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Avant-propos

L’atelier avait pour but d’examiner les 
questions economiques et sociales lides a 
1’dtat de 1’infrastructure canadienne, a son 
expansion, a son entretien et a sa 
renovation.

La premiere joumee a ete consacrde d’abord 
a revaluation de la situation actuelle de 
I’infrastructure au Canada, puis a 1’etude de 
diverses demarches visant a en rdduire le 
cout par des innovations techniques et des 
nouvelles approches de planification.

Apres 1’dtude des consequences de divers 
moyens de financement de Tinfrastructure 
urbaine, la seconde joumde a 6t6 consacree 
a 1’examen du role de Tinfrastructure dans 
Teconomie et de ses rapports avec la 
competitivite internationale.

L’atelier reunissait une cinquantaine 
d’experts de Tindustrie, du monde 
universitaire et de tous les paliers de 
gouvernement.

On avait commande des documents de 
travail qui devaient servir de point de depart 
aux discussions. A Tatelier, la presentation 
des documents a ete suivie de panels, de 
pdriodes de questions et de discussions 
gendrales. Ces documents etaient les 
suivants :

• «L’infrastructure urbaine au Canada» 
prepare pour TOrganisation de 
cooperation et de developpement 
economiques par la Socidte 
canadienne d’hypotheques et de 
logement

• infrastructure municipale : les 
innovations techniques au service de 
Tefficacite et de la rentabilite» par 
Tom Field, CH2M Hill Engineering 
Limited

• «De nouvelles approches de 
planification pour des infrastructures

plus efficaces et plus 6conomiques» 
par Marshall Macklin Monaghan 
Limited

• «Pour une infrastructure efficiente» 
par le Groupe IBI

• «Mecanismes de financement de 
Tinfrastructure municipale» par 
Informetrica

• «R6investir dans les equipements 
collectifs pour stimuler la croissance 
6conomique» par S.S. Rakhra, 
Industrie, Sciences et Technologie 
Canada

On peut se procurer des exemplaires de ces
documents aupres du :

Directeur
Centre canadien de 
documentation sur 
Thabitation 
Socidtd canadienne 
d’hypotheques et de logement 
Bureau national 
700, chemin de Montreal 
Ottawa (Ontario) K1A 0P7 
Tel. : (613) 748-2367 
Telecopieur : (613) 748-4069
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INFRASTRUCTURE ET HABITATION: 
ENJEUX ET OPTIONS

OUVERTURE

— PAR JOHN BRANT 
CONSEIL D’ADMTNISTRATION, 
UNIVERSITY OF WESTERN ONTARIO

Je vous souhaite la bienvenue k I’universite 
Western Ontario. Western est naturellement 
fiere de sa tradition d’enseignement et de 
recherche, mais un evdnement comme celui 
d’aujourd’hui illustre le troisieme volet de la 
tache d’une university, c’est-a-dire ses 
rapports avec 1’ensemble de la socidte— 
avec la collectivite. Un institut comme le 
Centre for Studies in Construction est en 
mesure d’assurer un lien direct entre ceux 
qui vivent les problemes au quotidien dans 
la collectivite et les travaux de recherche et 
d’enseignement de 1’universite.

J’aimerais dire quelques mots de ma recente 
experience d’arbitre du conflit frontalier de 
la region de London. Je n’avais au depart 
aucune idee precon§ue, mais j’ai certes 
appris certaines choses. La premiere est que 
la province d’Ontario comprend bien que 
plusieurs de ses municipalites, et London en 
est un excellent exemple, ont les moyens 
financiers de stimuler la croissance 
economique. Si la province attachait autant 
d’importance a la resolution de ce conflit, 
c’dtait notamment pour liberer le potentiel 
de croissance economique de London en 
amenageant de nouveaux equipements.

C’etait une pure question dconomique. II ne 
s’agissait pas du potentiel de London 
d’attirer de nouveaux habitants; il ne 
s’agissait pas de savoir si London a besoin 
d’autres equipements. II s’agit de la capacity 
de London de depenser 1’argent. On sail que 
London est en mesure de depenser 1’argent 
sans un appui important du gouvernement 
provincial, et c’etait Ik nettement un facteur 
dyterminant. Du point de vue yconomique, 
cela peut £tre un facteur externement 
important des decisions prises par les paliers

superieurs de gouvernement en matiere 
d’affectation des fonds.

La seconde chose que j’ai apprise porte sur 
les intentions du gouvernement en ce qui 
conceme les questions sociales. A force de 
poser des questions a certaines de mes 
sources gouvernementales, je me suis rendu 
que compte que sur certains dossiers, on 
n’obtient jamais la meme ryponse deux fois. 
Je n’ai aucune idye des intentions de la 
province en ce qui a trait aux usines 
centralisyes de traitement pour les fosses 
septiques. Les reponses que j’ai obtenues 
couvraient toute la gamme possible.

Mais sur un dossier, il n’y avail aucune 
yquivoque, et c’est celui de la density de 
1’habitation. Il n’y a aucun doute dans mon 
esprit que d’ici deux ans la provinces aura 
arrete une politique tres stricte sur la 
densification du peuplement. Je ne sais pas 
quels seront les moyens utilisys, mais je suis 
sur que 1’histoire y verra une des ryalisations 
de ce gouvernement.

Cela decoule directement des travaux de 
John Sewell et je crois qu’il y a un si fort 
appui pour cette idee qu’elle sera applique 
d’une fagori tres certaine, d’autant plus qu’a 
ce moment-la, on saura comment faire. C’est 
pourquoi je crois que d’ici quelques annees 
I’Ontario adoptera des mesures legislatives 
tres claires prevoyant une plus forte density 
dans les rygions construites de la province.

Je vous souhaite une seance profitable. Je 
sais qu’il y a de grandes possibilitys 
d’apprentissage. L’Universite est une 
ressource formidable : tirez-en parti. 
Apprenez a vous connaitre et que votre 
ryunion soil un succes. Merci a tous.

— PAR DOUG STEWART 
SOCIETE CANADIENNE 
D’HYPOTHEQUES ET DE LOGEMENT

Je suis heureux de vous souhaiter la 
bienvenue, au nom de la Society canadienne 
d’hypotheques et de logement et du
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gouvernement du Canada, h. cet atelier ou 
nous esperons trailer de plusieurs enjeux et 
options d’importance qui s’offrent a nous 
pour I’am^lioration et 1’entretien de 
1’infrastructure canadienne.

Je me rejouis de la diversite des interets qui 
sont represents ici. Nous avons des 
reptsentants de plusieurs professions, de 
tous les paliers de gouvernement, de divers 
616ments du secteur prive. Cette diversite ne 
peut que stimuler des entretiens 
extremement productifs au cours des deux 
prochains jours et je suis tres heureux que 
vous ayez pu vous soustraire a vos 
nombreuses occupations pour 6tre avec 
nous. J’espere que vous y trouverez votre 
compte. Je suis particulierement 
reconnaissant a nos panelistes qui ont 
accept de partager leur savoir-faire et leurs 
connaissances specialises. Je crois que nous 
avons reuni certains des meilleurs 
sp6cialistes de ce domaine et je suis 
convaincu que nous aliens en beneficier au 
cours des prochains jours.

Nous esperons qu’apres avoir part a 
beaucoup de gens et les avoir ecouts, vous 
aurez de nouvelles idees sur ce que nous 
pouvons faire pour maintenir notre 
infrastructure et nous assurer qu’elle soil 
toujours en place pour les generations a 
venir. Merci beaucoup.

— PAR GARY REARDON 
ASSOCIATION CANADIENNE DES 
CONSTRUCTEURS D’HABITATIONS

II y a un peu plus d’un an, en ma qualite de 
nouveau ptsident de 1’Association 
canadienne des constructeurs d’habitations, 
j’ai demande au ministre responsable de 
1’habitation de convoquer une conference 
nationale sur 1’infrastructure. J’ai propose 
que cette conference ait pour but d’examiner 
les probtmes de 1’infrastructure au Canada 
et de les tsoudre. Le temps est venu pour 
I’industrie, disais-je, de prendre position. 
Nous avons un intret acquis dans les 
centres-villes, les banlieues et les habitations

du Canada, car e’est nous qui avons 
construit tout cela. La confusion et 1’inaction 
en ce qui conceme les devoirs, les objectifs 
et la politique publique influencent 
directement cette qualite. Je disais aussi 
qu’une infrastructure bien organisee et 
intdgree constitue pour le Canada un 
objectif valable. Et j’estime qu’on peut dire a 
juste litre qu’on reconnait de toute part 
qu’une crise de 1’infrastructure nous menace 
aujourd’hui.

Un engagement national commun est plus 
important aujourd’hui que jamais 
auparavant. Nous savons, nous les 
constructeurs d’habitations, que de beaux 
plans et des voeux pieux ne suffisent pas a 
construire quelque chose. II faut quelque 
chose de tangible pour Her tout cela. Une 
maison ou Ton ne peut passer d’une piece a 
1’autre ne vaut pas grand chose. Nous 
pouvons faire mieux. Le moment est de 
nouveau venu de nous interesser aux liens 
sociaux, culturels, economiques et materiels 
qui cimentent nos collectivites et notre pays.

Vous etes reunis ici aujourd’hui et demain 
pour discuter de la question de 
[’infrastructure lineaire et communautaire 
sous divers aspects— la technique, la 
planification, ie financement et la croissance 
economique. Nous travaux aideront 
I’industrie de la construction residentielle a 
mettre au point des recommandations et des 
lignes de conduite en ce qui conceme la 
composante residentielle du dossier de 
1’infrastructure. Ce n’est Ik qu’un des 
elements du plan strategique de 1’ACCH, 
plan 61abore 1’an dernier par I’industrie et 
qui fixera notre orientation pour la 
prochaine decennie.

L’atelier ne nous donnera pas toutes les 
reponses, mais il preparera le terrain. J’ai 
bien hate de continuer les saines discussions 
commenc6es hier soir. Bonne chance et 
merci beaucoup au nom des organisateurs.
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PREMIERE JOURNEE

UN APERQU DE L’INFRASTRUCTURE 
OU PRENDRE LE POULS D’UN 
MALADE

PAR STEVE JANES
S.H. JANES AND ASSOCIATES LTD.

Get atelier intitule Infrastructure et 
habitation : enjeux et options, constitue un 
evenement unique. Voici que des Canadiens, 
malgrd un ddbat constitutionnel qui semble 
6temel, sont reunis par le souci commun 
d’dtudier un probleme auqiiel font face 
toutes les regions du pays. D’apres les 
documents de travail, je crois qu’au cours 
des deux prochains jours nous aliens 
decouvrir des approches interessantes et 
totalement inedites.

J’estime cependant que je deVrais preciser le 
titre de Tatelier. Nous Tavons appele atelier 
sur Tinfrastructure et 1’habitation. Ce faisant, 
nous avons peut-etre fait naitre 1’idee que 
nous allions trailer assez en detail de la 
production de logements, du cout des 
logements ou de quelque autre question 
d’actualite a cet egard. II n’en est rien. Nous 
allons nous occuper au cours des deux 
prochains jours des reseaux mate riels qui 
soutiennent notre mode de vie, de notre 
infrastructure et des services que ces reseaux 
nous assurent. Nous parlerons de 
financement, nous parlerons de la gestion 
des reseaux d’infrastructure et de leurs 
rapports avec 1’habitation.

Les Canadiens, comme les habitants de bien 
d’autres pays, s’en remettent a des 
equipements materiels vieillissants ou en 
vole de desuetude. II est souvent beaucoup 
plus facile de construire les equipements que 
de les entretenir ou de les remplacer. Et 
lorsque nous les rempla§ons, nous 
constatons qu’il nous faut quand meme 
entretenir le reseau original a cause des 
services dont nous avons besoin. S’ajoute a 
ce dilemme le fait que le reseau original

n’est souvent pas encore entierement paye, 
d’ou un double fardeau.

Notre objectif dans cet atelier sera done 
selon moi une vue globale du cycle de vie de 
la planification en matiere d’equipements, 
des normes que nous 61aborons au depart, 
des techniques d’exploitation et de gestion 
que nous utilisons pour assurer une duree 
optimale et, enfin, des methodes de 
remplacement.

II y a nettement un lien etroit avec 
Thabitation. Le choix, le cout et meme le 
type des logements sont influences par la 
presence et le cout de certains services— les 
egouts, les conduites d’eau et les routes, 
pour ne mentionner que les plus evidents. Je 
crois que notre tache sera done d’examiner 
de nouvelles formes urbaines et de nouvelles 
dispositions des habitations du point de vue 
theorique de fagon a ameliorer la 
planification et de la gestion de notre 
infrastructure.

J’ai lu attentivement une premiere version 
de tous les documents qui seront presentes 
au cours des deux prochains jours. D’apres 
cette lecture et mon experience, je ne crois 
pas que nous ayons de societe distincte 
(pour emprunter le vocabulaire 
constitutionnel) qui echappe au probleme 
que nous percevons tous. II y a unanimite 
sur I’ampleur du probleme et sur la 
consequence ineluctable d’une mauvaise 
gestion. Dans quelques instants, je vais vous 
montrer une diapositive qui m’a etonne 
lorsque j’ai fait le total des couts des services 
pour une maison unifamiliale.

Chacun des auteurs des documents prepares 
pour cet atelier partage mon avis que la 
richesse et le bien-etre de notre societe se 
mesurent d’apres la presence, la qualite, la 
fiabilite et le cout de notre infrastructure 
materielle. Le mauvais etat des routes, des 
aqueducs ou des reseaux d’egout est signe 
d’une societe pauvre ou appauvrie. Puisque 
le Canada est comparativement bien nanti, 
notre tache dans cet atelier consistera a
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mettre au point la meilleur strategic de 
planification pour maintenir cette position.

Quant au calendrier, je ne crois pas que 
nous ayons beaucoup de temps pour le faire. 
On m’a demande combien. Je crois que nous 
disposons d’environ 5 ans pour la 
planification et que les 15 annees suivantes 
seront consacrees au financement et a 
Pamenagement. Si je regarde cet auditoire et 
si je suis rdaliste £t Pegard de ce calendrier, 
je dois conClure que vous et moi aliens 
payer pour cela au moment ou nous serons 
a la retraite, vivant d’un revenu fixe et 
incapables de faire autre chose que de tenter 
de rester dans nos maisons.

Les problemes surgissent toujours par des 
chemins etranges. Ici, en Ontario, le dossier 
de Penvironnement semblait interesser 
uniquement quelque coin eloigne de la 
province ou du continent, sous Pegide de 
Greenpeace ou des Amis de la terre, avec 
Paide de Reuters ou de la Presse canadienne 
(ou du moins e’est par ces agences que nous 
en prenions connaissance). Ce n’dtait en 
aucune fagon un dossier d’actualite pour le 
menage ontarien moyen. Puis vient la 
question des ordures menageres. Tout a 
coup, le dossier des ordures et 
Penvironnement deviennent synonymes et se 
placent au centre des preoccupations de 
chacun. En Ontario, la boite bleue est 
devenue le symbole de notre conscience 
environnementale. Gare a vous ou a votre 
voisin si vous ne vous en servez pas !

J’estime etrange que nous ayons sensibilise 
le public a Penvironnement au moyen de ce 
qui est probablement un des problemes les 
plus faciles a resoudre. Ne serait-il pas 
encore plus etonnant que Pinfrastructure 
declenche un examen en profondeur de nos 
structures urbaines, de la fagon dont nous 
travaillons, jouons et vivons et de la fagon 
dont ces systemes sont desservis ?

La tache qu’Alan m’a confiee 6tait de 
donner un «apergu» et ainsi de preparer le 
terrain pour un atelier qui devrait etre, selon

moi, particulierement important et opportun, 
sur la question de Pinfrastructure et de 
Phabitation. En vue de relever ce d6fi et de 
fournir un point de ddpart pour mes 
observations et mes conclusions, j’aimerais 
faire etat d’un cas concret auquel je travaille 
depuis une douzaine d’anndes— la 
collectivity de Thornhill dans la ville de 
Vaughan, juste au nord de la region 
rndtropolitaine de Toronto.

Dans le bon vieux temps, e’est-a-dire avant 
York-Durham alors que le r£seau d’dgouts 
n’existait pas, la zone urbaine s’arretait a 
Pavenue Steeles, la limite nord de la 
municipality rygionale. II y avail quelques 
noyaux historiques au nord le long de la rue 
Yonge— Richmond Hill, Aurora,
Newmarket. Ces centres urbains, de meme 
que Markham, Woodbridge et Maple, 
avaient d’abord eu une vocation de centres 
de services agricoles, mais entre le milieu et 
la fin des annyes soixante, ils se 
convertissaient en dortoirs pour une main 
d’oeuvre qui niigrait surtout vers Toronto.

Conscient des possibilitys d’une urbanisation 
poussee, la province a cree en 1970 la 
municipality rygionale de York, palier 
intermediaire entre les municipalites locales 
et la province. Vaughan est une de ces 
municipalitys et Thornhill une collectivity a 
Pinterieur de cette municipality.

La province avail cree le gouvernement 
regional surtout pour assurer le service 
d’eau, les ygouts et le traitement des eaux 
usees ainsi que le ryseau routier. En passant, 
ma premiere tache a yty d’organiser la 
rygion, de transferer les actifs 
(Pinfrastructure) et les passifs (dette 
obligataire) entre les municipalites aux 
termes de la loi qui avail cree le nouveau 
gouvernement regional.

A la fin des annyes 70, la province avail 
amenagy le ryseau d’egout York-Durham, ce 
qui permettait de concretiser le potentiel 
latent d’urbanisation.
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Quelque dix-neuf promoteurs, que nous 
appelons le groupe, ont comparu devant le 
conseil de ville— car Vaughan 6tait alors 
une ville— pour proposer d’amenager les 
terrains au nord de Steeles et a 1’ouest de la 
rue Yonge jusqu’a la ceinture verte 
(«Parkway Belt»). Pour les visiteurs qui ne 
connaitraient pas I’Ontario, cette ceinture 
est un des rares sous-produits qui restent 
d’un exercice anterieur de planification a 
long terme qui portait le nom de «Toronto 
Centred Region Plan» (plan de la r6gion 
centrde sur Toronto). Cette ceinture devait 
Stre un espace vert avec quelques services, 
mais c’est maintenant un corridor de services 
avec de rares espaces verts encore 
utilisables.

Le projet visait la creation d’une collectivite 
urbaine de 75 000 habitants. Le conseil de 
ville de I’epoque avait I’habitude de gerer les 
problemes de 16 000 personnes reparties sur 
240 milles carres. II ne savait que faire de ce 
projet. Jusque Ik, il s’etait occupd surtout de 
routes, de drains, de fosses septiques et de 
clotures; il n’etait vraiment pas pret a cet 
exercice.

Le groupe a presente un plan tres 
interessant, avec une route de ceinture, des 
centres de quartier, des equipements de 
loisirs, des bibliotheques, des casernes de 
pompiers et un reseau d’espaces verts 
communicants. Le tout 6tait present^ dans 
un beau plan d’urbanisme qui avait pour but 
de vendre d’abord 1’idee a la collectivity sur 
le plan politique et ensuite de vendre des 
maisons aux acheteurs 6ventuels.

