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POUR UNE INFRASTRUCTURE EFFICIENTE

1.0 INTRODUCTION

En juin 1992, la Société canadienne d’hypothéques et de logement et I’ Association canadienne
des constructeurs d’habitations parraineront un colloque intitulé «Infrastructure et habitation :
enjeux et options» au centre des études sur la construction de 1’'Université Western Ontario. La
SCHL a demandé au Groupe IBI de préparer pour cette conférence un document de base sous
la forme d’une étude documentaire des moyens de réaliser une infrastructure efficiente selon
d’autres formules de planification.

Il est difficile de déterminer les coiits de I’infrastructure municipale, mais la SCHL a noté dans
son rapport intitulé «L’infrastructure urbaine au Canada» que 8,5 milliards de dollars avaient été
dépensés en 1988 pour aménager les routes, les parcs de stationnement, les chemins de
roulement, les ponts, les tunnels, les conduites principales d’eau, les installations de filtration, les
cuves de stockage, les égouts, les drains et les stations de traitement des eaux résiduaires (SCHL,
1989, p. 6). Il faudrait comparer ce chiffre aux besoins prévus en dollars de 1984 qui s’élevaient
a 12,3 milliards de dollars (approximativement 14 milliards de dollars de 1988) afin de hausser
a un niveau acceptable I’infrastructure municipale existante concernant les routes, les ponts, les
égouts et les conduites d’eau (ibidem, p. 12). Ce chiffre est fondé sur I’enquéte municipale de
1984 effectuée par la Fédération canadienne des municipalités (FCM) et il a été extrapolé en
fonction de la population nationale.

Il importe d’ajouter aux frais d’amélioration et de maintien du systeme actuel les coiits
nécessaires d’élargissement de celui-ci afin de répondre 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
différemment pour réduire les cofits d’infrastructure?»

2.0 LE PROBLEME DE L’INFRASTRUCTURE

Comme I’indiquait la FCM en 1985, la santé et le bien-étre des Canadiens dépendent de services
essentiels comme les routes, les égouts, les réseaux d’approvisionnement en eau, les systémes
scolaires et de transport. L’économie ne peut fonctionner sans les routes et autres systémes de
transport et de communications. Les syst¢mes d’égout et d’approvisionnement en eau sont
nécessaires pour assurer la santé et la survie de ’espeéce. Il faut des écoles, des hopitaux et
d’autres services sociaux pour maintenir et améliorer la santé, le bien-étre et la sécurité des
Canadiens, particulierement & la lumiere de !intensification de la concurrence globale.
Pratiquement tous ces services, que 1’on appelle collectivement 1’ «infrastructure», sont dispensés
par les administrations municipales, aidées en partie par les gouvernements provinciaux.

Malheureusement, 1I’augmentation des crédits destinés a la santé, I’éducation, le bien-étre et les
autres services sociaux diminue d’autant les budgets de maintien, d’amélioration et
d’élargissement des systemes de transport, des réseaux d’aqueduc et des égouts de I’ensemble



du Canada. Cela a notamment donné lieu a la dégradation continue de la qualit€ physique de
Pinfrastructure municipale de base.

2.1  ESTIMATION DES COUTS

La FCM a publié en 1985 une étude sur la condition physique et les exigences de financement
de divers éléments de I’infrastructure urbaine, dont les six suivants en particulier : la collecte et
le traitement des eaux d’égout, la distribution d’eau, 1’épuration des eaux, les routes et les ponts.
Si les cofits sont difficiles 4 déterminer, la FCM a néanmoins conclu a la lumiére des données
réunies qu’il en colterait 791 $ par té€te pour hausser A un niveau acceptable les installations des
municipalités canadiennes de plus de 10 000 personnes (680 $ par téte pour les centres urbains
de plus de 100 000 personnes). En supposant une augmentation de 20 % du taux d’inflation
depuis la publication de 1’étude de 1a FCM, il faudrait prévoir aujourd’hui environ 950 $ par téte
pour ’amélioration 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 cofit total
aujourd’hui de I’amélioration de I’infrastructure existante serait entre 18 et 19 milliards de
dollars, moins le colit des travaux effectués entre-temps. Dans sa présentation au ministre des
Transports, la Coalition pour le renouvellement des infrastructures du Canada note que la FCM
fait actuellement état d’un cofit prévu de 15 milliards de dollars, bien que des chiffres aussi
€levés que 20 milliards de dollars aient été mentionnés (op. cit. p. 1).

La Coalition a également cité le rapport «L’infrastructure routiére du Canada : quelques faits et
chiffres» publié en 1990 par I’Association des transports du Canada, comparant les dépenses
nationales et les dépenses nécessaires pour les routes et les structures. Le gouvernement fédéral
et les provinces y ont affecté ensemble 8,4 milliards de dollars au cours de 1’année financiére
1988-1989, quand il en fallait 11,4 milliards pour maintenir les normes actuelles.

Mais il faut également de 1’argent pour élargir les systémes existants en fonction de la croissance
de la population. Par exemple, la Communauté urbaine de Toronto prévoyait derniérement devoir
dépenser 480 millions de dollars pour élargir son systéme de collecte des eaux d’égout (systémes
de la Don River et de la rue Keele) afin de servir 490 000 personnes de plus. Ce chiffre n’inclut
pas I’agrandissement de la station de traitement elle-méme et couvre seulement ’augmentation
de la capacité du systéme de collecte.

Le Groupe IBI a effectué en 1990 une étude pour la Province de 1’Ontario examinant les coiits
et les avantages de divers scénarios de croissance. Le point 7 du Rapport sommaire exposait le
colit nécessaire 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 période de 30 ans, entre
1990 et 2021. Les routes principales cofliteraient globalement entre 13,2 milliards de dollars
(croissance concentrée ou centralisée) et 19,9 milliards (croissance dispersée ou «diffuse»). Les
égouts nécessiteraient environ 3,7 milliards de dollars, quel que soit le type de croissance choisi,
tandis que le colit des chemins locaux et des services se situerait entre neuf milliards de dollars
(centralisation) et 15,8 milliards (diffusion). (Rapport sommaire 1990, Groupe IBL)



Le cofit d’immobilisation total, incluant les services humains, 1’amélioration environnementale
et le transport s’éléverait & environ 2,55 milliards de dollars par année, tandis
qu’approximativement 1,78 milliard de dollars par année ont réellement ét€ dépensés de 1984 a
1988 (ibidem, point 8). Examinant 1’étude sur les concepts de structure urbaine, le Groupe IBI
a estimé dans un rapport de suivi qu’environ 350 millions de dollars (en dollars de 1989) avaient
été dépensés chaque année en immobilisation au titre des routes de la Région du Grand Toronto
entre 1984 et 1988. Les dépenses prévues pour la période 1990-1994 étaient de 385 millions de
dollars et devaient s’élever entre 550 millions (option concentrée) et 790 millions de dollars
(option dispersée) pour répondre aux besoins de 1’an 2021.

2,2~ RAPPORT DE L’AMO

L’Association des municipalités de 1’Ontario (AMO) a également examiné dans un rapport de
mars 1985 les problémes de I'infrastructure municipale en Ontario. Le rapport en question était
fondé en grande partie sur les données du groupe de travail de I’AMO établi en 1984 et sur les
renseignements fournis par 1’Ontario Good Roads Association et le Programme d’information sur
P’état des routes du Canada. L”AMO a constaté que le vaste ensemble d’infrastructure construit
juste apres la deuxiéme guerre mondiale pour faire face a I’augmentation rapide de la population
urbaine du Canada avait été entretenu jusque dans les années 1970. L’entretien de I’infrastructure
existante a toutefois diminué depuis ce temps parce que des pressions sont exercées sur les
budgets en faveur d’autres objectifs sociaux, particulierement en période de récession et de
restrictions, parce qu’une certaine partie de 1’infrastructure de 1’aprés-guerre atteint maintenant
la fin de sa vie et parce que les municipalités hésitent 3 emprunter a des taux €élevés 1’argent
nécessaire pour l’entretien de !infrastructure. Le financement fédéral et provincial de
Pinfrastructure a en outre diminué. La fin de la participation du gouvernement fédéral au
Programme de contributions aux services communautaires aurait cofit¢ aux municipalités de
1’Ontario environ 175 millions de dollars par année en frais de construction de réseaux d’aqueduc
et d’installations de traitement des eaux usées. Les fonds dépensés par le gouvernement fédéral
au titre de la rénovation communautaire en Ontario ont également beaucoup diminué, passant de
218,7 millions de dollars en 1978 a 66,1 millions en 1983. C’est la méme chose dans le cas des
dépenses provinciales qui sont passées de 39,2 millions de dollars & 7,9 millions au cours de la
méme période.

Les contributions provinciales au titre de ’infrastructure de 1’Ontario ont également diminué. Le
rapport de I’AMO constate que 73 % des municipalités de 1’Ontario ont dii financer une partie
de leur budget routier annuel sans que la province en partage les cofits, méme si le travail exécuté
¢tait admissible a une subvention en vertu de la politique actuelle du gouvernement. Il a été
déterminé en 1985 que 28 % des routes et des rues municipales n’étaient pas conformes aux -
normes du ministére des Transports de I’Ontario. Au niveau provincial, le budget du ministére -
des Transports, qui constituait 30 % du budget provincial en 1960, est passé & 6 % en 1986. Le
rapport de I’AMO, fondé sur un mémoire de 1’Ontario Good Roads Association, recommande que
le gouvernement provincial verse 75 millions de dollars de plus aux municipalités, pour les
routes, afin de répondre a la moitié des besoins annuels.




L’AMO a publi€ en mars 1985 un rapport sur les systemes d’égout et les réseaux d’aqueduc en
Ontario, notant que les projets de construction de ces systémes et de ces réseaux diminueront 2
moins que le gouvernement provincial augmente son budget global a cet égard. Les systémes
d’égout et les réseaux d’aqueduc exploités par le Ministeére avaient accumulé au milieu de 1985
un déficit d’exploitation de-plus de 22 millions de dollars et ’AMO recommandait que le
gouvernement provincial envisage la possibilité¢ de soulager les municipalités d’au moins 25 %
des dettes d’exploitation accumulées au titre des systémes d’égout et des réseaux d’aqueduc.

Si la solution facile au probléme des dépenses municipales en matiére d’infrastructure consiste
a demander plus d’argent au gouvernement fédéral et aux provinces, il n’en demeure pas moins
que ce financement est impossible & obtenir & moins que les paliers supérieurs de gouvernement
augmentent leurs taxes, s’endettent encore plus ou réduisent leurs dépenses dans d’autres secteurs.
Compte tenu de la dette fédérale brute de 400 milliards de dollars qui équivaut 3 plus de 60 %
du produit intérieur brut, il est peu probable que le gouvernement fédéral accepte de 1’accroitre,
lui qui doit déja engloutir plus de 38 milliards de dollars par année dans le service annuel de la
dette publique. Les gouvernements provinciaux paient collectivement un montant additionnel de
18 milliards de dollars en intérét sur leurs dettes, comparativement 2 environ 3,7 milliards de
dollars versés chaque année par I’ensemble des municipalités pour le service de la dette publique.
11 est en outre fort peu probable que les gouvernements provinciaux ou fédéral augmentent les
impots avec plaisir, puisqu’une telle décision ne serait pas judicieuse sur le plan politique.
Finalement, s’il est possible que les paliers supérieurs puissent réduire les dépenses dans d’autres
secteurs, cela nécessiterait souvent des réductions considérables et habituellement inacceptables
d’autres services gouvernementaux. Il faut se demander a ce moment-1a si nous pouvons planifier
et développer nos villes de fagon 2 réduire les dépenses d’infrastructure du secteur public. La
solution de rechange consisterait a se fier encore plus sur le secteur privé, ou a imposer plus de
frais aux usagers, ou les deux. "

Méme si les dépenses des gouvernements supérieurs pourraient servir d’investissements dans
Pinfrastructure urbaine, peut-€tre comme fagon de stimuler ’emploi, I’ampleur du probléme et
les frais permanents d’entretien nous obligent encore & trouver une fagon plus efficiente de
développer 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 décroissant. Dans son rapport
d’avril 1989 intitulé «L’infrastructure urbaine au Canada», la SCHL expose I’ampleur de la
croissance au pays. Au cours de la période de 30 ans de 1956 a 1986, la population du Canada
a augmenté de 58 %, passant de 16 & 25,3 millions de personnes. Cela ne s’est toutefois pas
réparti uniformément dans I’ensemble du pays. 1! est possible de diviser géographiquement le
Canada en trois groupements de population approximativement égaux, c’est-a-dire 1’Est, incluant
le Québec et les provinces de 1I’Atlantique, le Centre (Ontario) et 1’Ouest, incluant le Yukon et
les Territoires du Nord-Ouest. En 1956, la population de la partie Est était la plus élevée,



constituant 39,7 % de I’ensemble de la population canadienne. Le Centre venait en second lieu
avec 33,6 % et I’Ouest fermait la marche avec 22,7 %. En 1986, ’ordre avait changé. Le Centre
avait augmenté légérement jusqu’a 35,9 % et constituait 2 ce moment-1a la région la plus grande
du Canada. L’Est avait diminué considérablement jusqu’a 34,8 % tandis que 1’Ouest du Canada
avait grimpé a 29,3 %. Toutefois, méme la région a la croissance la plus lente, I’Est du Canada,
avait augmenté sa population de 38 % au cours de cette période 30 ans.

