autres regions metropolitaines de recensement a 20,3 % et Tautre population 
urbaine a 16,4 %.

II est interessant de constater que I’ordre des taux de croissance des divers groupes coincide avec 
leur position dans le groupe de taille des municipalites. Les six plus grandes regions ont grandi 
dans une proportion de 111 %, les 19 regions suivantes 75 %, 1’autre population urbaine 38 % 
et la population rurale 13 %.
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Simmons et Bourne font etat d’une tendance semblable dans leur expose sur les tendances en 
mature de croissance urbaine au Canada de 1981 k 1986. La contre-urbanisation des annees 1970 
a donne lieu a une migration de sortie des regions metropolitaines, la croissance economique 
allant s’effectuer en peripherie ou se trouvaient les ressources. La situation s’est renversee dans 
les annees 1980 et la croissance des centres plus grands s’est acceleree. Dans 1’ensemble, les 
petits centres urbains (moins de 30 000 personnes) ont connu une reduction de 0,8 % tandis que 
les villes plus grandes (plus de 300 000 personnes) ont connu une augmentation de 62 %.

TABLEAU 2: POPULATION PAR DIMENSION URBAINE

Annee
six plus grandes 
regions met. de 
recensement

19 autres 
regions met.

Autre pop. 
urbain Pop. rurale

Pop. 1 % Pop. % Pop. | % Pop. | %

1956 4,740 29.5 2,964 18.4 3,011 18.7 5,366 33.4

1986 10,005 39.5 5,150 20.3 4,158 16.4 6,041 23.8

% de
changement

111.08 73.75 38.09 12.58

3.3 CHANGEMENTS DES MENACES

La demande d’infrastructure a egalement 6t6 affectee par 1’augmentation du nombre de families 
a double revenu. La «famille traditionnelle» du milieu des annees 1950, comprenant le pere au 
travail, la mere a la maison pour s’occuper des enfants, et deux enfants a 1’ecole, a ete remplacee 
par de nombreux types de menage. Les menages d’une personne, les families monoparentales, 
les couples sans enfants et les families dont les deux parents travaillent ont augmente au Canada. 
La diminution du nombre d’enfants par famille et I’augmentation du nombre de celibataires et 
de families monoparentales a fait en sorte que le taux d’augmentation du nombre global de 
logements au Canada a ete plus rapide que celui de I’ensemble de la population. Les gens sont 
egalement devenus, relativement parlant, plus riches depuis 30 ans. Parallelement a cette 
prosperite croissante, le nombre d’automobiles par menage a augmente, comme la quantity 
d’espace vital consommee par chaque menage. L’augmentation du nombre de families a double 
revenu, dans des contextes ou les endroits de travail sont tres disperses, a fait en sorte que de 
plus en plus de families ne peuvent s’installer plus pres de leur endroit de travail afin d’eviter 
d’utiliser leur automobile, meme si dies voudraient le faire.
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Ces tendances ont fait augmenter considerablement la demande de certains elements de 
1’infrastructure urbaine. Le Tableau 3 presente les chiffres de la Region du Grand Toronto (RGT) 
et de sa zone fonctionnelle (hinterland) pour la periode de 1961 a 1986. Ces donnees sont 
extraites d’un rapport intitule Infrastructure Issues and the GTA Hinterland prepare en 1989 
par Neal Irwin du Groupe IBI pour la Conference des planificateurs du centre de TOntario. Si 
la population de la RGT a augmente de 77 %, Temploi global a presque double (142 %). II en 
resulte une hausse de 45 % du nombre de migrations joumalieres per capita qui a donnd lieu a 
une augmentation de 157 % du nombre global de migrations joumalieres. II faut 6galement noter 
que la longueur moyenne de la migration joumaliere a augmente du tiers au cours de la pdriode 
de 25 ans visde.

II est interessant de constater que Tutilisation des systemes d’eaux d’6gout a augment^ 
sensiblement au meme rythme que Tensemble de la population et que Tutilisation de Teau a 
probablement reflete egalement Taugmentation de la population. D’autre part, la quantite de 
dechet solide produite a augment^ deux fois plus rapidement que le nombre de personnes, 
temoignant de notre abondance croissante.

Le Tableau 4 presente une projection. Comme la population issue de Texplosion ddmographique 
est maintenant d’age actif et que le taux de participation des femmes devrait demeurer constant 
aprbs avoir augmente rapidement de 1961 a 1986, la croissance prevue de Temploi au cours des 
25 prochaines annees devrait refleter Taugmentation de la population globale. Toutefois, la 
longueur moyenne de la migration joumaliere devrait augmenter legferement et la production de 
dechet solide refldtera soit la croissance de la population globale, ou sera deux fois plus elevee, 
selon Tefficacite des programmes de reduction des dechets solides et la modification des attitudes 
et des valeurs de la societe de consommation d’aujourd’hui.

La mise h jour ulterieure des chiffres prevus pour Tan 2011 n’a pas modifie considerablement 
les rapports. Des etudes effectuees a Tintention du groupe de travail sur Tinfrastructure 
concemant les besoins de la RGT en 2021 ont etabli que la periode de 1986 devrait donner lieu 
a des augmentations de 46 % de la population globale, 59 % de Temploi et 49 % des migrations 
joumalieres globales. La circulation des eaux d’egout devrait augmenter de 57 % tandis que 
Taugmentation des dechets solides devrait se situer entre 57 % et 147 %.
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QUESTIONS D’INFRASTRUCTURE ET ZONE FONCTIONNELLE
DE LA REGION DU GRAND TORONTO

PIECE 3 : CROISSANCE ANTERIEURE DE LA DEMANDE : 1961-1986

QUESTIONS
D’INFRASTRUCTURE

RGT ZONE FONCTIONNELLE 
DE LA RGT

1961 1986
%

d’augmen
-tation

1961 1986
%

d’augmen
-tation

Population (millions) 2.11 3.73 77% 1.40 1.99 42%

Emploi (millions) 0.85 . 2.05 142% 0.52 0.96 84%

Migrations joumalieres 
par tete

1.40 2.03 45% 1.40 2.03 45%

Migrations joumalieres 
(millions)

2.95 7.58 157% 1.96 4.04 106%

Longueur moyenne de la 
migration joumaliere 
(km)

11.4 15.1 33% — 33%

Possession d’une 
automobile (millions)

0.63 1.94 207% 0.50 1.25 148%

Eaux d’egout 
(M.gal./jour)

239 441 84% 157 231 47%

Dechet solide 
(M. tonnes/annee)

1.58 4.10 159% 1.05 2.19 109%
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QUESTIONS D’INFRASTRUCTURE ET ZONE FONCTIONNELLE
DE LA REGION DU GRAND TORONTO

PIECE 4 : PERSPECTIVE D’AVENIR DE LA DEMANDE : 1986-2011

QUESTIONS
D ’INFRASTRUCTURE

RGT ZONE FONCTIONNELLE 
DE LA RGT

1986 2011
%

d’augmen
-tation

1986 2011
%

d’augmen
-tation

Population (millions) 3.73 5.33 43% 1.99 2.54 28%

Emploi (millions) 2.05 2.97 45% 0.96 1.25 30%

Migrations joumalieres 
par tete

2.03 2.04 1% 2.03 2.04 1%

Migrations joumalieres 
(millions)

7.58 10.87 43% 4.04 5.18 28%

Longueur moyenne de la 
migration joumaliere 
(km)

15.1 16.2 7% — — 7%

Possession d’une 
automobile (millions)

1.94 2.93 51% 1.25 1.68 34%

Eaux d’egout 
(M.gaUjour)

441 631 43% 231 295 28%

Dechet solide 
(M. tonnes/annee)

4.11 5.8-
8.0

43-95% 2.19 2.80-
3.81

28-74%
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4.0 TENDANCES COURANTES EN MATIERE DE DEVELOPPEMENT ET DE 
CHANGEMENT

Parallelement a la diminution de la dimension moyenne du menage suscitee par la baisse du taux 
de fecondite, la hausse du taux de divorce, le vieillissement de la population et une augmentation 
du nombre de families monoparentales, il s’est produit un declin general de la population globale 
dans les parties deja construites des villes du Canada. La plupart des villes ont connu une 
augmentation du nombre global de logements par le biais de I’intensification et du 
reddveloppement, mais cela a gendralement compense seulement le declin de la dimension 
moyenne du menage. Des villes comme Toronto ont favorise suffisamment de redeveloppement 
pour compenser le declin global de la population et comptent en fait plus d’habitants depuis dix 
ans, mais le cercle des municipalites de banlieue proche a commence k connaftre une 
depopulation (Voir Simmons et Bourne, 1989).

Une nouvelle augmentation de la population se produit principalement dans les banlieues des 
villes canadiennes. Leur niveau de croissance est plus eleve qu’on pourrait le croire a la lumiere 
de T augmentation de la population globale de 1’ensemble du secteur metropolitain, parce que les 
banlieues excentriques compensent le declin de la population dans les parties deja construites. 
En outre, la population de 1’ancien secteur urbain entourant les principales villes canadiennes 
connait un taux de croissance considerable. II s’agit de nouveaux ensembles residentiels dotes 
habituellement de fosses septiques et de puits, sur des lots d’un a cinq acres. Ce processus, 
particulierement dans le sud de rOntario, a ete favorise du fait qu’un grand nombre d’agriculteurs 
veulent mettre a part un ou plusieurs lots de leurs fermes soit pour s’y retirer un jour, soil pour 
foumir a leurs enfants un endroit pour etre proprietaires d’un logement distinct ou soit pour 
vendre sur le marche libre afin d’ameliorer leur situation financi£re ou de se constituer un revenu 
de retraite.

Les problemes causes par le recours aux systemes septiques, particulierement dans le cas des 
subdivisions a lots multiples, ont ete mis en valeur en Ontario par la Commission de reforme de 
la planification et du developpement (Commission Sewell). Le Bulletin de decembre 1991 
explique que la question des fosses septiques est un geant qui dort («A Sleeping Giant»»). Le 
nombre de rapports en provenance de toutes les regions de la province et faisant etat de 
problemes et de mauvais fonctionnement des fosses septiques augmente. A court terme, 
1’exposition k la vidange des fosses qui fonctionnent mal peut causer des risques sanitaires pour 
la sante. A long terme, 1’eau potable risque d’etre contaminee. L’Ontario compte maintenant pres 
d’un million de systemes septiques et le nombre de permis octroyes chaque annee a double entre 
1984 et 1989, passant de 17 000 a 33 500. Le tiers des nouvelles installations se trouve dans les 
subdivisions et compte beaucoup de grandes maisons dotees de toutes sortes d’appareils qui 
utilisent de 1’eau. Le nombre de plaintes et d’enquetes est passe de 5 000 en 1984 a 9 000 en 
1990 et il semble que 30 % de tous les systemes fonctionnent mal. Une etude de 560 puits de 
la Region de Waterloo a revele que la numeration bacterienne de 68 % des puits peu profonds 
et de 22 % des puits fores a la sondeuse etait inacceptable. L’infiltration de nitrate a la surface 
hydrostatique et les deversements de phosphore dans les lacs sont d’autres problemes lies aux
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systemes septiques qui necessitent souvent de couteux travaux d’adaptation des installations 
collectives ou municipales de traitement des eaux d’egout.

La dispersion des occasions d’emploi est une autre tendance courante au Canada. Les 
exploitations industrielles qui dtaient auparavant situees dans le centre des grandes villes, souvent 
pres des installations portuaires ou de chemins de fer, demenagent de plus en plus a la peripherie 
ou I’acc&s par camion est aise. La congestion accrue des noyaux urbains, les immeubles 
surpeuples et desuets, le demenagement de la population active vers les logements de banlieue, 
le nombre croissant de plaintes des citadins concemant le bruit industriel, la poussiere, les odeurs, 
les vibrations et le deplacement des camions, et le recours accru aux systemes de stockage au 
moment adequat sont autant de facteurs qui ont incite les entreprises a s’installer sur des terrains 
plus grands avec de nouveaux immeubles, dans les banlieues a proximite des grandes arteres.