C’est alors qu’ont surgi certaines questions.
Il s’agit precisement du genre de questions 
auxquelles j’estime qu’il nous faudra 
refldchir au cours des deux prochains jours, 
et je crois que les questions de 
recapitulation dans votre ordre du jour vont 
aussi dans ce sens.
• A qui la collectivite est-elle 

destinee ?
• Quel type d’habitations construira-t- 

on ?

• Quel niveau de service sera requis ou 
desire ?

• Qui paiera les services ?
• Quand les services seront-ils 

assures ?
• Combien de temps dureront les 

services ? Comment et par qui 
seront-ils remplaces ?

Avec les annees, au fur et h mesure de 
revolution de la collectivite, on a fini par se 
faire une idee bien differente et tres raffinee 
de la dynamique de la creation de ces 
services.

Les equipements d’infrastructure— les 
egouts, les conduites d’eau et les routes— 
etaient une necessite absolue et devaient 
respecter des normes reconnues. Il fallait 
aussi les amenager des le depart, puisque la 
plus grande partie du secteur etait 
litteralement «en plein champ». Les services 
accessoires— loisirs, pares, bibliotheques— 
ont ete en partie construits d’avance pour 
aider a «vendre» la collectivite, puis modifies 
en fonction des besoins des usagers apres 
leur arrivee. Puisque I’experience et surtout 
les ressources financieres de la municipalite 
etaient restreintes, des questions tres 
fondamentales se sont posees.

J’en rappelle quelques unes :
• Qui va fixer les normes ? Est-ce que 

ce sera le gouvernement, les 
promoteurs ou la province ? Par 
gouvernement, j’entends la province 
ou la ville.

• Qui paiera pour le reseau ? 
L’acheteur d’une maison neuve, ou 
1’ensemble de la population par le 
biais des taxes foncieres ? Au 
moment ou nous avons souleve cette 
question, la municipalite n’avait pas 
les moyens de le faire.

• Comment seront acquittes les frais 
d’exploitation ? Par les usagers ? Par 
facturation des services utilises ? Par 
les taxes foncieres ? Par un melange
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des deux techniques ?

• Qui paiera pour Tamelioration ou le 
remplacement des reseaux— le grand 
public par le biais d’une taxe d’eau 
pour les conduites d’eau et les egouts 
ou par le biais de 1’assiette fiscale 
fonciere, ou par une combinaison des 
deux methodes ?

Rien de tout cela n’a ete resolu.

Dans le cas qui nous occupe, nous avons pu 
resoudre la question de la norme de service 
en nous en remettant aux normes de 
1’epoque et aux plans presentes par le 
groupe. II nous fallait utiliser une 
«population substitute puisque les residents 
n’etaient pas arrives. Rappelons-nous qu’il 
s’agissait de champs au nord de la region 
metropolitaine de Toronto et qu’il n’y avait 
aucun resident. Il fallait construire une ville, 
une petite ville, pour une population a venir.

La municipalite n’avait pas les ressources 
necessaires pour couvrir le cout des travaux 
d’immobilisations ou de 1’infrastructure et ne 
voulait pas faire payer le cout de la 
croissance, en tout ou en partie, aux anciens 
residents. Elle a done impose des droits de 
lotissement. Je suis bien certain que tous 
ceux qui s’occupent de construction de 
maisons savent que e’est aujourd’hui un 
probleme majeur dont est saisie la 
Commission des affaires municipales de 
I’Ontario par suite d’une contestation de 
1’Institut d’amenagement urbain. La question 
n’est pas encore rdsolue, mais il nous faudra 
nous accommoder de ces droits au moins 
jusqu’a la fin de 1’an prochain. Quant aux 
autres questions, nous sommes a la 
recherche de la solution la plus juste et 
dquitable possible.

J’ai dit que ce processus de planification 
d’une nouvelle ville aurait du mener au 
bonheur parfait que procure une collectivite 
entierement planifiee, mais ce n’est pas le 
cas. Maintenant les promoteurs— toujours 
les memes— tentent de faire diminuer le

niveau de service qu’ils ont eux-meme aide a 
fixer; le public, qui reside maintenant sur 
place, reclame toujours plus de services de 
loisirs et de bibliotheques, mais s’oppose a 
I’augmentation du prix des maisons en 
raison des droits pour les services de base et 
accessoires et bien sur aux taxes necessaires 
pour faire fonctionner ce systeme; enfin, la 
pire difficulte, les interets divers qui 
s’affrontent. Nous connaissons ce probleme 
a Vaughan. Personne ne s’entend. Il n’y a 
pas d’orientation commune claire.

A mon avis, il n’y a pas de solution facile 
pour sortir de ce bourbier.

En th6orie, ga devait etre une ville toute 
neuve; tout etait flambant neuf, tous les 
problemes resolus. Mais maintenant, 
1’administration commence a se rendre 
compte de I’ampleur du dilemme auquel 
nous sommes confrontes, tout comme 
presque toutes les regions du pays.

On a construit une nouvelle petite ville en 
respectant les idees regues de 1’epoque. Les 
normes de service, les directives de 
planification fixant les rapports d’utilisation 
des sols, les decisions techniques sur les 
systemes, la conception et les materiaux, 
tout cela respectait les methodes 
conventionnelles de 1’epoque. Dans 
I’ensemble, tout etait fortement axe sur des 
maisons individuelles avec un systeme de 
transport domine par 1’automobile. Je crois 
que les remarques de John Brant sur les 
projets de densification du gouvernement 
sont fondees. Les equipements de loisirs, les 
bibliotheques et les autres services 
communautaires ont ete congus en fonction 
d’une famille moyenne d’un peu moins de 
quatre personnes, avec deux enfants par 
menage.

Mais les choses changent. La taille de la 
famille chute, la population vieillit, la 
demande de logements collectifs augmente, 
comme celle de transports en commun.
Vous vous demandez peut-etre quelle est la 
difference entre cette nouvelle ville et le
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reste de la region metropolitaine de 
Toronto. Et bien, sur le plan culturel et 
dconomique, il n’y en a pas; visuellement, il 
n’y a guere de difference entre le secteur a 
developpement dense au sud de Steeles dans 
North York et la ville nouvelle de Thornhill- 
Vaughan.

C’est maintenant que les problemes 
commencent vraiment a surgir et ils 
rappellent les tendances constat6es ailleurs. 
Les families sont moins nombreuses et la 
demande de services communautaires se 
modifie. Comme il y a moins d’enfants, il y a 
une proportion accrue de residents dans la 
population active, d’oii une augmentation de 
la demande de transports publics. On se 
demande comment se rendre dans la region 
metropolitaine de Toronto et comment la 
traverser.

Vaughan commence maintenant a devoir 
s’occuper de gerer, de reamenager et de 
remplacer toute une gamme d’equipements 
en fonction de revolution constante de la 
population. Pourtant, cette evolution n’est 
pas d’ordinaire prevue dans la conception et 
I’amenagement de la majorite des 
equipements, en tout cas pas des services 
enfouis. Je crois que c’est la un de nos 
grands problemes. Comment reagir a ces 
changements tout en permettant a la vie de 
suivre son cours est un des principaux 
problemes auxquels la ville doit maintenant 
s’attaquer.

J’espere que le microcosme de Thornhill que 
j’ai utilis6 comme exemple montre bien dans 
quelle direction notre developpement s’est 
orient^ et quels sont les problemes 
qu’entraine 1’absence de planification 
strategique a long terme.

A Thornhill, nous avons suivi la demarche 
traditionnelle pour la planification des villes 
nouvelles. Avant d’emmenager, les residents 
presumaient non seulement que 1’eau, les 
egouts, les routes, I’dlectricite, le gaz et le 
telephone seraient deja en place au moment 
de leur arrivee, mais aussi qu’il y aurait

toute la gamme des services communautaires 
tels les bibliotheques, les loisirs, les 
pompiers et tout le reste. Non seulement 
s’attendaient-ils que cette infrastructure 
existe, mais ils etaient certains que les 
systemes seraient en dtat de marche, prets a 
servir, et que leur cout de fonctionnement 
ne depasserait pas leurs moyens.

Les rdsidents de Thornhill, comme ceux de 
la plupart des autres regions du Canada et 
d’ailleurs, non seulement comptent sur la 
presence et la fiabilitd des tous les 
equipements, mais ils y voient un element 
essentiel, tout comme en Grande Bretagne, 
aux Etats-Unis ou dans tout autre pays 
industrialist. Il nous faut maintenant 
prendre conscience d’un nouveau probleme. 
Toute cette infrastructure, qu’elle soit de 
competence federale, provinciale ou 
municipale, a ete amenagee apres la 
Seconde Guerre mondiale. Tous les 
equipements, quels qu’ils soient, vieillissent 
rapidement et une enorme operation de 
remplacement, a la plus vaste echelle 
possible, s’imposera des demain.

Ceci semble se produire a un moment ou les 
couts d’exploitation— tant pour 1’entretien 
que pour le maintien du service— ont 
atteint un point tel que le fardeau de 
paiement, sous forme d’impots et de frais 
d’utilisation, fait I’objet de contestations 
publiques. Je ne crois pas que nous ayons 
vraiment compris ou cela nous mene. 
Viennent ajouter a cette confusion a 
I’echelle nationale revolution 
demographique et les fluctuations des 
tendances dconomiques locales, regionales et 
nationales qui derangent sans cesse les 
operations de planification h long terme.

Le probleme qui fait I’objet de cet atelier 
est, selon moi, d’une importance extreme 
pour le Canada, pour les provinces, pour les 
municipalites et pour chacun de nous. 
Heureusement, je crois que nous sommes 
parvenus a la crois6e des chemins— et cet 
atelier est un ce ces carrefours— et qu’il est 
possible de jeter un coup d’oeil en direction
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de 1’avenir, de ddfinir nos options, d’etablir 
un module des consequences et, faisant 
preuve de sagesse, de choisir et d’appliquer 
des strategies. Telle est, en bref, la tache qui 
attend notre atelier.

Dans 1’ordre du jour, j’expose huit grands 
themes que j’estime necessaire d’etudier 
dans le cadre de I’atelier. La liste pourrait 
etre beaucoup plus longue et j’ai essayd de 
privildgier les questions qui preoccupent les 
citoyens dans leur vie quotidienne— 
lorsqu’ils quittent la maison, qu’ils se 
rendent au travail, qu’ils rentrent chez eux, 
qu’ils vont faire leurs courses, qu’ils se 
livrent k des activates de loisirs ou 
d’education. Chaque fois que possible, 
j’appuie mes remarques sur I’experience de 
Thomhill-Vaughan.

L’infrastructure lineaire

L’infrastructure lindaire comprend ce que 
j’appelle les equipements d’infrastructure : 
les routes, 1’approvisionnement en eau, le 
traitement des eaux usees et les services 
d’utilite publique. Elle represente aussi un 
investissement colossal qui se traduit, 
directement ou indirectement, par une 
grande partie de la dette provinciale ou 
municipale. Dans la construction des villes, 
ces services materiels, fixes et parfois 
invisibles, sont absolument essentiels; 
I’ampleur et la fiabilite des services 
constituent probablement la mesure la plus 
exacte de la richesse et du bien-etre d’une 
societe. Dans le contexte de cet atelier, 
I’investissement dans les equipements 
d’infrastructure qui desservent chaque 
maison individuelle est colossal. Pour 
Thornhill-Vaughan, le chiffre est de pres de 
50 000 $ par logement.



DROITS D’AMfeNAGEMENT AUTORISES PAR LE PROJET DE LOI 20 A THORNHILL- 
VAUGHAN POUR UNE MAISONINDIVIDUELLE

Palier Service Montant Total

Region de York Administration
Police
Sant6 (H6p.) 
Foyers pour ain6s 
Garderies 
Dechets solides 
Travaux publics 
Routes r6gionales 
Eau
Egouts sanitaires

74
153
447
103

4
234 

22 
2 442 
2 233 

508

781

5 439 $ 6 220

Ville de Vaughan Trottoirs et 6clairage
Intersections
Chaussees
Egouts sanitaires
Conduites d’eau
Drainage
Fonts
Loisirs
Bibliotheques 
Nouvelle mairie 
Etudes de gestion 
Transports en commun 
Electricite 
Service d’incendies 
Travaux publics

651 
183 

1 103 
221**

30**
166
174 2 528

3 427 
150 
398
161 4 136
240 .

34
106**
204** 584 $ 7 248

Gouts internes
du promoteur 655 $ le pi. pour un terrain de 50 pi. $ 32 750

Conseils scolaires Ecoles publiques 2 451
Ecoles separ^es 1 172 $ 3 623

Total des couts d’infrastructure pour une maison
individuelle sur un terrain de 50 pieds $ 49 841
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De haut en bas, la maison moyenne dans un 
cadre urbain en marge de la grande region 
de Toronto doit faire face a des couts de 
quatre ordres differents. Les premiers sont 
les couts r£gionaux, et la region exige de 
chaque maison la totality du cout de ces 
services. Ainsi, les couts d’administration lies 
h la croissance— c’est-a-dire le nouvel 
immeuble d’administration, la police, 
Fhopital, les foyers pour personnes ag6es, les 
garderies— se chiffrent k 781 $ pour chaque 
maison. Quant aux services matdriels— 
ddchets solides, travaux publics, routes 
regionales, approvisionnement en eau,
6gouts sanitaires— les couts s’elevent a 
6 220 $ par maison. Ce sont les chiffres en 
dollars de 1991, au 23 novembre 1991.

La ville de Vaughan, dont fait partie 
Thornhill, prend ensuite la releve de la 
region et fait payer les trottoirs, l’6clairage 
des rues, les intersections, les chauss6es, les 
egouts sanitaires, les egouts collecteurs, les 
conduites d’eau, le drainage et les ponts, soit 
les equipements de base qui s’elevent a
2 528 $. Les loisirs, les bibliotheques, la 
nouvelle mairie, les 6tudes de gestion 
ajoutent encore 4 136 $. La somme de
3 427 $ pour les loisirs ne couvre pas les 
pares, mais les equipements des pares et les 
centres communautaires. Elle ne couvre pas 
non plus les programmes— le cout materiel 
des loisirs selon la definition utilis6e 
aujourd’hui a Toronto.

Pour ce qui est des transports publics, les 
couts se fondent sur des etudes du ministere 
des Transports de I’Ontario et supposent 
une subvention de 75 %. On nous dit 
qu’avec la dereglementation et le 
desengagement dans cette province, la 
subvention de 75 % sera retiree le 1" Janvier 
1993. Le chiffre depassera alors les mille 
dollars. Nous ne savons pas que faire. Ce 
simple fait obligera k modifier tous les 
reglements municipaux.

Le pire e’est I’eiectricite. La compagnie 
d’eiectricite peut maintenant, aux termes des 
nouvelles mesures legislatives, faire payer le 
transport, la transformation et les travaux 
publics comme cout d’immobilisation de la 
maison. Le service des incendies et les 
travaux publics se chiffrent a 7 248 $. J’ai 
obtenu les couts internes des promoteurs du 
groupe Savannah de Toronto. Je crois que le 
chiffre de 655 $ le pied pour un terrain de 
50 pieds 6tonnera la plupart d’entre vous. 
Bien sur, si on ramene le terrain a 20 pieds 
ou si on utilise une autre forme d’habitation, 
ce total, le plus important de tous, baissera 
considerablement. Et je crois que e’est 
precisement de cela que vos gens ont parle, 
Gary Reardon, et e’est cela que John Brant 
voulait dire quand il a parle des 
changements de densitd que vise le 
gouvernement. Cela modifie les couts 
internes des promoteurs.

Le dernier cout a 6t6 mis en place par le 
gouvernement Peterson et maintenu par le 
gouvernement NPD pour 1’education. II 
s’agit du cout des nouvelles classes rendues 
necessaires par la croissance. Le Conseil des 
6coles publiques exige 2 451 $ et celui des 
6coles separles 1 172 $ ou 3 623 $. Le total 
est d’un peu moins de 50 000 $ par 
logement. Dans le cas qui nous occupe, une 
petite collectivite de 75 000 personnes et de 
22 050 logements, cela reprdsente un 
investissement de plus d’un demi-milliard de 
dollars pour 1’infrastructure.

J’ai precede a une autre enquete. Je me suis 
demand^ lesquels de ces services— 
gouvernement regional, conseils scolaires, 
etc.— correspondaient a un quelconque 
compte de reserve. La municipalite avait-elle 
mis en place un plan k long terme pour le 
remplacement de 1’infrastructure ? 
Uniquement la ou 1’on voit deux asterisques 
dans le tableau, c’est-a-dire les 6gouts 
sanitaires, les conduites d’eau, les services 
d’incendie et les travaux publics.

Je me suis mis a examiner les bases des
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comptes de reserve. Les promoteurs, 
Tlnstitut d’amenagement urbain, contestent 
la gestion des fonds de reserve. C’est un 
domaine cl6 ou cette accusation pent etre 
port6e, car les egouts sanitaires sont pay6s 
par la facture d’eau, mais celle-ci ne couvre 
que les couts annuels moyens d’entretien, 
pas le remplacement. Bref, il s’agit d’ann6e 
en ann6e de boucher avec son doigt le trou 
de la digue et d’espSrer que lorsqu’elle 
s’6croulera, on trouvera 1’argent quelque 
part. Si tout ne s’effondre pas en meme 
temps, 5a pourrait fonctionner. On precede 
ainsi pour les egouts, les conduites d’eau et 
le service des incendies. II y a bien un fonds 
ou Ton debite 1’utilisation des camions et il y 
a recouvrement pour le materiel roulant, 
mais pas pour les casernes de pompiers. La 
technologie evolue, il faut deplacer les 
casernes en fonction de Involution 
demographique et de 1’utilisation des sols, 
mais il n’y a aucun fonds de remplacement 
pour cela. Le recouvrement ne s’applique 
qu’au materiel roulant.

Ce qui me desole le plus, c’est que la oil 
elles existent, on a emprunte sur ces reserves 
a d’autres fins dans les municipalites, de 
sorte qu’il n’existe pas de reserve distincte 
pour la fin prevue au depart. Pour 
1’ensemble des services, j’en suis venu a la 
conclusion que les couts internes des 
promoteurs sont finances a meme la facture 
d’eau, qui ne suffit pas pour le 
remplacement et la reconstruction.

Il n’y a presque pas de comptes de reserve 
pour financer les services au palier regional 
ou municipal dans cette province. Il n’existe 
aucun plan k long terme pour faire face au 
desastre que je prevois pour le debut du 
siecle prochain, le moment ou tout va 
vraiment commencer a s’effondrer.

Les services communautaires

Dans les regions bien etablies de la province 
et d’ailleurs, on a toujours considdre que les 
services communautaires se constituent en 
reaction aux besoins apres que la collectivite

existe. Je ne crois pas que nous ayons assure 
& ces services assez de souplesse et 
d’adaptabilite, car nous n’avons pas tenu 
compte du fait qu’ils sont amovibles et done 
souples par nature. Pourquoi construire 
d’enormes centres communautaires ? 
Pourquoi construire des 6coles primaires et 
secondaires completement immobiles alors 
que la population se deplace, ce qui nous 
oblige en fin de compte a transporter les 
sieves en autobus pour garder les ecoles 
reihplies ? Nous devrions construire un 
systeme beaucoup plus souple. C’est une 
idee qui merite reflexion.