TABLEAU 1: POPULATION EST-OUEST
Est : Centre Ouest Canada
Annce Pop. % Pop. % Pop. % Pop.
1956 6,392 39.7 5,405 33.6 4,284 22.7 16,081
1986 8,818 34.8 9,113 359 7,421 29.3 25,354
% de 37.95 68.60 7323 57.66
changement :

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 étre divisée en quatre
groupes de taille urbaine dont les dimensions étaient semblables en 1956. Le premier est formé
des six plus grandes régions métropolitaines de recensement du Canada (Toronto, Montréal,
Vancouver, Ottawa, Edmonton et Calgary). Le second comprend les 19 autres régions
métropolitaines de recensement qui existaient en 1986, le troisiéme, 1’ «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 régions (29,5 %), I’autre population urbaine (18,7 %), et les 19 autres régions
métropolitaines de recensement (18,4 %). En 1986, la population des six plus grandes régions
avait presque atteint 40 % de I’ensemble de la population du Canada, l1a population rurale était
a 23,8 %, les six autres régions métropolitaines de recensement a 20,3 % et 1’autre population
urbaine a 16,4 %.

11 est int€ressant de constater que I’ordre des taux de croissance des divers groupes coincide avec
leur position dans le groupe de taille des municipalités. Les six plus grandes régions ont grandi
dans une proportion de 111 %, les 19 régions suivantes 75 %, 1’autre population urbaine 38 %
et la population rurale 13 %.



Simmons et Bourne font €tat d’une tendance semblable dans leur exposé sur les tendances en
matiére de croissance urbaine au Canada de 1981 a 1986. La contre-urbanisation des années 1970
a donné lieu 2 une migration de sortie des régions métropolitaines, la croissance économique
allant s’effectuer en périphérie ol se trouvaient les ressources. La situation s’est renversée dans
les années 1980 et la croissance des centres plus grands s’est accélérée. Dans 1’ensemble, les
petits centres urbains (moins de 30 000 personnes) ont connu une réduction 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
six plus grandes 19 autres Autre pop.
Anneé regions mét. de régions mét. urbain Pop. rurale
recensement
Pop. % 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 111.08 73.75 38.09 12.58
changement :

3.3 CHANGEMENTS DES MENAGES

La demande d’infrastructure a également été affectée par I’augmentation du nombre de familles
a double revenu. La «famille traditionnelle» du milieu des années 1950, comprenant le pére au
travail, la mére & la maison pour s’occuper des enfants, et deux enfants a 1’école, a ét€ remplacée
par de nombreux types de ménage. Les ménages d’une personne, les familles monoparentales,
les couples sans enfants et les familles dont les deux parents travaillent ont augmenté au Canada.
La diminution du nombre d’enfants par famille et I’augmentation du nombre de cé€libataires et
de familles monoparentales a fait en sorte que le taux d’augmentation du nombre global de
logements au Canada a été plus rapide que celui de I’ensemble de la population. Les gens sont
également devenus, relativement parlant, plus riches depuis 30 ans. Parallélement & cette
prospérité croissante, le nombre d’automobiles par ménage a augmenté, comme la quantité
d’espace vital consommeée par chaque ménage. L.’augmentation du nombre de familles a double
revenu, dans des contextes ol les endroits de travail sont trés dispersés, a fait en sorte que de
_ plus en plus de familles ne peuvent s’installer plus prés de leur endroit de travail afin d’éviter
d’utiliser leur automobile, méme si elles voudraient le faire.



Ces tendances ont fait augmenter considérablement la demande de certains éléments de
Pinfrastructure urbaine. Le Tableau 3 présente les chiffres de 1a Région du Grand Toronto (RGT)
et de sa zone fonctionnelle (hinterland) pour la période de 1961 a 1986. Ces données sont
extraites d’un rapport intitulé Infrastructure Issues and the GTA Hinterland préparé en 1989
par Neal Irwin du Groupe IBI pour la Conférence des planificateurs du centre de I’Ontario. Si
la population de la RGT a augmenté de 77 %, 1’emploi global a presque doublé (142 %). 1l en
résulte une hausse de 45 % du nombre de migrations journaliéres per capita qui a donné lieu a
une augmentation de 157 % du nombre global de migrations journali¢res. Il faut également noter
que la longueur moyenne de la migration journaliére a augmenté du tiers au cours de la période
de 25 ans visée.

Il est intéressant de constater que [’utilisation des systtmes d’eaux d’égout a augmenté
sensiblement au méme rythme que 1’ensemble de la population et que I'utilisation de ’eau a
probablement reflété également I’augmentation de la population. D’autre part, la quantité de
déchet solide produite a augmenté deux fois plus rapidement que le nombre de personnes,
témoignant de notre abondance croissante.

Le Tableau 4 présente une projection. Comme la population issue de I’explosion démographique
est maintenant d’age actif et que le taux de participation des femmes devrait demeurer constant
apres avoir augmenté rapidement de 1961 a 1986, la croissance prévue de ’emploi au cours des
25 prochaines années devrait refléter 1’augmentation de la population globale. Toutefois, la
longueur moyenne de la migration journaliére devrait augmenter légérement et la production de
déchet solide reflétera soit la croissance de la population globale, ou sera deux fois plus élevée,
selon I’efficacité des programmes de réduction des déchets solides et la modification des attitudes
et des valeurs de la société de consommation d’aujourd’hui. - '

La mise a jour ultérieure des chiffres prévus pour ’an 2011 n’a pas modifié considérablement
les rapports. Des études effectuées a D'intention du groupe de travail sur D’infrastructure
concernant les besoins de la RGT en 2021 ont établi que la période de 1986 devrait donner lieu
a des augmentations de 46 % de la population globale, 59 % de I’emploi et 49 % des migrations
journalieres globales. La circulation des eaux d’égout devrait augmenter de 57 % tandis que
I’augmentation des déchets solides devrait se situer entre 57 % et 147 %.



QUESTIONS D’INFRASTRUCTURE ET ZONE FONCTIONNELLE
DE LA REGION DU GRAND TORONTO

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

- RGT ZONE FONCTIONNELLE
QUESTIONS DE LA RGT
D’INFRASTRUCTURE ‘
‘ % %
1961 1986 || d’augmen |} 1961 1986 | d’augmen
-tation -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%
il Migrations journali¢res 1.40 2.03 45% 1.40 2.03 45%

par téte ‘

Migrations jouméliéres 2.95 7.58 157% || 1.96 | 4.04 106%

(millions) :

Longueur moyenne de la 11.4 15.1 33% - - 33%

migration journali¢re

(km)

Possession d’une 0.63 1.94 207% 0.50 1.25 148%

automobile (millions)

Eaux d’égout 239 | 441 84% 157 | 231 47%

(M.gal./jour)

Déchet solide 1.58 4.10 159% 1.05 2.19 109%

(M. tonnes/année)




QUESTIONS D’INFRASTRUCTURE ET ZONE FONCTIONNELLE
DE LA REGION DU GRAND TORONTO

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

RGT ZONE FONCTIONNELLE
QUESTIONS DE LA RGT
D’INFRASTRUCTURE
% %
1986 2011 d’augmen |f 1986 2011 }| d’augmen

* -tation -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 journaliéres 2.03 2.04 1% 2.03 2.04 1%
par téte ' ' v
Migrations journaliéres 7.58 10.87 43% 4.04 5.18 28%
(millions)
Longueur moyenne de la 15.1 16.2 7% -- - 1%
migration journali¢re
(km)
Possession d’une 1.94 293 51% 1.25 1.68 34%
automobile (millions)
Eaux d’égout 441 631 43% 231 295 28%
(M.gal./jour)
Déchet solide 411 |5.8- 43-95% 2.19 | 2.80- 28-74%
(M. tonnes/année) 8.0 3.81




40 TENDANCES COURANTES EN MATIERE DE DEVELOPPEMENT ET DE
CHANGEMENT ’

Parallélement 2 la diminution de la dimension moyenne du ménage suscitée par la baisse du taux
de fécondité, la hausse du taux de divorce, le vieillissement de la population et une augmentation
du nombre de familles monoparentales, il s’est produit un déclin général de la population globale
dans les parties déja construites des villes du Canada. La plupart des villes ont connu une
augmentation du nombre global de logements par le biais de [Dintensification et du
redéveloppement, mais cela a généralement compensé seulement le déclin de la dimension
moyenne du ménage. Des villes comme Toronto ont favorisé suffisamment de redéveloppement
pour compenser le déclin global de la population et comptent en fait plus d’habitants depuis dix
ans, mais le cercle des municipalités de banlieue proche a commencé a connaitre une
dépopulation (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 €levé qu’on pourrait le croire a la lumiére
de I’augmentation de la population globale de I’ensemble du secteur métropolitain, parce que les
banlieues excentriques compensent le déclin de la population dans les parties déja construites.
En outre, la population de I’ancien secteur urbain entourant les principales villes canadiennes
connait un taux de croissance considérable. Il s’agit de nouveaux ensembles résidentiels dotés
habituellement de fosses septiques et de puits, sur des lots d’un a cinq acres. Ce processus,
particulierement dans le sud de I’Ontario, a €té favorisé 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, soit pour
fournir & leurs enfants un endroit pour €tre propriétaires d’un logement distinct ou soit pour
vendre sur le marché libre afin d’améliorer leur situation financiére ou de se constituer un revenu
de retraite.

Les problémes caus€s par le recours aux systémes septiques, particuliérement dans le cas des
subdivisions a lots multiples, ont ét€ mis en valeur en Ontario par la Commission de réforme de
la planification et du développement (Commission Sewell). Le Bulletin de décembre 1991
explique que la question des fosses septiques est un géant qui dort («A Sleeping Giant»»). Le
nombre de rapports en provenance de toutes les régions de la province et faisant état de
problémes et de mauvais fonctionnement des fosses septiques augmente. A court terme,
I’exposition a la vidange des fosses qui fonctionnent mal peut causer des risques sanitaires pour
la santé. A long terme, 1’eau potable risque d’étre contaminée. L’Ontario compte maintenant prés
d’un million de systemes septiques et le nombre de permis octroyés chaque année a doublé 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 dotées de toutes sortes d’appareils qui
utilisent de ’eau. Le nombre de plaintes et d’enquétes est pass€ de 5 000 en 1984 a 9 000 en
1990 et il semble que 30 % de tous les systeémes fonctionnent mal. Une étude de 560 puits de
la Région de Waterloo a révél€ que la numération bactérienne de 68 % des puits peu profonds
et de 22 % des puits forés a la sondeuse était inacceptable. L’infiltration de nitrate a la surface
hydrostatique et les déversements de phosphore dans les lacs sont d’autres problémes liés aux
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systémes septiques qui nécessitent souvent de coliteux travaux d’adaptation des mstallanons
collectives ou municipales de traitement des eaux d’égout.

La dispersion des occasions d’emploi est une autre tendance courante au Canada. Les
exploitations industrielles qui étaient auparavant situées dans le centre des grandes villes, souvent
pres des installations portuaires ou de chemins de fer, déménagent de plus en plus a la périphérie
ou l’acceés par camion est aisé. La congestion accrue des noyaux urbains, les immeubles
surpeuplés et désuets, le déménagement de la population active vers les logements de banlieue,
le nombre croissant de plaintes des citadins concernant le bruit industriel, la poussiére, les odeurs,
les vibrations et le déplacement des camions, et le recours accru aux systémes de stockage au
moment adéquat sont autant de facteurs qui ont incité les entreprises a s’installer sur des terrains
plus grands avec de nouveaux immeubles, dans les banlieues a proximité des grandes artéres.