En meme temps, le travail de bureau auparavant concentre dans le centre de la ville a commence 
a se disperser dans des ensembles de developpement de banlieues et dans des «parcs 
commerciaux» de faible densite constitues d’immeubles collectifs en bande qui, comme les 
nouveaux sites industriels, sont souvent situes dans des endroits tres accessibles par la route. 
Dans 1’ensemble, Femploi de banlieue n’est pas concentre comme il 1’etait a I’interieur du noyau 
urbain. II est plutot disperse le long de grandes arteres et dans les pares industriels et les centres 
d’achats.

Le secteur des services a constitue la principale source de croissance de Femploi, foumissant par 
exemple 80 % des nouveaux emplois dans la region de Toronto. Le nombre de travailleurs du 
secteur primaire et de celui de la fabrication a meme diminue. La plus grande partie de la 
croissance des emplois du secteur des services a eu lieu dans les grands centres urbains dont les 
secteurs de services etaient deja bien etablis. En fait, le principal facteur determinant de la 
croissance regionale semble etre la capacite d’attirer les emplois du secteur des services. 
(Simmons et Bourne, 1989.)

Ce deplacement de Femploi du secteur de la fabrication vers celui des services peut influencer 
les besoins d’infrastructure de diverses fagons. Comme certaines industries ont besoin d’eau et 
de systemes d’egout pour leurs activites de fabrication, cette demande serait reduite. En outre, 
Femploi du secteur des services regroupe habituellement plus de travailleurs par hectare et le 
deplacement en question reduirait Fensemble des exigences foncieres et, par consequent, le 
nombre de kilometres de routes, de systemes d’egout et de distribution d’eau necessaires. D’autre 
part, Fecoulement des eaux pluviales augmente avec Fintensite de Famenagement et les fossds 
et les ruisseaux pourraient devoir etre vides afin d’eliminer le surplus. En outre, comme Femploi 
du secteur des services accroit Fintensite, les valeurs foncieres croissent egalement et les autres 
activites de fabrication pourraient s’eloigner encore plus du centre metropolitain, augmentarit ainsi 
le besoin de routes inter-municipales. Dans Fensemble, le deplacement en question reduit 
probablement les couts d’infrastructure, mais on ne sait pas a quel point.
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5.0 PRATIQUES COURANTES DE PLANIFICATION

5.1 ZONAGE

La planification urbaine d’aujourd’hui en Amdrique du Nord consiste d’abord a dviter 
rincompatibilite des divers types d’usage du sol. Les origines du zonage, qui est 1’outil de 
controle des planificateurs, sont liees a la loi sur le prejudice. Avant le zonage, le propridtaire 
immobilier devait poursuivre le voisin devant les tribunaux lorsqu’il etait incommode par le bruit, 
la fumde, les odeurs ou les autres effets ndgatifs des activitds avoisinantes. Malheureusement, la 
loi sur le prejudice prevoyait seulement une penalite financiere et, en quelque sorte, avail 
simplement pour resultat d’autoriser la poursuite des activites polluantes. Pour 6viter les effets 
negatifs de I’usage du sol avoisinant, le concept du zonage a 6t6 introduit afin de separer les 
gendrateurs d’effets negatifs, habituellement les industries a rejets atmospheriques polluants, de 
ceux qui souffraient de tels effets, generalement les proprietaires d’habitations unifamiliales. Les 
tampons entre les usages incompatibles pourraient etre des rues larges, des voies fences, des 
vallees fluviales ou des espaces verts publics. Des bureaux et des commerces de detail pourraient 
egalement etre installs entre les habitations unifamiliales et les industries, puisqu’ils ne seraient 
pas affectes aussi negativement par la pollution des industries et qu’ils ne causeraient pas autant 
de prejudice aux proprietaires d’habitations unifamiliales.

Le reglement de zonage s’est transforme par la suite en mesures de controle de plus en plus 
detaillees et complexes. Celles-ci sont souvent utilisees pour proteger les valeurs financieres des 
proprietes residentielles en excluant les usages qui font perdre de la valeur aux proprietes. Le 
reglement agit souvent par consequent de fagon a separer socialement des parties diff6ientes de 
1’ensemble de la population residentielle en contrblant la densite et le type de logements permis.

5.2 HIERARCHISATION DE L’USAGE DU SOL

La differenciation des types d’usage du sol en sous-ensembles de plus en plus detailles et la 
separation spatiale des divers usages ne s’applique pas seulement aux usages residentiels. Les 
activites commerciales de detail, jadis considerees comme faisant partie du voisinage (petites 
epiceries et rues commerciales de quartier), ont maintenant ete remplacees par une hierarchic de 
centres commerciaux en grande partie monovalents. Les secteurs de commerce de detail sont 
maintenant separes des secteurs residentiels et les magasins de quartier sont generalement 
interdits, ou decourages. La proliferation des boutiques locales a ete remplacee par le concept des 
centres de detail monovalents. Une hierarchic de centres a ete etablie, de centres de quartier k 
centre de district a centre regional, et les grands centres d’achats au detail ont ete encourages. 
Les magasins qui ne cadrent pas facilement dans un centre d’achats, comme les entrepots de 
meubles au detail et les magasins de materiaux de construction, sont encourages h se disperser 
sur des gros lots pres des grandes arteres ou d’autres voies importantes de communication. En 
outre, conformement a la politique de separation des usages, les rues, bien qu’elles soient 
maintenant plus larges que par le passe, ne sont pas considerees comme des endroits addquats 
pour le stationnement des vehicules. Tous les nouveaux centres commerciaux doivent par 
consequent offfir suffisamment d’espaces de Stationnement sur les lieux. Les planificateurs,
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pechant par exces de prudence (de leur point de vue), exigent non pas moins, mais plus de 
stationnement sur les lieux pour reduire la possibility que les automobiles en sus soient gardes 
dans les rues voisines. Les magasins s’eloignent ainsi gdndralement de plus en plus des 
habitations des clients, et les centres sont de plus en plus eon^us sous la forme d’un certain 
nombre de magasins noyes dans une mer d’espaces de stationnement. De cette fa$on, les 
planificateurs creent des villes qui dependent de plus en plus des automobiles.

Les usages industriels sont egalement Isolds des autres activitds. Fait ironique, main tenant que 
les industries sont plus propres et causent moins de nuisance que par le passe, le reglement s’est 
alourdi. Non seulement les rdsidents sont-ils protdgds des industries, mais celles-ci sont 
maintenant «protdgdes» des autres activitds d’emploi. Les bureaux et le commerce de ddtail sont 
souvent interdits dans les zones industrielles, meme si la distinction entre activitds industrielles 
et activitds de bureau devient de plus en plus floue et difficile k determiner. Si la plupart des 
activitds industrielles pourraient maintenant coexister avec bonheur avec les usages rdsidentiels, 
le mariage industriel-rdsidentiel est presque universellement interdit.

5.3 HIERARCHISATION DES ROUTES

Les usages du sol ont dtd hidrarchisds et sdpards les uns des autres. La planification urbaine traite 
aujourd’hui les routes publiques de la meme fagon. Une hidrarchie de routes a dtd dtablie, 
comprenant les routes a interdiction d’acces entre les extrdmitds, les grandes routes a acces limitd, 
les routes de ddgagement, les grandes et les petites arteres collectrices et les rues de quartier. 
Dans le meilleur de tous les mondes possibles de planification, les intersections invitent 
seulement des rues de la meme categoric ou des categories qui precedent ou qui suivent 
immddiatement. Les nouvelles rues de ddgagement sont maintenant do tees d’emprises routieres 
tres grandes afin de pouvoir devenir beaucoup plus larges et tous les usages rdsidentiels adjacents 
sont forcds de toumer le dos a la rue de ddgagement et d’etre accessibles seulement k partir des 
points intdrieurs du voisinage. Ce type de rcnversement s’applique egalement souvent aux arteres 
collectrices. Les rues de quartier, sur lesquelles les maisons sont contigues, sont congues selon 
un mode confus et curviligne afin de vraiment ddcourager la circulation de passage. Le modele 
de rues renforce par consequent le modele d’usage du sol afin de crder des enclaves a usage 
unique qui non seulement sont separdes des autres usages, mais egalement des autres enclaves 
de meme usage.

L’un des rdsultats de cette hidrarchisation de la conception des routes est une augmentation de 
la quantitd requise de chaussde per capita. Beaucoup de milles de rues sont amdnagds sans 
fagades directes. En outre, le modele de rues curvilignes qui ddcourage la circulation de passage 
repousse egalement les vdhicules de transport en commun. Ceux-ci sont par consdquent limitds 
aux routes arterielles qui n’ont pas d’usages contigus leur foumissant des clients. Les pdriples 
sont plus longs du fait que les automobiles doivent naviguer a travers les chemins locaux afin 
d’atteindre la route collectrice, pour se rendre jusqu’a I’artere, k destination d’une autre route 
artdrielle ou le meme processus se ddroule a 1’envers.
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5.4 PREFERENCE RESIDENTIELLE

Dans ce module separe spatialement et hierarchiquement organise d’usages du sol et de 
connections, la pratique courante de planification consiste a favoriser fortement la production 
d’habitations unifamiliales par rapport a d’autres types de logements. II semble en etre ainsi parce 
que Ton croit que la valeur des proprietes augmente en fonction de la taille ties lots et des 
habitations et que, par consequent, 1’evaluation des habitations et les taxes connexes augmente 
egalement. On croit egalement que les gens qui vivent dans les logements moins chers, ou plus 
petits, ou les deux, particuli&rement dans les logements locatifs, sont dconomiquement plus 
pauvres que les gens qui vivent dans des logements plus grands, et que les gens plus pauvres sont 
un fardeau plus grand pour le systeme de bien-etre social. Par consequent, il est consider^ que 
les grandes habitations situees sur des grands lots augmentent les revenus municipaux tout en 
diminuant les depenses municipales, et que les petites habitations, particulierement les maisons 
en rangee, les cooperatives d’habitation et les logements sociaux diminuent les revenus tout en 
augmentant les depenses.

Le rapport entre les recettes fiscales et les depenses (situation de densite) n’est pas clair, 
particulierement en raison des caprices de 1’dvaluation et du processus d’etablissement du taux 
exprime en millieme, mais I’hypothese suivante peut expliquer d’une certaine fagon le point de 
vue frequent des municipalites de banlieue.

Dans un secteur a modele de rue residentielle, incluant la profondeur des lots, le lotisseur peut 
ne pas se pr6occuper du nombre de lots et de leur alignement. Si le sol se vend a tant de dollars 
du pied d’alignement, la meme valeur globale s’appliquerait a la production de deux lots de 60 
pieds, de trois lots de 40 pieds, de quatre lots de 30 pieds ou de cinq lots de 24 pieds. Cette 
situation existait dans le marche du logement de la banlieue de Toronto a la fin des annees 1980.