Quant aux reserves financieres, je repete ce 
que j’ai dit tout a I’heure. Les services 
communautaires souffrent beaucoup plus 
que les services lineaires a cet egard. Aucun 
de ces services ne ben6ficie d’un fonds de 
reserve.

L’infrastructure et I’environnement

Notre infrastructure conduit les sous- 
produits ou les dechets de la societe 
contemporaine vers des usines de traitement, 
puis les deverse dans un envirortnement qui 
les regoit. Le bien-etre relatif du recepteur 
est directement lie au bon fonctionnement 
du reseau. Jusqu’a recemment, nous nous en 
sommes tous remis au reseau pour nous 
debarrasser des dechets que les particuliers 
et les entreprises produisent et rejettent 
dans les 6gouts. Mais les dechets de la 
societe deviennent de plus en plus 
complexes et cela ne suffit plus.

La mise en place d’un bon regime 
d’assurance est entravee par au moins trois 
lacunes : 1) la meconnaissance de 
1’infrastructure de la part du public, qui rend 
necessaire une meilleure sensibilisation 
susceptible de faire comprendre a chacun 
1’effet de ses gestes (Si je ne comprends pas 
comment ce que vous me dites me touche, 
cela ne m’interesse pas); 2) 1’incapacite de 
prevoir 1’effet cumulatif de ph6nomenes 
prolonges ou frequents; 3) 1’incapacite de 
1’industrie du «traitement» de suivre le
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progres de la technologie de production qui 
cr6e de nouveaux sous-produits ou fabrique, 
par 1’interaction dynamique des sous- 
produits eux-memes, une sdrie de produits 
complexes de deuxieme gendration.

Vous vous demandez peut-etre quel est le 
rapport avec 1’habitation. Pour reprendre 
encore une fois I’exemple de Thornhill, c’est 
Thabitation qui paie une bonne partie du 
cout de rinfrastructure qui protege notre 
environnement. Dans ce module, c’est la 
province qui fournit les dgouts, le reseau 
York-Durham, mais tout le cout de ce 
reseau est recuperd de 1’utilisateur. C’est 
1’habitation qui paie le rdseau materiel dont 
j’ai parle ici; les usines de traitement sont 
payees par la facture d’eau, imputees a la 
maison et a son fonctionnement.

En Ontario, le gouvernement cesse 
graduellement et rdgulierement de 
subventionner les municipalites pour 
I’infrastructure qui releve d’elles. C’est de 
plus en plus le palier municipal qui se 
charge de la planification du cycle de vie et 
de la gestion du reseau materiel necessaire a 
notre vie quotidienne. C’est pourquoi il faut 
se pencher davantage a ce palier sur 
Pamdlioration de la gestion de 
I’infrastructure.

L’infrastructure et le prix, la qualite et la 
variete des logements

Notre systeme distingue clairement entre les 
reseaux que j’appellerai «communs» et les 
reseaux «locaux». Vous et moi payons ce 
reseau local dans le prix de nos maisons, 
mais nous partageons le cout des reseaux 
communs avec un beaucoup plus grand 
nombre d’utilisateurs. Ainsi, tous les couts 
de York et du systeme d’enseignement sont 
etablis sur la base de la region et repartis 
entre 70 000 a 80 000 logements. Les couts 
de Vaughan sont repartis entre les 22 050 
logements de cette collectivite. L’assiette est 
done beaucoup plus vaste pour les couts du 
gouvernement regional et du systeme 
scolaire.

Si 1’on peut supposer que la production 
donne une qualitd uniforme et elevde, la 
question des couts depend surtout de la 
distribution.

Nous connaissons tous tres bien les rapports 
directs entre le cout de la viabilisation, la 
taille du terrain et I’ampleur du 
developpement horizontal. Plus les 
habitations sont compactes et denses sur 
1’axe vertical, plus le cout est bas et done, 
plus le logement est abordable.

Si ces rapports sont bien connus, nous 
n’avons pas rdussi k les faire comprendre et 
accepter du public consommateur. Jusqu’ici, 
nous avons plutot constitue des ghettos de 
logements abordables, bien separes des 
autres qui, par definition, ne sont pas 
abordables. Nous n’avons pas reussi a faire 
comprendre 1’evolution fondamentale des 
rapports humains dans 1’axe chronologique. 
Quelle est la vraie difference entre le nid 
ouvert, celui de la famille qui se constitue, et 
le nid vide du couple k la retraite ?

Si 1’on veut que 1’infrastructure devienne 
abordable, il est evident que le public devra 
beaucoup mieux comprendre et accepter des 
formes nouvelles et plus denses d’habitation, 
et je crois que 1’infrastructure est un des 
moyens de faire comprendre ce principe.

L’infrastructure et une planification 
rationnelle de I’utilisation des sols en vue de 
la qualite et de la variete

Les pays industrialises, et tout 
particulierement le Canada, commencent a 
se rendre compte que Petalement urbain et 
1’utilisation generalis6e de 1’automobile qui 
ont suivi la Seconde Guerre mondiale ne 
sont pas une reussite. On commence aussi a 
comprendre, surtout au sein de groupes 
dclaires comme le notre, que nous avons 
peut-etre cree un reseau urbain que nous 
n’avons pas les moyens d’entretenir et de 
remplacer. Et nous commengons a mettre en 
doute serieusement la planification de nos 
futures villes.
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Des 6tudes entreprises par un groupe 
interdisciplinaire pour la grande region de 
Toronto concluent que du point de vue de 
Pamdnagement et du reamdnagement des 
terrains, le ddveloppement «6tale» coute 
beaucoup plus cher que le developpement 
«central» ou «nodal». Dans le grand 
Toronto, le ddveloppement, au moins entre 
les anndes 60 et les anndes 80, a toujours 6t6 
de type «6tald». Cette conclusion n’a 6tonnd 
personne.

Compte tenu de I’experience de Thornhill- 
Vaughan, la ville de Vaughan a entrepris 
d’examiner d’un oeil nouveau comment elle 
devrait se developper pour le siecle a venir. 
Elle a conclu, tout comme 1’etude sur le 
grand Toronto, qu’une «ville centrale» est de 
beaucoup preferable au type «etale» ou aux 
«villages urbains». C’est ainsi que la ville 
s’etait toujours developpee et la municipalite 
met actuellement la demiere main au travail 
de planification en vue d’obtenir 
1’approbation de la province pour le plan 
retenu.

Cette planification n’a pas porte 
exclusivement sur les couts d’infrastructure, 
mais a aborde des sujets plus esoteriques 
comme 1’identite urbaine, la conservation 
des espaces verts, 1’acces aux transports en 
commun, la variete et 1’abordabilite des 
habitations, et ainsi de suite. La nouvelle 
demarche d’urbanisme qui se developpe au 
palier local et qui s’appuie en Ontario sur 
1’examen en cours de la Loi sur 
I’amenagement du territoire comportera une 
6tude beaucoup plus poussee des diverses 
options. Le mecanisme de planification ne 
sera plus domind par une iddologie axee sur 
le developpement et qui se place au service 
d’un marchd h court terme et fragmente, en 
oubliant qu’il est essentiel d’elaborer un plan 
a long terme et de le respecter.

L’infrastructure et la planification 
financiers— la sensibilisation du public aux 
problemes d’infrastructure

Voici un sujet pour I’atelier. D’apres 
I’exemple de Thornhill-Vaughan, il devrait 
etre clair qu’un probleme majeur se 
ddveloppe lentement au palier municipal en 
ce qui conceme I’infrastructure et la 
planification financiere. D’apres les 
documents prepards pour 1’atelier, ce 
probleme semble assez rdpandu.

Permettez-moi de reprendre brievement 
certaines remarques que je viens de faire sur 
les services. Avec 1’aide des commissaires 
des finances de Vaughan, on a entrepris un 
examen de tous les services municipaux lies 
a de grands travaux d’investissement afin de 
prdciser la situation des comptes de reserve. 
Voici la triste recapitulation des rdsultats :

• Eau et dgouts— le tarif ne couvre 
que 1’entretien. On ne constitue 
aucun fonds en vue du 
remplacement.

• Routes— aucune reserve, seulement 
1’entretien annuel, et maintenant les 
subventions provinciales 
disparaissent.

• Transports en commun— aucune 
rdserve, et les subventions 
provinciales disparaissent.

• Bibliotheques— aucune rdserve pour 
les immeubles, le remplacement des 
livres est prdvu dans le budget 
annuel de fonctionnement.

• Service d’incendies— une rdserve 
pour le materiel roulant, mais 
aucune pour les immeubles.

• Loisirs et dquipements 
communautaires— aucune rdserve, 
seulement 1’entretien annuel.

• Travaux publics— la rdserve 
s’applique uniquement au materiel 
roulant, pas aux immeubles.

• Administration— aucune rdserve 
pour les immeubles ou les 
ordinateurs.

• Rdserve des pares— finanede par des 
contributions en argent des 
promoteurs, mais maintenant utilisde 
pour d’autres services 
communautaires.
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Le rdsultat net est qu’il n’y a probablement 
aucune reserve pour 95 % des depenses 
municipales d’infrastructure.

S’il en est de meme pour Tinfrastructure qui 
relive des autres paliers de gouvernement, 
et je crois que c’est le cas, alors un 
probleme de taille commence vraimerit a se 
dessiner. Si j’dtais dans le privd (et il faut 
esp6rer qu’une bonne partie de tout ceci se 
dirigera vers le secteur priv6) je courrais a 
un desastre financier qui me ferait cong6dier 
par mes actionnaires. Je n’arrive tout 
simplement pas h comprendre comment 
nous en sommes venus a cela. Un 
changement s’impose.

A moins de pouvoir elaborer un plan 
financier sain et a long terme que le public 
accepte et comprenne, je crois que nous 
sommes au bord d’un grave probleme. Rien 
n’est gratuit; les frais d’utilisation et les 
impots generaux sont les principaux moyens 
de financer Tinfrastructure. Nous en 
viendrons a faire le lien entre le besoin des 
services, le niveau des services, les normes 
adoptdes pour les systemes techniques, la 
planification de Tutilisation des sols et la 
gestion a long terme, de sorte que le public 
puisse comprendre et participer au processus 
decisionnel.

L’infra structure et la competitivite 
Internationale

J’ai un exemple assez choquant h donner a 
ce sujet. En Ontario, avec le libre ^change, il 
se produit un grand rajustement, les activites 
industrielles s’adaptant a de nouveaux 
marches. L’infrastructure joue un role muet 
dans le cout de production— qu’il s’agisse 
du cout des terrains non viabilises, de la 
facture d’eau et d’dgout ou de celle de 
T61ectricite.

Le maintien d’une posture concurrentielle et 
la possibility de rendre nos produits au 
marche de faqon efficiente dependent 
directement de Tinfrastructure.

On a eu un exemple du cout ou du 
probleme de Tinfrastructure ici a London il 
y a environ deux ans. La ville proposait 
d’imposer aux nouveaux amenagements 
industriels des droits d’amenagement, pour 
Tinfrastructure, de Tordre de 23,50 $ du pied 
carry de superficie de plancher. En 
supposant que cette superficie reprysente 
30 % du terrain, il en aurait couty plus de 
300 000 $ Tacre aux industries et le cout des 
terrains viabilisys aurait triply. 
Heureusement, le conseil a renoncy a ce 
projet.

On avail compris que cette augmentation 
aurait porty un dur coup a la position 
yconomique de la ville. Le conseil estimait 
que le maintien d’une position 
concurrentielle et la bonne gestion de 
Tinfrastructure allaient de pair, tout comme 
Tabordabilite des logements et 
Tinfrastructure. C’est pourquoi il a recule. 
J’estime que les memes principes 
s’appliquent aux niveaux de service, a la 
planification de Tutilisation des sols et a la 
gestion des systemes dans le cas du 
developpement industriel. Nous venons de 
parler du logement; Tinfrastructure prysente 
des problemes du meme ordre par rapport 
au volet industriel, commercial et 
institutionnel de I’yconomie.

En guise de conclusion

J’ai dit au debut que cet atelier arrive a un 
moment opportun. Les documents que nous 
ytudierbns au cours des deux prochains jours 
constitueront une base solide pour la 
planification des ytapes suivantes. Tous les 
auteurs estiment que Tinfrastructure est une 
des cles de la mesure du bien-etre d’une 
sociyte et c’est ce qui rend cet atelier si 
important.

Selon moi, il y a une tache qui Temporte sur 
toutes les autres si nous voulons mieux gerer 
notre infrastructure. Il faut esperer que 
Tatelier nous donnera des idees pour la 
solution de ce probleme.
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En fin de compte, c’est le public— conclure. J’attends beaucoup ce ces stances,
particuliers ou soci6t6s— qui devra payer Merci beaucoup.
1’infrastructure dont il aura besoin. J’estime 
quant h moi que nous n’avons pas r6ussi a 
integrer tous les 616ments de la planification 
de I’infrastructure d’une fagon que le public 
puisse comprendre et juger. Lorsque le 
public exige des services plus nombreux ou 
de meilleure quality, est-ce qu’il tient 
compte de tous les problemes que comporte 
la gestion a long terme des actifs mat6 riels 
et de ce que coutera ce service en demiere 
analyse ?

Je crois que les spdcialistes que nous 
sommes n’ont pas rdussi ^ bien faire 
comprendre ce rapport. Nos services des 
loisirs nous vendent un niveau donnd de 
service, mais nous ne demandons jamais 
combien cela coutera et qui paiera; on ne 
nous le dit pas non plus. A une echelle 
beaucoup plus vaste, les couts des diverses 
formes d’amenagement urbain, sur la duree 
de leur vie, n’ont pas non plus €te 
communiques de telle sorte que le public 
puisse les saisir correctement et, par la suite, 
confier un mandat clair h. ses elus.

Si nous ne pouvons pas relever le defi de la 
communication, nous continuerons de 
construire une infrastructure qui risque de 
manquer de souplesse et, en demiSre 
analyse, de couter trop cher pour nos 
moyens.

Je dirai en terminant que 1’infrastructure est 
un sujet d’une importance extraordinaire 
pour chacun de nous. En notre qualitd de 
techniciens et d’administrateurs dans ce 
domaine, nous nous devons d’amdliorer le 
processus global de planification. J’estime 
qu’il serait extremement utile d’entreprendre 
une ou plusieurs experiences, peut-etre avec 
le concours des organismes representes ici, 
afin de ddmontrer comment prdparer un 
plan h long terme. Cela pourrait etre 
1’aboutissement de 1’atelier.

Une occasion magnifique nous est offerte. II 
y a beaucoup h faire, a examiner et a
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L’INFR ASTRU CTURE MUNICIPALE: 
COMMENT PEUT-ON REALISER 
L’EFFICACITE ET LA RENTABILITE 
PAR L’INNOVATION TECHNIQUE

PAR TOM FIELD
CH2M HILL ENGINEERING LTD.

Mon sujet aujourd’hui est L’infrastructure 
municipale : comment peut-on rdaliser 
I’efficacite et la rentabilite par I’innovation 
technique ? A titre d’introduction, nous 
pouvons examiner le ddveloppement 
historique de 1’infrastructure qui a suivi 
I’urbanisation du Canada. A cet egard, nous 
avons eu de la chance en comparaison des 
villes europ€ennes. Celles-ci se sont 
developp6es avant et pendant la revolution 
industrielle et dies ont herite de problemes 
encore plus graves que les notres. Nous 
habitons un pays oii Pinfrastructure est 
relativement couteuse parce que nous avons 
un grand territoire et qu’en tant que 
proprietaires et citadins, nous avons 
probablement un des plus hauts taux de 
propri6t6 du monde industrialise.

J’ai signale dans le document la distinction 
entre Pinfrastructure visible et 
Pinfrastructure invisible. Je considere que 
Pinfrastructure visible est celle que Pon voit, 
les routes ou Pon passe pour aller travailler, 
les piscines des centres de loisirs ou Pon va 
se baigner, les bibliotheques oii Pon 
emprunte des livres. Les politiciens, et dans 
une certaine mesure le grande public, 
accordent plus d’importance a cette 
infrastructure visible. On s’y interesse 
beaucoup plus qu’a ce que j’appelle 
Pinfrastructure invisible, le reseau d’aqueduc 
et d’6gout, les r6seaux de drainage, les 
systemes de traitement des eaux us6es et les 
systemes de traitement et de distribution de 
Peau.

Quels sont les liens avec Phabitation ? Ce 
sont les habitations qui determinent 
Pemplacement et la taille de la plupart des 
616ments d’infrastructure. La consommation 
rdsidentielle constitue la grande majorite de

la consommation d’eau dans les milieux 
urbains typiques et la quantity des eaux 
usdes est d6termin6e surtout par notre 
consommation d’eau. Les questions de 
Phabitation et de Pinfrastructure, tant celle 
qui est en place que celle qu’exigera la 
croissance future, sont inextricablement 
H6es.

J’aimerais aussi parler du concept de niveau 
de service. C’est un moyen tres utile 
d’expliquer comment Pinfrastructure assure 
des services a certains secteurs deS 
agglom6rations urbaines. Pour comprendre, 
par exemple, le drainage, il nous faut en 
etudier Involution. Au depart, le niveau de 
service etait une question d’hygiene 
publique. II nous fallait des drains et des 
reseaux de drainage pour emporter les eaux 
usees vers une etendue d’eau, parce que 
nous avions compris qu’elles peuvent etre la 
source diverses maladies. La protection de la 
sante publique par Pelimination des eaux 
usees des logements etait done Pobjectif des 
premiers ing6nieurs qui ont planifie les 
centres urbains. Plus tard, on a compris que 
Peau qui s’accumulait pendant les pluies 
nuisait gravement a la circulation. Elle etait 
aussi cause d’inondations qui pouvaient 
parfois causer des degats et entrainer la 
perte de vies humaines. On a done am6nage 
des egouts pluviaux ou unitaires pour 
drainer les secteurs urbains et emporter les 
eaux usees et les eaux de ruissellement vers 
les eaux receptrices.

De nos jours, je crois qu’il s’agit d’un autre 
niveau de service. II s’agit d’hygiene 
ecologique. En d’autres termes, nous nous 
inquietons de la santd des etendues d’eau 
receptrices; c’est la un niveau de service plus 
61eve auquel nous nous interessons 
essentiellement en raison de Paugmentation 
de notre niveau de vie. II nous faut 
maintenant prevoir des usines de traitement 
pour protdger les etendues d’eau receptrices 
et Penvironnement.

L’infrastructure nous pose aujourd’hui des 
problemes parce que le niveau de service
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n’est pas le meme dans tons les secteurs 
d’une meme ville. Par exemple, dans les 
vieux quartiers d’Edmonton et de 
Vancouver, on trouve des 6gouts unitaires, 
ce qui n’est pas le meme niveau de service 
de drainage que dans les banlieues qui ont 
6t6 amenagdes en vue de la gestion complete 
des eaux de ruissellement. C’est 1& une 
question de conception qui depasse le 
niveau des conduites et des puits d’acces. 
Nous devons expliquer aux politiciens qu’il 
nous faut faire face h ce probleme. Faut-il 
augmenter le niveau de service dans les 
centres-villes ? Faut-il dans certains cas 
abaisser les normes de conception des 
reseaux de drainage des eaux de 
ruissellement dans les quartiers exterieurs ? 
Ce sont des problemes auxquels les 
planificateurs et les ingdnieurs doivent faire 
face.