En méme temps, le travail de bureau auparavant concentré dans le centre de la ville a commencé
a se disperser dans des ensembles de développement de banlieues et dans des «parcs
commerciaux» de faible densité constitués d’immeubles collectifs en bande qui, comme les
nouveaux sites industriels, sont souvent situés dans des endroits trés accessibles par la route.
-Dans ’ensemble, I’emploi de banlieue n’est pas concentré comme il I’était a 1’intérieur du noyau
urbain. I1 est plutot dlsperse le long de grandes artéres et dans les parcs industriels et les centres
d’achats.

Le secteur des services a constitué la principale source de croissance de I’emploi, fournissant par
exemple 80 % des nouveaux emplois dans la région de Toronto. Le nombre de travailleurs du
secteur primaire et de celui de la fabrication a méme diminué. 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 €taient déja bien établis. En fait, le principal facteur déterminant de la
croissance régionale semble étre la capacité d’attirer les emplois du secteur des services.
(Simmons et Bourne, 1989.)

Ce déplacement de I’emploi 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’égout pour leurs activités de fabrication, cette demande serait réduite. En outre,
I’emploi du secteur des services regroupe habituellement plus de travailleurs par hectare et le
déplacement en question réduirait I’ensemble des exigences fonciéres et, par conséquent, le
nombre de kilométres de routes, de systémes d’égout et de distribution d’eau nécessaires. D’autre
part, 1’écoulement des eaux pluviales augmente avec 1’intensité de I’aménagement et les fossés
et les ruisseaux pourraient devoir étre vidés afin d’éliminer le surplus. En outre, comme ’emploi
du secteur des services accroit I’intensité, les valeurs fonciéres croissent également et les autres
activités de fabrication pourraient s’éloigner encore plus du centre métropolitain, augmentarit ainsi
le besoin de routes inter-municipales. Dans 1’ensemble, le déplacement en question réduit
probablement les cofits 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 Amérique du Nord consiste d’abord A éviter
I’incompatibilit€ des divers types d’usage du sol. Les origines du zonage, qui est I’outil de
controle des planificateurs, sont li€es & la loi sur le préjudice. Avant le zonage, le propriétaire
immobilier devait poursuivre le voisin devant les tribunaux lorsqu’il était incommodé par le bruit,
la fumée, les odeurs ou les autres effets négatifs des activités avoisinantes. Malheureusement, la
loi sur le préjudice prévoyait seulement une pénalité financiére et, en quelque sorte, avait
simplement pour résultat d’autoriser la poursuite des activités polluantes. Pour éviter les effets
négatifs de ’'usage du sol avoisinant, le concept du zonage a été introduit afin de séparer les
générateurs d’effets négatifs, habituellement les industries a rejets atmosphériques polluants, de
ceux qui souffraient de tels effets, généralement les propriétaires d’habitations unifamiliales. Les
tampons entre les usages incompatibles pourraient étre des rues larges, des voies ferrées, des
vallées fluviales ou des espaces verts publics. Des bureaux et des commerces de détail pourraient
€galement €tre installés entre les habitations unifamiliales et les industries, puisqu’ils ne seraient
pas affecté€s aussi négativement par la pollution des industries et qu’ils ne causeraient pas autant
de préjudice aux propriétaires d’habitations unifamiliales.

Le réglement de zonage s’est transformé par la suite en mesures de contrble de plus en plus
détaillées et complexes. Celles-ci sont souvent utilisées pour protéger les valeurs financiéres des
propri€tés résidentielles en excluant les usages qui font perdre de la valeur aux propriétés. Le
réglement agit souvent par conséquent de fagon a séparer socialement des parties différentes de
I’ensemble de la population résidentielle en contr6lant la densité et le type de logements permis.

5.2 HIERARCHISATION DE L’USAGE DU SOL

La différenciation des types d’usage du sol en sous-ensembles de plus en plus détaillés et la
séparation spatiale des divers usages ne s’applique pas seulement aux usages résidentiels. Les
activités commerciales de détail, jadis considérées comme faisant partie du voisinage (petites
épiceries et rues commerciales de quartier), ont maintenant été remplacées par une hiérarchie de
centres commerciaux en grande partie monovalents. Les secteurs de commerce de détail sont
maintenant sépar€s des secteurs résidentiels et les magasins de quartier sont généralement
interdits, ou d€couragés. La prolifération des boutiques locales a été remplacée par le concept des
centres de détail monovalents. Une hiérarchie de centres a €€ établie, de centres de quartier a
centre de district & centre régional, et les grands centres d’achats au détail ont été encouragés.
Les magasins qui ne cadrent pas facilement dans un centre d’achats, comme les entrepdts de
meubles au détail et les magasins de matériaux de construction, sont encouragés a se disperser
sur des gros lots prés des grandes artéres ou d’autres voies importantes de communication. En
outre, conformément & la politique de séparation des usages, les rues, bien qu’elles soient
maintenant plus larges que par le passé, ne sont pas considérées comme des endroits adéquats
pour le stationnement des véhicules. Tous les nouveaux centres commerciaux doivent par
conséquent offrir suffisamment d’espaces de stationnement sur les lieux. Les- planificateurs,
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péchant par excés de prudence (de leur point de vue), exigent non pas moins, mais plus de
stationnement sur les lieux pour réduire la possibilit€ que les automobiles en sus soient garées
dans les rues voisines. Les magasins s’éloignent ainsi généralement de plus en plus des
habitations des clients, et les centres sont de plus en plus congus sous la forme d’un certain
nombre de magasins noyés dans une mer d’espaces de stationnement. De cette fagon, les
planificateurs créent des villes qui dépendent de plus en plus des automobiles.

Les usages industriels sont également isolés des autres activités. Fait ironique, maintenant que
les industries sont plus propres et causent moins de nuisance que par le passé, le réglement s’est
alourdi. Non seulement les résidents sont-ils protégés des industries, mais celles-ci sont
maintenant «protégées» des autres activités d’emploi. Les bureaux et le commerce de détail sont
souvent interdits dans les zones industrielles, méme si la distinction entre activités industrielles
et activités de bureau devient de plus en plus floue et difficile 2 déterminer. Si la plupart des
activités industrielles pourraient maintenant coexister avec bonheur avec les usages résidentiels,
le mariage industriel-résidentiel est presque universellement interdit.

5.3  HIERARCHISATION DES ROUTES

Les usages du sol ont été hiérarchisés et séparés les uns des autres. La planification urbaine traite
aujourd’hui les routes publiques de la méme fagon. Une hiérarchie de routes a été établie,
comprenant les routes a interdiction d’accés entre les extrémités, les grandes routes a accés limité,
les routes de dégagement, 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 méme catégorie ou des catégories qui précédent ou qui suivent
immédiatement. Les nouvelles rues de dégagement sont maintenant dotées d’emprises routiéres

- tres grandes afin de pouvoir devenir beaucoup plus larges et tous les usages résidentiels adjacents

sont forcés de tourner le dos a la rue de dégagement et d’€tre accessibles seulement a partir des
points intérieurs du voisinage. Ce type de renversement s’applique également souvent aux artéres
collectrices. Les rues de quartier, sur lesquelles les maisons sont contigués, sont congues selon
un mode confus et curviligne afin de vraiment décourager la circulation de passage. Le modéle
de rues renforce par conséquent le modele d’usage du sol afin de créer des enclaves & usage
unique qui non seulement sont séparées des autres usages, mais €également des autres enclaves
de méme usage. . . '

L’un des résultats de cette hiérarchisation de la conception des routes est une augmentation de
la quantité requise de chaussée per capita. Beaucoup de milles de rues sont aménagés sans
facades directes. En outre, le modele de rues curvilignes qui décourage la circulation de passage
repousse €galement les véhicules de transport en commun. Ceux-ci sont par conséquent limités
aux routes artérielles qui n’ont pas d’usages contigus leur fournissant des clients. Les périples
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’artére, a destination d’une autre route
artérielle ou le méme processus se déroule a 1’envers.
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54 PREFERENCE RESIDENTIELLE

Dans ce modele séparé spatialement et hiérarchiquement organisé d’usages du sol et de
connections, la pratique courante de planification consiste a favoriser fortement la production
d’habitations unifamiliales par rapport 4 d’autres types de logements. Il semble en &tre ainsi parce
que l'on croit que la valeur des propriétés augmente en fonction de la taille des lots et des
habitations et que, par conséquent, I’évaluation des habitations et les taxes connexes augmente
également. On croit également que les gens qui vivent dans les logements moins chers, ou plus
petits, ou les deux, particulitrement dans les logements locatifs, sont économiquement 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 systéme de bien-étre social. Par conséquent, il est considéré que
les grandes habitations situées sur des grands lots augmentent les revenus municipaux tout en
diminuant les dépenses municipales, et que les petites habitations, particuli¢rement les maisons
en rangée, les coopératives d’habitation et les logements sociaux diminuent les revenus tout en
augmentant les dépenses. '

Le rapport entre les recettes fiscales et les dépenses (situation de densité) n’est pas clair,
particuliérement en raison des caprices de-1’évaluation et du processus d’établissement du taux
exprimé en milliéme, mais ’hypothése suivante peut expliquer d’une certaine fagon le point de
vue fréquent des municipalités de banlieue.

Dans un secteur a modéle de rue résidentielle, incluant la profondeur des lots, le lotisseur peut
ne pas se préoccuper du nombre de lots et de leur alignement. Si le sol se vend a tant de dollars
du pied d’alignement, la méme 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 cinqg lots de 24 pieds. Cette
situation existait dans le marché du logement de la banlieue de Toronto a la fin des années 1980.

En outre, a la fin des années 1980, il existait une régle empirique selon laquelle le coiit de
construction de la maison devrait refléter la valeur fonciere; double du cofiit du lot et double
ensuite du cofit de la maison. Dans ces circonstances, non seulement la valeur fonciére globale
serait-elle la méme peu importe le modele de lot, mais la valeur globale de construction plus la
valeur fonciére ne seraient pas affectées non plus. Par exemple, & 3 000 $ le pied d’alignement,
un lot de 30 pieds vaudrait 90 000 $. Construire une maison de 90 000 $ sur la propriété en plus
d’ajouter un profit de 10 % produirait une maison avec une valeur marchande de 198 000 $. De
la méme fagon, un lot de 40 pieds produirait un prix du marché 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 conséquent, dans tous les cas, 120 pieds d’alignement produiraient une valeur
marchande de 792 000 $. Maintenant, supposant que 1’évaluation est liée a la valeur marchande,
les recettes fiscales de la municipalité seraient constantes, peu importe les dimensions des
habitations ou leur nombre.

Du c6té municipal, considérant les coiits et les revenus associés au développement d’un secteur

foncier donné, les coiits de la rue, du trottoir, de I’égout, de I’eau, de I’éclairage de la chaussée
et les autres frais de nature fonciére demeurent les mémes par hectare, peu importe le nombre
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de logements produits. Méme que les cofits pourraient diminuer 1égérement en raison du nombre
" moins ¢levé d’automobiles dans les rues et de la moins grande usure des services. (Le cofit
d’infrastructure par logement augmente évidemment au rythme de la diminution du nombre de
logements.) D’autre part les coiits reli€s aux personnes, incluant 1’école, les parcs, les
programmes de loisirs, le bien-étre social, les services de garde et les autres services sociaux
seraient en grande partie reli€és au nombre de logements. Laissant de c6té pour un moment la
possibilité que des logements plus petits et moins chers pourraient produire des coiits plus élevés
par ménage, doubler simplement le nombre de ménages doublerait les cofits du service social,
sans augmentation compensatoire des revenus.

La municipalité afficherait une plus grande préférence a 1’égard d’un plus petit nombre de lots,
ceux-ci étant cependant de plus grandes dimensions, si les petits lots généraient en fait des cofits
sociaux plus élevés, ou si les grands lots produisaient des logements de luxe relativement plus
chers qu’un simple ratio par rapport aux petits lots (¢’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
réalité un chateau de 750 000 $).

La description qui précéde expose la différence entre un point de vue foncier et un point de vue
humain. Le point de vue décrit ci-dessus fonctionne seulement dans les cas ot la municipalité
fait partie d’un secteur urbain plus important et espére attirer plus que sa part de riches résidents
dans des grandes maisons et moins que sa part de résidents plus pauvres. Il s’agit d’un point de
vue fond€ sur la maximalisation des revenus, ou la minimisation des cofits pour un secteur
foncier donné, ou les deux. Il est également basé sur le principe que les revenus d’évaluation du
commerce de détail et de ’emploi ne seraient pas réduits de fagon semblable advenant une
diminution de la population.