En outre, a la fin des annees 1980, il existait une regie empirique selon laquelle le cout de 
construction de la maison devrait refleter la valeur fonciere; double du cout du lot et double 
ensuite du cout de la maison. Dans ces circonstances, non seulement la valeur fonciere globale 
serait-elle la meme peu importe le modele de lot, mais la valeur globale de construction plus la 
valeur fonciere ne seraient pas affectees non plus. Par exemple,. a 3 000 $ le pied d’alignement, 
un lot de 30 pieds vaudrait 90 000 $. Construire une maison de 90 000 $ sur la propriety en plus 
d’ajouter un profit de 10 % produirait une maison avec une valeur marchande de 198 000 $. De 
la meme fagon, un lot de 40 pieds produirait un prix du march6 de 264 000 $ pour la maison 
plus le lot. Le lot de 60 pieds vaudrait 396 000 $ tandis que celui de 24 pieds vaudrait 
158 400 $. Par consequent, dans tous les cas, 120 pieds d’alignement produiraient une valeur 
marchande de 792 000 $. Maintenant, supposant que 1’evaluation est liee a la valeur marchande, 
les recettes fiscales de la municipality seraient constantes, peu importe les dimensions des 
habitations ou leur nombre.

Du cote municipal, considerant les couts et les revenus associes au developpement d’un secteur 
foncier donne, les couts de la rue, du trottoir, de 1’egout, de 1’eau, de 1’eclairage de la chaussee 
et les autres frais de nature fonciere demeurent les memes par hectare, peu importe le nombre

14



de logements produits. Meme que les couts pourraient diminuer legerement en raison du nombre 
moins eleve d’automobiles dans les rues et de la moins grande usure des services. (Le cout 
d’infrastructure par logement augmente dvidemment au rythme de la diminution du nombre de 
logements.) D’autre part les couts relies aux personnes, incluant 1’ecole, les pares, les 
programmes de loisirs, le bien-etre social, les services de garde et les autres services sociaux 
seraient en grande partie relies au nombre de logements. Laissant de cote pour un moment la 
possibilite que des logements plus petits et moins chers pourraient produire des couts plus eleves 
par menage, doubler simplement le nombre de manages doublerait les couts du service social, 
sans augmentation compensatoire des revenus.

La municipality afficherait une plus grande preference a 1’egard d’un plus petit nombre de lots, 
ceux-ci etant cependant de plus grandes dimensions, si les petits lots generaient en fait des couts 
sociaux plus eleves, ou si les grands lots produisaient des logements de luxe relativement plus 
chers qu’un simple ratio par rapport aux petits lots (e’est-a-dire qu’un lot de 60 pieds ne produit 
pas une maison de 400 000 $ par rapport a 200 000 $ ou a un lot de 30 pieds, mais donne en 
realite un chateau de 750 000 $).

La description qui precede expose la difference entre un point de vue foncier et un point de vue 
humain. Le point de vue decrit ci-dessus fonctionne seulement dans les cas ou la municipality 
fait partie d’un secteur urbain plus important et espere attirer plus que sa part de riches residents 
dans des grandes maisons et moins que sa part de residents plus pauvres. II s’agit d’un point de 
vue fonde sur la maximalisation des revenus, ou la minimisation des couts pour un secteur 
foncier donne, ou les deux. II est egalement base sur le principe que les revenus devaluation du 
commerce de detail et de 1’emploi ne seraient pas reduits de fagon semblable advenant une 
diminution de la population.

L’equation change s’il s’agit d’une municipality autonome ou de 1’ensemble de la province. En 
pared cas, la demande de service social est etablie. Les gens existent tous et il faut se demander 
comment les loger de fagon a reduire les couts affectes par le modele de developpement et la 
densite. Mais compte tenu du systeme juridictionnel municipal fragmente qui a ete cree dans un 
grand nombre de nos provinces, on voit egalement avec clarte pourquoi il pourrait etre 
financierement prudent pour une municipality donnee de poursuivre une politique de grands lots 
dans les cas ou une telle politique n’est pas prudente pour une region metropolitaine ou 
1’ensemble d’une province. C’est pourquoi la province de 1’Ontario a pour politique d’exiger que 
25 % des nouveaux logements soient abordables. Les gens doivent etre loges quelque part et la 
politique en question essaie de les repartir egalement entre les differentes municipalites d’une 
region.

5.5 LE SYNDROME «D’ACCORD, MAIS PAS DANS MA COUR»

Les valeurs des planificateurs et les formules de planification sont tits semblables aux valeurs 
des residents proprietaires etablis des villes du Canada. Un syndrome «d’accord, mais pas dans 
ma cour» inspire une grande partie du debat sur la planification dans le Canada d’aujourd’hui. 
Les gens qui ont achete des maisons dispendieuses (pouf 1’occupant, elles sont toutes
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dispendieuses) s’opposent a tous les changements qui leur semblent pouvoir nuire a la valeur de 
leur propriete . En outre, lorsque les repercussions des changements sont inconnues, ils supposent 
fr6quemment qu’elles seront negatives et y resistent egalement. Ce desir de prot6ger les valeurs 
immobilieres est double, particulierement en periode de changement social rapide, ou 
d’incertitude economique, ou les deux, d’une volonte de maintenir la stability, la s6curit6 et la 
previsibilite du quartier. Les magasins locaux de commerce de detail et les restaurants sont 
interdits a cause du bruit, des dechets et du trafic qu’ils peuvent susciter. On s’oppose a 
I’intensification, c’est-k-dire 1’ajout de logements additionnels au tissu residentiel existant, parce 
qu’elle peut introduire des personnes indesirables dans le secteur, accroitre le trafic et 1’utilisation 
des pares et des ecoles. Meme des changements mineurs comme le remplacement d’une petite 
maison par une plus grande, 1’ajout d’un deuxieme etage a un bungalow ou la conversion d’une 
maison existante en deux appartements autonomes sont contestes par les tres vigilants groupes 
de quartier.

Cette protection des secteurs residentiels centre le changement est refletee dans les efforts 
d’utilisation du zonage et de la planification afin d’empecher le changement economique et celui 
de 1’emploi. Les grandes installations industrielles, occupees auparavant par des cols bleus 
syndiques, demeurent souvent vides pendant de longues periodes. L’ancienne installation de 
fabrication a parfois ete remplacee ailleurs par un nouveau systeme plus automatise, 1’usine a 
demenage en banlieue du meme secteur metropolitain ou 1’acces par la route est meilleur, ou elle 
peut avoir demenage dans un autre secteur de competence ou la fabrication coute moins cher. 
Toutefois, afin de proteger les empldis de cols bleus qui restent et peut-etre dans un espoir 
desespere de ramener Femploi industriel, les planificateurs et les conseils municipaux refusent 
les demandes de reamenagement des vieux sites industriels a d’autres fins. Cette prohibition 
inclut 1’opposition a d’autres formes d’emploi, comme les petits bureaux et les commerces de 
detail qui pourraient, en fait, faire travailler les gens du quartier.

5.6 RESULTATS DE LA SEGREGATION

Le rcsultat net des pratiques courantes de planification est que tout s’eloigne de plus en plus de 
tout le reste et devient plus difficile a atteindre. On empeche les gens d’aller plus loin a pied que 
chez un voisin de la meme subdivision residentielle, au pare local ou a 1’ecole primaire. Le reste 
est pratiquement inaccessible. Dans les nouvelles subdivisions residentielles, presque personne 
ne magasine a pied. Les distances sont trop grandes, les directions trop tortueuses et le centre 
d’achats constitue un obstacle formidable, avec sa mer de stationnement que le pidton doit 
traverser. Le cyclisme est decourage. Le manque de liens et de continuite d’un secteur k 1’autre 
au moyen de rues locales oblige les cyclistes a utiliser les grandes arteres. Celles-ci sont congues 
pour le trafic vehiculaire lourd a grande vitesse et ne sont pas interessantes pour les cyclistes, qui 
s’y trouvent en danger. La planification urbaine courante rend la ville de plus en plus dependante 
de 1’utilisation de la voiture particuliere pour couvrir une distance de plus en plus grande entre 
le point d’origine et la destination, necessitant 1’emprunt des routes arterielles. En meme temps, 
les planificateurs ont fait preuve de logique en offfant un stationnement addquat pour 
I’automobiliste a son point de depart et a destination et ils ont mis de cote a cette fin de grandes 
surfaces de la ville de 1’Amerique du Nord modeme.
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5.7 SERVICES LOCAUX

Outre la repartition des usages en densite et conception des systemes routiers par le biais des 
plans locaux officiels et des reglements de zonage, la planification courante vise egalement la 
conception des subdivisions locales. On considere de fa?on generate que la plus grande partie 
possible du cout des nouvelles subdivisions doit etre transmise par le constructeur au nouveau 
propridtaire plutot qu’etre assumde globalement par la municipality. Attendu que les nouveaux 
proprietaires ne sont pas presents lorsque la conception et les normes de la subdivision sont 
etablies, ils influencent souvent tres peu les normes de subdivision.

Les emprises routieres des nouvelles subdivisions sont tres larges. Les rues locales, dont la 
conception decourage toute circulation sauf la plus locale, doivent souvent avoir une emprise de 
66 pieds, de la meme largeur que celle utilisee auparavant pour les arteres a circulation intense 
qui ont souvent des usages attenants de commerce de detail. Cette emprise routiere plus large 
permet non seulement une chaussee plus large, mais fait egalement en sorte qu’il y ait 
suffisamment d’espace pour 1’installation de toute la gamme des commodites souterraines 
advenant qu’elles necessitent des tranchees distinctes.

Si les rues ont ete congues seulement pour servir les maisons attenantes, le stationnement le long 
des trottoirs est encore decourage et considere comme une nuisance. Toutes les maisons doivent 
par consequent comprendre non seulement un garage accole, mais egalement etre situees assez 
loin de I’emprise routiere pour que I’allee qui mene au garage puisse accueillir une ou deux 
autres voitures additionnelles.

La conception d’une communaute de haul niveau doit prevoir des bords de trottoir et des egouts 
plutot que des fosses et des rigoles de drainage pour les nouvelles subdivisions. II faut des 
trottoirs, souvent des deux cotes de la rue en depit de la nature tres locale de la surface de la rue. 
Toutes les commodites doivent etre souterraines et chacune peut avoir droit a sa propre place 
dans 1’emprise. Les constructeurs d’habitations nouvelles sont egalement tenus de foumir tous 
les pares aux nouveaux residents, souvent en fonction de normes plus elevees que cedes qui 
existent dans les parties plus anciennes de la ville ou les pares ont souvent ete payes a meme 
I’impot general. Les promoteurs immobiliers doivent egalement foumir d’autres services 
communautaires et sociaux. Une bibliotheque, un centre communautaire, des services de garderie 
et du terrain pour le logement social sont autant de couts qui doivent en fin de compte etre 
transmis a I’acheteur de propriety. La nouvelle loi de I’Ontario pourrait faire en sorte que les 
proprietaires de nouvelles habitations paient un impot additiqnnel pour 1’amelioration de 
1’infrastructure scolaire et municipale afin de repondre aux demandes additionnelles des nouveaux 
residents. Ceux-ci seront evidemment tenus de payer 1’amelioration des installations scolaires ou 
municipales des secteurs plus anciens de la municipality par le biais de leur impot genyral.
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6.0 GESTION DE LA CROISSANCE

Le nouveau mot a la mode chez les planificateurs est le concept de la gestion de la croissance. 
Si, pour gerer la croissance de la population et de I’emploi, il vaut peut-etre beaucoup mieux 
utiliser une formule dynamique fondee sur des systemes plutot que la formule statique et legaliste 
courante de plan officiel et de reglement de zonage pour gerer le changement, la gestion de la 
croissance a generalement trait aux techniques en vue de limiter ou de stopper la croissance de 
la population.