II arrive souvent, surtout la ou le taux de 
croissance est tres eleve, que pour accelerer 
I’amenagement, on ne s’occupe pas 
suffisamment du comportement des reseaux 
de drainage. Par exemple, a Calgary et a 
Edmonton dans les annees 70, les nouveaux 
quartiers se deversaient dans les anciens et 
1’infrastructure ne pouvait absorber cette 
nouvelle charge. De graves inondations, 
assorties de problemes juridiques, ont cause 
beaucoup de soucis aux administrateurs et 
aux politiciens.

Ensuite, avec I’augmentation de notre niveau 
de vie, nous nous attendons constamment a 
un niveau plus eleve de service. Nous nous 
attendons que les eaux receptrices seront 
protegees, ce qui exige plus d’argent. II nous 
faut done rechercher une innovation, un 
moyen quelconque d’assurer ce service.
Nous n’y parviendrons pas en augmentant le 
diametre des conduites. II faut une 
demarche efficace et planifiee pour regler ce 
problfcme.

J’aimerais maintenant prendre un peu de 
recul et examiner les problemes d’ensemble 
que nous devons rdgler quotidiennement 
ainsi que la fagon dont nous nous y prenons.

En notre qualite d’ingenieurs, nous avons 
toujours rdgle les problemes avec des 
methodes a la fine pOinte de la technologic. 
Souvent, on nous demande de travailler a 
quelque chose qui a d6j& 6t6 approuve et 
nous utilisons les methodes eprouvees. Nous 
devons repenser notre ddmarche. Nous 
aimons bien reprendre les details standard 
des travaux du passe et utiliser des methodes 
de conception que nous avons deji 
employees, parce que c’est rapide. Nous 
croyons que cela fonctionne, mais souvent 
nous avons tort. Et nous devons en subir les 
consequences. J’ai donne un exemple dans le 
document. Nous utilisons encore la rndthode 
rationnelle pour concevoir nos reseaux de 
drainage alors que 1’experience de 
nombreuses villes dans les annees 60 et 70 
revele que ces methodes analytiques ne 
marchent pas, surtout dans les grands 
amenagements. II faut nous rendre compte 
que nous avons besoin de methodes 
nouvelles et plus compliquees pour realiser 
des modeles de conception des 
infrastructures complexes que nous 
amenageons aujourd’hui.

Est-ce que nous nous servons de tout ce qui 
est disponible ? J’ai deja travaille dans 
1’industrie du petrole et du gaz, et aussi dans 
celle de 1’electricite. Je constate que les 
membres de I’industrie electrique— et ce 
fait est peut-etre du a la fagon dont ils sont 
finances— sont constamment a 1’affut 
d’ameliorations et recherchent sans cesse des 
fagons d’utiliser dans leurs reseaux les 
methodes et les trues qu’ils ont vus dans 
d’autres secteurs ou dans d’autres pays.

J’ai donne dans le document de reference 
des exemples qui me semblent tout a fait 
courants d’innovation technique. Prenons le 
cas des lecteurs optiques dans les 
supermarches. Cette technologie a modifie 
profondement le commerce de detail. Le 
pouvoir est passe des mains des fournisseurs 
a celles des detaillants. Essentiellement, ils 
ont adapte la technologie modeme a leurs 
activates et, ce faisant, sont devenus plus 
efficaces et competitifs. C’est toute la soci6t6
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qui en bdndficie, qui b6n6ficie d’un 
environnement plus concurrentiel et de 
meilleurs prix.

Je constate certaines lacunes dans la fagon 
dont nous appliquons la technologie h. la 
conception de 1’infrastructure. Au Canada, il 
nous faut relever le ddfi d’amdliorer notre 
infrastructure; d’apres son rendement, nous 
savons qu’elle n’est pas de qualite suffisante. 
Nous savons que souvent elle arrive a la fin 
de sa vie utile. Nous ne sommes pas 
actuellement en mesure de la remplacer 
parce que, si nous faisions comme les annees 
passdes, nous poserions les memes systemes 
qu’il y a 50 ans. Nous devons rechercher une 
technologie nouvelle, voir ce qui se fait dans 
d’autres pays, examiner les resultats des 
recherches effectuees au Canada et a 
Tetranger pour appliquer tout cela a ces 
problemes.

Dans le document de reference, j’ai parle de 
la technologie de transformation des boues 
en combustible qui a fait 1’objet d’essais 
pilotes et d’un projet de demonstration 
actuellement en cours a Toronto. C’est le 
genre d’innovation dont nous avons besoin.
II faut faire approuver ces technologies pour 
que nous puissions faire 6tat de cas oii elles 
fonctionnent. Un haut niveau de technologie 
nous sera utile tant au pays qu’a 1’echelle 
internationale.

Quels sont nos besoins en ce qui conceme 
les questions d’infrastructure ? Nous devons 
pouvoir ameliorer 1’infrastructure en place et 
amdnager des equipements neufs. N’oublions 
pas que, dans des circonstances normales, il 
s’agit de reseaux dont les parties neuves 
alimentent et influencent les anciennes, ce 
qui a des consequences techniques, 
juridiques et politiques. Je soutiens aussi que 
d’ici 20 ans, nous assisterons a une 
croissance r6elle dans les centres urbains du 
Canada. Nous voyons deja se dessiner les 
pressions qui forceront probablement le 
Canada a accepter un plus grand nombre 
d’immigrants, ce qui suffira a accroitre la 
pression sur I’infrastructure.

Void certaines questions que pose selon moi 
I’ensemble de 1’infrastructure canadienne.
En premier lieu, il nous faut connaitre avec 
pr6cision ce qui se trouve dans le sol. Nous 
avons fait preuve d’une certaine negligence 
lorsqu’il s’agjssait d’indiquer et d’entretenir 
ces dquipements. On tend a oublier ce qu’on 
ne peut pas voir. Les routes, dies, nous 
menent au travail, de sorte que le reseau 
routier b6n6ficie d’un peu plus d’attention 
que ce qui est enfoui dans le sol.

Il y a de grandes ameliorations dans 
certaines municipalites, par exemple des 
inventaires informatis6s. Il faut faire 
connaitre ces systemes et les offrir meme 
aux petites collectivites. Souvent, on ignore 
1’existence meme du probleme tant qu’il n’y 
a pas des inondations, tant que de nouveaux 
amenagements de causent pas des difficult6s, 
obligeant a aller voir ce qui se trouve dans 
le sol.

La seconde question est de savoir quels 
services 1’infrastructure peut offrir. Nous 
avons des equipements enfouis dans sol. Ils 
ont un certain age. Nous n’avons pas pu dire 
precisement aux constructeurs et a ceux qui 
s’interessent a 1’expansion ce que cette 
infrastructure peut offrir. En general, les 
collectivites doivent mettre au point des 
systemes permettant d’analyser 1’effet de 
divers amenagements— residentiels, 
commerciaux ou industriels— sur leur 
infrastructure, particulierement les 6gouts et 
les aqueducs.

Il y a eu des cas demierement ou des 
municipalites ont ete poursuivies en justice, 
et j’en mentionne quelques uns dans le 
document. Une cause intdressante est celle 
de Beauport (Quebec). Apres 1’incendie de 
son etablissement, un hotelier a poursuivi la 
municipalite parce que les pompiers avaient 
trouve la bouche d’incendie defectueuse. 
L’hotelier a eu gain de cause. Cette cause 
nous fait prendre conscience qu’il y a des 
problemes a regler en matiere 
d’amenagement, et aussi en matiere 
d’entretien et de fonctionnement. Il nous
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faut decouvrir exactement les services que 
peut offrir I’infrastructure actuelle pour 
informer les promoteurs des amenagements 
qui sont possibles.

La principale question est probablement de 
savoir comment nous pouvons ameliorer nos 
rdseaux. A 1’heure actuelle, nous nous 
contentons de rdagjr aux problemes en 
utilisant toujours la meme technologic. Je ne 
vais pas enumerer les technologies que j’ai 
vues en action ailleurs. J’en ai dress6 une 
liste partielle dans le document, mais il nous 
faut prendre 1’habitude de rechercher de 
nouvelles fagons d’ameliorer notre 
infrastructure.

Un des problemes que nous allons devoir 
rdgler d’ici dix ou vingt ans est le traitement 
des eaux usees. Vous savez pour la plupart 
que Halifax et Victoria, aux deux extremites 
du pays, n’ont pas encore d’usines de 
traitement. Une est prevue pour Halifax, 
tandis que Victoria en est aux premiers 
stades de la planification. Voici done deux 
grands centres qui ne traitent pas les eaux 
usees. En outre, beaucoup des usines 
construites dans les annees 60 et 70 ne 
repondent plus aux normes 
environnementales plus rigoureuses 
d’aujourd’hui. La societe reclamera des 
usines plus perfectionnees et il y aura 
partout au pays de nouveaux investissements 
pour le traitement des eaux us6es.

Dans le domaine de la purification de 1’eau 
egalement, la reglementation deviendra plus 
rigoureuse et des villes qui n’ont pas 
actuellement de stations de purification, 
comme Winnipeg et Vancouver, devront 
faire des investissements importants. Bien 
sur, il s’agit de d6t6riorations majeures, de 
cas ou les reseaux d’egouts et les aqueducs 
sont arrives a la fin de leur vie utile. Meme 
ceux qui sont de taille suffisante auront 
besoin d’etre remis en etat. Comment allons 
nous faire face aux problemes 
environnementaux, aux problemes 
d’inondations et de capacity des reseaux 
d’egouts unitaires des grandes villes ?

On a presente demierement un reportage 
aux informations televisdes a Vancouver. 
Pendant un orage, une equipe de television 
filmait le deversoir d’un egout unitaire qui 
ddversait des eaux vannes dans False Creek. 
Le joumaliste a demande h. 1’un des 
ing^nieurs superieurs de la ville de 
Vancouver d’expliquer le phenom&ne. Il a 
rdpondu : «Oui, nous sommes au courant de 
cela. A chaque pluie, il y a un ddversement 
dans False Creek.» L’animateur a demand^ : 
«Allez-vous faire quelque chose ? Est-ce que 
vous avez un programme de reparation ?» 
C’est alors qu’un des ingenieurs a repondu : 
«Parfaitement. Dans ce cas-ci, les travaux 
sont prevus pour 1’an 2060.»

Dans le document, je parle de gestion de la 
demande, particulierement en ce qui 
conceme 1’eau. Les consommateurs que 
nous sommes sont essentiellement des 
gaspilleurs d’eau. Nous jouissons 
d’importantes ressources en eau, mais je 
crois que nous ne sommes pas conscients de 
ce qu’il en coute pour trailer 1’eau et 
I’amener a nos maisons. On insistera 
davantage sur la conservation comme moyen 
de retarder ou de reporter 1’amenagement 
des installations necessaires pour nous 
fournir en eau potable.

Voici une diapositive qui presente un 
systeme global de gestion qui me semble 
utile pour 1’infrastructure. Le premier bloc 
est une reponse a la premiere question, 
e’est-a-dire savoir ce qui est enfoui dans le 
sol. Il nous faut un inventaire quelconque 
donnant 1’age, 1’etat, 1’emplacement et la 
profondeur de nous nos equipements. Et 
pour pouvoir bien evaluer le rendement de 
ces installations, il nous faut connaitre tous 
les antecedents, les bris, les inondations, etc.

Puis, deuxieme question, quelle capacite 
peut nous offrir 1’infrastructure ? Il existe 
des programmes et des techniques— 
logiciels et materiel— qui peuvent nous 
donner cette information, mais beaucoup de 
municipalites 1’ignorent. Et souvent, meme si 
certains moyens ne sont pas tres couteux, la
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Question n° 1

MATERIEL
-Age
-Etat
-Emplacement
-Profondeur

ANTECEDENTS
-Bris
-Inondations
-Autres

Question n° 2

CAPACITE
-SWMM
-SAM
-RESEAU
-EAU

DECISION

PREDICTIONS
-Temps & ecouler 
avant un bris 

-Analyse k rebours

Question n° 3

REPARATION DES 
RESEAUX/COUTS/REF. 
REMPLACEMENT DES RESEAUX/COUTS 
REGLES D’ETABLISSEMENT DES 
PRIORITES

INFRASTRUCTURE
ANALYSIS

SYSTEM
(IAS)

INFRASTRUCTURE 
REPAIR SYSTEM 

(IRS)

INFRASTRUCTURE 
MANAGEMENT 
SYSTEM (IMS)

FIGURE 1: GESTION GLOBALE DE LTNFRASTRUCTURE (GGI) 
(IMS + IAS + IRS = GGI)
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municipalit6 n’a tout simplement pas les 
moyens de se les procurer.

Troisfeme question, comment rdparer et 
am61iorer Tinfrastructure— autre module de 
taille.

Je tiens a souligner qu’il nous faut relever le 
d6fi de nous occuper d’une infrastructure 
dont les budgets de fonctionnement et 
d’entretien ont 6t6 insuffisants. II n’existe 
aucune reserve de remplacement, 
Tinfrastructure arrive k la fin de sa vie utile 
et nous devons nous en occuper, nous 
occuper aussi de la nouvelle infrastructure 
necessaire en raison de la croissance 
ddmographique, et il y aura des pressions 
constantes sur le niveau de vie, pour 
Pamdlioration des normes et des niveaux de 
service.

En terminant, je voudrais aussi souligner 
Tattitude fondamentale qu’il nous faut 
adopter. En ma qualite d’ing6nieur, je me 
suis occupd des petits details de conception 
de Tinfrastructure et j’ai rarement eu 
Toccasion de prendre assez de recul pour 
examiner Tensemble, comme il faut le faire 
pour resoudre un probl&me comme celui-ci. 
J’en donnerai deux exemples. Pour le 
premier, remontons dans le temps au ddbut 
des annees 70; je travaillais en Allemagne 
dans Tindustrie de Telectricite. La grande 
soci6t6 allemande pour qui je travaillais 
construisait des centrales nucldaires, utilisant 
sous licence la technologie americaine de 
General Electric et Westinghouse qui 
construisaient alors des centrales nucldaires 
en Amdrique du Nord.

Dans cette entreprise allemande, il y avail 
un souci constant d’amdlioration. En 
Amdrique du Nord, les ingdnieurs-conseils et 
les ingdnieurs en gdndral aiment bien 
recommencer ce qu’ils ont ddja fait. Nous 
aimons prendre des ddtails standard— et 
c’est encore pire maintenant avec 
Tinformatique— qui reviennent toujours, 
contrat apres contrat. En Allemagne, a 
Tdpoque, il y avail une rdsistance dtonnante

k cette fagon de procdder. Si la centrale 
qu’ils construisaient dtait identique k la 
prdcddente, ces ingdnieurs y voyaient 
presque un dchec. Ils amdlioraient 
constamment la construction et la 
conception. Ils scrutaient chaque dldment en 
vue de Tamdliorer. Rien d’etonnant a ce que 
cinq ans plus tard ils aient pu faire 
concurrence aux Amdricains dans le marchd 
mondial et gagner centre eux des contrats 
pour la fourniture de centrales nucldaires k 
d’autres pays. C’est cet dtat d’esprit qu’il 
nous faut adopter.

Le second exemple est contemporain. A 
Vancouver a Theure actuelle, il y a une forte 
interaction avec les pays du Pacifique et 
beaucoup d’investissements orientaux en 
Colombie-Britannique. Ma socidtd travaille 
avec une entreprise japonaise qui amdnage 
un important secteur de rdsidence et de 
villdgiature au nord de Vancouver. 
L’amdnagement comprend un golf, une 
marina et des rdsidences. C’est une bouffde 
d’air frais que de travailler avec cette socidtd 
japonaise. Tout comme les Allemands, les 
Japonais remettent toujours en question ce 
que nous faisons. Nous avons tendance a 
utiliser les mdthodes standard, et chaque fois 
ils nous demandent pourquoi. Ils nous citent 
des cas ou ils ont employe des mdthodes 
nouvelles; ils cherchent constamment a 
s’amdliorer.

C’est cela que je voudrais souligner en 
terminant. Cet dtat d’esprit nous est 
ndcessaire pour assurer la rentabilitd et la 
compdtitivitd de Tinfrastructure.
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PANEL

BRUCE TANK 
ROCKLIFFE RESEARCH 
MANAGEMENT
CENTRE TECHNIQUE DES EAUX 
USEES

Les deux demi&res remarques de Tom Field 
sur I’innovation m’am&nent a mon expose. Je 
reconnais que 1’infrastructure est source de 
nombreux problemes. Par ailleurs, k litre 
provisoire, il existe beaucoup de techniques 
novatrices qui peuvent nous permettre 
d’utiliser h pleine capacity 1’infrastructure en 
place. Cela s’applique non seulement aux 
reseaux de drainage et de distribution, mais 
aussi aux usines de traitement de 1’eau et 
des eaux usees.

Le Centre technique des eaux usees a 
surtout mis au point des programmes pour 
le traitement des eaux usees. Cependant, 
nous commen§ons a nous interesser 
davantage au traitement de 1’eau et nous 
pouvons aussi assurer un certain soutien 
technique pour les problemes lies aux 
reseaux de collecte des eaux us6es.
J’aimerais passer brievement en revue six 
domaines ou nous savons qu’il est possible 
de realiser d’importants progres par des 
techniques novatrices de gestion des usines. 
Dans la plupart des cas, ces techniques 
correspondent a la mise en place 
d’instruments, au controle informatique ou a 
d’autres methodes d’automatisation.

Je parlerai d’abord de ce que nous avons fait 
dans le domaine de la planification de la 
depollution. La province d’Ontario a mis au 
point un programme tres intdressant pour 
deceler le besoin d’expansion du reseau de 
collecte ou des usines de traitement. II s’agit 
des plans de depollution. En collaboration 
avec CH2M Hill, nous avons mis au point 
un programme informatique int6gr6 de 
planification de la ddpollution (appele 
Pollution Control Planning Advisor—
PCPA) pour aider les ing6nieurs et les 
fonctionnaires municipaux a planifier et a

concevoir des systemes de depollution 
aquatique.

D’ordinaire, le plan de d6pollution indique 
1’effet de I’expansion d’un secteur 
residentiel, de I’expansion industrielle et des 
probl&mes des eaux de ruissellement sur le 
r6seau de collecte et 1’usine de traitement.
Le plus souvent, ce sont des ingdnieurs- 
conseils qui font ce travail avec un apport 
insuffisant des municipalites. Nous avons 
constitud un systeme expert qui permet a la 
municipalite et h. son ingenieur de jouer un 
role beaucoup plus important, un role 
proactif dans 1’application du plan de 
depollution.

On retiendra les services d’ingenieurs- 
conseils pour recueillir les donnees. 
Cependant, la prise de decisions sera assuree 
par I’ingdnieur municipal a 1’aide du systeme 
expert. En outre, toute la documentation 
sera conservee dans le systeme, dans la 
municipalite. L’ingenieur municipal pourra 
mettre a jour la base de donnees et le plan 
de depollution chaque annee au lieu 
d’attendre le moment de songer a la 
prochaine expansion, peut-etre cinq ans plus 
tard.