L’équation change s’il s’agit d’une municipalité¢ autonome ou de I’ensemble de la province. En
pareil cas, la demande de service social est établie. Les gens existent tous et il faut se demander
comment les loger de fagon a réduire les coiits affectés par le modele de développement et la
densité. Mais compte tenu du systeme juridictionnel municipal fragmenté qui a été créé dans un
grand nombre de nos provinces, on voit également avec clart€ pourquoi il pourrait étre
financierement prudent pour une municipalit¢ donnée de poursuivre une politique de grands lots
dans les cas ol une telle politique n’est pas prudente pour une région métropolitaine ou
I’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 étre logés quelque part et la
politique en question essaie de les répartir également entre les différentes municipalités d’une
région.

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

Les valeurs des planificateurs et les formules de planification sont trés semblables aux valeurs

des résidents propriétaires établis des villes du Canada. Un syndrome «d’accord, mais pas dans

ma cour» inspire une grande partie du débat sur la planification dans le Canada d’aujourd’hui. .
Les gens qui ont achet¢ des maisons dispendieuses (pour I’occupant, elles sont toutes
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dispendieuses) s’opposent & tous les changements qui leur semblent pouvoir nuire a la valeur de
leur propriété . En outre, lorsque les répercussions des changements sont inconnues, ils supposent
fréquemment qu’elles seront négatives et y résistent également. Ce désir de protéger les valeurs
immobiliéres est doublé, particuliérement en période de changement social rapide, ou
d’incertitude économique, oy les deux, d’une volonté de maintenir la stabilité, la sécurité et la
prévisibilité du quartier. Les magasins locaux de commerce de détail et les restaurants sont
interdits a4 cause du bruit, des déchets et du trafic qu’ils peuvent susciter. On s’oppose &
I’intensification, c’est-a-dire 1’ajout de logements additionnels au tissu résidentiel existant, parce
qu’elle peut introduire des personnes indésirables dans le secteur, accroitre le trafic et I’utilisation
des parcs et des écoles. Méme des changements mineurs comme le remplacement d’une petite

- maison par une plus grande, I’ajout d’un deuxi¢me €tage & un bungalow ou la conversion d’une
maison existante en deux appartements autonomes sont contestés par les trés vigilants groupes
de quartier.

Cette protection des secteurs résidentiels contre le changement est reflétée dans les efforts
d’utilisation du zonage et de la planification afin d’empécher le changement économique et celui
de ’emploi. Les grandes installations industrielles, occupées auparavant par des cols bleus
syndiqués, demeurent souvent vides pendant de longues périodes. L’ancienne installation de
fabrication a parfois ét€ remplacée ailleurs par un nouveau systtme plus automatisé, 1’usine a
déménagé en banlieue du méme secteur métropolitain o1 1’acces par la route est meilleur, ou elle
peut avoir déménagé dans un autre secteur de compétence ou la fabrication coiite moins cher.
Toutefois, afin de protéger les emplois de cols bleus qui restent et peut-étre dans un espoir
désespéré de ramener 1’emploi industriel, les planificateurs et les conseils municipaux refusent
les demandes de réaménagement des vieux sites industriels & d’autres fins. Cette prohibition
inclut I’opposition a d’autres formes d’emploi, comme les petits bureaux et les commerces de
détail qui pourraient, en fait, faire travailler les gens du quartier.

5.6 RESULTATS DE LA SEGREGATION

Le résultat net des pratiques courantes de planification est que tout s’¢loigne de plus en plus de
tout le reste et devient plus difficile 2 atteindre. On empéche les gens d’aller plus loin a pied que
chez un voisin de la méme subdivision résidentielle, au parc local ou a I’école primaire. Le reste
est pratiquement inaccessible. Dans les nouvelles subdivisions résidentielles, presque personne
ne magasine 2 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 piéton doit
traverser. Le cyclisme est découragé. Le manque de liens et de continuité d’un secteur a I’autre
au moyen de rues locales oblige les cyclistes 2 utiliser les grandes artéres. Celles-ci sont congues
pour le trafic véhiculaire lourd a grande vitesse et ne sont pas intéressantes pour les cyclistes, qui
s’y trouvent en danger. La planification urbaine courante rend la ville de plus en plus dépendante
de I'utilisation de la voiture particuliére pour couvrir une distance de plus en plus grande entre
le point d’origine et la destination, nécessitant I’emprunt des routes artérielles. En méme temps,
les planificateurs ont fait preuve de logique en offrant un stationnement adéquat pour
’automobiliste a son point de départ et a destination et ils ont mis de c6té a cette fin de grandes
surfaces de la ville de I’Amérique du Nord moderne. :
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5.7  SERVICES LOCAUX

Outre la répartition des usages en densité€ et conception des systémes routiers par le biais des
plans locaux officiels et des réglements de zonage, la planification courante vise également la
conception des subdivisions locales. On considere de fagon générale que la plus grande partie
possible du cotit des nouvelles subdivisions doit €tre transmise par le constructeur au nouveau
propriétaire plutt qu’étre assumée globalement par la municipalité. Attendu que les nouveaux
propriétaires ne sont pas présents lorsque la conception et les normes de la subdivision sont
établies, ils influencent souvent trés peu les normes de subdivision.

Les emprises routieres des nouvelles subdivisions sont trés larges. Les rues locales, dont la
conception décourage toute circulation sauf la plus locale, doivent souvent avoir une emprise de
66 pieds, de la méme largeur que celle utilisée auparavant pour les artéres 2 circulation intense
qui ont souvent des usages attenants de commerce de détail. Cette emprise routiere plus large
permet non seulement une chaussée plus large, mais fait également en sorte qu’il y ait
suffisamment d’espace pour l'installation de toute la gamme des commodités souterraines
advenant qu’elles nécessitent des tranchées distinctes.

Si les rues ont été congues seulement pour servir les maisons attenantes, le stationnement le long
des trottoirs est encore découragé et considéré comme une nuisance. Toutes les maisons doivent
par conséquent comprendre non seulement un garage accolé, mais €galement étre situées assez
loin de I’emprise routi¢re pour que l’allée qui meéne au garage puisse accueillir une ou deux
autres voitures additionnelles. '

La conception d’une communauté de haut niveau doit prévoir des bords de trottoir et des égouts
plutdt que des fossés et des rigoles de drainage pour les nouvelles subdivisions. Il faut des
trottoirs, souvent des deux coOtés de la rue en dépit de la nature trés locale de la surface de la rue.
Toutes les commodités doivent étre souterraines et chacune peut avoir droit & sa propre place
dans ’emprise. Les constructeurs d’habitations nouvelles sont également tenus de fournir tous
les parcs aux nouveaux résidents, souvent en fonction de normes plus élevées que celles qui
existent dans les parties plus anciennes de la ville ol les parcs ont souvent été payés 2 méme
I'impOt général. Les promoteurs immobiliers doivent également fournir d’autres services
communautaires et sociaux. Une bibliothéque, un centre communautaire, des services de garderie
et du terrain pour le logement social sont autant de cofits qui doivent en fin de compte étre
transmis & 1’acheteur de propriété. La nouvelle loi de 1’Ontario pourrait faire en sorte que les
propri€taires de nouvelles habitations paient un impdt additionnel pour ’amélioration de
I’infrastructure scolaire et municipale afin de répondre aux demandes additionnelles des nouveaux
résidents. Ceux-ci seront évidemment tenus de payer I’amélioration des installations scolaires ou
municipales des secteurs plus anciens de la municipalité par le biais de leur impGOt général.
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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 gérer la croissance de la population et de I’emploi, il vaut peut-étre beaucoup mieux
utiliser une formule dynamique fondée sur des systemes plutdt que la formule statique et 1égaliste
courante de plan officiel et de réglement de zonage pour gérer le changement, la gestion de la
croissance a généralement 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 étre motivée par un type extréme du syndrome «d’accord, mais
pas dans ma cour». Aprés avoir atteint leurs objectifs de vie résidentielle, les résidents d’un
secteur veulent ensuite empécher les autres de profiter des mémes normes. Exemple, les citadins
qui déménagent a la campagne grice a la création de nouveaux grands lots résidentiels et qui,
une fois établis, essaient de modifier le réglement afin d’empécher la création de nouveaux lots
et par conséquent les nouveaux venus, parce qu’ils croient qu’une telle augmentation de la
population gicherait le caractére trés rural du secteur qui avait justement attiré les tous premiers
nouveaux résidents.

6.2  UTILISATION DES INSTALLATIONS

La gestion de la croissance peut également étre une facon d’équilibrer la demande de nouveaux
services et ’offre de services existants. La Ville de Toronto a élaboré son plan de zone centrale
en 1976 parce que les citoyens des secteurs avoisinants s’inquiétaient de I’augmentation du trafic
véhiculaire dans leurs rues et voulaient interdire tout simplement I’augmentation de I’emploi au
centre-ville. Les planificateurs ont constaté qu’en période de pointe, les circuits existants de métro
reliant les banlieues au centre-ville transportaient beaucoup moins de voyageurs a rebours qu’elles
en étaient capables. Par conséquent, ce qui avait d’abord été une réaction a I’augmentation du
trafic s’est transformé en exercice d’utilisation rationnelle de la capacité insuffisamment exploitée
du métro en encourageant la création de nouveaux emplois a I’extrémité des circuits existants de
métro afin d’utiliser au maximum ce service dispendieux. De cette fagon, bien qu’elle n’ait pas
été entierement réduite, la croissance de I’emploi au centre-ville a considérablement diminué. En
méme temps, les aspirations des municipalités de banlieue désireuses de produire leur propre
centre d’activité et de créer leur propre centre-ville ont été encouragées. Le grand public a ainsi
épargné de ’argent en ce -sens que le projet de construction d’un nouveau circuit de métro
autrement nécessaire pouvait étre remis a plus tard, sinon tout simplement abandonné.

6.3 EVITER L’ETALEMENT

Un troisieme type de gestion de la croissance, maintenant envisagé dans des villes comme
Toronto et Winnipeg, consiste 2 limiter ’étalement 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 préserver la
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vocation naturelle et agricole des terres agricoles et d’encourager I’intensification a ’intérieur du
secteur déja construit afin d’utiliser plus complétement les installations existantes.

64 RESULTATS DES LIMITES

Une telle gestion de la croissance, caractérisée 4 une époque antérieure par les ceintures de
verdure de Londres en Angleterre et d’Ottawa, augmentera probablement les valeurs fonciéres
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 coiits fonciers diminuent
considérablement juste & I’extérieur de la limite urbaine et que les prix augmentent juste &
Iintérieur. I.’augmentation des prix est évidemment la fagon de réagir du syst¢me économique
face a la rareté et indiquerait qu’il faut des densités accrues pour mieux utiliser ce qui constitue
maintenant un bien rare et faire en sorte que les cofits unitaires demeurent essentiellement les
mémes. '

L’un des probleémes suscités par I’augmentation des valeurs fonciéres est que le systéme politique

et de planification actuel ne peut pas réagir rapidement aux changements. A moins de prendre

beaucoup de précautions pour limiter le réaménagement a I’intérieur de la région construite (ce

qui nécessite un délai d’exécution), tout le développement cofitera beaucoup plus cher

(Communauté urbaine de Toronto, 1990). Tel que mentionné ci-dessus, le syndrome «d’accord,

mais pas dans ma cour» entrave I’intensification a I’intérieur des collectivités existantes. En outre,

si_certains noyaux centraux, par exemple Toronto et Vancouver, encouragent 1’introduction

d’usages résidentiels 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 -
possibilités d’intensification dans ces secteurs sont les districts industriels, ol 1’opposition a

Pintroduction des usages résidentiels est forte, et dans les centres d’achats, oli des ententes

contractuelles rendent souvent I’intensification difficile. Par conséquent si le contrdle, et par la

suite la pénurie, des terrains résidentiels ne se traduit pas en méme temps par plus d’autorisations
d’augmenter la densité et le réaménagement résidentiel, les prix des habitations unifamiliales et
méme de tous les logements existants augmenteront. Si les résidents existants ne seraient pas
contre, les nouveaux venus dans le secteur métropolitain, jeunes mari€s depuis peu qui achétent
une habitation et ménages plus pauvres, seraient désavantagés par cette augmentation des prix
du logement. ' ' S -

L’augmentation de la demande et la réduction de I’offre susciteraient probablement divers
résultats, par exemple 1’utilisation accrue des entrepdts et des immeubles industriels désuets 2 des
fins résidentielles et celle des sous-sols illégaux et d’autres appartements dans les maisons
existantes. Comme ces usages sont iliégaux, les locataires ne sont pas protégés comme ils
‘devraient 1’étre normalement. Ils ne peuvent pas se plaindre de la température des pisces, du
harcelement de la part du propriétaire, de ’escalade des taux de location, du manque de sorties
de secours et d’autres mesures de sécurité, ou d’autres mesures légales de protection, parce toute
plainte aurait pour effet de mettre la puce a l’oreille des fonctionnaires municipaux et ferait
vraisemblablement en sorte que tous les locataires seraient expulsés des lieux et que I’activité
résidenticlle illégale serait limitée.
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La compression de I’offre sans celle de la demande créerait également I'effet saute-mouton. Les
nouveaux résidents éviteraient les secteurs réglementés et s’installeraient dans les municipalités
adjacentes, juste a I’extérieur des limites. Cela pourrait avantager a court terme certaines petites
villes de distance moyenne dont la population cesserait de diminuer et se mettrait 3 augmenter,
mais dont les exigences d’infrastructure sociale et physique augmenteraient avec le temps. Un
tel effet de saute-mouton consommerait également des terrains des secteurs agricoles adjacents.