6.1 RESISTANCE AU CHANGEMENT

La gestion de la croissance peut etre motivee par un type extreme du syndrome «d’accord, mais 
pas dans ma cour». Apres avoir atteint leurs objectifs de vie residentielle, les residents d’un 
secteur veulent ensuite empecher les autres de profiler des memes normes. Exemple, les citadins 
qui demenagent & la campagne grace a la creation de nouveaux grands lots residentiels et qui, 
une fois etablis, essaient de modifier le reglement afin d’empecher la creation de nouveaux lots 
et par consequent les nouveaux venus, parce qu’ils croient qu’une telle augmentation de la 
population gacherait le caractere tres rural du secteur qui avail justement attire les tous premiers 
nouveaux residents.

6.2 UTILISATION DES INSTALLATIONS

La gestion de la croissance peut egalement etre une fagon d’equilibrer la demande de nouveaux 
services et 1’offre de services existants. La Ville de Toronto a elabore son plan de zone centrale 
en 1976 parce que les citoyens des secteurs avoisinants s’inquietaient de I’augmentation du trafic 
vehiculaire dans leurs rues et voulaient interdire tout simplement I’augmentation de Temploi au 
centre-ville. Les planificateurs ont constate qu’en periode de pointe, les circuits existants de metro 
reliant les banlieues au centre-ville transportaient beaucoup moins de voyageurs a rebours qu’elles 
en etaient capables. Par consequent, ce qui avail d’abord ete une reaction a 1’augmentation du 
trafic s’est transforme en exercice d’utilisation rationnelle de la capacite insuffisamment exploitde 
du metro en encourageant la creation de nouveaux emplois a I’extremite des circuits existants de 
metro afin d’utiliser au maximum ce service dispendieux. De cette fagon, bien qu’elle n’ait pas 
ete entierement reduite, la croissance de Temploi au centre-ville a considerablement diminue. En 
meme temps, les aspirations des municipalites de banlieue desireuses de produire leur propre 
centre d’activite et de creer leur propre centre-ville ont ete encouragees. Le grand public a ainsi 
epargne de Targent en ce sens que le projet de construction d’un nouveau circuit de metro 
autrement necessaire pouvait etre remis a plus tard, sinon tout simplement abandonne.

6.3 EVITER L’ETALEMENT

Un troisieme type de gestion de la croissance, maintenant envisage dans des villes comme 
Toronto et Winnipeg, consiste a limiter Tetalement des nouvelles habitations sur les terres 
agricoles avoisinantes et les autres secteurs non urbains. (Voir Institute of Urban Studies et 
Groupe IBI 1990). Les deux objectifs d’une telle gestion de la croissance sont de preserver la
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vocation naturelle et agricole des terres agricoles et d’encourager I’intensification a 1’interieur du 
secteur deja construit afin d’utiliser plus completement les installations existantes.

6.4 RESULTATS DES LIMITES

Une telle gestion de la croissance, caracterisee a une epoque anterieure par les ceintures de 
verdure de Londres en Angleterre et d’Ottawa, augmentera probablement les valeurs foncieres 
dans le secteur construit. Dans son ouvrage sur le contrdle de la croissance (What Do Economists 
Know About Growth Controls?). William Fischell mentionne que les couts fonciers diminuent 
considerablement juste a 1’exterieur de la limite urbaine et que les prix augmentent juste h. 
1’interieur. L’augmentation des prix est evidemment la fagon de reagir du systeme economique 
face a la rarete et indiquerait qu’il faut des densites accrues pour mieux utiliser ce qui constitue 
maintenant un bien rare et faire en sorte que les couts unitaires demeurent essentiellement les 
memes.

L’un des problemes suscites par 1’augmentation des valeurs foncieres est que le systeme politique 
et de planification actuel ne peut pas reagir rapidement aux changements. A moins de prendre 
beaucdup de precautions pour limiter le reamenagement a I’interieur de la region construite (ce 
qui necessite un delai d’execution), tout le developpement coutera beaucoup plus cher 
(Communaute urbaine de Toronto, 1990). Tel que mentionne ci-dessus, le syndrome «d’accord, 
mais pas dans ma cour» entrave I’intensification a I’interieur des collectivites existantes. En outre, 
si certains noyaux centraux, par exemple Toronto et Vancouver, encouragent I’introduction 
d’usages residentiels le long des plus anciennes rues commerciales, la plupart des banlieues des 
grandes villes du Canada n’ont pas d’usages commerciaux le long des grandes rues. Les seules 
possibilites d’intensification dans ces secteurs sont les districts industriels, ou Topposition a 
1’introduction des usages residentiels est forte, et dans les centres d’achats, ou des ententes 
contractuelles rendent souvent I’intensification difficile. Par consequent si le controle, et par la 
suite la pdnurie, des terrains residentiels ne se traduit pas en meme temps par plus d’autorisations 
d’augmenter la densite et le reamenagement residentiel, les prix des habitations unifamiliales et 
meme de tous les logements existants augmenteront. Si les residents existants ne seraient pas 
centre, les nouveaux venus dans le secteur metropolitain, jeunes maries depuis peu qui achfetent 
une habitation et menages plus pauvres, seraient desavantages par cette augmentation des prix 
du logement.

L’augmentation de la demande et la reduction de Toffre susciteraient probablement divers 
rdsultats, par exemple Tutilisation accrue des entrepots et des immeubles industriels ddsuets & des 
fins rdsidentielles et celle des sous-sols illegaux et d’autres appartements dans les maisons 
existantes. Comme ces usages sont illegaux, les locataires ne sont pas proteges comme ils 
devraient Tetre normalement. Ils ne peuvent pas se plaindre de la temperature des pieces, du 
harcelement de la part du proprietaire, de 1’escalade des taux de location, du manque de sorties 
de secours et d’autres mesures de securite, ou d’autres mesures legales de protection, parce toute 
plainte aurait pour effet de mettre la puce a 1’oreille des fonctionnaires municipaux et ferait 
vraisemblablement en sorte que tous les locataires seraient expulses des lieux et que Tactivite 
residentielle illegale serait limitee.
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La compression de Toffre sans celle de la demande creerait egalement 1’effet saute-mouton. Les 
nouveaux residents eviteraient les secteurs reglementes et s’installeraient dans les municipalitds 
adjacentes, juste a rexterieur des limites. Cela pourrait avantager a court terme certaines petites 
villes de distance moyenne dont la population cesserait de diminuer et se mettrait k augmenter, 
mais dont les exigences d’infrastructure sociale et physique augmenteraient avec le temps. Un 
tel effet de saute-mouton consommerait egalement des terrains des secteurs agricoles adjacents.

L’effet saute-mouton produirait un modele inefficace d’etablissement regional. La somme de terre 
agricole consommee continue d’augmenter comme dans une situation libre, mais plus loin du 
noyau urbain. Les couts de transport et les temps individuels de deplacement augmenteraient: 
les routes seraient plus sollicitees, ce qui augmenterait les couts d’entretien et d’elargissement. 
Le ddplacement accru entre les diverses sections de I’ensemble du secteur urbain forcerait les 
corps politiques k autoriser une intensification selective et 1’introduction de nouveaux usages le 
long des chemins de jonction. A mesure que la population des codectivitds distantes augmente, 
les locaux d’affaires le long des chemins de jonction ont 1’avantage de servir les clients et les 
entreprises des deux centres. Une telle demande peut se traduire en developpement tentaculaire 
de faible densite le long des chemins de jonction, pour finalement les fondre en secteur urbain 
lineaire continu.

7.0 TENDANCES D’UTILISATION DE L’INFRASTRUCTURE

Le nombre d’automobiles per capita continuera d’augmenter, moins rapidement cependant que 
par le passe. Outre 1’augmentation continue de 1’ensemble de la population, cela augmentera la 
circulation sur les arteres urbaines de penetration. Puisqu’il est difficile d’augmenter la capacite 
de celles-ci, particulierement aux intersections, la congestion continuera d’augmenter. A mesure 
que 1’ensemble de la population urbaine augmente, la distance moyenne de deplacement pour se 
rendre au travail continuera egalement d’augmenter, particulierement pour les membres des 
manages a multiples revenus dont les endroits de travail sont tres disperses.

Dans une certaine mesure, I’augmentation de la distance et du temps pour se rendre au travail 
sera compensee par la croissance des concentrations dispersees d’emploi. Dans leur article sur 
le cout de 1’etalement urbain (The Cost of Urban Sprawl: Some New Evidence). Gordon et Wong 
mentionnent que la duree de la migration quotidienne commence en fait a diminuer a mesure que 
la region urbaine grandit et que sa forme monocentrique devient polycentrique. P.A. Stone, dans 
une etude effectuee au Royaume-Uni concemant 1’effet de la dimension des villes sur leurs couts 
(Stone, 1973), a egalement constate que, sans consideration des dimensions et de la forme d’un 
secteur urbain, les couts per capita des grandes routes sont plus eleves pour les secteurs urbains 
a modules d’emploi centralise que pour ceux qui sont decentralises (comme Frank le resumait 
en 1989). Dans son article sur la relativite de la viabilite (The Relativity of Sustainability). 
William R. Code conclut egalement (il est en faveur) qu’un modele polycentrique de noeuds 
autonomes est un compromis raisonnable entre 1’efficience et 1’habitabilite.
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L’une des repercussions de la transformation d’un secteur urbain monocentrique en secteur 
polycentrique est que la transhumance quotidienne augmente. Cela demontre notamment pourquoi 
il faut concevoir la ville de fagon a se servir de I’infrastructure sous-utilisee qui est en place. La 
forme polycentrique n’est toutefois pas choisie de fagon arbitraire par les legislateurs et mise en 
oeuvre par les planificateurs. II s’agit plutot d’un type evolutionniste de developpement qui se 
produit en Amerique du Nord en reaction a 1’augmentation de la congestion, de la duree de la 
migration quotidienne et du temps de deplacement associes a un secteur urbain monocentrique 
croissant.

Une autre tendance susceptible de se poursuivre est la reduction continue du nombre de 
migrations quotidiennes per capita. A mesure que la congestion des routes augmente, un systeme 
de transport, particulierement s’il est separe de 1’assiette, devient une bonne solution de rechange. 
Son utilisation est en outre accrue du fait de 1’augmentation du prix du stationnement au 
centre-ville. Toutefois, la solution de systeme urbain qui consiste a generer de 1’emploi disperse 
d&favorise I’utilisation du systeme de transport. S’il est vrai que le systeme de transport arebours 
en periode de pointe est sous-utilise, son utilisation augmentera seulement si les nouveaux 
endroits disperses de travail sont situes k des points tres accessibles pour le systeme de transport. 
A mesure que I’emploi se disperse dans des endroits adjacent aux autoroutes et aux grandes voies 
de circulation, Tutilisation du systeme de transport pour s’y rendre diminue de plus en plus par 
rapport a la situation des points centraux. Les routes sont moins congestionnees k rebours en 
periode de pointe et les nouveaux endroits de travail dans les banlieues disposent habituellement 
de beaucoup d’espace de stationnement gratuit.

D’autre part, dans son livre sur la saturation des banlieues (Suburban Gridlock), Robert Cervero 
explique que les banlieues americaines connaissent depuis peu des problemes de congestion ties 
soudains, particulierement autour des grandes villes qui grandissent le plus rapidement. 
L’explosion de I’amdnagement des bureaux dans les banlieues a fait en sorte que 1’ensemble des 
locaux pour bureaux a 1’exterieur des noyaux urbains americains est passe de 25 % en 1970 a 
57 % en 1984; 80 % des locaux pour bureaux de la banlieue existent depuis moins de 15 ans par 
rapport a 36 % des locaux du noyau urbain; le nord-est du New Jersey possede k peu pr6s autant 
de locaux pour bureaux que le centre-ville de Manhattan.