La seconde technique est une methode de 
verification fonctionnelle appelee Enhanced 
Process Audit (EPA). II s’agit d’une 
technique de controle en temps reel sur 
microordinateur, outil puissant permettant 
de deceler et de corriger les defectuosites de 
conception et de fonctionnement des usines 
de traitement. Nous avons decouvert, apres 
application d’un programme informatique, 
que presque toutes les usines que nous 
avons 6tudiees presentent d’importantes 
lacunes de conception. L’EPA est 
essentiellement l’6quivalent d’un essai sous 
contrainte ou d’un syst&me de collecte de 
donnees en direct sous diverses charges.
Ceci permet de prendre des decisions 
eclairees quant a la dur6e utile de I’usine et 
a sa capacity reelle, encore une fois eu egard 
a 1’expansion des quartiers residentiels, a 
1’expansion industrielle et aux problemes
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d’eau de ruissellement.

II y a des rapports tres etroits entre le PCPA 
et I’EPA. Cependant, la verification 
fonctionnelle porte strictement sur les debits 
liquides de I’usine de traitement des eaux 
usees. Nous avons examine 15 des secteurs 
vises par le plan d’assainissement des 
Grands Lacs et conclu que si on utilise la 
verification fonctionnelle pour I’ameiioration 
des syst6mes, on pourrait, d’apres une 
estimation prudente, dpargner environ 130 
millions de dollars sur une depense prdvue 
de 770 millions. Dans la plupart des cas, la 
verification fonctionnelle permet de 
prolonger la durde utile de 1’usine sans 
ajouter tout de suite du beton et de 1’acier.

Notre technique consiste a resserrer les 
facteurs de sdcurite dans la conception de 
1’usine. Et nous 1’avons fait pour des usines 
neuves. Nous avons utilise les memes 
principes pour la conception de 1’usine de 
traitement des eaux usees de Banff et nous 
avons pu rdduire les couts d’immobilisations 
de 1’usine d’environ 30 %.

La tfoisieme technique conceme 
I’instrumentation et les controles. II s’agit du 
controle informatise des usines de traitement 
des eaux usdes, utilisant le savoir-faire a la 
fois pour la conception et pour 
Pexploitation. Cela exige des competences 
bien differentes de celles que nous utilisions 
autrefois.

Tom a parie de la methode allemande, qui 
consiste essentiellement k optimiser la 
conception. Cette demarche doit se 
poursuivre dans les domaines de 
I’instrumentation, des controles et de 
1’automatisation. II faut constamment 
ameiiorer les modules de controle. Si nous 
adoptons cette ideologic, il faudra un 
important programme de recyclage pour 
assurer la base de competences necessaire 
au fonctionnement des usines. II en resultera 
d’importantes economies a long terme, mais 
il faut evidemment assurer le suivi et 
1’optimisation.

Viennent ensuite la modeiisation dynamique 
et les systemes experts. La demarche 
europeenne consiste d’ordinaire a utiliser un 
processus dynamique pour eiaborer les 
principes de conception. Notre demarche est 
differente en Amdrique du Nord et nos 
conceptions se fondent presque 
exclusivement sur une methode statique.
Pour remedier k cette lacune, nous avons 
travailie de concert avec 1’Universite 
McMaster k mettre au point un simulateur 
tout usage.

Il s’agit d’un programme informatique de 
pointe pour la modeiisation dynamique et la 
simulation de grandes usines de traitement 
des eaux usees. Le modele simule I’usine 
depuis 1’entree jusqu’a la sortie. Il existe de 
nombreux modeles peu couteux du 
processus des boues activees, mais il faut 
etudier 1’ensemble du systeme pour 
controler I’ensemble de I’usine. L’usine de 
traitement des eaux usees de Hamilton 
comporte 126 operations differentes et 
chacune est modeiisee. Cette demarche 
exige un ordinateur tres puissant.

Le simulateur permet de couvrir les 
operations et la formation. Nous tentons 
maintenant d’integrer le simulateur et les 
boucles de controle. Il sera ensuite possible 
de sortir 1’operateur de la boucle de controle 
et de lui permettre d’observer 1’ordinateur 
qui fera fonctionner I’usine. Une fois que 
j’aurai sorti I’opdrateur de la boucle de 
controle, j’aurai 1’information qui pourra 
servir a optimiser la conception de 1’usine.
Je pourrai ensuite revenir au scenario de 
Banff et rh’en servir comme conception 
optimis6e. Comme je 1’ai dit, notre base de 
donnees porte a croire qu’il y aufait des 
Economies importantes au titre des ddpenses 
d’immobilisations.

Les deux dernier sujets que je traiterai sont 
la gestion des eaux de ruissellement et la 
mesure des produits toxiques. La gestion des 
eaux de ruissellement a des repercussions 
tres importantes sur le reseau de collecte. Je 
donnerai 1’exemple de Hamilton. Trois
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options sont possible. On pent s6parer les 
rdseaux d’egouts; cette option est nettement 
la plus couteuse. On peut faire comme les 
Allemands, amdnager quelque 10 000 bassins 
d’accumulation. Ils recueillent toutes les 
eaux de ruissellement, puis ils agrandissent 
leurs usines de traitement des eaux usees et 
y font passer les eaux de ruissellement. C’est 
le chiffre qui a 6t6 calculi dans le plan de 
ddpollution de la ville de Hamilton. On 
estime le cout a 245 millions de dollars, 110 
millions pour les bassins d’accumulation et 
135 millions pour la capacite supplementaire 
de Tusine pour trailer les eaux accumuldes 
apr£s la pluie.

La troisieme methode est le controle 
informatique en temps rdel. II s’agit 
d’utiliser un nombre restreint de bassins 
d’accumulation et d’installer des dispositifs 
de controle des ddbit dans I’usine. Une fois 
atteint un certain pourcentage du debit par 
temps sec, on detourne les eaux sur des 
installations de traitement a debit eleve 
assurant un traitement suffisant pour des 
eaux moyennement contaminees. En theorie, 
le systeme devrait etre relie a un radar 
capable de mesurer d’avance 1’intensite de la 
pluie pour le reseau de collecte. On peut 
ainsi prdparer les dispositifs de controle du 
reseau de collecte, preparer les bassins 
d’accumulation et se preparer a detourner le 
reseau de collecte sur I’installation de 
traitement h haul debit qui devrait entrer en 
jeu des que serait atteint, par exemple, deux 
fois et demie le ddbit par temps sec.

L’autre grand facteur comprend des 
strategies de controle comme I’alimentation 
dtagde de Tusine de traitement. On allait 
fermer Tusine de Dundas dans le secteur du 
port de Hamilton parce qu’il y avail trop de 
detournements d’eaux de ruissellement. Un 
programme d’alimentation 6tag6e ayant 6t6 
applique en janvier 1990, il n’y a pas eu de 
detournements depuis ce temps. L’ensemble 
integre, soil un controle informatique en 
temps reel avec une certaine modeiisation, 
devrait donner un systeme de controle 
capable de reduire au minimum Teffet des

flux et le nombre de bassins d’accumulation, 
d’oii une reduction des couts. Je suppose 
que Teconomie serait de Tordre d’environ 
20 % sur le cout projete de 245 millions de 
dollars pour Tusine de Hamilton. La ville de 
Seattle est un des chefs de file pour la mise 
en place d’une strategic de ce type. II faut 
evidemment une demonstration en grandeur 
redle pour faciliter la vente de cette 
technologie.

Le dernier sujet que je voulais aborder est la 
mesure des produits toxiques. La Strategic 
municipale et industrielle de depollution de 
TOntario comprend une importante 
composante de produits toxiques. La gestion 
des produits chimiques toxiques presente un 
defi nouveau pour ceux qui s’occupent de 
protection environnementale, tant sur le 
plan de la conception que sur celui des 
operations. Le ministere de TEnvironnement 
de TOntario a finance des programmes 
pousses en vue d’etudier le sort de ces 
produits dans les usines de traitement, les 
techniques qu’il faut utiliser pour optimiser 
la conception des usines afin d’assurer qu’il 
soil effectivement possible de maximiser 
Teiimination de ces produits et aussi de 
reperer les effluents qui doivent etre traites 
a la source, avant Tarrivee a Tusine de 
traitement.

J’estimerais en gros— et c’est la uniquement 
une opinion personnelle— qu’il nous faudra 
trailer environ 10 % des effluents industriels 
a la source en raison de la presence de 
produits chimiques toxiques dans les 
decharges. Les composes presents dans les 
autres effluents peuvent etre 
convenablement trait£s dans une usine 
centralisee. Dans Tensemble, le cout pour 
les industries et la municipality serait si 
yieve qu’il est souhaitable de trailer le plus 
d’effluents possible dans Tusine centrale. Les 
techniques de mod61isation et de mesure 
necessaires pour fournir cette information 
ont 6t6 raises au point et sont maintenant en 
cours d’application dans certains 
programmes de developpement.
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GEORGE MIERZYNSKI 
MINISTERS DE L’ENVIRONNEMENT 
DE L’ONTARIO

Lorsqu’on m’a invite, j’ai declare que 
j’essaierais de me faire 1’avocat du diable au 
cours de cette sdance. Pourquoi avons-nous 
un probl&me d’infrastructure ? La premiere 
chose h nous demander, c’est ou va 1’argent. 
Nous payons bien sur des impdts au 
gouvernement federal, au gouvemement 
provincial et au gouvernement municipal et 
je crois qu’une des choses qu’il nous faut 
comprendre— ou peut-etre ^valuer— c’est 
ce qui nous en donne le plus pour notre 
argent. J’ai 1’impression que 1’infrastructure 
relive des municipalites. Elle ne releve pas 
du gouvernement federal. Autrefois, celui-ci 
donnait de I’argent pour 1’infrastructure, 
mais il ne le fait plus. On nous dit aussi que 
la province rdduit son aide, de sorte que le 
fardeau reviendra aux municipalites.

Pourquoi n’y a-t-il pas d’argent ? Et bien, ou 
va le gros de notre argent ? II va au secteur 
des programmes, pas au sens etroit de 
1’infrastructure, mais au sens large. Environ 
le tiers de 1’argent va a 1’education et une 
somme dquivalente— de 1’ordre d’environ 
34 %— est destinee a la sante. li y en a tres 
peu pour 1’infrastructure. Le reste va aux 
services sociaux. Ce cote-la de liquation 
connait une croissance rapide. II n’y a 
qu’une seule source de recettes. Et c’est 
pour cela qu’il n’y a pas d’argent pour 
1’infrastructure. Les sommes disponibles 
diminuent en raison de la conjoncture 
6conomique et 1’equilibre des depenses s’est 
modifie a la longue. Si nous voulons 
maintenir ces programmes, il va nous falloir 
trouver de I’argent neuf pour des choses 
dont nous avons toujours cru qu’elles ne 
manqueraient jamais d’argent, comme les 
routes, les dgouts, les conduites d’eau, les 
ponts et tout cela.

On parle de faire payer 1’usager. Je ne suis 
pas centre ce principe. Mais pour moi, cela 
signifie une autre taxe. On paie une taxe 
donnde pour un but donnd; cette

interpretation n’est peut-etre pas juste en 
theorie, mais c’est effectivement ce qui se 
passe. Ainsi, on trouve dans le budget de 
1’Ontario des declarations portant qu’on 
songe a constituer trois nouvelles societes 
d’Etat. La premiere est la Societe fonciere, 
qui existe deja; la seconde est la societe des 
eaux, dont on parle depuis deux ans, mais 
qui n’est pas encore une rdalite; la troisieme 
est la societe des transports, ce qui pourrait 
signifier un pdage a tous les cinq milles sur 
les routes de la sdrie 400 en Ontario.

Il est question du dossier des normes 
d’aqueducs et d’dgouts. Lorsque nous 
parlons du niveau de service a prevoir, 
j’estime qu’en plus des questions techniques, 
il faut en poser une autre. Est-ce que chacun 
doit beneficier du meme niveau de service, 
quel que soit 1’endroit et 1’environnement ou 
il choisit de vivre ? Je serais porte a 
repondre non, mais j’estime que c’est a 
chacun de repondre a cette question.

Question suivante. Quel niveau de service 
peut etre environnementalement acceptable 
en fonction de circonstances donndes, par 
exemple I’emplacement ? La societe tient- 
elle a ce que j’aie le meme niveau de service 
si j’habite a Toronto qu’a mon chalet de 
Barry’s Bay ou sur mon terrain de brousse 
en marge de Red Lake ?

La question suivante est celle de la 
meilleure technologie disponible. C’est 
formidable de pouvoir mettre au point de 
nouvelles technologies, pour ne nombreuses 
raisons : 1’exportation, les facteurs 
dconomiques, la recherche. Mais faut-il pour 
autant s’en servir dans tous les cas ? Si la 
quality de notre eau est deja acceptable, 
faut-il a tout prix rechercher la meilleure 
technologie disponible ? Je crois qu’il faut 
nous demander si le jeu en vaut la 
chandelle.

Voici un domaine dont nous ne parlerons 
pas beaucoup, la gestion des dechets. Nous 
avons parle de la reglementation ontarienne. 
N’oubliez pas que je parle en tant que
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paneliste, d’avocat du diable, et non a litre 
de repr6sentant du ministere de 
I’Environnement, particulierement dans ce 
domaine. J’ai Timpression qu’a Theure 
actuelle nous retirons environ 500 millions 
de dollars pour la gestion des ddchets et que 
cette somme n’est pas rdinvestie utilement 
en Ontario.

Un exemple typique : nous avons tous lu 
que les ddchets de la region m^tropolitaine 
de Toronto sont expedies dans PEtat de 
New York et ailleurs, parce que les droits 
sont moins 61eves. C’est de Pexportation a 
Penvers. Ce n’est pas la sorte d’exportation 
que nous desirons. II n’y a aucun gain pour 
Peconomie ontarienne. En outre, nous 
n’avons pas d’installations de traitement des 
dechets bio-medicaux en Ontario. Les 
incindrateurs des hopitaux seront bientot 
tous fermes parce qu’ils ne peuvent etre 
rendus conformes aux normes 
environnementales a un cout raisonnable. 
Qu’allons-nous faire des dechets biologiques, 
ceux des laboratoires et des hopitaux ? Un 
lit d’hopital en Ontario gdnere chaque jour 
quatre livres de dechets bio-medicaux.

Passons k la structure urbaine et a 
Pinfrastructure qu’elle requiert. J’estime qu’il 
y a plusieurs principes sur lesquels nous 

# pouvons nous mettre tous d’accord. Nous 
pouvons tous convenir, pour des raisons 
diverses, qu’il faut eviter P6talement urbain. 
C’est un modele inefficace, 
environnementalement inacceptable, et je 
passe sous silence beaucoup d’autres 
adjectifs pejoratifs. Un des principes est 
done d’6viter Petalement urbain. L’autre 
principe Evident est de preserver de fagon 
durable les environnements ddlicats que 
nous sommes en mesure de proteger : les 
boisds, les ravins, les terres humides, etc.

Le principe suivant serait qu’il faut utiliser 
au maximum Pinfrastructure en place. Nous 
devrions naturellement pratiquer la 
conservation de Peau et de Pdnergie. Tous 
les conferenciers en ont parle. Les 
Economies d’echelle aussi vont de soi. Cela

vaut pour les formes urbaines dont je 
reparlerai tout k Pheure. En ce qui conceme 
plus pr6cisement les aqueducs et les egouts, 
ni POntario ni ses municipalitds n’dnt 
pratique une veritable comptabilite du prix 
de revient, mais on y viendra surement; nous 
devons nous en occuper.

J’ai parle de faire payer Putilisateur, mais 
non le ben^ficiaire. II y a beaucoup de 
confusion dans les esprits a cet egard. Le 
bendficiaire, c’est n’importe qui— 
gouvernement federal, gouvernement 
provincial, gouvernement municipal, 
promoteur— qui faut am6nager quelque 
chose de neuf et en tirer des recettes. Selon 
le principe du beneficiaire payeur, tous les 
intervenants qui desirent amenager quelque 
chose devraient y investir de Pargent. Apres 
la construction, on peut appliquer le 
principe de Putilisateur payeur. On paie 
pour ce qu’on a.

Quelles sont selon moi les solutions qu’il 
faudrait etudier et peut-etre appliquer ? J’ai 
d6ja parld de la forme et de la structure 
urbaines. Je suis certain que vous connaissez 
pour la plupart le rapport GTA-20-21 qui 
vient d’etre termine sur le grand Toronto.
En ma qualite de president de la 
composante d’eau et d’egout, je possede des 
renseignements un peu plus detailles.

Au chapitre de la conservation de Peau, il 
nous faut evidemment des systemes plus 
serres et mieux congus. II nous faut des 
compteurs, et il faut que le tarif augmente 
avec la consommation, et non le contraire. Il 
faut payer pour ce qu’on utilise, et si on en 
utilise plus, il faut payer plus, pas moins. 
Cela ne signifie pas qu’il nous faut reduire 
notre consommation d’eau en comparaison 
des autres pays. Je m’oppose a ce qu’on disc 
que les Canadiens et les Ontariens gaspillent 
Peau. Il faut nous fixer un objectif 
raisonnable de consommation pour 6viter le 
gaspillage sur le plan de Penergie et du 
traitement. Mais il ne faut pas pour autant 
nous comparer aux autres pays et adopter 
les memes cibles, parce que la ressource est

-25-



abondante. A la condition de ne pas en 
abuser, nous avdns le droit de nous en 
servir. Notre societe doit tirer parti de ses 
ressources, pourvu qu’elles soient durables. 
Et I’eau est une ressource durable, puisque 
nous remettons en place ce que nous 
utilisons. Mais il faut qu’elle soit propre.

Le rapport GTA-20-21 degage d’autres 
solutions. Nous devons mettre en commun 
nos ressources, nos 6quipements, nos usines 
de traiteinent et de purification de fagon 
plus raisonnable, sans tenir compte des 
frontieres municipales. II est parfaitement 
insens6 de trouver deux usines de traitement 
Tune en face de Tautre pour la simple raison 
qu’elles appartiennent k deux municipalites 
differentes. Dans ce cas, il ne devrait y avoir 
qu’une seule usine, partagee par les deux 
municipalites qui occupent le meme bassin 
de drainage. C’est possible, mais il faut une 
volonte politique.

Le partage des equipements peut etre 
temporaire plutot que perpetuel. Par 
exemple, si nous construisons une conduite 
d’eau de tres grande capacite entre notre 
reseau de South Peel et Brampton, et si 
cette conduite est prevue pour les 40 
prochaines annee, une partie de sa capacite 
sera inutilisee pour les 20 prochaines annees. 
Pourquoi ne pas la donner a Halton qui n’a 
pas de conduites principal es dans le secteur 
de Georgetown ? C’est tout a fait possible. Il 
nous faut partager ces equipements, non 
seulement dans le temps, mais aussi entre 
les zones de pression, de fagon a 6viter le 
double emploi plus tard.

Il nous faut certes resoudre nos problemes 
de structure urbaine et de viabilisation au 
moyen de ce qu’on appelle maintenant la 
densification nodale. La viabilisation est 
nettement plus facile et moins couteuse.

Pour finir, parlons un peu de remise en etat. 
S’il n’y a pas d’argent pour la remise en etat, 
si notre infrastructure se deteriore, c’est en 
raison de la fagon dont elle a 6t6 financee. 
Un des problemes est 1’absence de comptes

de r6serve. Depuis le debut des ann6es 60, 
les equipements provinciaux sont construits 
sans compte de reserve, par politique, parce 
qu’on croyait qu’on ne manquerait jamais 
d’argent.