L’effet saute-mouton produirait un modgle inefficace d’établissement régional. La somme de terre
agricole consommée continue d’augmenter comme dans une situation libre, mais plus loin du
noyau urbain. Les cofits de transport et les temps individuels de déplacement augmenteraient :
les routes seraient plus sollicitées, ce qui augmenterait les cotts d’entretien et d’élargissement.
Le déplacement accru entre les diverses sections de ’ensemble du secteur urbain forcerait les
corps politiques 2 autoriser une intensification sélective et I’introduction de nouveaux usages le
long des chemins de jonction. A mesure que la population des collectivités distantes augmente,
les locaux d’affaires le long des chemins de jonction ont I’avantage de servir les clients et les
entreprises des deux centres. Une telle demande peut se traduire en développement tentaculaire
de faible densité le long des chemins de jonction, pour finalement les fondre en secteur urbain
linéaire continu.

7.0  TENDANCES D’UTILISATION DE L’INFRASTRUCTURE

Le nombre d’automobiles per capita continuera d’augmenter, moins rapidement cependant que
par le passé. Outre I’augmentation ‘continue de I’ensemble de la population, cela augmentera la
circulation sur les artéres urbaines de pénétration. Puisqu’il est difficile d’augmenter la capacité
de celles-ci, particuliérement aux intersections, la congestion continuera d’augmenter. A mesure
que I’ensemble de la population urbaine augmente, la distance moyenne de déplacement pour se
rendre au travail continuera également d’augmenter, particuli¢rement pour les membres des
ménages 4 multiples revenus dont les endroits de travail sont trés dispersés.

Dans une certaine mesure, 1’augmentation de la distance et du temps pour se rendre au travail
sera compensée par la croissance des concentrations dispersées d’emploi. Dans leur article sur
le cotit de 1’étalement urbain (The Cost of Urban Sprawl: Some New Evidence), Gordon et Wong
mentionnent que la durée de la migration quotidienne commence en fait A diminuer 3 mesure que
la région urbaine grandit et que sa forme monocentrique devient polycentrique. P.A. Stone, dans
une étude effectuée au Royaume-Uni concernant I’effet de la dimension des villes sur leurs coiits
(Stone, 1973), a également constaté que, sans considération des dimensions et de la forme d’un
secteur urbain, les colits per capita des grandes routes sont plus élevés pour les secteurs urbains
4 modeles d’emploi centralisé que pour ceux qui sont décentralisés (comme Frank le résumait
en 1989). Dans son article sur la relativité de la viabilité (The Relativity of Sustainability),
William R. Code conclut également (il est en faveur) qu’un modéle polycentrique de noeuds
autonomes est un compromis raisonnable entre 1’efficience et I’habitabilité.
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L’une des répercussions de la transformation d’un secteur urbain monocentrique en secteur
polycentrique est que la transhumance quotidienne augmente. Cela démontre notamment pourquoi
il faut concevoir la ville de fagon a se servir de I’infrastructure sous-utilisée qui est en place. La
forme polycentrique n’est toutefois pas choisie de fagon arbitraire par les Iégislateurs et mise en
ocuvre par les planificateurs. Il s’agit plutdt d’un type évolutionniste de développement qui se
produit en Amérique du Nord en réaction a 1’augmentation de la congestion, de la durée de la
migration quotidienne et du temps de déplacement associ€s & un secteur urbain monocentrique
croissant.

Une autre tendance susceptible de se poursuivre est la réduction continue du nombre de
migrations quotidiennes per capita. A mesure que la congestion des routes augmente, un systéme
de transport, particuliérement s’il est séparé de I’assiette, devient une bonne solution de rechange.

‘Son utilisation est en outre accrue du fait de I’augmentation du prix du stationnement au
centre-ville. Toutefois, la solution de systtme urbain qui consiste & générer de ’emploi dispersé
défavorise 1’utilisation du systéme de transport. S’il est vrai que le systéme de transport A rebours
en période de pointe est sous-utilisé, son utilisation augmentera seulement si les nouveaux
endroits dispersés de travail sont situés & des points trés accessibles pour le systéme de transport.
A mesure que I’emploi se disperse dans des endroits adjacent aux autoroutes et aux grandes voies
de circulation, I’utilisation du systéme de transport pour s’y rendre diminue de plus en plus par
rapport a la situation des points centraux. Les routes sont moins congestionnées a rebours en
période 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 américaines connaissent depuis peu des problémes de congestion trés
soudains, particulicrement autour des grandes villes qui grandissent le plus rapidement.
L’explosion de I’aménagement des bureaux dans les banlieues a fait en sorte que I’ensemble des
locaux pour bureaux a I’extérieur des noyaux urbains américains est passé de 25 % en 1970 i
57 % en 1984; 80 % des locaux pour bureaux de la banlieue existent depuis moins de 15 ans par
rapport & 36 % des locaux du noyau urbain; le nord-est du New Jersey posséde & peu prés autant
de locaux pour bureaux que le centre-ville de Manhattan.

Cette croissance de 1’emploi est accompagnée de la congestion automobile. Les routes congues
pour amener les gens au centre-ville se prétent mal aux migrations quotidiennes latérales et
périphériques. II est difficile d’atteindre les endroits de travail dispersés au moyen de services
de transport 2 itinéraire fixe ou méme par I’utilisation en commun d’une fourgonnette privée. Le
transport constitue le principal probléme de beaucoup de banlieusards. En 1980, 33 % des
migrations quotidiennes des secteurs métropolitains des Etats-Unis se faisaient & I’intérieur du
noyau central, 20 % allaient de la banlicue 2 la ville, 7 % de la ville a la banlieue et 40 % de
la banhcuc a la banlieue (Cervero p. 10).

La conception des nouveaux complexes de bureaux de faible densité, les aires libres, la dispersion -

de Deffectif 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 méme les habitants des quartiers résidentiels s’opposent souvent & 1’intégration du logement
aux projets de bureaux. Le zonage traditionnel et sa ségrégation des usages du sol demeure maitre
dans les banlieues. La résistance au logement augmente lorsqu’il semble «abordable» et par
conséquent un fardeau pour les services publics. L’un des résultats de cette ségrégation de la
maison et du travail est I’augmentation, dans ’ensemble du pays, des distances des migrations
quotidiennes de 11,1 milles en 1975 a 12,1 milles en 1980. Par conséquent, la diminution de la
longueur de la migration quotidienne qui se produit lorsque qu’un secteur monocentrique devient
polycentrique (tel que mentionné par Gordon et Wong) semble &tre, comme la circulation aisée
a rebours en période de pointe, seulement une amélioration temporaire que I’augmentation du
nombre de migrations de banlicue a banlieue annule. Dans leur livre sur les villes qui dépendent
des automobiles (Auto Dependent Cities), Newman et Kenworthy concluent a cet égard qu’il est
nécessaire d’établir une forme urbaine plus dense et plus compacte, qu’un service de transport
peut desservir, pour réduire le recours & ’automobile et répondre aux exigences globales de la
migration quotidienne.

8.0 INFRASTRUCTURE ET PLANIFICATION - RAPPORTS
8.1 DENSITE

La densité du développement concerne soit I’intensité de construction d’un site de développement
donné, soit le nombre de ménages ou de travailleurs par zone géographique. Dans le cas des
immeubles & bureaux, on se demande souvent si la densité autorisée d’un site est quatre, cing ou
x nombre de fois la superficie du lot. Ce nombre, appelé souvent le rapport plancher-sol, est une
mesure du nombre de pieds carrés ou de métres carrés d’espace de sol d’un immeuble par rapport
au nombre de pieds carrés ou de metres carrés de la superficie du sol sur le site. L’augmentation
de la densité ou du rapport plancher-sol permet plus d’espace de sol et par conséquent plus de
revenu pour une parcelle donnée de terrain.

Toutefois, dans I’examen des effets de la densité sur le coiit d’infrastructure, la densité des
projets particuliers n’est pas considérablement importante. Dans le cas d’une demande donnée
de locaux d’emploi, la densité supérieure d’un site donné peut étre compensée par la densité
inférieure des sites adjacents ou avoisinants. La densité globale est plus importante. Il s’agit du
nombre d’employés ou de résidents par mille carré ou kilomeétre carré. Un nombre donné de
logements en banlieue de faible densité, comprenant par exemple dix logements par hectare,
consomme deux fois plus de sol résidentiel en tout que le méme nombre de logements a4 vingt
logements par hectare. Une densité de quarante logements par hectare, généralement considérée
- Pextrémité supérieure de densité pour les maisons unifamiliales détachées, consomme le quart
du sol que le méme nombre de logements consomme dans les banlieues de densité inférieure. 11
est évident que les répercussions en matiére de consommation du sol deviennent encore plus
importantes dans le cas des maisons en rangée et des immeubles d’appartements bas dont la
densité est 100 logements par hectare et concernant les tours d’habitation dont la densité est de
150 a 250 logements par hectare et plus.
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Dans le cas des densités supérieures, la dimension globale du secteur urbain nécessaire pour
supporter un nombre donné de logements devient considérablement plus petite. Ce secteur plus
petit donne lieu 2 une réduction du nombre de kilometres de chemins qui doivent étre construits
et entretenus. De la méme fagon, les longueurs des canalisations d’égout, des. niveaux
phréatiques, des bordures de trottoir, des trottoirs et des autres commodités sont réduites pour la
méme population.

Toutes les exigences foncitres ne sont €videmment pas liées si étroitement aux densités
résidentielles. Si des activités résidentielles plus intensives peuvent susciter certaines économies
d’échelle, les parcs et les écoles nécessaires dépendent plus des dimensions globales de la
population. De la méme fagon, les exigences fonciéres en matiére de commerce de détail
continuent de dépendre de ’ensemble de la population et non pas de la densité (sauf en cas de
mélange considérable des usages sur le méme site). En outre, les exigences fonciéres concernant
les grandes voies, les stations de traitement des eaux résiduaires et les installations d’épuration
d’eau dépendent plus des dimensions urbaines globales que des densités résidentielles.

A mesure que les densités augmentent, toutefois, le nombre de personnes qui sont a distance de
marche d’un circuit de transport augmente également, favorisant ainsi de meilleurs niveaux de
service du transport public, a savoir un plus grand nombre d’autobus a 1’heure sur un trajet
donné, ce qui incite encore plus de personnes a utiliser le transport public. Par conséquent, la
nécessité d’élargir les routes et d’entreprendre d’autres améliorations dispendieuses des
intersections diminue également. '

Evidemment, quand un secteur urbain grandit, I"utilisation accrue du transport public peut, & un
moment donné, nécessiter une infrastructure dispendieuse afin d’aménager des circuits de
transport spécialis€s a I’intention du transport rapide, des systémes d’autobus express et du métro.
Toutefois, méme dans les cas ou il faut investir dans le transport public, la solution de rechange
d’une ville de population semblable, mais dont la densité est plus faible et ol ’automobile est
plus utilisée, serait la construction de nouveaux réseaux d’autoroutes dispendieux et difficiles a
situer.