Cette croissance de I’emploi est accompagnee de la congestion automobile. Les routes congues 
pour amener les gens au centre-ville se pretent mal aux migrations quotidiennes latdrales et 
periphdriques. II est difficile d’atteindre les endroits de travail disperses au moyen de services 
de transport a itineraire fixe ou meme par Tutilisation en commun d’une fourgonnette privee. Le 
transport constitue le principal probleme de beaucoup de banlieusards. En 1980, 33 % des 
migrations quotidiennes des secteurs metropolitains des Etats-Unis se faisaient a Tinterieur du 
noyau central, 20 % allaient de la banlieue a la ville, 7 % de la ville a la banlieue et 40 % de 
la banlieue a la banlieue (Cervero, p. 10).

La conception des nouveaux complexes de bureaux de faible densite, les aires libres, la dispersion 
de Teffectif et le stationnement gratuit sont autant de facteurs qui favorisent la migration 
quotidienne en automobile sans passagers (ibidem p. 13). Les promoteurs, certains fonctionnaires
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et meme les habitants des quartiers residentiels s’opposent souvent a 1’integration du logement 
aux projets de bureaux. Le zonage traditionnel et sa segregation des usages du sol demeure maitre 
dans les banlieues. La resistance au logement augmente lorsqu’il semble «abordable» et par 
consequent un fardeau pour les services publics. L’un des resultats de cette segregation de la 
maison et du travail est 1’augmentation, dans Fensemble du pays, des distances des migrations 
quotidiennes de 11,1 milles en 1975 a 12,1 milles en 1980. Par consequent, la diminution de la 
longueur de la migration quotidienne qui se produit lorsque qu’un secteur monocentrique devient 
polycehtrique (tel que mentionne par Gordon et Wong) semble etre, comme la circulation aisee 
a rebours en periode de pointe, seulement une amelioration temporaire que F augmentation du 
nombre de migrations de banlieue a banlieue annule. Dans leur livre sur les villes qui dependent 
des automobiles (Auto Dependent Cities), Newman et Kenworthy concluent a cet egard qu’il est 
necessaire d’etablir une forme urbaine plus dense et plus compacte, qu’un service de transport 
peut desseryir, pour reduire le recours a Fautomobile et rdpondre aux exigences globales de la 
migration quotidienne.

8.0 INFRASTRUCTURE ET PLANIFICATION - RAPPORTS

8.1 DENSTTE

La densite du ddveloppement conceme soil Fintensite de construction d’un site de developpement 
donne, soit le nombre de menages ou de travailleurs par zone geographique. Dans le cas des 
immeubles a bureaux, on se demande souvent si la densite autorisee d’un site est quatre, cinq ou 
x nombre de fois la superficie du lot. Ce nombre, appele souvent le rapport plancher-sol, est une 
mesure du nombre de pieds carres ou de metres carres d’espace de sol d’un immeuble par rapport 
au nombre de pieds carres ou de metres carres de la superficie du sol sur le site. L’augmentation 
de la densite ou du rapport plancher-sol permet plus d’espace de sol et par consequent plus de 
revenu pour une parcelle donnee de terrain.

Toutefois, dans Fexamen des effets de la densite sur le cout d’infrastructure, la densite des 
projets particuliers n’est pas considerablement importante. Dans le cas d’une demande donnee 
de locaux d’emploi, la densite superieure d’un site donne peut etre compensee par la densite 
inferieure des sites adjacents ou avoisinants. La density globale est plus importante. II s’agit du 
nombre d’employes ou de residents par mille carre ou kilometre carre. Un nombre donn£ de 
logements en banlieue de faible densite, comprenant par exemple dix logements par hectare, 
consomme deux fois plus de sol residentiel en tout que le meme nombre de logements a vingt 
logements par hectare. Une densite de quarante logements par hectare, generalement consider^ 
Fextremite superieure de density pour les maisons unifamiliales detachees, consomme le quart 
du sol que le meme nombre de logements consomme dans les banlieues de densite inferieure. Q 
est dvident que les repercussions en matiere de consommation du sol deviennent encore plus 
importantes dans le cas des maisons en rangee et des immeubles d’appartements bas dont la 
densite est 100 logements par hectare et concemant les tours d’habitation dont la densitd est de 
150 a 250 logements par hectare et plus.
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Dans le cas des densites superieures, la dimension globale du secteur urbain necessaire pour 
supporter un nombre donne de logements devient considerablement plus petite. Ce secteur plus 
petit donne lieu h une reduction du nombre de kilometres de chemins qui doivent etre construits 
et entretenus. De la meme fa^on, les longueurs des canalisations d’egout, des niveaux 
phreatiques, des bordures de trottoir, des trottoirs et des autres commodites sont reduites pour la 
meme population.

Toutes les exigences foncieres ne sont evidemment pas liees si etroitement aux densites 
residentielles. Si des activites residentielles plus intensives peuvent susciter certaines Economies 
d’echelle, les pares et les ecoles necessaires dependent plus des dimensions globales de la 
population. De la meme fa§on, les exigences foncieres en matiere de commerce de detail 
continuent de dependre de I’ensemble de la population et non pas de la densite (sauf en cas de 
melange considerable des usages sur le meme site). En outre, les exigences foncieres concemant 
les grandes voies, les stations de traitement des eaux residuaires et les installations depuration 
d’eau dependent plus des dimensions urbaines globales que des densites residentielles.

A mesure que les densites augmentent, toutefois, le nombre de personnes qui sont a distance de 
marche d’un circuit de transport augmente egalement, favorisant ainsi de meilleurs niveaux de 
service du transport public, a savoir un plus grand nombre d’autobus a 1’heure sur un trajet 
donne, ce qui incite encore plus de personnes a utiliser le transport public. Par consequent, la 
necessite d’elargir les routes et d’entreprendre d’autres amdliorations dispendieuses des 
intersections diminue egalement.

Evidemment, quand un secteur urbain grandit, 1’utilisation accrue du transport public peut, k un 
moment donne, necessiter une infrastructure dispendieuse afin d’amenager des circuits de 
transport specialises a 1’intention du transport rapide, des systemes d’autobus express et du metro. 
Toutefois, meme dans les cas ou il faut investir dans le transport public, la solution de rechange 
d’une ville de population semblable, mais dont la densite est plus faible et ou 1’automobile est 
plus utilisee, serait la construction de nouveaux reseaux d’autoroutes dispendieux et difficiles a 
situer.

La densite affecte egalement le cout de la prestation des services d’education, de police et de 
protection centre I’incendie. Dans le cas des ecoles, si on limite les distances que les enfants 
doivent parcourir pour s’y rendre, e’est-a-dire les dimensions de la zone d’attraction, la 
population de densite inferieure aura besoin de plus d’ecoles, qui seront toutefois plus petites que 
cedes de la population de densite superieure. La construction des ecoles, leur exploitation et leurs 
besoins fonciers produisent des economies d’echelle que les densites inferieures perdraient, a 
moins de transporter les enfants en autobus. D’autre part, pour que la grosseur et le nombre des 
ecoles demeurent constants, la population de densite inferieure aura besoin a ce moment-la d’une 
plus grande zone d’attraction et dependra plus du systeme d’autobus scolaires. Dans le cas des 
densites inferieures, plus d’enseignants et d’etudiants (dans les ecoles secondaires) se rendront 
a 1’ecole en voiture et auront done besoin d’espaces de stationnement plus grands.
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La situation de la protection contre 1’incendie est semblable. Si Femplacement des postes 
d’incendie est determine selon la distance ou la superficie couverte par une station d’incendie, 
les secteurs de densite inferieure ont besoin de plus de postes d’incendie pour une population 
donnee. Pour que le nombre de postes d’incendie demeure constant, il faut comprendre que les 
secteurs de densite inferieure necessiteront des deplacements plus longs et que le temps de 
reponse sera par consequent plus lent, d’ou une diminution du niveau de protection contre 
1’incendie. Dans le cas de la protection policiere, il faut plus d’autos-patrouilles et plus de temps 
pour patrouiller les rues des secteurs de densite inferieure que celles des secteurs de densite 
superieure dont la grosseur de la population est la meme.

Le developpement de tres faible densite peut cependant apparaitre parfois comme une fagon de 
reduire les couts municipaux. Cela se produit dans le cas des developpements dont la densite est 
telle qu’ils peuvent etre servis par des puits et des fosses septiques, avec des chemins sans bord 
de trottoir ou sans trottoirs. Il n’existe malheureusement pas de limite maximale de capacite du 
secteur k supporter une utilisation accrue des fosses septiques et, a mesure que la population 
augmente, les problemes de pollution, de debordement et de deversement chimique dans les lacs 
et les rivieres augmentent egalement. L’augmentation du nombre de fosses septiques dans un 
secteur peut egalement affecter la qualite de 1’eau des puits, dont la quantite d’eau diminue aussi 
a mesure que le developpement residentiel s’accroit, meme dans les secteurs de densite infdrieure. 
Sauf dans le cas des projets strictement limites en nombre, le developpement de tres faible 
intensite a pour effet net d’obliger les autorites municipales a prendre des mesures de 
redressement tres dispendieuses a mesure que les problemes de pollution et de sante augmentent.

Une publication produite.par 1’American Planning Association, redigee par James Frank et Robert 
Rhodes et intitulee «Development Options» examine notamment les couts des services publics 
par rapport a la densite du developpement. L’information presentee est resumee dans le tableau 
qui suit, prepare par Paul Downing et inclus dans une publication sur les politiques locales de 
fixation des prix et leur effet sur la structure spatiale urbaine (Local Service Pricing Policies and 
Their Effect on Urban Spatial Structure. Il ressort clairement que les couts d’investissement et 
d’exploitation par menage diminuent a mesure que la density augmente.

Il faut evidemment garder a 1’esprit la situation d’une municipalite a 1’egard d’une partie donnee 
de terrain residentiel dont les couts d’infrastructure sont fixes. Il est peut-etre flnancierement 
prudent en pared cas de faire en sorte que les lots soient le moins nombreux et le plus grand 
possibles de fagon a reduire les couts sociaux tout en maintenant les recedes fiscales. Les couts 
sociaux n’ont evidemment pas ete reduits puisqu’ils ont seulement ete transferes a une autre 
municipality.