La remise en etat est un domaine qui 
pourrait b6neficier d’approches nouvelles et 
d’une technologie neuve. Nous avons 
commence a mettre au point en Ontario des 
systemes de gestion pour repertorier les 
reseaux d’infrastructure et leur etat. Ces 
systemes sont deja disponibles. Il faut s’en 
servir non seulement pour faire 1’inventaire, 
mais aussi pour la gestion, pour savoir quoi 
faire, dans quel ordre, a quel moment et a 
quel cout.

Enfin, il nous faut reflechir tres 
sdrieusement a 1’emploi d’une technologie 
sans tranch6es pour la remise en etat des 
reseaux, pour des raisons environnementales 
aussi bien qu’economiques. Et il faut 
recourir aux bons criteres pour bien faire 
comprendre a nos dirigeants politiques le 
cout veritable de ce genre de travaux.
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LA VERNE PALMER 
INSTITUT DE RECHERCHE EN 
CONSTRUCTION

M. Janes a dit qu’on reconnait gdndralement 
que nous avons un probl&me, et je suis 
d’accord avec cela. Tom a dit qu’il nous faut 
des solutions novatrices a ce probleme. Puis 
Bruce nous a donnd des exemples de 
solutions appliqudes dans un domaine 
donn6. Ensuite George a d6clar6 qu’il existe 
certes des solutions, et qu’il faut les etudier 
et s’assurer qu’elles constituent la meilleure 
fagon d’utiliser notre argent. Voici 1’essentiel 
de ce que moi je vais vous dire : il existe des 
innovations dont on ne se sert pas; il en 
existe d’autres dont on se sert h tort; 
d’autres sont en cours d’dlaboration et nous 
devons ddcouvrir s’il convient de nous en 
servir.

La mise au point et 1’utilisation des 
technologies nouvelles sont assujetties a 
certaines restrictions. Une technologic 
nouvelle exige des personnes formees a son 
utilisation. Il faut une fagon de I’evaluer. Il 
faut les connaissances ndcessaires pour 
I’evaluer, et celles-ci doivent reposer sur la 
recherche. Enfin, il faut une raison d’utiliser 
cette technologie. Sa simple existence ne 
garantit pas qu’elle servira a quelque chose.

Le nombre des nouveaux diplomes en genie 
civil est relativement restreint chaque annee 
au Canada. Selon la valeur de 
1’investissement dans 1’infrastructure, il 
faudra de 500 a 1 500 diplomas. Il est 
dvident qu’une penurie est possible. Je ne 
veux pas en discuter. Il reste que nous aliens 
certainement avoir besoins de ces gens, et 
qu’ils devront avoir une formation adaptee a 
leur travail dans le domaine de 
1’infrastructure. La plupart des ingenieurs 
civils ici presents ont 6t6 formds a construire 
des choses. La plupart des sommes 
consacr€es a 1’infrastructure de nos jours 
servent non pas a construire, mais a renover 
et k rdparer les dquipements. En certains 
endroits, la proportion du budget consacree 
a la renovation atteint 80 %. Et pourtant,

nous sommes formes pour la construction et 
non pour la reparation.

On deceme 400 doctorats par annee au 
Canada. Ce sont ces diplomes qui nous 
donneront les connaissances ndeessaires 
pour 6valuer ou mettre au point la nouvelle 
technologie. Au moins la moitie d’entre eux 
rentreront dans leur pays ou ne travailleront 
pas dans leur domaine au Canada. Il en 
reste environ 200. Combien d’entre eux 
travailleront dans les domaines ou nous 
avons besoin d’aide ? Je vous laisse reflechir 
a cette question.

Essentiellement, si nous n’avons pas un 
personnel form6, nous n’aurons pas 
d’innovations technologiques et il sera tres 
difficile, sinon impossible, de les importer. 
Bruce a parl6 d’un nouveau programme, 
d’un nouveau logiciel. Il nous faudra former 
des gens a 1’utiliser et ensuite, a long terme, 
il sera utile. Il faut encourager les universites 
a s’interesser davantage a la reparation et a 
1’etude des problemes actuels. C’est avec 
plaisir que j’ai appris demierement qu’un 
nouveau membre du personnel s’interesse 
precisement a cela, ici a Western. C’est un 
oiseau rare qui etudie ce qui se fait au 
Canada en matiere de recherche sur les 
services enfouis.

Une des reponses a la question de George 
est le calcul du prix de revient en fonction 
du cycle de vie. Il faut savoir combien 
chaque element coute vraiment sur toute sa 
durde de vie.

Il arrive souvent que nous negligeons 
1’utilisation; d’ailleurs, c’est assez commode 
de le faire. Par exemple, Steve a dit que si 
les equipements sont de mauvaise quality, la 
society est faible, alors que de bons 
Equipements facilitent 1’investissement. Si 
London se developpe sur le plan industriel, 
mais manque d’eau pour desservir les 
industries, cela ne marchera pas. S’il est 
impossible de trailer la pollution produite, le 
developpement ne peut aller de 1’avant. 
L’utilisation est done un element tres
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important. Lorsqu’on installe un nouveau 
service, il faut savoir non seulement combien 
il en coutera pour le reparer, mais aussi 
quels en sont globalement les avantages et 
desavantages sur toute sa duree.

L’histoire est muette sur le rendement des 
nouveaux matdriaux— nous ne savons pas 
combien de temps ils dureront. Nous le 
savons dans le cas des anciens mat6riaux. 
Nous connaissons une forme quelconque de 
beton depuis Pepoque des Remains. Mais 
voici quelqu’un qui se prdsente dans votre 
bureau ou dans celui de Pingenieur 
municipal en disant: «J’ai trouve un 
matdriau extraordinaire. Servons-nous en. Il 
va durer 50 ans.» Qu’est-ce que vous en 
savez ? Moi je n’en sais rien. Nous n’avons 
pas la possibilite au Canada— ni nulle part 
ailleurs— de prendre un nouveau produit et 
de le soumettre a toute une vie d’utilisation 
dans les conditions auxquelles doivent 
resister nos equipements. Nous avons besoin 
de laboratoires de ce genre— mais e’est plus 
facile a dire qu’a faire. De toute fagon, il 
faudrait dtudier soigneusement les avantages 
que procureraient de telles installations,

J’ai parld de recherche; il s’en fait tres peu.
Il y a un nouveau membre du personnel ici a 
PUniversit6 Western Ontario. Combien 
d’autres en connaissez-vous au Canada qui 
travaillent sur les services enfouis ? J’ai trop 
des doigts d’une seule main pour compter 
ceux qui travaillent sur les aspects 
techniques des services enfouis. Ils sont 
extremement rares.

J’ai dtudid la question des chaussees. Si vous 
vous reportez aux chiffres de la ville de 
Vaughan, pr6s de 50 % des quelque 7 000 $ 
qui vont h la rdgion et h. la municipality sont 
consacrds aux chaussees. Cela vaut aussi 
pour les chiffres gdndraux. Si vous entendez 
dire qu’il faut 8 milliards de dollars pour le 
transport routier, 4 milliards sont destines au 
pave, aux chaussees et une grosse part de 
cette somme est consacrde a Pentretien. 
Pourtant, au Canada, il n’y a de recherche 
dans ce domaine que dans deux universitds.

En comptant la petite part des industries et 
la grosse part des gouvernements 
provinciaux, on consacre k la recherche 
moins d’un dixieme d’un pourcent des 
sommes ddpensdes. Ceux d’entre vous qui 
viennent de Pindustrie savent qu’il ne suffit 
pas de ddpenser un dixieme d’un pourcent 
pour rdsoudre un probleme.

La simple existence de la technologic ne 
signifie nullement qu’elle sera utilisde. C’est 
un risque. Dans le domaine du gdnie, qui 
prend le risque ? C’est d’ordinaire 
Pentrepreneur, et il n’a pas les moyens de 
courir ce risque. Il faut 1’appat d’un gain 
considerable pour Pamener a le faire. Il n’y 
a pas beaucoup d’incitatifs pour les experts- 
conseils. Ceux d’entre vous qui le sont 
savent bien qu’il vaut mieux ne pas courir un 
risque, par crainte de la responsabilitd civile. 
En fait, celui qui a bien dtudid toutes les 
consequences possibles n’a plus aucun ddsir 
d’innover.

Que pouvons-nous faire a cet dgard ? Le 
risque qu’une partie ne peut assumer seule 
doit etre partage. Imagjnons par exemple 
que vous avez trouve une nouvelle fagon de 
rdparer les ponts. Quatre ou cinq socidtds, 
des fournisseurs, pourraient en bdndficier. 
Ceux qui vont appliquer cette technologie 
ou les entrepreneurs en construction vont 
aussi en bdndficier, sans parler du 
propridtaire de Pouvrage et, en demiere 
analyse, de nous tous, les contribuables.
Nous devrions tous partager le risque, et 
chacun de ceux qui partageront le cout 
travaillera tres fort pour assurer la rdussite. 
Ensuite, il ne faudrait jamais entreprendre 
un projet de ddmonstration sans etre bien 
conscient de la possibility d’dchec. Dans 
certains cas, Pabsence d’dchec signifie tout 
simplement qu’on n’a rien appris de 
nouveau.

J’ai aussi constate que lorsqu’il s’agjt de 
savoir qui va effectivement faire le travail, 
on se heurte toujours au morcellement des 
competences selon des divisions politiques, 
ddmographiques ou autres. Ce double
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emploi est manifestement source de 
gaspillage. Un certain chevaucheraent est 
inevitable, mais pas le gaspillage. II nous 
faut travailler de concert.

Un exemple concret est la deterioration des 
trottoirs dans I’Ouest canadien et, dans une 
mesure moindre, dans 1’Est. La question des 
trottoirs ne vous semble peut-etre pas 
brulante d’actualite, mais j’ai pose la 
question suivante dans plusieurs villes : «A 
quoi consacrez vous des sommes 
importantes qui vous semblent ou bien 
politiquement embarrassantes ou biefa 
injustifiees ?» Plusieurs des villes de TOuest 
ont parie du fissurage des trottoirs. Ces 
villes pourraient travailler de concert, 
contribuer chacune une certaine somme au 
projet de recherche. Elies y sont toutes 
interessees. Nous utiliserons des materiaux 
fournis par quelques entreprises. Elies 
paieront une partie du cout de cette 
recherche et il y aura aussi un apport des 
deniers publics.

PERIODE DE DISCUSSION

John Kenward de 1’Association canadienne 
des constructeurs d’habitations demande s’il 
existe une m6thode susceptible de simplifier 
le probleme sans le rendre simpliste, c’est-a- 
dire le point de d6part d’une solution.

Un membre du panel repond que le 
probleme est si complexe qu’il n’existe pas 
de solution rapide et facile. Selon lui, la 
tache de Fatelier est d’elaborer un point de 
vue commun qui puisse etre communiqud au 
public et aux politiciens.

Laveme Palmer repond qu’une fa<jon de 
repondre k cette question est de voir quelles 
ressources nous sont disponibles. «Aucune 
ville ou municipality n’a les moyens 
d’investir dans la recherche necessaire pour 
resoudre un probleme donne. Pour 
reprendre Fexemple des trottoirs, si on 
annonce a Calgary qu’il faudra une somme 
X pour resoudre le probleme, cette ville 
n’en a pas les moyens. Mais je pourrais 
demander aux villes de Calgary, Edmonton, 
Regina et Saskatoon si elles sont prStes a 
partager les couts de la recherche d’une 
solution. Je pourrais demander aux 
fournisseurs des mat6riaux n£cessaire k ce 
programme de recherche s’ils sont prSts a 
les fournir a un cout symbolique ou nul, et a 
fournir gratuitement les conseils de leur 
personnel. C’est cela que j’entends par le 
partage. Individuellement, les villes et 
municipalit6s n’ont pas les ressources 
necessaires pour s’attaquer aux probl^mes 
de 1’heure, mais tous ensemble, nous 
pOuvons y arriver.»

Laveme Palmer ajoute que le Conseil 
national de recherches du Canada, et 
particulierement 1’Institut de recherche en 
construction, utilise le financement groupe. 
La corrosion dans les garages de 
stationnement en est un autre exemple. 
«Ceux d’entre vous qui travaillent pour les 
municipalites regionales savent bien que, 
globalement, il s’agit d’un probleme de 
plusieurs milliards de dollars. Certains de
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mes collegues, de concert avec de grandes 
soci6t6 immobilieres, ont constitu6 un 
consortium pour travailler k le r6soudre. La 
mise en commun des ressources a permis 
d’effectuer des recherches qui n’auraient pas 
pu se faire autrement. Et bien sur, nous 
aussi, c’est-a-dire le gouvernement federal, 
avons contribud des fonds.»

Tom Field signale qu’on commence a 
prendre conscience du cycle de 1’eau, pas 
seulement 1’utilisation et la distribution, mais 
aussi le cycle de la collecte des eaux usees, 
de leur traitement puis du deversement dans 
une etendue d’eau receptrice ou une riviere. 
II declare qu’on comprendra mieux le cout 
de 1’eau.

Howard Atkinson, de la ville de London, 
demande a M. Janes si, dans le cas du 
modele des couts d’infrastructure pour les 
maisons privees a Thornhill-Vaughan, on a 
aussi calcule un modele de faible densite et 
de haute densite, et si oui, quels sont les 
chiffres.

Steve Janes repond qu’on a fait des calculs 
pour diverses densites et que le chiffre de 
32 750 $ s’ajuste substantiellement a la 
baisse quand on augmente la densite sur 
1’axe vertical. II ajoute que les autres 
facteurs tendent a etre specifiques a 
Fhabitation. II faut bien sur modifier les 
conduites principales, mais le gros des autres 
couts sont independants de la density.

Larry Draho, de la ville de London, 
demande aiix panelistes de commenter le 
role que jouent ou pourraient jouer les 
zones naturelles en vue de resoudre des 
problemes comme la qualite des eaux de 
ruissellement et si cede demarche est 
economique. II signale que 1’ideologie du 
rapport de la commission Sewell met 
1’accent sur 1’utilisation de 1’ecosysteme dans 
la planification, c’est-a-dire se servir de 
1’environnement plutot que de structures 
artificielles.

Selon George Mierzynski, la demarche

prdconisde par Sewell ne porte pas sur des 
mdthodes particulieres de traitement, mais 
rel&ve de 1’ideologie qu’adopte le ministere 
de 1’Environnement, en d’autres termes la 
prevention. Ne pas construire au mauvais 
endroit, prdvoir des marges de recul, prevoir 
des zones naturelles. Ne pas construire 
d’egouts pluviaux s’ils ne sont pas 
necessaires. Ne pas raccorder les descentes 
pluviales aux dgouts pluviaux, parce qu’il n’y 
a pas d’egouts pluviaux. Utiliser 
1’accumulation naturelle.

Richard Kirwan d’Urban Policy Associates 
souligne 1’importance de la tarification de 
1’infrastructure. «Ceux d’entre nous qui 
doivent composer avec les realites politiques 
savent bien que des qu’on entreprend la 
remise en etat, le reamenagement et la 
densification d’un quartier deja construit, il 
faut aussitot remettre en etat presque toute 
1’infrastructure. On constate que tout est 
usd, tant les equipements communautaires 
que 1’infrastructure. Cette usure s’explique 
evidemment par la tarification. Ceux d’entre 
nous qui soutiennent depuis longtemps qu’il 
faut faire payer les equipements au cout de 
remplacement diront que c’est pour cela 
qu’on a laisse 1’infrastructure se deteriorer.»

«Cependant, d’ajouter M. Kirwan, il y a un 
rapport avec ce qu’on a dit ce matin des 
reserves. Il est ironique de constater qu’un 
pays comme 1’Allemagne utilise encore des 
pratiques comptables, tant dans les 
municipalites que dans les affaires, qui 
semblent ddsuetes dans le monde anglo- 
saxon. Dans le monde anglophone, on 
aborde differemment les finances publiques; 
on a notamment aboli les reserves qui 
existaient, par exemple, dans les annees 60. 
A la fin des annees 60, on a obligd toutes les 
municipalites a se debarrasser de leurs 
reserves que 1’on considerait comme un luxe 
inutile, des petites cagnottes improductives. 
Au cours des anndes 80, bien entendu, le 
secteur prive a jete un oeil critique sur les 
finances publiques, le plus souvent dans 
1’optique du bilan. Il a constate des lacunes, 
comme une comptabilite insuffisante des
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616ments de passif. En meme temps, on 
exigeait que les pouvoirs publics se mettent 
k la page pour des choses coiiime la gestion 
de 1’encaisse et on d6clarait que, s’il faut que 
les comptes soient correctement structures, il 
ne faut pas non plus garder dans des tirelires 
des sommes improductives ou qui ne font 
que rapporter des interets. II suffit de songer 
k des ddsastres comme celui de M. Maxwell 
pour comprendre ce qui arrive quand on fait 
sa comptabilite selon une premiere methode 
et sa gestion d’encaisse selon une autre. 
Neanmoins, il y a ici un dilemme 
fondamental. On ne gere pas ses actifs en 
fonction de leur potentiel de revenu, ce qui 
inciterait k les entretenir. On les g&re en vue 
de reduire les couts per§us a court terme.»

Steve Janes repond que c’est la le coeur du 
probleme. «I1 nous faut comprendre la 
valeur des Elements d’actif et a quel moment 
chacun devra etre remplace. Quoi que nous 
fassions, le probleme est que notre systeme 
ne comporte pas de moyen de mesurer, 
suivre et remplacer les elements d’actif. Le 
compte de reserve de la municipalite 
metropolitaine de Toronto pour les eaux 
usees est un exemple de ce que je disais de 
la mdthode de transfer! des fonds. Il y a 
deux ans, il y avait une somme de 200 
millions de dollars dans un compte. Cette 
somme est maintenant reduite a moins de 
5 %. Une bonne partie de cet argent a servi 
a empecher une hausse du taux d’impot 
foncier et ne devait pas etre remboursee. On 
demande maintenant a la province de regler 
le probleme. A mon avis, c’est un desastre 
financier^

En rdponse, Tom Field parle d’un cas dont 
il a pris connaissance au debut de la 
semaine. «Je parlais avec des repr6sentants 
du gouvernement regional de Victoria de 
1’etat de leur reseau collecteur d’egout. 
Certains secteurs sont en tres mauvais etat; 
le taux d’infiltration est tres elev6, ce qui 
entraine des deversements dans 1’ocean, 
deversements que les autorites provinciales 
demandent de diminuer. Les ing6nieurs 
municipaux non seulement n’ont pas assez

d’argent pour entretenir ces reseaux, mais ils 
ne semblent pas pouvoir reussir a faire 
affecter des fonds pour leur remise en etat. 
Les reseaux d’eau et d’dgout en particulier 
souffrent d’un sous-financement global pour 
le remplacement et meme pour 1’exploitation 
et 1’entretien. C’est au niveau politique qu’il 
faut agjr, non a celui des ingenieurs. Chaque 
ingenieur, chaque op€rateur comprend la 
ndcessite d’agir et les consequences de 
1’inaction. Mais il n’y a tout simplement pas 
la volonk politique de constituer des 
reserves pour 1’amelioration ou le 
remplacement de ces equipements.»
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REALISER L’EFFICACITE ET LA 
RENTABILITE PAR DE NOUVELLES 
APPROCHES DE PLANIFICATION

PAR KENNETH WHITWELL 
IBI GROUP, ET 
ROBERT WEBB
MARSHALL MACKLIN MONAGHAN

KENNETH WHITWELL

Pour replacer le probleme de Tinfrastructure 
dans une juste perspective, on estime qu’il 
faut dans I’ensemble du pays une somme 
d’environ 18 milliards de dollars pour 
amener I’infrastructure urbaine actuelle- 
surtout les routes, les egouts et les 
aqueducs-a ce qu’on pourrait considerer 
comme un niveau acceptable. A 1’avenir, il 
faudra des sommes enormes pour faire face 
a I’accroissement demographique. Par 
exemple, dans la grande region de Toronto, 
on estime que les investissements necessaires 
en raison de la croissance demographique 
d’ici 2021 se chiffreront entre 75 et 80 
milliards de dollars. II faut comprendre 
toutefois qu’il ne s’agit pas seulement des 
routes, des aqueducs et des egouts, qui 
representent ensemble entre 26 et 39 
milliards de dollars, selon qu’on postule un 
developpement concentre ou disperse. La 
municipalite metropolitaine de Toronto 
estime qu’il en coutera environ 6 milliards 
de dollars pour entretenir son infrastructure 
au cours des dix prochaines annees.