La densité€ affecte également le coiit de la prestation des services d’éducation, de police et de
protection contre I’incendie. Dans le cas des écoles, si on limite les distances que les enfants
doivent parcourir pour s’y rendre, c’est-a-dire les dimensions de la zone d’attraction, la
population de densité inférieure aura besoin de plus d’écoles, qui seront toutefois plus petites que
celles de la population de densité supérieure. La construction des écoles, leur exploitation et leurs
besoins fonciers produisent des économies d’échelle que les densités inférieures perdraient, &
moins de transporter les enfants en autobus. D’autre part, pour que la grosseur et le nombre des
écoles demeurent constants, la population de densité inférieure aura besoin & ce moment-la d’une
plus grande zone d’attraction et dépendra plus du systéme d’autobus scolaires. Dans le cas des’
densités inférieures, plus d’enseignants et d’étudiants (dans les écoles secondaires) se rendront
~a ’école en voiture et auront donc besoin d’espaces de stationnement plus grands.
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La situation de la protection contre l'incendie est semblable. Si 1’emplacement des postes
d’incendie est déterminé selon la distance ou la superficie couverte par une station d’incendie,
les secteurs de densité inférieure ont besoin de plus de postes d’incendie pour une population
donnée. Pour que le nombre de postes d’incendie demeure constant, il faut comprendre que les
secteurs, de densité inférieure nécessiteront des déplacements plus longs et que le temps de
réponse sera par conséquent plus lent, d’oli- une diminution du niveau de protection contre
I’incendie. Dans le cas de la protection policiére, il faut plus d’autos-patrouilles et plus de temps
pour patrouiller les rues des secteurs de densité inférieure que celles des secteurs de densité
supérieure dont la grosseur de la population est la méme.

Le développement de trés faible densité peut cependant apparaitre parfois comme une fagon de
réduire les cofits municipaux. Cela se produit dans le cas des développements dont la densité est
telle qu’ils peuvent €tre 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 capacité du
secteur & supporter une utilisation accrue des fosses septiques et, 2 mesure que la population
augmente, les problemes de pollution, de débordement et de déversement chimique dans les lacs
‘et les riviéres augmentent également. L’augmentation du nombre de fosses septiques dans un
secteur peut également affecter la qualité de I’eau des puits, dont la quantité d’eau diminue aussi
a mesure que le développement résidentiel s’accroit, méme dans les secteurs de densité inférieure.
Sauf dans le cas des projets strictement limités en nombre, le développement de trés faible
intensit€ a pour effet net d’obliger les autorités municipales 4 prendre des mesures de
redressement trés dispendieuses a mesure que les problémes de pollution et de santé augmentent.

Une publication produite.par I’ American Planning Association, rédigée par James Frank et Robert
Rhodes et intitulée «Development Options» examine notamment les cofits des services publics
par rapport a la densité du développement. L’information présentée est résumée dans le tableau
qui suit, préparé 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 coiits d’investissement et
d’exploitation par ménage diminuent & mesure que la densité augmente. ’

11 faut évidemment garder a I’esprit la situation d’une municipalité a 1’égard d’une partie donnée
de terrain résidentiel dont les cofits d’infrastructure sont fixes. Il est peut-éwre financi®rement
prudent en pareil cas de faire en sorte que les lots soient le moins nombreux et le plus grand
possibles de fagon a réduire les colits sociaux tout en maintenant les recettes fiscales. Les cofits
sociaux n’ont évidemment pas été réduits puisqu’ils ont seulement été transférés a une autre
municipalité. '

8.2 TAILLE URBAINE
L’augmentation de la taille urbaine peut Créer des économies d’échelle. Les stations de traitement

des eaux résiduaires et les installations de filtration peuvent connaitre des économies d’échelle.
Le transport public peut devenir plus rentable a mesure qu’il s’¢largit.
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Le rapport entre les autres coiits d’infrastructure et les dimensions est plus difficile & déterminer.
Une étude effectuée par P.A. Stone en Angleterre en 1973 a conclu, en comparant des
municipalités de 50 000, 100 000 et 250 000 personnes, que les cofits routiers per capita étaient
50 % plus élevés 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 coiits de la croissance et la responsabilité publique
et privée (The Costs of Growth: A Public Versus Private Sector Ceonflict or a Public/Private
Responsability), James Nicholas a conclu que les coiits 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 méme dans le cas de ’application de la loi et de la protection
contre I’incendie. Les villes de plus de 250 000 personnes jusqu’a concurrence de 2 500 000 de
personnes présentent d’importantes économies d’échelle dans la prestation de services, tandis que
celles de moins de 250 000 personnes sont plus dispendieuses a servir.
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Le

TABLEAU
colit de la prestation
par type de proprieté

3-2
des services publics
et densité, 1973

Habitations mulcifamiliales (! 000 logements)

Habitations unifamiliales (1 000 logements)

Maison en Tours
bande Edifices peu élevés d'habitacion
1 logement/ 2 logements/ 3 logements/ 5 logements/ 10 logements/ 15 logements/ 30 logements/ 30 logements/ 60 logements/
acre acre acre acre acre acre acre acre acre
Coilits d'investissement .
Police 113 852 § 111 752 § 109 652 § 105 452 § 104 852 § 104 252 § 103 652 § 103 652 ¢ 103 052 §
Incendie 119 918 108 368 96 818 73 718 52 974 52 974 52 974 52 974 65 474
Assainissement 29 220 27 620 25 220 23 140 21 244 18 140 17 380 15 796 14 820
Ecoles 5 353 582 3 353 582 353 582 5 353 3582 4 538 155 4 538 155 4 538 155 1 646 167 1 646 167
App. d'eau 7 529 720 3 833 744 2 563 857 1 739 362 1 163 154 855 900 485 304 566 792 334 777
Evac. des eaux
pluviales 4 835 868 2 420 383 1 595 857 1 068 046 710 649 462 420 231 274 284 552 117 684
Eaux d'g&gout 2 963 624 1 586 257 1 121 045 813 398 594 021 438 451 354 678 345 062 274 509
Coiits d'investissement
globaux 20 945 784 $ 13 441 706 S 10 865 360 S 9 176 693 7 185 049 § 6 470 292 § 5 886 917 § 3 027 495 § 2 556 483 §
Coits d'investissement
annuels 1 828 203 1 167 283 939 488 788 740 617 607 555 001 494 079 264 018 222 446
Collts d'exploitacion k
Police 69 817 66 267 S 62 717 $ 55 617 §$ 52 067 $ 49 700 $§ 46 150 § 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
Assainissement - 35 287 33 142 30 315 27 780 25 469 21 686 20 760 18 850 17 640
Ecoles 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
fvac. des eaux ,
pluviales - - - - - - - - -
Eaux d'égout 41 289 34 401 32 133 30 604 28 022 27 250 26 679 22 825 22 476
Coits d'exploitation :
annuels 1 483 183 § 1 449 900 $ 1 421 555 8 1 370 991 s 1 165 776 § 1 158 854 1 152 807 $ 437 683 § 432 574 §
Colts annuels globaux .
par logement 3 311§ 2 617 § 2 361 § 2 160 8 1 783 § 1714 § 1 647 § 702 $ 655 §

Source:

Paul B. Downing et Richard d. Gustely, "The Public Service Costs of Alternative Development Patterns:
Paul B. Downing (ed.).

"Local Service Pricing Policies and Their Effect on Urban Spatial Scructure" (Vancouver, B.C.:
"Columbia Press, 1977), Tableau 8. ) :

L'Aspect &conomique des contributions au développement.

A Review of the Evidence," dans
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S’il faut choisir entre axer la croissance dans un centre urbain d’une région au lieu de la répartir

entre divers centres, la solution la plus rentable ne saute pas aux yeux. Le cofit particulier
d’infrastructure des améliorations graduelles devrait étre calculé pour les différents services en

fonction des villes concernées. Il pourrait €re plus rentable, pour une certaine période, d’axer la

croissance sur un centre jusqu’a ce qu’un investissement majeur d’infrastructure soit requis. A

ce moment-13, il pourrait étre préférable d’englober un certain nombre d’autres centres.

8.3 MELANGE D’USAGES

Le modele spatial d’usages divers dans une ville peut également affecter les exigences
d’investissements en matiére d’infrastructure. En rapprochant les secteurs résidentiels des
quartiers du commerce de détail et de ’emploi, ceux-ci deviennent plus accessibles aux résidents
qui, en raison de la distance moins longue et plus rapide a couvrir, peuvent en outre s’y rendre
plus souvent & bicyclette et & pied. Réduire I'utilisation de I’automobile permet de consacrer
moins d’espace au stationnement et diminue la nécessité d’élargir les chemins et d’améliorer les
intersections pour faire face a4 I’augmentation des volumes.

Un mélange plus fin des usages permet également une plus grande migration quotidienne dans
les deux sens. Les volumes de trafic sont répartis plus également a travers le secteur, réduisant
la nécessité d’effectuer des investissements routiers majeurs aux principaux points de congestion.
L’équilibre produit par la migration quotidienne dans les deux sens permet €galement une
meilleure utilisation du transport public existant. Les autobus qui étaient presque vides a rebours
en période de pointe peuvent maintenant transporter les personnes qui migrent en sens opposé.
Autrement, il aurait fallu d’autres autobus et chauffeurs pour transporter ces personnes vers le
centre. Comme nous I’avons dit plus haut, ce désir de mieux utiliser le transport public a rebours
était I’un des facteurs qui ont provoqué 1’établissement du plan de la zone centrale de Toronto
en 1976. Les bureaux installé€s a I’extrémité du circuit du métro permettent une augmentation du
nombre de personnes qui migrent quotidiennement, sans nécessiter d’investissements majeurs
dans le transport public.

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

On peut €galement réduire le besoin d’espaces additionnels de stationnement en installant des
usages divers sur le méme lot ou trés prés les uns des autres. Les usages complémentaires
peuvent utiliser les mémes espaces de stationnement a des moments différents du jour et de la
nuit. Outre de permettre aux particuliers de vivre et de travailler au méme endroit, le mélange
résidence-emploi fait €galement en sorte que les travailleurs peuvent utiliser les espaces de
stationnement le jour, et les résidents le soir et la nuit. Les écoles et les centres communautaires
peuvent partager le stationnement pendant et aprés les heures d’école. D’autres économies
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peuvent étre réalisées lorsque des usages offerts & des moments différents partagent le méme
immeuble. Les écoles, les centres de jour, les résidences de personnes agées, les bureaux
gouvernementaux, les bibliothéques et les centres communautaires occupant le méme complexe
peuvent partager le cofit du chauffage, de ’entretien, de I’assurance et du stationnement requis.
Dans I’ensemble, le fait de combiner les fonctions peut réduire I’espace foncier requis et le
nombre global d’immeubles nécessaires. ‘

Le mélange des usages peut également faciliter une meilleure utilisation des installations de
transport public. Plus les usages sont placés le long d’un seul circuit de transport public, plus
celui-ci peut étre utilisé le jour et le soir. Les hOpitaux, qui regoivent beaucoup de visiteurs le
soir, les établissements d’enseignement et leurs €tudiants aux cours du soir, les restaurants, les
bibliotheques, les activités de loisirs et les autres usages du soir peuvent &tre placés le long d’un
circuit de transport public qui fonctionne déja en raison de la migration quotidienne traitée. Le
systéme public peut ainsi transporter non seulement dans les deux sens un flot équilibré de
personnes qui font la migration quotidienne, mais également fonctionner de fagon plus rationnelle
au cours de la journée.

9.0  DERNIERS PROJETS EN MATIERE DE PLANIFICATION

Si la formule courante de planification, expliquée ci-avant au point 5, tend & préconiser la
ségrégation des usages et ’établissement de secteurs 4 une seule fin, les dérniers projets de
planification ont commencé a encourager 1’élaboration de noeuds et de corridors de plus forte
intensité. Le travail exécuté a 1’égard de 1’étude de concept de la Région du Grand Toronto et
concernant le plan officiel de la Communauté urbaine de Toronto a encouragé 1’élaboration de
noeuds d’activités a des points trés accessibles par le transport public et reliés par des corridors,
fonctionnant selon I’itinéraire du transport public et olt un développement de moyenne densité
est encouragé. j

A Yéchelle régionale, le concept de la Région du Grand Toronto envisage un systéme régional
de noeuds d’activité basé sur les villes et les villages existants, ceux-ci étant reliés par un réseau
de transport ferroviaire a grande vitesse.