8.2 TAILLE URBAINE

L’augmentation de la taille urbaine peut creer des economies d’echelle. Les stations de traitement 
des eaux residuaires et les installations de filtration peuvent connaitre des economies d’echelle. 
Le transport public peut devenir plus rentable a mesure qu’il s’elargit.
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Le rapport entre les autres couts d’infrastructure et les dimensions est plus difficile a determiner. 
Une etude effectude par P.A. Stone en Angleterre en 1973 a conclu, en comparant des 
municipalites de 50 000, 100 000 et 250 000 personnes, que les couts routiers per capita dtaient 
50 % plus eleves dans la ville d’une population de 250 000 personnes que dans celle de 50 000 
personnes. D’autre part, dans son livre sur les couts de la croissance et la responsabilite publique 
et privee (The Costs of Growth: A Public Versus Private Sector Conflict or a Public/Private 
Responsabilitv), James Nicholas a conclu que les couts moyens d’infrastructure avaient tendance 
a augmenter jusqu’a un certain point pour ensuite demeurer constants pendant que la population 
augmente. La tendance est la meme dans le cas de 1’application de la loi et de la protection 
centre I’incendie. Les villes de plus de 250 000 personnes jusqu’a concurrence de 2 500 000 de 
personnes prdsentent d’importantes economies d’echelle dans la prestation de services, tandis que 
cedes de moins de 250 000 personnes sont plus dispendieuses a servir.
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TABLEAU 3-2
Le cout de la prescacion des services publics 

par type de propriete et densite, 1973

Habitations unifamiliales (1 000 logements) ________ _______ Habitations nultifamiliales (1 000 logements)________________
Maison en Tours

____bande____ ___________ Edifices peu elev£s___________ d1 habitation
1 logement/ 2 logements/ 3 logements/ 5 logements/ 10 logements/ 15 logemencs/ 30 logements/ 30 logements/ 60 logements/ 

acre acre acre acre acre acre acre acre acre

Codes d'investissement 
Police 
Incendie 
Assainissement 
Ecoles 
App. d'eau 
£vac. des eaux 
pluviales 

Eaux d' 6gout

113 852 $ 
119 918 
29 220 

5 353 582 
7 529 720

111 752 ? 
108 368 
27 620 

3 353 582 
3 833 744

109 652 $ 
96 818 
25 220 

5 353 582 
2 563 857

105 452 $ 
73 718 
23 140 

5 353 582 
1 739 362

104 852 $ 
52 974 
21 244 

4 538 155 
1 163 154

104 252 S 103
52 974 52
18 140 17

4 538 155 4 538
855 900 485

652 ? 103 652 
974 52 974 
380 15 796 
155 1 646 167 
304 566 792

$ 103 052 S
65 474 
14 820 

1 646 16 7 
334 777

4 835 868 2 420
2 963 624 . 1 586

383 1 595 857
257 1 121 045

1 068 046 710
813 398 594

649 462 420
021 438 451

231 274 284
354 678 345

552 117 684
062 274 509

Gouts d'investissement
globaux 20 945 784 ? 13 441 706 ? 10 865 360 $ 9 176 6 93 5 7 185 049 ? 6 470 292 $ 5 886 917 $ 3 027 495 5 2 556 483 $

Codts d'investissement
annuals 1 828 203 1 167 283 939 488 788 740 617 607 555 001 494 079 264 018 222 446

Codts d'exploitation
Police 69 817 ? 66 267 S 62 717 $ 55 617 5 52 067 ? 49 700 $ 46 150 S 46 150 S 42 600 S
Incendie 135 711 116 011 96 311 56 911 41 589 41 589 41 589 54 722 54 722
As sainis s'eraeirt 35 287 33 142 30 315 27 780 25 469 21 686 20 760 18 850 17 640
tcoles 1 168 258 1 168 258 1 168 258 1 168 258 ' 988 526 988 526 988 526 269 598 269 598
App. d* eau 31 821 31 821 31. 821 31 821 30 103 30 103 30 103 25 538 25 538
evac. des eaux
pluviales - - - -

Eaux d'egout 41 289 34 401 32 133 30 604 28 022 27 250 26 679 22 825 22 476

Codts d'exploitation
annuels 1 483 183 $ 1 449 900 s 1 421 555 S 1 370 991 $ 1 165 776 5 1 158 854 ? 1 152 807 ? 437 683 ? 432 574 ?

Codes annuels globaux
par logement 3 311 $ 2 617 ? 2 361 ? 2 160 ? 1 783 5 1 714 5 1 647 $ 702 8 655 $

Source: Paul B. Downing et Richard d. Gustely, "The Public Service Costs of Alternative Development Patterns: A Review of the Evidence,” dans
Paul B. Downing (ed.). "Local Service Pricing Policies and Their Effect on Urban Spatial Structure" (Vancouver, B.C.: University of British 
Columbia Press, 1977), Tableau 8.
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S’il faut choisir entre axer la croissance dans un centre urbain d’une region an lieu de la repartir 
entre divers centres, la solution la plus rentable ne saute pas aux yeux. Le cout particulier' 
d’infrastructure des ameliorations graduelles devrait Stre calculi pour les diffdrents services en 
fonction des villes concentres. II pourrait etre plus rentable, pour une certaine pdriode, d’axer la 
croissance sur un centre jusqu’a ce qu’un investissement majeur d’infrastructure soit requis. A 
ce moment-la, il pourrait etre preferable d’englober un certain nombre d’autres centres.

8.3 MELANGE D’USAGES

Le modele spatial d’usages divers dans une ville peut egalement affecter les exigences 
d’investissements en matiere d’infrastructure. En rapprochant les secteurs residentiels des 
quartiers du commerce de detail et de I’emploi, ceux-ci deviennent plus accessibles aux residents 
qui, en raison de la distance moins longue et plus rapide a couvrir, peuvent en outre s’y rendre 
plus souvent a bicyclette et & pied. Reduire 1’utilisation de 1’automobile permet de consacrer 
moins d’espace au stationnement et diminue la necessite d’elargir les chemins et d’ameliorer les 
intersections pour faire face a 1’augmentation des volumes.

Un melange plus fin des usages permet egalement une plus grande migration quotidienne dans 
les deux sens. Les volumes de trafic sont repartis plus egalement a travers le secteur, reduisant 
la necessite d’effectuer des investissements routiers majeurs aux principaux points de congestion. 
L’equilibre produit par la migration quotidienne dans les deux sens permet egalement une 
meilleure utilisation du transport public existant. Les autobus qui etaient presque vides a rebours 
en periode de pointe peuvent maintenant transporter les personnes qui migrent en sens opposd. 
Autrement, il aurait fallu d’autres autobus et chauffeurs pour transporter ces personnes vers le 
centre. Comme nous 1’avons dit plus haut, ce desir de mieux utiliser le transport public k rebours 
etait 1’un des facteurs qui ont provoque I’etablissement du plan de la zone centrale de Toronto 
en 1976. Les bureaux installes a I’extremite du circuit du metro permettent une augmentation du 
nombre de personnes qui migrent quotidiennement, sans necessiter d’investissements majeurs 
dans le transport public.

David Nowlan et Greg Stewart ont etudie (Nowlan and Stewart, 1991) le nombre de banlieusards 
qui viennent travailler au centre-ville de Toronto, par rapport a 1’augmentation de I’emploi dans 
ce secteur. Ils ont conclu que le nombre global des personnes en question est moins elevd qu’on 
pourrait le croire a la lumiere du nombre d’emploi. Il en est ainsi a cause de la construction de 
nouvelles residences au centre-ville. En fait, chaque nouveau logement du centre-ville signifie
1,2 migrations quotidiennes de moins.

On peut egalement reduire le besoin d’espaces additionnels de stationnement en installant des 
usages divers sur le meme lot ou tres pres les uns des autres. Les usages complementaires 
peuvent utiliser les memes espaces de stationnement a des moments differents du jour et de la 
nuit. Outre de permettre aux particuliers de vivre et de travailler au meme endroit, le melange 
residence-emploi fait egalement en sorte que les travailleurs peuvent utiliser les espaces de 
stationnement le jour, et les residents le soir et la nuit. Les ecoles et les centres communautaires 
peuvent partager le stationnement pendant et apres les heures d’ecole. D’autres economies
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peuvcnt etre realisees lorsque des usages offerts a des moments differents partagent le meme 
immeuble. Les dcoles, les centres de jour, les residences de personnes agees, les bureaux 
gouvemementaux, les bibliotheques et les centres communautaires occupant le meme complexe 
peuvent partager le cout du chauffage, de Fentretien, de Fassurance et du stationnement requis. 
Dans Fensemble, le fait de combiner les fonctions peut r&iuire Fespace foncier requis et le 
nombre global d’immeubles necessaires.

Le melange des usages peut egalement faciliter une meilleure utilisation des installations de 
transport public. Plus les usages sont placds le long d’un seul circuit de transport public, plus 
celui-ci peut etre utilise le jour et le soir. Les hopitaux, qui resolvent beaucoup de visiteurs le 
soir, les etablissements d’enseignement et leurs etudiants aux cours du soir, les restaurants, les 
bibliotheques, les activites de loisirs et les autres usages du soir peuvent etre places le long d’un 
circuit de transport public qui fonctionne deja en raison de la migration quotidienne traitee. Le 
systeme public peut ainsi transporter non seulement dans les deux sens un flot equilibr£ de 
personnes qui font la migration quotidienne, mais egalement fonctionner de fagon plus rationnelle 
au cours de la joumee.

9.0 BERNIERS PROJETS EN MATIERE DE PLANIFICATION

Si la formule courante de planification, expliquee ci-avant au point 5, tend a preconiser la 
segregation des usages et Fetablissement de secteurs a une seule fin, les demiers projets de 
planification ont commence a encourager Felaboration de noeuds et de corridors de plus forte 
intensite. Le travail execute a Fegard de Fetude de concept de la Region du Grand Toronto et 
concemant le plan officiel de la Communaute urbaine de Toronto a encourage Felaboration de 
noeuds d’activites a des points tres accessibles par le transport public et relies par des corridors, 
fonctionnant selon Fitineraire du transport public et ou un developpement de moyenne densite 
est encourage.

A Fechelle regionale, le concept de la Region du Grand Toronto envisage un systeme regional 
de noeuds d’activite base sur les villes et les villages existants, ceux-ci etant relies par un rescan 
de transport ferroviaire a grande vitesse.

Dans la region deja construite, la Ville et la Communaute urbaine de Toronto, comme la Ville 
de Vancouver, ont encourage le developpement de F intensification residentielle le long des rues 
principales, ce qui constitue une manifestation du dernier projet de planification qui consiste a 
encourager Fedification sur les terrains intercalaires et Fintensification.

L’edification sur les terrains intercalaires s’applique generalement a la construction de nouvelles 
installations, habituellement des developpements residentiels, sur les terrains vagues du secteur 
urbain dejH developpe. Ces terrains vagues peuvent etre des lots non batis ou la partie arrtere de 
lots dont Falignement est actuellement developpe. L’intensification conceme le reamenagement 
du terrain pour un usage semblable, la densite etant toutefois superieure.
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Le reamenagement des secteurs industriels desuets a des fins comme le logement est une idee 
qui commence egalement a etre exprimee. S’il existe encore beaucoup d’opposition k Tidee de 
designer autrement des terrains qui pourraient servir encore a des fins industrielles, les projets 
de logement municipal comme le St. Lawrence dans le centre-ville de Toronto sont des exemples 
d’une reutilisation d’un terrain industriel. Dans d’autres secteurs, le terrain industriel est conserve 
a des fins d’emploi en etant toutefois utilise par des bureaux et du commerce de detail.

10.0 ECONOMIE POSSIBLE DE GOUTS

La possibilite la plus immediate d’economie de couts d’infrastructure se produit par le recours 
a Tedification sur les terrains intercalates et Tintensification. (Voir Wheaton et Schussheim, 
1955.) Lorsque les capacites de Tinfrastructure existante sont excessives, la population peut 
augmenter sans couts supplementaires d’infrastructure, ou k un cout leger. Compte tenu du fait 
que les nouveaux residents paieront des impots fonciers municipaux, la municipalite retire un 
avantage financier considerable par le biais de cette edification sur des terrains intercalates. 
Meme si certains elements d’infrastructure doivent etre ameliores ou elargis, la capacite du reste 
demeurera excessive dans la plupart des cas. Le declin de I’inscription dans les ecoles du noyau 
urbain signifie qu’il est possible d’accueillt d’autres eleves sans couts additionnels ou k peu de 
frais. Les chemins, les egouts, les bords de trottoir et les trottoirs existent deja et il n’y a souvent 
pas lieu de faire des depenses additionnelles d’infrastructure. En outre, si le secteur ou 
Tedification sur des terrains intercalaires se produit possede deja un systeme de transport public, 
la nouvelle population peut vent accroitre sa clientele sans couts additionnels.

Dans quelques-unes des plus vieilles villes du Canada, il faudra depenser considerablement tres 
bientot pour reconstruire et ameliorer 1’infrastructure existante, particulierement les systemes 
d’egout. Si cette reconstruction requise peut etre combinee a Tedification sur des terrains 
intercalaires et a Tintensification, Telargissement de la capacite du systeme existant peut avot 
lieu en meme temps que Tamelioration requise. De cette fa^on, les couts peuvent etre assumes 
par les residents actuels et nouveaux. La situation contraire aurait fait en sorte que les residents 
courants aient k supporter le cout du renouvellement requis, tandis que les nouveaux residents 
auraient du payer le cout d’une extension des services de fa?on a englober la frange urbaine.