On peut se faire une idee du probleme 
d’apres la reduction des sommes consacrees 
par les gouvernements aux services 
techniques. Par exemple, en 1950, POntario 
consacrait 27% de son budget total aux 
transports et aux communications. La 
proportion n’est plus que d’environ 5 %.

Pourquoi est-il difficile d’entretenir 
I’infrastructure ? Tout d’abord, 1’entretien 
n’a rien de bien seduisant. On aime bien 
voir construire une nouvelle route, mais 
1’entretien d’une route n’apporte aucune 
reconnaissance supplementaire aux

politiciens et c’est encore pire dans le cas 
des services invisibles ou souterrains. En 
second lieu, le fait de ne pas depenser 
d’argent cette ann£e pour 1’entretien 
n’entrame aucune consequence negative. Les 
politiciens, dont 1’horizon tempore! 
maximum est de trois ans, ne se soucient 
guere des problemes cumulatifs. Ils peuvent 
tres facilement reporter 1’entretien d’un an 
sans en souffrir les consequences. Cette 
mesure est attrayante lorsque 1’argent est 
rare.

Dans une certaine mesure, la participation 
accrue des citoyens tend a nous eloigner de 
I’infrastructure au profit d’investissements 
qui comportent un gain immediat. C’est 
pourquoi on reduit de beaucoup les sommes 
consacrees a I’infrastructure, et 
particulierement a 1’entretien, dont les 
avantages sont a long terme, pour accroitre 
les budgets de la sante, de 1’education et de 
1’aide sociale dont les ben6fices se voient 
tout de suite. Enfin, il se peut qu’on neglige 
I’infrastructure parce ces investissements 
exigent une tres longue evaluation 
environnementale. Il n’y a aucune evaluation 
si 1’on augmente les budgets de 1’aide 
sociale, et les investissements dans les 
hopitaux et les maisons d’enseignement 
n’exigent qu’un processus beaucoup plus 
rapide.

J’imagine que les tendances actuelles du 
developpement nous sont bien connues. Ce 
sont les grandes villes qui croissent le plus 
vite, ce qui signifie que la population se 
concentre de plus en plus dans quelques 
grands centres et que la croissance se 
produit surtout en Peripherie. II va sans dire 
que c’est en p6ripherie qu’il n’y a pas 
d’habitants et que des terrains sont 
disponibles. Les grandes villes tendent done 
a s’etendre de plus en plus a mesure 
qu’arrivent de nouveaux habitants. En fait, 
autour des grandes villes, il se produit une 
forte croissance d6mographique k 1’exterieur 
de 1’enveloppe urbaine, sur de grands 
terrains avec des fosses septiques et des 
puits dans la zone exurbaine.
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Les occasions d’emploi suivent le 
emplacement des habitants vers les banlieues, 
de sorte qu’il y a une forte croissance des 
emplois dans les bureaux et les industries. 
Ces emplois se dispersent de plus en plus 
dans la zone urbaine, d’ou la perte de la 
concentration qui favorise I’utilisation des 
transports en commun. La superficie globale 
augmente. En banlieue, les emplois tendent 
k s’etablir dans des emplacements ou la 
densite est moindre que dans les centres- 
villes. 11 y a done dispersion accrue, et 
utilisation accrue des terrains, tant pour les 
habitations que pour les emplois.

La dispersion des emplois et des 
emplacements residentiels signifie une 
ddpendance accrue envers Fautomobile. La 
voiture particuliere est la seule reponse a la 
forte dispersion de Femploi; on utilise done 
de moins en moins les transports en 
commun, il faut des routes de plus en plus 
larges, a des distances de plus en plus 
longues, pour accommoder la croissance 
ddmographique. La distance de deplacement 
entre la maison et le travail tend done a 
augmenter. A mesure que la population 
s’eloignait du centre, elle devait parcourir 
des distance plus grandes pour aller 
travailler au centre. Puis les emplois les ont 
suivis, ce qui a rdduit en partie le temps de 
displacement. Mais maintenant que les villes 
deviennent polycentriques, multicentriques 
et multimodales, le nombre d’emplacements 
possibles pour les emplois augmente. La 
distance entre la maison et le travail 
augmente de plus en plus, mSme en 
banlieue.

Le probleme est aggrave du fait que de 
nombreux manages comptent maintenant 
plus d’un salarie. II est peut-etre possible de 
se loger k proximite du travail d’un des 
membres du couple, mais alors Fautre devra 
vraisemblablement parcourir une distance 
encore plus grande pour aller travailler. 
Ainsi, ensemble, le mdnage a deux revenus 
et la dispersion des emplois rendent 
ndeessaire la possession de deux automobiles 
et obligent au moins une personne, sinon

deux, a parcourir une distance plus grande.

II s’ensuit automatiquement une baisse 
d’utilisation des transports en commun. Les 
transports en commun ont du mal a soutenir 
la concurrence dans des milieux a faible 
densitd et lorsque les emplois ne sont pas 
centralists, de sorte que la dispersion les 
rend a peu pres impossibles.

Entre 1956 et 1986, la population 
canadienne a augmentt d’environ 60 %, 
mais cette croissance n’a pas 6t6 uniforme 
dans tout le pays. L’Ouest a connu une 
croissance legerement plus rapide que le 
Centre et FEst. Par FOuest, j’entends les 
quatre provinces plus les territoires. Le 
Centre est FOntario tandis que FEst est le 
Quebec et les Maritimes. Chacune de ces 
grandes regions reprtsente environ un tiers 
de la population totale du pays. Meme ces 
cinq demieres annees, la croissance s’est 
maintenue a pres de 8 %, un peu plus en 
Ontario, FOuest se situant aux environs de 
la moyenne du pays et FEst un peu plus bas. 
Naturellement, le chiffre de FOuest occulte 
le fait que la tres grande majorite de cette 
croissance a lieu en Colombie-Britannique et 
en Alberta, tandis que le taux de croissance 
du Manitoba et de la Saskatchewan est tres 
faible. Dans le Centre, la croissance se situe 
surtout dans le sud de FOntario, tandis que 
le nord croit beaucoup moins rapidement.

Pour bien montrer que ce sont les grands 
centres qui croissent le plus rapidement, les 
six plus grandes zones metropolitaines du 
pays ont eu un taux de croissance d’un peu 
plus de 110 % sur les 30 ann€es ^coulees 
entre 1956 et 1986. Ensuite le taux baisse a 
mesure qu’on passe aux 19 petits centres 
m6tropolitains, aux autres zones urbaines et 
aux campagnes. Plus le centre urbain est 
grand, plus la croissance est rapide. II en 
resulte que les six grandes regions 
metropolitaines, qui comptaient pres de 
30 % de Fensemble de la population en 
1956, en comptent maintenant plus de 40 %. 
Le deplacement se constate encore en 1991. 
Les grands centres connaissent la croissance
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la plus rapide, puis viennent les petites zones 
metropolitaines, et enfin tout le reste. II a 
de plus en plus de concentration dans les 
grandes villes.

Prenons le cas du sud de POntario entre 
1981 et 1986. On voit se dessiner une 
tendance selon laquelle les regions de 
Durham, York et Peel, autour du Toronto 
mdtropolitain, connaissent une croissance 
demographique beaucoup plus elevee que 
partout ailleurs. Le taux diminue Idgerement 
vers 1’ouest a Wellington et Waterloo, qui 
ont aussi des taux de croissance supdrieurs a 
la moyenne provinciale, tout comme 
Victoria. Dufferin, Simcoe, Muskoka et 
Haliburton se situent a la moyenne. Si on 
s’dloigne davantage, les taux chutent en bas 
de la moyenne provinciale. On trouverait un 
phenomene semblable autour des autres 
grands centres urbains en croissance du 
Canada.

Dans ce systeme, en plus de 1’effet des taux 
de croissance naturels, les pratiques 
d’urbanisme influencent les plans officiels et 
les reglements de zonage. Ice les pratiques 
d’urbanisme visent surtout a eviter 
I’incompatibilite, c’est-a-dire a tenter de 
separer, de cloisonner ou d’ordonner les 
divers types d’utilisations du sol afin de 
rdduire au minimum les effets ndgatifs des 
ces utilisations les unes sur les autres. II en 
resulte de grands secteurs consacres k un 
seul usage, ici des maisons individuelles, la 
un grand pare industriel, plus loin un grand 
centre commercial et une concentration de 
commerces. Les diverses utilisations sont 
etaldes et ne se melent que tres peu.

Rares sont les urbanistes qui recommandent 
de placer des activitys r6sidentielles dans un 
district industriel. On ne recommande meme 
pas des dlements rdsidentiels dans les 
centres commerciaux. Les urbanistes 
d’aujourd’hui hesitent beaucoup a permettre 
la vente au detail dans les secteurs 
residentiels. Tout doit etre compartimente. 
Toute la profession recommande de 
cloisonnement des utilisations du sol.

En meme temps, les reglements de zonage 
deviennent de plus en plus complexes. J’ai 
vu des milliers d’exemples de rezonage 
depuis vingt ans. Dans aucun cas il n’y a eu 
simplification, une categorie plus large apres 
qu’avant. Chaque fois le zonage devenait un 
peu plus rigoureux, un peu plus detaill6, un 
peu plus precis. Tout ce processus se dirige 
vers un systeme extremement detaille, tres 
difficile a modifier et de plus en plus precis. 
On en vient meme a reglementer la couleur 
des toils et des portes, la ligne de vision. En 
fait, sous la pression des citoyens, la ville de 
Burlington a effectivement demande a la 
province de modifier la Loi sur 
1’amenagement du territoire pour permettre 
de reglementer la couleur de la brique et 
des immeubles. Tout est regi, tout est 
compartimente.

Cette tendance entraine aussi une 
segregation sociale. Puisqu’on regit la taille 
des terrains et la taille des maisons et qu’on 
cree des secteurs reserves a un seul type 
d’habitation, on tend a avoir un quartier de 
riches ici, un quartier de classe moyenne la 
et un quartier ouvrier ailleurs. Les zones 
industrielles distinguent I’industrie lourde, 
I’industrie Idgere et les entrepots. Beaucoup 
de municipalites tentent d’empecher le 
commerce de detail dans les districts 
industriels. Tout est cloisonne en plusieurs 
quartiers repartis sur I’ensemble de la 
municipalite.

Les urbanistes preferent les maisons 
individuelles qui semblent poser le moins de 
problemes sociaux. Non seulement les 
maisons individuelles sont-elles une bonne 
chose, mais plus la maison est grande, plus 
le terrain est grand, plus I’amenagement 
residentiel est prestigieux.

Les urbanistes se preoccupent aussi 
beaucoup de stationnement. Ils imposent des 
exigences tres severes pour assurer qu’il ne 
soil presque jamais necessaire de garer sa 
voiture dans la rue. Eviter le stationnement 
dans les rues est un des imperatifs de 
1’urbanisme contemporain. Un nombre
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toujours plus grand de centres commerciaux 
component de vastes terrains de 
stationnement qui sont difficiles et couteux a 
entretenir et qui consomment enormement 
de terrain. Mais au moins les voitures ne 
sont pas garees sur les emprises et dans les 
rues.

En fait, les emprises des rues s’elargissent de 
plus en plus. On considerait autrefois qu’une 
emprise de 60 pieds suffisait pour une rue. 
Maintenant, il faut au moins 80 pieds pour 
faire quoi que ce soit, et d’aucuns 
pr6f£reraient des emprises de 90,100 et 
meme 120 pieds. De cette fa§on, chacune 
des compagnies qui enfouissent des services 
d’utilitd publique peut avoir son propre petit 
fief et creuser sa propre petite tranch6e sans 
nuire a qui que ce soit et les ingenieurs de 
la circulation pourront au besoin elargir la 
rue a huit travees.

Ainsi, les emprises tendent a s’elargir, ce qui 
consomme davantage de terrain, les 
propriete s’agrandissent, ce qui consomme 
davantage de terrain, les terrains de 
stationnement deviennent plus nombreux, ce 
qui consomme davantage de terrain, et on 
met de plus en plus 1’accent sur Pautomobile 
avec sa hierarchic de routes. Nous n’avons 
pas un quadrillage fin d’arteres. Nous avons 
des autoroutes separees par de grandes 
distances, des arteres un peu moins 
separees, et un autre reseau de petites 
artdres et de collecteurs. Le systeme 
hierarchique tend a ericourager la dispersion 
et le cloisonnement des utilisations du sol, et 
il oblige 6galement a parcourir de longues 
distances sur des itineraires d6tournes pour 
aller d’un endroit h Pautre.

Il y a meme des facades inversdes. Ayant 
avanc6 la rue, les urbanistes empechent 
ensuite toute utilisation longeant cette rue 
d’y avoir acces. Les immeubles tournent le 
dos k la rue, ce qui encourage la creation 
d’enclaves tournees vers Pinterieur et 
separees par de larges arteres. On produit 
ainsi des zones desertes et inhospitalieres 
pour le pieton— et c’est justement la que les

urbanistes tentent d’implanter un service 
d’autobus.

J’ai dejii dit que ce modele me fappelle les 
camps de concentration. A Markham, les 
clotures inverses sont toutes de beton. De 
grosses lampes k arc le long de la chaussee 
produisent un eclairage extremement 
brillant. Il y a parfois un trottoir, mais pas 
toujours. Il y a des rebuts un peu partout. 
C’est la que les autobus sont census s’arreter 
pour faire descendre leurs passagers, qui 
sont censds trouver agrdable d’emprunter les 
transports publics.

Les preferences des municipalites ont aussi 
un effet. Tout d’abord, nous devons 
reconnaitre que les gens qui s’enrichissent 
ont une tendance a utiliser leur richesse 
pour acheter de Pespace. Il peut s’agir de la 
taille du terrain ou de celle de la maison. 
Mais s’il reste encore de Pargent, beaucoup 
de gens s’en servent pour acheter de Pespace 
qui les protege de Pinfluence de leurs 
voisins. On serait porte a penser que les 
municipalites, elles, trouveraient qu’une 
densite plus elevee et des terrains plus petits 
permettent de reduire les couts 
d’infrastructure. Mais, chose etonnante, 
lorsqu’il s’agit d’approuver un lotissement, le 
conseil cherche presque toujours a rdduire la 
densite. En effet, les municipalites visent 
toujours une densite faible.

A P6poque ou j’etais commissaire a 
Purbanisme de Scarborough, j’ai vu le 
conseil reduire de moitie le nombre de 
terrains d’un plan de lotissement. Je 
m’etonnais que le promoteur ne se plaigne 
pas. Je lui en ai parl6 plus tard et il m’a 
r6pondu : «Pourquoi me plaindre ? Je vends 
mes terrains tant du pied de facade. Je retire 
le meme prix d’un nombre x de terrains de 
30 pieds que de la moiti6 moins de terrains 
de 60 pieds.» La regie est que le prix du 
terrain depend de sa facade. Une autre regie 
de Pindustrie de la promotion immobiliere 
veut que le prix de la maison soit 
proportionnel a celui du terrain (si on 
double le prix d’un terrain, on y construit
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une maison plus grande et plus couteuse). 
J’ai commence k comprendre que la valeur 
de la maison et du terrain est aussi 
independante de la taille du terrain. Deux 
terrains de 60 pieds avec deux grandes 
maisons ont k peu pres la meme valeur que 
trois terrains de 40 pieds avec des maisons 
un peu plus petites ou quatre terrains de 30 
pieds avec des maisons encore un peu plus 
petites. Cet exemple permet presque de 
comprendre qu’un lotissement donnd peut 
produire le mSme revenu pour la 
municipals, quel que soit le nombre de 
terrains.

Grosso modo, du point de vue de la 
municipals, le revenu est a peu pres le 
meme qu’il y ait un nombre restreint de 
grands terrains ou un nombre plus grand de 
petits terrains. En chiffres absolus, les couts 
d’infrastructure sont a peu pres les memes. 
Bien sur, ils seront plus dleves par manage 
s’il y a moins de menages. Mais si, sur notre 
hypothdtique lotissement de cent acres, la 
municipals se charge de la totals des 
routes et services et de leur entretien, le 
nombre de milles de services lindaires 
demeure le meme que les terrains qui 
longent ces rues mesurent 30, 40 ou 60 
pieds.

Pour la municipality, les recettes sont les 
memes, les couts d’equipement sont les 
memes, mais les couts axes sur les personnes 
augmentent naturellement avec le nombre 
des habitants. Si elle a le choix entre 100 
grandes maisons ou 200 petites maisons, en 
supposant que les recettes et les couts 
d’dquipement demeurent les m6mes dans les 
deux cas tandis que les couts sociaux 
doublent s’il y a deux fois plus d’habitants, la 
prudence financiere dicte evidemment a la 
municipality de reduire ses couts en optant 
pour un nombre restreint de grands terrains 
et de grandes maisons.

En fait, il n’y a pas d’yconomie globale, 
parce que les personnes qui ne sont pas 
logdes dans les grandes maisons doivent se 
loger ailleurs. Mais la municipality a tenty

de refiler les couts des services sociaux pour 
ces personnes suppiymentaires a une autre 
municipality.

Son territoire ytant fixe, la municipality 
finira par conclure que la meilleure chose a 
faire est de minimiser les couts des services 
sociaux en optant pour de grands terrains. 
Pour la province, par ailleurs, c’est la 
population qui est fixe, et done les couts des 
services sociaux. Si elle recherche le moyen 
le plus yconomique de loger la population, 
elle peut ryduire le cout en consommant 
moins de terrain. Du point de vue de la 
population, il faut consommer moins de 
terrain. Du point de vue foncier, il faut 
diminuer le nombre de gens. C’est un cas oix 
le regime fiscal encourage les municipality k 
agir d’une fagon inefficace pour 1’ensemble 
du system e.