Dans la région déja construite, la Ville et la Communauté urbaine de Toronto, comme la Ville
de Vancouver, ont encouragé le développement de Iintensification résidentielle le long des rues
principales, ce qui constitue une manifestation du dernier projet de planification qui consiste a
encourager 1’édification sur les terrains intercalaires et I’intensification.

L’édification sur les terrains intercalaires s applique généralement 2 la construction de nouvelles
installations, habituellement des développements résidentiels, sur les terrains vagues du secteur
urbain déja développ€. Ces terrains vagues peuvent &tre des lots non batis ou la partie arriére de
lots dont ’alignement est actuellement développé. L’intensification concerne le réaménagement
du terrain pour un usage semblable, la densité étant toutefois supérieure.
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Le réaménagement des secteurs industriels désuets a des fins comme le logement est une idée
qui commence également a étre exprimée. S’il existe encore beaucoup d’opposition & I’'idée de
désigner 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 réutilisation d’un terrain industriel. Dans d’autres secteurs, le terrain industriel est conservé
a des fins d’emploi en étant toutefois utilisé par des bureaux et du commerce de détail.

10.0 ECONOMIE POSSIBLE DE COUTS

La possibilité la plus immédiate d’économie de coiits d’infrastructure se produit par le recours
a I’édification sur les terrains intercalaires et 1’intensification. (Voir Wheaton et Schussheim,
1955.) Lorsque les capacités de D’infrastructure existante sont excessives, la population peut
augmenter sans coits supplémentaires d’infrastructure, ou a un coiit léger. Compte tenu du fait
que les nouveaux résidents paieront des impdts fonciers municipaux, la municipalité retire un
avantage financier considérable par le biais de cette édification sur des terrains intercalaires.
Méme si certains éléments d’infrastructure doivent étre améliorés ou élargis, la capacité du reste
demeurera excessive dans la plupart des cas. Le déclin de I’inscription dans les écoles du noyau
urbain signifie qu’il est possible d’accueillir d’autres éléves sans coiits additionnels ou & peu de
frais. Les chemins, les égouts, les bords de trottoir et les trottoirs existent déja et il n’y a souvent
pas lieu de faire des dépenses additionnelles d’infrastructure. En outre, si le secteur ol
I’édification sur des terrains intercalaires se produit posseéde déja un systeme de transport public,
la nouvelle population peut venir accroitre sa clientéle sans cofits additionnels.

Dans quelques-unes des plus vieilles villes du Canada, il faudra dépenser considérablement trés
bientdt pour reconstruire et améliorer !’infrastructure existante, particulierement les systtmes
d’égout. Si cette reconstruction requise peut étre combinée a I'édification sur des terrains
intercalaires et a D’intensification, I’élargissement de la capacité du systéme existant peut avoir
lieu en méme temps que I'amélioration requise. De cette fagon, les coiits peuvent étre assumés
par les résidents actuels et nouveaux. La situation contraire aurait fait en sorte que les résidents
courants aient a supporter le cofit du renouvellement requis, tandis que les nouveaux résidents
auraient dii payer le coiit d’'une extension des services de fagon a englober la frange urbaine.

Le recours a I’édification sur les terrains intercalaires et a ’intensification en tant qu’aspect
majeur du traitement des nouveaux résidents provoque également des densités globales
supérieures. Par conséquent, outre les économies réalisées du fait qu’il n’est pas nécessaire de
fournir une nouvelle infrastructure a la périphérie du secteur urbain, la population donnée a moins
de kilomeétres d’infrastructure a maintenir en tout. De plus, I’augmentation des densités a la suite
de I’'intensification et de I’édification sur des terrains intercalaires vient mieux soutenir le systéme
de transport public. Cette utilisation accrue du systéme en question peut réduire en elle-méme
les coiits autrement requis pour 1’élargissement des chemins et des intersections.

Les programmes expos€s d’intensification des rues principales dans certaines villes du Canada

sont des exemples d’édification sur les terrains intercalaires de secteurs déja munis d’une
infrastructure municipale, incluant un systéme de transport public. L’édification en question peut

29



toutefois €tre plus dispers€e dans un secteur urbain sans problémes localisés considérables de
sur-construction ou de congestion. Le fait de permettre I’aménagement d’appartements au sous-sol
et d’autres logements dans les maisons existantes peut hausser la population sans augmentation
externe de la construction ou de la densité. La réduction des exigences minimales de dimensions
concernant la construction des lots & des fins résidentielles peut permettre la construction
occasionnelle de nouveaux logements le long d’une rue résidenticlle déja aménagée. S’il en
découlerait une augmentation du nombre d’unités de logements, le caractére général et la saveur
du quartier d’habitations unifamiliales ne changerait pas. Une édification additionnelle sur les
terrains intercalaires pourrait avoir lieu dans le cas des lots particulierement profonds, dont
I’arriére pourrait €tre aménagé grice a une allée.

Un autre type d’intensification consisterait a permettre 1’ajout d’usages résidentiels aux centres
d’achats et aux promenades de commerces de détail. En outre, pour des fins d’intensification et
également afin de fournir une gamme de logements, il est possible d’intégrer des habitations dans
des sites comprenant des bibliothéques, des centres communautaires, des immeubles de loisirs
et des écoles. :

Une autre forme d’intensification consisterait également & convertir les terrains conservés a des
fins industrielles, qui deviendraient des secteurs permettant d’augmenter la population
résidentielle. ‘

Dans tous les cas d’édification sur des terrains intercalaires, il faudrait déterminer si
I’infrastructure existante est capable de supporter I’augmentation proposée de la population. Dans
certains cas, la population additionnelle peut étre acceptable seulement pour une période limitée
avant qu’il soit nécessaire de procéder a une amélioration majeure de l’infrastructure. Les
municipalités devraient examiner I’ensemble de leur infrastructure afin de déterminer les endroits
ou le nouveau développement peut s’effectuer a un coilit minimal. Attendu que I’intensification
utilise les capacités existantes, les développements résidentiels et projets d’emploi nouveaux
peuvent de plus en plus €tre absorbés sans qu’il soit nécessaire d’ajouter une nouvelle
infrastructure a la frange urbaine.

10.1 DENSITES SUPERIEURES .

Lorsque les extrémités des municipalités accueillent du développement nouveau, la densité de
celui-ci (logements par hectare) devrait €tre portée a un niveau supérieur au niveau normal des
20 derniéres années. Les densités supérieures nécessitent moins de terrain pour loger le méme
nombre de personnes, moins de milles de services linéaires devant étre installés par le promoteur
immobilier et des voies de grande circulation ou des artéres collectrices moins longues devant
€tre offertes par la municipalité pour relier le nouveau développement. Elles rendent les systémes
de transport public plus faisables économiquement. Un objectif i atteindre consisterait 3
développer de nouveaux secteurs résidentiels d’une densité minimale de 40 logements par hectare.
Quand les densités sont supérieures, les écoles, les bibliothéques et les centres communautaires
“destinés a servir la population accrue ont besoin d’étre moins nombreux, mais plus grands.
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La Communauté urbaine de Toronto, 1990 (Metropolitan Toronto, 1990) indique qu’une densité
de population de 3 000 personnes par kilométre carré (p/km?) peut supporter un niveau minimum
de service de transport public. 4 000 p/km? peuvent faire en sorte que le transport public soit une
solution de rechange viable pour les migrations quotidiennes et autres, & cause de la fréquence
et de la qualité du service (p. 12). La Communauté urbaine de Toronto présente actuellement une
densité de 3 500 p/km?, tandis que la RGT urbanisée & ’extérieur de la'Communauté urbaine
affiche une densité de 2 100 p/km® (Une densité de 4 000 p/km? signifie 40 personnes par
hectare brut.) En comparaison, Paris, Londres et Vienne ont des densités de 47, 57 et 72
personnes par hectare, tandis que celles 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 néo-traditionnelle s’inspire des villes traditionnelles, concernant
en particulier la forme d’aménagement de l’entre-deux guerres. Le systtme routier non
hiérarchique constitue 1’un des aspects d’une telle planification. En d’autres mots, les grandes
artéres n’accueillent pas uniquement les gros volumes de circulation de passage et sont également
considérées comme des endroits de soutien du développement contigu, auquel elles fournissent
un service local. Le recours accru au systéme du damier réduit la longueur globale des routes par
ménage d’une densité globale donnée. L’arteére a utilisation mixte est également un endroit idéal
pour un circuit d’autobus parce que les arréts d’autobus sont & une distance de marche des
habitations d’un grand nombre de résidents et d’une grande quantité de lieux de travail. Un grille
artérielle plus fine que celle qui existe actuellement équilibre les volumes de trafic sur plus de
voies de grande circulation et d’artéres collectrices, réduisant la congestion aux intersections. Un
systtme de damier combiné a un développement d’usage mixte offre beaucoup de routes pour
le déplacement entre la maison et le travail et entre la maison et les magasins. Un tel systéme
favorise plus la marche a pied et l'utilisation de la bicyclette et permet de: couvrir une plus
longue distance sans passer par les artéres qui servent 2 la circulation de passage. Cette
combinaison de trafic plus équilibré, d’une plus grande utilisation du systéme de transport et d’un
recours accru aux bicyclettes et a la marche a pied réduit en outre la nécessité d’élargir les routes
et d’apporter d’autres améliorations. '

Le mélange des usages résidentiels et commerciaux réduit également les espaces de stationnement
nécessaires. Une dépendance moins grande a ’égard de la voiture particuliére diminue la
nécessité de prévoir des espaces additionnels de stationnement 2 chaque habitation. La marge
d’isolement de la cour avant peut €tre moins longue, le trottoir d’au moins un c6té des rues
locales peut €tre €liminé et les emprises routiéres peuvent devenir plus étroites. Il s’agit-1a
d’autant de facteurs qui peuvent augmenter considérablement le nombre de logements par acre.
Outre le fait de fournir un meilleur profit au promoteur immobilier, cette augmentation du
rendement du logement nécessite également moins d’investissement dans 1’infrastructure linéaire.
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11.0 MISE EN OEUVRE

L’intensification urbaine par le biais de D’édification sur les terrains intercalaires, du
réaménagement et de I’augmentation des densités réduit la quantité requise de nouveau terrain
pour le développement urbain. Il se produit par conséquent une réduction du coiit de tous les
services nécessaires pour préparer le terrain en friche au développement. D’autre part, il faut
préserver la stabilité des secteurs résidentiels de densité inférieure, & la fois pour le plaisir des
résidents actuels et également pour éviter 1’escalade des prix des terrains.

L’étude sur le concept de structure urbaine préparée par le Groupe IBI pour le bureau de la RGT
présentait trois grands scénarios de développement. Il s’agissait d’un développement tentaculaire
de faible densité, semblable aux tendances urbaines actuelles, ou d’un développement trés
concentré construit en grande partiec a l'intérieur de ’enveloppe déja urbanisée. Quant au
troisitme scénario, qui se situe en quelque sorte entre les deux autres, il  prévoit le
développement de noeuds de densité croissante dans une vaste gamme d’endroits de la RGT.
Dans leurs réponses a ’étude d’IBI, les municipalités de la RGT étaient en général favorable a
la formule nodale.

. Le Metropolitan Toronto Planning Department (Metropolitan Toronto, 1990) a également examiné
les répercussions d’un développement concentré. «L’adaptation 2 la croissance par le biais du
réaménagement concentré et de ’intensification peut provoquer des effets négatifs considérables
sur les quartiers existants et les secteurs industriels. Il devrait se produire des changements
physiques majeurs. Au cours des 20 prochaines années, au moins le tiers du secteur industriel de
la Communauté urbaine de Toronto devrait étre r€aménagé pour le logement pour que la moitié
de la nouvelle population puisse y étre logée. Les autres 500 000 personnes iraient dans les
secteurs urbains existants qui les accueilleraient par le biais du réaménagement, de 1’édification
sur les terrains intercalaires, des appartements accessoires... A moins de prendre beaucoup de
précautions pour limiter le développement dans les régions, et de créer une escalade du
réaménagement dans les secteurs déja construits (ce qui nécessite un délai d’exécution), le prix
de tout le développement augmenterait énormément.» (p. 57) (traduction)

Par conséquent, pour que la mise en oeuvre de l'intensification du terrain réduise les coiits
d’infrastructure per capita, il faudra s’éloigner graduellement des modéles actuels de
.développement. Les municipalités devront d’abord supprimer les régles et les exigences qui
empécheraient le développement intensifi€, advenant qu'un tel développement soit souhaité. Les
nouvelles subdivisions devraient au moins étre en mesure d’offrir des petits lots et des logements
multifamiliaux, advenant qu’un tel développement apparaisse économiquement faisable. Dans le
cas des nouvelles subdivisions, on ne se préoccupe de la méme fagon de faire en sorte que le
style de vie et la tranquillit¢ des résidents du quartier ne soient pas perturbés par les
développements avoisinants intensifs.