Le recours a Tedification sur les terrains intercalaires et a Tintensification en tant qu’aspect 
majeur du traitement des nouveaux residents provoque egalement des densites globales 
superieures. Par consequent, outre les economies realisees du fait qu’il n’est pas ndcessaire de 
foumir une nouvelle infrastructure a la peripherie du secteur urbain, la population donnde a moins 
de kilometres d’infrastructure a maintenir en tout. De plus, Taugmentation des densites k la suite 
de Tintensification et de Tedification sur des terrains intercalaires vient mieux soutenir le systeme 
de transport public. Cette utilisation accrue du systeme en question peut reduire en elle-meme 
les couts autrement requis pour Telargissement des chemins et des intersections.

Les programmes exposes d’intensification des rues principales dans certaines villes du Canada 
sont des exemples d’edification sur les terrains intercalaires de secteurs d6j& munis d’une 
infrastructure municipale, incluant un systeme de transport public. L’edification en question peut
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toutefois etre plus dispersee dans un secteur urbain sans problemes localises considerables de 
sur-construction ou de congestion. Le fait de permettre I’anidnagement d’appartements au sous-sol 
et d’autres logements dans les maisons existantes pent hausser la population sans augmentation 
exteme de la construction ou de la densite. La reduction des exigences minimales de dimensions 
concemant la construction des lots h. des fins residentielles peut permettre la construction 
occasionnelle de nouveaux logements le long d’une rue residentielle deja amenag6e. S’il en 
decoulerait une augmentation du nombre d’unites de logements, le caractdre general et la saveur 
du quartier d’habitations unifamiliales ne changerait pas. Une Edification additionnelle sur les 
terrains intercalaires pourrait avoir lieu dans le cas des lots particuliErement profonds, dont 
rarriere pourrait etre amenage grace a une allee.

Un autre type d’intensification consisterait a permettre I’ajout d’usages residentiels aux centres 
d’achats et aux promenades de commerces de detail. En outre, pour des fins d’intensification et 
egalement afin de foumir une gamme de logements, il est possible d’integrer des habitations dans 
des sites comprenant des bibliothEques, des centres communautaires, des immeubles de loisirs 
et des ecoles.

Une autre forme d’intensification consisterait egalement a convertir les terrains conserves k des 
fins industrielles, qui deviendraient des secteurs permettant d’augmenter la population 
residentielle.

Dans tous les cas d’Edification sur des terrains intercalaires, il faudrait dEterminer si 
I’infrastructure existante est capable de supporter I’augmentation proposEe de la population. Dans 
certains cas, la population additionnelle peut etre acceptable seulement pour une pEriode limitEe 
avant qu’il soit nEcessaire de procEder a une amElioration majeure de I’infrastructure. Les 
municipalitEs devraient examiner 1’ensemble de leur infrastructure afin de dEterminer les endroits 
ou le nouveau dEveloppement peut s’effectuer a un cout minimal. Attendu que 1’intensification 
utilise les capacitEs existantes, les dEveloppements residentiels et projets d’emploi nouveaux 
peuvent de plus en plus etre absorbEs sans qu’il soit nEcessaire d’ajouter une nouvelle 
infrastructure a la frange urbaine.

10.1 DENSITES SUPERIEURES

Lorsque les extrEmitEs des municipalitEs accueillent du dEveloppement nouveau, la densitE de 
celui-ci (logements par hectare) devrait etre portEe a un niveau supErieur au niveau normal des 
20 demieres annEes. Les densitEs supErieures nEcessitent moins de terrain pour loger le meme 
nombre de personnes, moins de milles de services linEaires devant etre installEs par le promoteur 
immobilier et des voies de grande circulation ou des arteres collectrices moins longues devant 
etre offertes par la municipalitE pour relier le nouveau dEveloppement. Elies rendent les systEmes 
de transport public plus faisables Economiquement. Un objectif a atteindre consisterait a 
dEvelopper de nouveaux secteurs residentiels d’une densitE minimale de 40 logements par hectare. 
Quand les densitEs sont supErieures, les Ecoles, les bibliotheques et les centres communautaires 
destinEs a servir la population accrue ont besoin d’etre moins nombreux, mais plus grands.
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La Communaute urbaine de Toronto, 1990 (Metropolitan Toronto. 1990) indique qu’une density 
de population de 3 000 personnes par kilometre carre (p/km2) pent supporter un niveau minimum 
de service de transport public. 4 000 p/km2 peuvent faire en sorte que le transport public soit une 
solution de rechange viable pour les migrations quotidiennes et autres, a cause de la frequence 
et de la qualite du service (p. 12). La Communaute urbaine de Toronto presente actuellement une 
densite de 3 500 p/km2, tandis que la RGT urbanisee a I’exterieur de la Communaute urbaine 
affiche une densite de 2 100 p/km2. (Une densite de 4 000 p/km2 signifie 40 personnes par 
hectare brut.) En comparaison, Paris, Londres et Vienne ont des densites de 47, 57 et 72 
personnes par hectare, tandis que cedes de Tokyo et de Hong Kong sont 104 et 289 personnes 
par hectare. (Kenworthy et Newman, 1987.)

10.2 PLANIFICATION NEO-TRADITIONNELLE

Le concept de la planification neo-traditionnelle s’inspire des villes traditionnelles, concernant 
en particulier la forme d’amenagement de 1’entre-deux guerres. Le systeme routier non 
hierarchique constitue Tun des aspects d’une telle planification. En d’autres mots, les grandes 
arteres n’accueillent pas uniquement les gros volumes de circulation de passage et sont egalement 
considerees comme des endroits de soutien du developpement contigu, auquel elles foumissent 
un service local. Le recours accru au systeme du damier reduit la longueur globale des routes par 
manage d’une densite globale donnee. L’art&re a utilisation mixte est egalement un endroit iddal 
pour un circuit d’autobus parce que les arrets d’autobus sont a une distance de marche des 
habitations d’un grand nombre de residents et d’une grande quantite de lieux de travail. Un grille 
arterielle plus fine que celle qui existe actuellement equilibre les volumes de trafic sur plus de 
voies de grande circulation et d’arteres collectrices, reduisant la congestion aux intersections. Un 
systeme de damier combine a un developpement d’usage mixte offre beaucoup de routes pour 
le deplacement entre la maison et le travail et entre la maison et les magasins. Un tel systeme 
favorise plus la marche a pied et 1’utilisation de la bicyclette et permet de couvrir une plus 
longue distance sans passer par les arteres qui servent k la circulation de passage. Cette 
combinaison de trafic plus equilibre, d’une plus grande utilisation du systeme de transport et d’un 
recours accru aux bicyclettes et a la marche a pied reduit en outre la necessity d’elargir les routes 
et d’apporter d’autres ameliorations.

Le melange des usages residentiels et commerciaux reduit egalement les espaces de stationnement 
necessaires. Une dependance moins grande k 1’egard de la voiture particuliere diminue la 
necessity de prevoir des espaces additionnels de stationnement a chaque habitation. La marge 
d’isolement de la cour avant peut etre moins longue, le trottoir d’au moins un cote des rues 
locales peut etre elimind et les emprises routieres peuvent devenir plus etroites. II s’agit-lit 
d’autant de facteurs qui peuvent augmenter considdrablement le nombre de logements par acre. 
Outre le fait de foumir un meilleur profit au promoteur immobilier, cette augmentation du 
rendement du logement necessite egalement moins d’investissement dans I’infrastructure lineaire.
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11.0 MISE EN OEUVRE

L’intensification urbaine par le biais de Tedification sur les terrains intercalaires, du 
reamenagement et de 1’augmentation des densites reduit la quantite requise de nouveau terrain 
pour le developpement urbain. II se produit par consequent une reduction du cout de tous les 
services necessaires pour preparer le terrain en friche au developpement. D’autre part, il faut 
preserver la stabilite des secteurs residentiels de densite inf6rieure, a la fois pour le plaisir des 
residents actuels et egalement pour eviter I’escalade des prix des terrains.

L’etude sur le concept de structure urbaine prepare par le Groupe IBI pour le bureau de la RGT 
presentait trois grands scenarios de developpement. II s’agissait d’un developpement tentaculaire 
de faible densite, semblable aux tendances urbaines actuelles, ou d’un developpement tres 
concentre construit en grande partie a 1’ihterieur de 1’enveloppe deja urbanisee. Quant au 
troisieme scenario, qui se situe en quelque sorte entre les deux autres, il prdvoit le
developpement de noeuds de densite croissante dans une vaste gamme d’endroits de la RGT. 
Dans leurs reponses a 1’etude d’lBI, les municipalites de la RGT etaient en general favorable a 
la formule nodale.

. Le Metropolitan Toronto Planning Department (Metropolitan Toronto. 1990) a egalement examine 
les repercussions d’un developpement concentre. «L’adaptation a la croissance par le biais du 
reamenagement concentre et de 1’intensification peut provoquer des effets negatifs considerables 
sur les quartiers existants et les secteurs industriels. Il devrait se produire des changements 
physiques majeurs. Au cours des 20 prochaines annees, au moins le tiers du secteur industriel de 
la Communaute urbaine de Toronto devrait etre reamenage pour le logement pour que la moitid 
de la nouvelle population puisse y etre logee. Les autres 500 000 personnes iraient dans les 
secteurs urbains existants qui les accueilleraient par le biais du reamenagement, de I’ddification 
sur les terrains intercalaires, des appartements accessoires... A moins de prendre beaucoup de 
precautions pour limiter le developpement dans les regions, et de creer une escalade du 
reamenagement dans les secteurs deja construits (ce qui necessite un delai d’execution), le prix 
de tout le developpement augmenterait enormement.» (p. 57) (traduction)

Par consequent, pour que la mise en oeuvre de Tintensification du terrain rdduise les couts 
d’infrastructure per capita, il faudra s’eloigner graduellement des modeles actuels de 
developpement. Les municipalites devront d’abord supprimer les regies et les exigences qui 
empecheraient le developpement intensifie, advenant qu’un tel developpement soit souhaite. Les 
nouvelles subdivisions devraient au moins etre en mesure d’offrir des petits lots et des logements 
multifamiliaux, advenant qu’un tel developpement apparaisse economiquement faisable. Dans le 
cas des nouvelles subdivisions, on ne se preoccupe de la meme fa^on de faire en sorte que le 
style de vie et la tranquillite des residents du quartier ne soient pas perturbes par les 
developpements avoisinants intensifs.

Les municipalites devraient egalement permettre Tintensification du developpement et 
Tintroduction de differents usages le long des rues commerciales traditionnelles et dans les 
centres d’achats les plus modemes. S’il est peu probable, en raison de Tinertie causee par les
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baux de location, qu’un grand nombre de centres commerciaux intensifieraient le developpement 
et ajouteraient des usages residentiels, le reglement municipal ne devrait toutefois pas s’opposer 
a une telle intensification.

Les municipalites devraient egalement examiner attentivement les secteurs industriels plus vieux, 
dont les parties liberees par les usages industriels anterieurs sont souvent maintenant libres ou 
sous-utilisees. Les usages residentiels, le commerce de detail et d’autres emplois devraient etre 
permis dans certains de ces secteurs sans nuire considerablement h la viabilite des industries qui 
y sont encore installees.