Les municipalités devraient également permettre l'intensification du développement et

Pintroduction de différents usages le long des rues commerciales traditionnelles et dans les
centres d’achats les plus modernes. S’il est peu probable, en raison de 1’inertie causée par les
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baux de location, qu’un grand nombre de centres commerciaux intensifieraient le développement
et ajouteraient des usages résidentiels, le réglement munlclpal ne devrait toutefois pas s’opposer
a une telle intensification.

~ Les municipalités devraient également examiner attentivement les secteurs industriels plus vieux,
dont les parties libérées par les usages industriels antérieurs sont souvent maintenant libres ou
sous-utilisées. Les usages résidentiels, le commerce de détail et d’autres emplois devraient étre
permis dans certains de ces secteurs sans nuire considérablement a la viabilité des industries qui
y sont encore installées.

Pour encourager et servir les secteurs résidentiels de densité supérieure, les municipalités
devraient également la planification du transport public et du développement résidentiel des
nouveaux sites. Les itinéraires d’autobus devraient Etre prévus, des anneaux temporaires de virage
devraient étre fournis et la mise en oeuvre du service d’autobus devrait coincider avec 1’arrivée
des résidents de toutes les nouvelles subdivisions. Un rapport sur le point d’étre publi€ par la
Province de I’Ontario sur les lignes directrices destinées & appuyer le transport public énumére
une série de mesures de conception et de planification favorisant le recours au transport public,
dont la principale est I’augmentation de la densité du développement. Ceux qui désirent réduire
les colits d’infrastructure par le biais de l’intensification devraient par conséquent appuyer
fermement toutes les mesures favorisant un plus grand recours au transport public.

Les autres techniques d’augmentation de l’intensification et d’édification 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, I’édification sur terrain intercalaire et les maisons derriéres les maison sur les lots
profonds sont autant de techniques qui peuvent permettre I'intensification tout en préservant le
tissu général, apparence et le fonctionnement du voisinage existant. La premiére étape de ce
‘type d’intensification est ’éducation publique. Comme Paehlke le mentionne dans son rapport
de 1991 sur les effets environnementaux de 1’intensification urbaine (The Environmental Effects
of Urban Intensification), les environnementalistes des années 1970 voyaient les villes d’un
mauvais oeil. La solution consistait 3 rejeter la ville et a retourner a la terre. Les distances a
parcourir ont donc augmenté et la zone urbaine s’est élargie. En méme temps, les réformateurs
urbains limitaient les hauteurs et les densités a ’intérieur du noyau urbain, ce qui facilitait le
repoussement de la population urbaine grandissante vers I’extérieur. Aujourd’hui, toutefois, il est
reconnu de plus en plus que la préservation de la nature et 1’élaboration d’une économie viable
nécessitent des intensités supérieures de population (p. 3). La premiére étape est par conséquent
"de faire comprendre aux résidents actuels que les villes doivent devenir plus denses et mieux
intégrées sur le plan fonctionnel pour assurer la qualité de la campagne ou celle de
I’environnement global. 11 faut également les informer en méme temps des économies réalisées
en matiére de dépenses municipales (et concernant leurs propres impéts) si le nouveau
développement peut utiliser I'infrastructure existante et contribuer a sa réparation et 4 son
entretien. Il serait également utile de démontrer aux résidents actuels que l’intensification de
‘T’utilisation du territoire, outre de ne pas réduire les valeurs des propriétés, peut également, par
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le biais de I’établissement des prix en fonction du marché, augmenter les valeurs des propriétés
a mesure que ’intensification progresse.

11 est difficile de convaincre le public du bien-fond€ de I’intensification, notamment en raison du
réaménagement résidentiel 2 grande échelle des années 1960 et 1970. Ce type d’intensification
avait donné lieu 2 D’achat de quartiers résidentiels stables et fonctionnellement viables, la
destruction d’habitations et 1’élaboration d’un nouveau développement dont I’échelle, la hauteur
et la densité différaient completement de 1’ancien et également des voisins de I’autre €poque. A
I’avenir, ’intensification et 1’édification sur terrain intercalaire devraient €tre considérés comme
un processus graduel et incrémentiel. Le développement résidentiel devrait étre axé sur la rue
plutdt que de se replier sur lui-méme en une sorte de projet de développement. Les hauteurs
devraient €tre compatibles avec les usages adjacents. Les logements superposés en bande, les
édifices peu élevés et les immeubles collectifs en bande dont les logements des étages inférieurs
se marient avec le sol peuvent s’intégrer au voisinage existant ou les tours d’habitation de 20
étages situés a 100 pieds de la rue pourraient le faire, mais s’en abstiennent.

S’il est plus facile d’accroitre les densités résidentielles et le mélange des usages dans les
nouveaux développements, I’intensification d’un secteur dé€ja construit produira les plus grandes
économies. Méme une forme plus intensifiée de nouveau développement nécessite encore des
nouveaux parcs, des nouvelles routes, des nouvelles écoles, de nouveaux commerces de détail et
un nouveau service linéaire, quoique a un degré peut-€tre moins élevé que dans le cas des
développements de densité inférieure. D’autre part, ’édification sur les terrains intercalaires et
I'intensification urbaine peuvent remplacer complétement, ou presque, le développement requis
de nouveaux sites a court ou & moyen terme. Le Metropolitan Toronto Planning Department
(Metro Toronto, 1990) propose des «Centres de réinvestissement». Ce scénario de développement
de la RGT propose d’intensifier la Communauté urbaine de Toronto tout en dirigeant ’excés de
croissance vers les enveloppes urbaines existantes des collectivités des secteurs avoisinants.
Ceux-ci intensifieraient les secteurs construits et développeraient les terrains non bitis en densités
supérieures a celles qui sont proposées actuellement. Il y aurait en outre une intensification et
I’édification sur les terrains intercalaires du corridor de la rue Yonge, sans compter un nouveau
développement & Seaton, juste a I’est de Toronto. Les planificateurs de la communauté urbaine
prévoient un retard de croissance au deld des enveloppes urbaines existantes jusqu’a ce que
I’investissement et la rationalisation des enveloppes urbaines existantes se soient produits.
Finalement, la croissance se transporterait dans les centres nouveaux et élargis, mais pas avant
que le potentiel d’intensité de ’enveloppe urbaine existante ait été réalisé. Seaton est inclus
comme Centre de réinvestissement, méme s’il n’existe pas a I’heure actuelle. Il s’agit d’une
collectivité prévue par la Province de 1’Ontario sur les terres agricoles de la Municipalité de
Pickering, a ’est de Toronto. Cette collectivité censée accueillir 90 000 personnes devait
compléter a ’origine la création d’un nouvel aéroport, juste au nord. Les plans originaux
prévoyaient un développement nouveau normal dont les usages seraient séparés, comprenant le
secteur industriel au nord, un noyau commercial, des centres de commerce de détail et une
gamme de logements. La densité globale serait moyenne (90 000 résidents, plus un nombre
inconnu d’emplois sur 7 000 acres) et la collectivité serait reliée a Toronto au moyen d’un projet

34



d’autoroute, d’artéres de pénétration, de services d’autobus et de train GO. On n’a cependant pas
entendu parler beaucoup du projet depuis sa derniere annonce en mars 1990.

120 CONCLUSIONS

Les coiits d’infrastructure des nouveaux développements traditionnels de banlieue ont augmenté
a mesure que la densité de la population a diminué et que les distances globales 4 parcourir ont
augmenté. En méme temps, la plus grande partie de P’infrastructure urbaine déja construite au
Canada a vu son entretien diminuer et sa qualité se détériorer. Etant donné que nous n’avons pas
les montants énormes nécessaires pour rénover et maintenir I’infrastructure existante et pour en
offrir une nouvelle, il devient nécessaire d’examiner comment les villes sont construites afin de
trouver des fagons de réduire les coiits d’infrastructure.

La réponse est en deux volets. Premiérement, et c’est ce qui importe le plus, il faut situer les
nouveaux projets résidentiels et autres a 1’intérieur des enveloppes urbaines existantes, dans des
endroits ou la majorité, sinon la totalité, de 1’infrastructure est déja en place. Cette intensification
fait également en sorte que le colit de la rénovation et de ’amélioration de !’infrastructure
existante est assumé a la fois par les résidents actuels et par les nouveaux, tout en élargissant sa
capacité de servir le nouveau développement. La deuxiéme formule de réduction des coiits
d’infrastructure consiste a faire en sorte que le développement des nouveaux sites s’accomplisse
en fonction de densité€s supérieures, en diminuant la largeur des emprises routiéres et les
dimensions des lots, tout en produisant encore des habitations unifamiliales. Une deuxiéme
technique consiste A ajouter aux nouvelles subdivisions un mélange de maisons jumelées, de
maisons en bande, de logements superposés en bande et d’édifices peu élevés afin non seulement
d’accroitre I’intensification, mais également de fournir une plus vaste gamme de possibilités de
logement.

En méme temps, le nouveau développement commercial devrait €tre intégré a la communauté par
I’ajout d’usages résidentiels entre les commerces de détail. La combinaison du développement
résidentiel sur les lieux et d’un quartier résidentiel adjacent de plus grande densité muni de liens
convenables pour les piétons peut réduire I’espace de stationnement requis sur le site commercial
et, par conséquent, épargner du terrain.

Heureusement pour ceux qui veulent réduire les dépenses d’infrastructure, I’intensification
nécessaire coincide avec les conclusions semblables des environnementalistes, des partisans du
transport public et des animateurs sociaux. Le nouvel idéal de forme urbaine compacte a 1’échelle -
humaine comportant de multiples usages commence a étre accepté au Canada. Voici 15 avantages
de I’intensification urbaine présentés par Pachlke :

- les possibilit€s d’accés en raison de la proximité peuvent réduire le besoin de transport
motorisé; ~

- le transport public plus viable, plus pratique et plus rentable;

- les meilleures possibilit€s de se déplacer & bicyclette et a pied;
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- la réduction du besoin et du coiit des services en mati¢re de transport comme les autobus
scolaires, les services postaux, les services de livraison et le ramassage des déchets;

- les logements collectifs sont plus éconergétiques et constituent une meilleure forme

~ d’utilisation des matériaux par logement que les habitation unifamiliales détachées;

- les villes compactes réduisent 1’énergie et les matériaux utilis€s pour les éléments de
Pinfrastructure comme les routes, les trottoirs, les conduites principales d’eau, le téléphone
et le cible, les conduites de commodités;

- une plus grande réutilisation du matériel, le recyclage et la réparation des installations et des

structures existantes;

- la protection des terres agricoles;

- un systtme alimentaire plus efficient;

- la protection des secteurs importants pour 1’environnement;

- Tutilisation efficiente et efficace des installations existantes;

- certains terrains consacrés  1’automobile peuvent étre libérés a d’autres fins;
- une amélioration considérable de la qualité régionale et globale de !’air;

- la réduction des besoins en eau. (Pachlke, 1991, p. 11 & 20.)

Le développement actuel et sa séparation des usages, le développement résidentiel de trés faible
intensité et les centres d’achats intérieurs appartenant & des intéréts privés contribuent également
a propager le sentiment croissant d’aliénation sociale et la délinquance juvénile. L’absence de la
rue commergante traditionnelle et de sa variété de personnes de tous les dges peut entrainer une
~ perte du sens de la collectivité. La vie et I’animation dans la rue, «les yeux dans la rue» et les
activités du jour et du soir peuvent favoriser un sens de la collectivité et améliorer la sécurité
publique.

L’objectif de réduction des cofits d’infrastructure fait partie d’une nouvelle orientation appelée
la «planification néo-traditionnelle». La réduction des cofits d’infrastructure va de pair avec
I’intensification urbaine, le mélange des usages, le recours accru au transport public, les types
de réaménagement plus fins et plus graduels et le fait d’accorder plus d’importance a 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 étre
réduit et nous accomplirons des progres considérables dans la mise en oeuvre d’une forme
compacte de développement urbain. : ‘
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