Pour encourager et servir les secteurs residentiels de densite superieure, les municipalites 
devraient egalement la planification du transport public et du developpement residentiel des 
nouveaux sites. Les itineraires d’autobus devraient etre prevus, des anneaux temporaires de virage 
devraient etre foumis et la mise en oeuvre du service d’autobus devrait coi'ncider avec 1’arrivee 
des residents de toutes les nouvelles subdivisions. Un rapport sur le point d’etre public par la 
Province de 1’Ontario sur les lignes directrices destinees a appuyer le transport public enumere 
une serie de mesures de conception et de planification favorisant le recours au transport public, 
dont la principale est 1’augmentation de la densite du developpement. Ceux qui desirent reduire 
les couts d’infrastructure par le biais de 1’intensification devraient par consequent appuyer 
fermement toutes les mesures favorisant un plus grand recours au transport public.

Les autres techniques d’augmentation de 1’intensification et d’edification sur les terrains 
intercalaires pourraient se heurter au syndrome «d’accord, mais pas dans ma cour». Le fait de 
permettre des appartements de sous-sol, des «logements volants», la subdivision additionnelle des 
grands lots, redification sur terrain intercalaire et les maisons derrieres les maison sur les lots 
profonds sont autant de techniques qui peuvent permettre 1’intensification tout en preservant le 
tissu general, 1’apparence et le fonctionnement du voisinage existant. La premiere etape de ce 
type d’intensification est 1’education publique. Comme Paehlke le mentionne dans son rapport 
de 1991 sur les effets environnementaux de I’intensification urbaine (The Environmental Effects 
of Urban Intensification), les environnementalistes des anndes 1970 voyaient les villes d’un 
mauvais oeil. La solution consistait a rejeter la ville et a retoumer a la terre. Les distances a 
parcourir ont done augmente et la zone urbaine s’est elargie. En meme temps, les reformateurs 
urbains limitaient les hauteurs et les densites a Finterieur du noyau urbain, ce qui facilitait le 
repoussement de la population urbaine grandissante vers Fexterieur. Aujourd’hui, toutefois, il est 
reconnu de plus en plus que la preservation de la nature et Felaboration d’une dconomie viable 
necessitent des intensites superieures de population (p. 3). La premiere etape est par consequent 
de faire comprendre aux residents actuels que les villes doivent devenir plus denses et mieux 
integrees sur le plan fonctionnel pour assurer la qualite de la campagne ou celle de 
Fenvironnement global. II faut dgalement les informer en meme temps des economies realisees 
en matiere de depenses municipales (et concemant leurs propres impots) si le nouveau 
developpement peut utiliser Finfrastructure existante et contribuer a sa reparation et k son 
entretien. II serait egalement utile de demontrer aux residents actuels que Fintensification de 
F utilisation du territoire, outre de ne pas reduire les valeurs des proprietes, peut egalement, par
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le biais de 1’etablissement des prix en fonction du marche, augmenter les valeurs des proprietds 
a mesure que 1’intensification progresse.

II est difficile de convaincre le public du bien-fondd de I’intensification, notamment en raison du 
reamenagement residentiel a grande echelle des annees 1960 et 1970. Ce type d’intensification 
avait donne lieu h 1’achat de quartiers residentiels stables et fonctionnellement viables, la 
destruction d’habitations et 1’Elaboration d’un nouveau developpement dont Techelle, la hauteur 
et la densite differaient completement de 1’ancien et Egalement des voisins de Tautre epoque. A 
Favenir, F intensification et Fedification sur terrain intercalaire devraient etre consideres comme 
un processus graduel et incrementiel. Le developpement residentiel devrait etre axe sur la rue 
plutot que de se replier sur lui-meme en une sorte de projet de developpement. Les hauteurs 
devraient etre compatibles avec les usages adjacents. Les logements superposes en bande, les 
edifices peu eleves et les immeubles collectifs en bande dont les logements des etages infErieurs 
se marient avec le sol peuvent s’intEgrer au voisinage existant ou les tours d’habitation de 20 
Etages situEs a 100 pieds de la rue pourraient le faire, mais s’en abstiennent.

S’il est plus facile d’accroitre les densitEs rEsidentielles et le mElange des usages dans les 
nouveaux dEveloppements, Fintensification d’un secteur dEja construit produira les plus grandes 
Economies. Meme une forme plus intensifiEe de nouveau dEveloppement nEcessite encore des 
nouveaux pares, des nouvelles routes, des nouvelles Ecoles, de nouveaux commerces de dEtail et 
un nouveau service linEaire, quoique a un degrE peut-etre moins ElevE que dans le cas des 
dEveloppements de densitE infErieure. D’autre part, FEdification sur les terrains intercalaires et 
F intensification urbaine peuvent remplacer completement, ou presque, le dEveloppement requis 
de nouveaux sites a court ou a moyen terme. Le Metropolitan Toronto Planning Department 
(Metro Toronto, 19901 propose des «Centres de rEinvestissement». Ce scEnario de dEveloppement 
de la RGT propose d’intensifier la CommunautE urbaine de Toronto tout en dirigeant Fexces de 
croissance vers les enveloppes urbaines existantes des collectivitEs des secteurs avoisinants. 
Ceux-ci intensifieraient les secteurs construits et dEvelopperaient les terrains non batis en densitEs 
supErieures a cedes qui sont proposEes actuellement. II y aurait en outre une intensification et 
FEdification sur les terrains intercalaires du corridor de la rue Yonge, sans compter un nouveau 
dEveloppement a Seaton, juste k Fest de Toronto. Les planificateurs de la communautE urbaine 
prEvoient un retard de croissance au dela des enveloppes urbaines existantes jusqu’a ce que 
Finvestissement et la rationalisation des enveloppes urbaines existantes se soient produits. 
Finalement, la croissance se transportefait dans les centres nouveaux et Elargis, mais pas avant 
que le potentiel d’intensitE de Fenveloppe urbaine existante ait EtE rEalisE. Seaton est inclus 
comme Centre de rEinvestissement, meme s’il n’existe pas a Fheure actuelle. II s’agit d’une 
collectivitE prEvue par la Province de FOntario sur les terres agricoles de la MunicipalitE de 
Pickering, a Fest de Toronto. Cette collectivitE censEe accueillir 90 000 personnes devait 
complEter a Forigine la crEation d’un nouvel aEroport, juste au nord. Les plans originaux 
prEvoyaient un dEveloppement nouveau normal dont les usages seraient sEparEs, comprenant le 
secteur industriel au nord, un noyau commercial, des centres de commerce de dEtail et une 
gamme de logements. La densitE globale serait moyenne (90 000 rEsidents, plus un nombre 
inconnu d’emplois sur 7 000 acres) et la collectivitE serait reliEe a Toronto au moyen d’un projet
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d’autoroute, d’arteres de penetration, de services d’autobus et de train GO. On n’a cependant pas 
entendu parler beaucoup du prqjet depuis sa demiere annonce en mars 1990.

12.0 CONCLUSIONS

Les couts d’infrastructure des nouveaux developpements traditionnels de banlieue ont augment^ 
a mesure que la densite de la population a diminu6 et que les distances globales a parcourir ont 
augmentd. En meme temps, la plus grande partie de rinfrastructure urbaine ddjk construite au 
Canada a vu son entretien diminuer et sa qualitd se deteriorer. fjtant donnd que nous n’avons pas 
les montants enormes necessaires pour renover et maintenir rinfrastructure existante et pour en 
offrir une nouvelle, il devient necessaire d’examiner comment les villes sont construites afin de 
trouver des fa?ons de reduire les couts d’infrastructure.

La reponse est en deux volets. Premierement, et c’est ce qui importe le plus, il faut situer les 
nouveaux projets residentiels et autres a I’interieur des enveloppes urbaines existantes, dans des 
endroits ou la majorite, sinon la totalite, de rinfrastructure est deja en place. Cette intensification 
fait egalement en sorte que le cout de la renovation et de 1’amelioration de rinfrastructure 
existante est assume a la fois par les residents actuels et par les nouveaux, tout en elargissant sa 
capacite de servir le nouveau developpement. La deuxi&me formule de reduction des couts 
d’infrastructure consiste a faire en sorte que le dtiveloppement des nouveaux sites s’accomplisse 
en fonction de densites superieures, en diminuant la largeur des emprises routieres et les 
dimensions des lots, tout en produisant encore des habitations unifamiliales. Une deuxieme 
technique consiste a ajouter aux nouvelles subdivisions un melange de maisons jumelees, de 
maisons en bande, de logements superposes en bande et d’edifices peu eleves afin non seulement 
d’accroitre 1’intensification, mais egalement de foumir une plus vaste gamme de possibilittis de 
logement.

En meme temps, le nouveau developpement commercial devrait etre integre a la communaute par 
1’ajout d’usages residentiels entre les commerces de detail. La combinaison du developpement 
residentiel sur les lieux et d’un quartier residentiel adjacent de plus grande densite muni de liens 
convenables pour les pietons peut reduire 1’espace de stationnement requis sur le site commercial 
et, par consequent, epargner du terrain.

Heureusement pour ceux qui veulent reduire les depenses d’infrastructure, 1’intensification 
necessaire coincide avec les conclusions semblables des environnementalistes, des partisans du 
transport public et des animateurs sociaux. Le nouvel ideal de forme urbaine compacte a 1’echelle 
humaine comportant de multiples usages commence & etre accepte au Canada. Voici 15 avantages 
de I’intensification urbaine presentes par Paehlke :

les possibility d’acces en raison de la proximite peuvent reduire le besoin de transport
motorise;
le transport public plus viable, plus pratique et plus rentable;
les meilleures possibility de se deplacer a bicyclette et k pied;
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la reduction du besoin et du cout des services en matiere de transport comme les autobus 
scolaires, les services postaux, les services de livraison et le ramassage des ddchets; 
les logements collectifs sont plus econergetiques et constituent une meilleure forme 
d’utilisation des materiaux par logement que les habitation unifamiliales detachees; 
les villes compactes reduisent 1’energie et les mat&iaux utilises pour les 616ments de 
1’infrastructure comme les routes, les trottoirs, les conduites principales d’eau, le telephone 
et le cable, les conduites de commodites;
une plus grande ^utilisation du materiel, le recyclage et la reparation des installations et des
structures existantes;
la protection des terres agricoles;
un systeme alimentaire plus efficient;
la protection des secteurs importants pour I’environnement;
I’utilisation efficiente et efficace des installations existantes; 
certains terrains consacres a 1’automobile peuvent etre liberes a d’autres fins; 
une amelioration considerable de la qualite regionale et globale de I’air; 
la reduction des besoins en eau. (Paehlke, 1991, p. 11 a 20.)

Le developpement actuel et sa separation des usages, le developpement residentiel de tres faible 
intensite et les centres d’achats interieurs appartenant a des interets prives contribuent egalement 
a propager le sentiment croissant d’alienation sociale et la deiinquance juvenile. L’absence de la 
rue commergante traditionnelle et de sa variete de personnes de tous les ages peut entrainer une 
perte du sens de la collectivite. La vie et 1’animation dans la rue, «les yeux dans la rue» et les 
activites du jour et du soir peuvent favoriser un sens de la collectivite et ameiiorer la securite 
publique.

L’objectif de reduction des couts d’infrastructure fait partie d’une nouvelle orientation appeiee 
la «planification neo-traditionnelle». La reduction des couts d’infrastructure va de pair avec 
1’intensification urbaine, le melange des usages, le recours accru au transport public, les types 
de reamenagement plus fins et plus graduels et le fait d’accorder plus d’importance k la marche 
a pied et a la bicyclette. Lorsque la consistance de ces positions et leurs avantages sociaux et 
financiers seront mieux connus, le syndrome «d’accord, mais pas dans ma cour» pourra etre 
reduit et nous accomplirons des progres considerables dans la mise en oeuvre d’une forme 
compacte de developpement urbain.
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