Le quatrieme facteur, apres les tendances de 
developpement, les pratiques d’urbanisme et 
les pryferences des municipalitys, provient 
des habitants du secteur;. c’est le syndrome 
«Oui, mais pas dans ma cour !» En gynyral, 
tout propriytaire d’une maison de grande 
valeur— et tout propriytaire estime que sa 
maison a une grande valeur— est pret a tout 
pour- empecher tout yvynement susceptible 
de reduire la valeur de sa maison. On ne sait 
pas quels seront les effets du changement.
Ils pourraient etre benyfiques, mais ils 
pourraient aussi etre nuisibles. Bien sur, il 
serait agryable qu’un changement benyfique 
fasse monter en fleche la valeur de sa 
maison, mais cet agryment a moins d’effet 
motivateur que la crainte que le changement 
n’en fasse chuter le prix. Dans le cas d’un 
changement majeur, la tendance gynyrale est 
de s’opposer au changement si on n’est pas 
certain qu’il aura des effets benefiques.

On s’oppose a la densification et au 
reamynagement a des densites plus elevyes. 
On dira aussi qu’on craint que les pares du 
quartier ne soient surpeupiys, que les ycoles 
seront yvidemment surpeupiyes, qu’il y aura 
augmentation de la circulation, du nombre 
de voitures garyes dans la rue et done de la
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congestion.

En outre, les nouveaux amenagements, 
surtout s’il s’agit de petites maisons dans un 
quartier de grandes maisons, tendent a 
amener une autre sorte de gens. Ceci vaut 
surtout dans les quartiers ou la majorite des 
residents sont installes depuis plusieurs 
ann6es. Le nouvel amenagement amenera 
des gens d’un age diff6rent et peut-etre d’un 
niveau de revenu different. II y a aussi 
incertitude quant a 1’effet des nouveaux 
venus sur la collectivity. L’inqui6tude quant 
aux valeurs immobilieres porte aussi a 
s’inquieter de toute arriv6e d’un nombre 
consid6rable de nouveaux residents dans le 
quartier. Naturellement, moins le 
changement est considerable, moins il y aura 
d’opposition. Plus on vise la densification et 
le reamenagement, plus forte est la tendance 
a s’y opposer par crainte de 1’inconnu.

Ce protectionnisme joue meme dans des 
secteurs industriels. Une des m6thodes de 
densification consiste a reutiliser d’anciennes 
zones industrielles a des fins residentielles. 
L’opposition repose ici sur deux motivations. 
D’une part, pour preserver les emplois 
industriels qui restent on ne veut pas 
augmenter la valeur des terrains en 
introduisant d’autres utilisations. Mais on 
craint aussi que Pamenagement de la zone 
industrielle n’amdne de nouveaux habitants, 
avec des idees et des valeurs nouvelles, qui 
surutiliseraient les ressources 
communautaires et pourraient reduire le 
niveau de vie ou les valeurs immobilieres. 
Tout quartier a tendance a s’opposer au 
changement, et en particulier a s’opposer a 
toute forme de densification.

Quel est le resultat de tous ces facteurs: le 
mode de d6veloppement, les pratiques 
d’urbanisme, les preferences municipales et 
la resistance au changement ? Tout s’dloigne 
de tout. II ne peut y avoir de dyveloppement 
qu’en peripherie. La taille des terrains 
augmente, les utilisations du sol sont de plus 
en plus compartimentees, les emprises de 
plus en plus larges. La zone arndnagee

s’etale de plus en plus vite a mesure que les 
marges de la zone urbaine se developpent a 
des densites de plus en plus faibles.

II devient quasi impossible de se rendre ou 
que ce soit k pied ou en bicyclette. Le 
rdseau routief n’est pas con§u pour la 
bicyclette. Les distances ne permettent pas 
qu’on se ddplace it pied. Le cloisonnement 
des utilisations signifie qu’il n’y a pas de 
depanneur a distance de marche de la 
maison. II faut prendre la voiture pour 
toutes les activitys, sauf peut-etre pour 
rendre visite au voisin ou, dans certains cas, 
pour amener les enfants a I’ecole. Le travail, 
les courses, les spectacles, les loisirs, tout 
exige la voiture. Tout est plus loin qu’il y a 
dix ans.

L’automobile devient alors la seule fagon de 
se ddplacer. Meme si on pouvait se rendre a 
pied a un centre commercial, celui-ci est 
ainsi dispose que le batiment est au centre, 
entoure de plusieurs acres de stationnement. 
Quiconque aurait la hardiesse de vouloir s’y 
rendre a pied apres avoir traverse une artere 
large de huit travees, devrait traverser un 
parking enorme et hostile pour se rendre au 
magasin. Le plan du batiment et des 
amenagements decourage les rares pietons 
qui pourraient s’y risquer. L’entreprise 
devient de plus en plus difficile pour ceux 
qui n’ont pas de voiture. Ils sont refoules 
vers le centre des villes existantes tandis 
qu’en peripherie, la dispersion s’accentue. La 
density diminue de plus en plus. La 
densification devient de plus en plus difficile. 
Le cloisonnement des utilisations oblige a un 
nombre toujours plus grand de 
dyplacements; il n’y a jamais deux activitys 
au rndme endroit, de sorte qu’il faut faire un 
plus grand nombre de voyages et que ceux-ci 
ont tendance k s’allonger, a exiger de plus 
en plus de routes.

Dans le cas de la grande rygion de Toronto, 
c’est-h-dire le territoire des gouvernements 
regionaux de Durham, York, Peel, Halton et 
la municipality metropolitaine de Toronto, 
le coeur est la ville de Toronto et deux
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municipalit^s plus petites, York et East 
York. La proche banlieue comprend le reste 
de la municipalite mdtropolitaine, soil 
Etobicoke, North York et Scarborough, 
tandis que la lointaine banlieue comprend 
les municipalites rdgionales de Durham, 
York, Peel et Halton. En 1986, la population 
de ces trois secteurs dtait essentiellement la 
meme, seulement 900 000,1,2 millions et 1,5 
millions.

Quant k la density d’amenagement, elle 
s’echelonnait entre 5 300 personnes au 
kilometre carre dans le centre et 1 440 dans 
la lointaine banlieue, en passant par 1 780. 
Le nombre de vehicules par mille habitants 
augmentait aussi. Dans le noyau central,
30 % des menages peuvent se passer de 
voiture. Cette proportion chute a 1 % dans 
la lointaine banlieue, et je ne sais pas 
comment ces gens peuvent s’arranger. Le 
nombre de menages propridtaires de plus 
d’une voiture passe de 21 % a 40 % et a 
64 %.

II y a un rapport direct entre la densite et le 
besoin de recourir a la voiture particuliere. 
Le nombre de deplacements par personne 
par jour passe d’un peu moins de deux a 
deux et quart. Le pourcentage en 
automobile diminue tandis que le 
pourcentage des deplacements par les 
transports publics augmente. Plus on 
s’dloigne dans la banlieue exterieure, plus la 
longueur des deplacements augmente, et en 
voiture et dans les transports publics. Le 
nombre total de kilometres par jour, par 
personne par automobile passe de 9,4 dans 
le noyau central a 21,7 en moyenne en 
banlieue. Pour les transports en commun, il 
y a une Idgere augmentation entre le noyau 
central et la proche banlieue, puis une chute 
spectaculaire dans la lointaine banlieue. Ceci 
illustre le rapport entre, d’une part, le 
besoin de routes et d’activites axees sur la 
voiture et, d’autre part, la densitd 
d’amdnagement.

Enfin, nous examinerons le rapport entre 
1’infrastructure, les densitds et d’autres

aspects de I’environnement construit. Si on 
veut reduire les couts d’infrastructure pour 
les routes, il faut raccourcir les distances et 
utiliser moins la voiture, ce qui rend les 
routes larges moins necessaires. La densite 
rdduit la longueur des routes. L’utilisation 
des transports en commun, qui accompagne 
aussi la densite, rdduit la ndcessite de routes 
de plus en plus larges. Les couts des services 
lineaires, eau et egouts, diminuent aussi en 
meme temps que le nombre de milles que 
ces equipements doivent desservir. Le cout 
des usines de traitement demeure le meme, 
car il depend de la population globale, mais 
tous les elements lineaires du cout 
diminuent si la densite augmente.

Un autre principe veut que plus la ville est 
grande, plus 1’utilisation de 1’infrastructure 
est efficace. Il y a peut-etre un lien avec le 
fait que plus la ville est grande, plus le 
noyau central est dense, et done plus on 
utilise les transports en commun. Il y a des 
economies d’echelle dans le cas de certains 
equipements, de sorte qu’a mesure que la 
ville grandit, il tend a y avoir reduction de 
1’investissement par habitant dans 
1’infrastructure, surtout les routes.

Plus les utilisations du sol sont diversifies, 
plus il est possible de se deplacer autrement 
qu’en voiture particuliere. Plus on peut se 
rendre a pied a des magasins autres que le 
supermarche, plus il devient possible de 
n’avoir qu’une voiture par famille. Avec le 
melange des utilisations et la possibilite 
d’aller a pied a un plus grand nombre 
d’endroits, on peut reduire le nombre de 
voitures par manage et done la proportion 
de chaque terrain consacrde au 
stationnement. Les garages simples peuvent 
1’emporter sur les garages a deux voitures. 
Plus il y a de clients qui se rendent a pied 
au magasin, moins celui-ci doit prdvoir de 
stationnement et plus la densite peut etre 
elevde. La diversite des utilisations tend 
aussi a avantager les transports en commun, 
car un plus grand nombre de passagers 
montent et descendent, d’ou un meilleur 
dquilibre de la charge. La voiture est le
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principal cout d’infrastructure. L’usage accru 
des transports en commun, qui accompagne 
la densite, aide k rdduire le cout du reseau 
routier.

La technique la plus efficace pour reduire 
les couts supplementaires d’infrastructure 
consiste a amenager les logements et k creer 
les emplois au sein de 1’enveloppe urbaine, 
la ou Tinfrastructure est ddja en place. II y a 
tres peu d’endroits dans nos villes ou les 
routes, les dgouts ou les dcoles fonctionnent 
exactement a pleine capacity. Les nouveaux 
residents du quartier peuvent d’ordinaire 
utiliser certains dquipements d6ja en place. 
Et meme s’il faut leur rdclamer des droits 
pour augmenter la capacite de certains 
equipements, cela reste moins cher que de 
les installer en peripherie ou il faut 
am6nager tous les Elements d’infrastructure.

Cela vaut particulierement dans les vieux 
quartiers ou il faut de toute fa$on 
renouveler Tinfrastructure souterraine, 
remplacer les egouts. Ce cout sera impute 
aux residents en place. Si une population 
nouvelle, au lieu de s’installer en Peripherie 
ou elle aurait besoin d’equipements neufs, 
peut s’6tablir dans le quartier ou on 
renouvelle le reseau, il suffit d’agrandir un 
peu celle-ci. On peut ainsi desservir a la fois 
1’ancienne population et la population 
nouvelle et le cout total est beaucoup 
moindre que celui de deux operations 
diffSrentes dans deux secteurs differents.

Lorsqu’on songe a la densification, il 
convient de rechercher soit les quartiers ou 
Tinfrastructure comporte un supplement de 
capacite, soit les quartiers oil Ton prevoit un 
investissement considerable pour les routes 
ou les egouts et qui sont de bons candidats a 
la densification, car il suffirait d’un cout 
suppiementaire minime pour desservir la 

. population nouvelle.

En fait, Tobjectif est d’amenager un 
quadrillage de rues et un mode de vie qui 
rappellent Tentre deux guerres, avec 
diversite des utilisations, densification le

long des rues principales, la possibilite 
d’utiliser les transports en commun pour la 
plupart de ses deplacements, de se deplacer 
et de faire ses courses a pied dans beaucoup 
de cas. Ce qu’on appelle maintenant 
Turbanisme neotraditionnel est un retour au 
quadrillage routier, k un quadillage plus fin 
des rues, une tentative de recourir de moins 
en moins a Tautomobile et beaucoup plus a 
une croissance compacte, k des densites plus 
fortes et a la diversity des utilisations. C’est 
dans ce sens qu’il faut chercher des fagons 
de cOncevoir nos villes pour reduire les cout 
globaux d’infrastructure.

-39-



ROBERT WEBB
MARSHALL MACKLIN MONAGHAN

Je traiterai aujourd’hui de plusieurs sujets 
lids & la rentabilite et & I’efficacitd de 
Tinfrastructure et des terrains. Je vais 
presenter des iddes qui peuvent etre 
appliqudes tout de suite et tres rapidement 
et qui seront rentables tant pour la 
collectivitd que pour les nouveaux 
propridtaires. Je parlerai d’dconomies 
d’amdnagement au litre de Tinfrastructure 
ou du cout des terrains, sans sacrifice de la 
qualitd ni des collectivitds existantes, ni des 
nouveaux amdnagements. Beaucoup de ce 
que je vais dire porte sur les nouveaux 
amdnagements, mais une bonne partie des 
iddes peuvent aussi s’appliquer a la 
construction intercalaire. J’aborderai 
plusieurs sujets : la densification des 
utilisations du sol, les normes de conception 
des lotissements, en matiere de genie 
comme d’urbanisme, Tutilisation conjointe 
des dquipements communautaires et la 
rdsistance a Tamenagement ou au 
rdamdnagement ou syndrome «pas dans ma 
cour». Plusieurs de ces sujets sont traites 
plus longuement dans le document.

II est tres intdressant de participer a un 
atelier comme celui-ci. Tom Field a parld 
tout a Theure de la possibilitd de prendre du 
recul par rapport a ce que nous faisons 
chaque jour, et moi aussi je trouve cela 
stimulant. Je travaille d’ordinaire dans le 
domaine du genie, mais pour la prdparation 
de ce travail j’ai eu Toccasion de travailler 
avec des urbanistes et d’aborder des 
problemes de plus vaste envergure que ceux 
dont nous nous occupons d’habitude. Ken a 
bien raison de dire que la densification de 
Tutilisation du sol, qu’il s’agisse d’un nouvel 
amdnagement ou du rdamdnagement d’un 
quartier existant, est la meilleure fagon 
d’assurer Tdconomie et Tefficacitd de 
Tinfrastructure.

Plusieurs themes reviennent constamment a 
ce sujet. Le premier est celui de normes 
abordables et approprides. A court terme, au

palier local, il est possible d’apporter des 
changements qui entraineront des dconomies 
au litre du cout des terrains et de 
Tinfrastructure. A cet dgard, nous qui 
participons au processus d’amdnagement, 
nous devons relever un grave ddfi. Dans 
Tensemble, nous continuons de croire que 
plus il y en a, mieux cela vaut. II nous faut 
sans cesse augmenter les normes. Il nous 
faut un peu plus d’dquipements. Chacun 
veut avoir un petit peu plus de terrain, et 
nous nous dtalons de plus en plus. Je crois 
que les organismes sont k blamer dans une 
certaine mesure a cet dgard. Il nous faut 
pouvoir convaincre la population qu’il est 
possible d’amdnager des ensembles de 
qualitd, avec des dquipements de qualitd, en 
faisant moins gros et done en rdduisant 
Tentretien.

Le second theme est Teffet cumulatif. La 
plupart des changements dont je vais parler, 
e’est-a-dire la capacitd de rdduire 
Tinfrastructure et les couts, sont chacun 
relativement peu importants. Mais lorsqu’ils 
s’additionnent, on peut rdaliser des 
dconomies. Chez les environnementalistes, 
on parle beaucoup d’effet cumulatif a 
propos de la degradation potentielle de 
1’ecosysteme en raison d’une serie 
d’dvdnements dont chacun, pris 
individuellement, pourrait etre considere 
comme sans importance. Mais lorsqu’ils 
s’additionnent, ils causent des problemes. Le 
terme «effet cumulatif» s’applique tout aussi 
bien a ce que nous tentons de faire ici, e’esf- 
a-dire accroitre Tefficacitd au moyen de 
toute une sdrie de petites choses. Je suis 
partisan des normes de rendement, surtout 
en ce qui conceme les solutions techniques. 
Je crois que nous construisons beaucoup de 
choses en conformitd avec des normes 
destindes a rdsoudre des problemes qui se 
sont poses ailleurs. Les normes de 
rendement, meme si elles sont plus 
complexes k appliquer, donnent de 
meilleures solutions avec moins 
d’infrastructure.

Le dernier theme est la coordination de
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1’urbanisme et du genie. Avec une densite 
accrue, Fapport du genie devient important 
dans tout le processus de planification. Dans 
les amdnagements a faible density, il y a 
beaucoup de place pour I’infrastructure. II 
n’y a pas h s’en preoccuper. Mais si on 
accroit la densite, il faut prevoir 
I’infrastructure des le depart.

Au Canada, les municipalites abordent 
toujours la planification d’une fagon 
relativement traditionnelle. On a deja etudie 
les tentatives d’amdliorer I’economie et 
I’efficacite par de meilleures normes 
d’urbanisme. Je m’en tiendrai a la reduction 
de la superficie de terrain necessaire pour 
chaque logement en vue de realiser des 
6conomies au titre des couts d’achat et de 
viabilisation des terrains ainsi que de 
I’entretien. En 1976, le ministere du 
Logement de 1’Ontario a publie une etude 
sur les normes d’amenagement urbain. Les 
auteurs constatent qu’on peut realiser des 
6conomies au titre des couts d’achat et de 
viabilisation de chaque terrain (et des couts 
d’infrastructure) surtout en augmentant la 
density. La densification signifie mbins 
d’infrastructure par personne.

L’Institut urbain du Canada reconnait cinq 
catdgories de densification urbaine : 1) la 
conversion, 2) I’amenagement intercalaire, 3) 
le reamenagement des quartiers existants, 4) 
le recyclage, la reutilisation d’immeubles 
existants, par exemple pour le logement, et 
5) la densification des banlieues.

La densification est une affaire d’usages 
mixtes, d’immeubles de faible hauteur, 
d’dchelle humaine et de modeles 
complbmentaires des constructions 
existantes. Un architecte en vue de Toronto, 
Jack Diamond, a declard rdcemment qu’on 
peut doubler la densit6 d’un quartier de 
maisons individuelles sans en changer la 
nature. On peut toujours avoir des maisons 
individuelles. Il faut resserrer la disposition 
des maisons. Il faut manifestement des 
normes d’urbanisme modifiees et novatrices 
pour rdaliser des accroissements substantiels

de la density de quartiers r£sidentiels de 
faible hauteur, soit dans un nouvel 
amenagement, soit dans un quartier existant.

Dans le cadre de notre examen, nous ayons 
contest^ certaines normes d’urbanisme 
portant sur la marge de recul minimum, la 
fagade minimum, la taille minimum des 
terrains et le stationnement. Aujourd’hui, la 
profession et le public reconnaissent que la 
diminution de la fagade et de la superficie 
de chaque terrain reduiront les couts des 
logements et de I’infrastructure. En outre, si 
on reduit la fagade, on reduit aussi la route 
locale d’acces longeant le terrain, et done la 
superficie routiere et les couts de 
viabilisation lids a chaque terrain.

Nous avons etudie plusieurs scenarios de 
lotissement differents et vous les trouverez 
dans le document. Je n’en traiterai pas en 
detail, mais ils visent tous a rendre les 
habitations plus compactes.

En ce qui conceme 1’ensemble du quartier, 
un plan plus compact qui reduit la taille des 
zones privees de loisirs rend d’autant plus 
important de prevoir des pares et des 
espaces ouverts, mais on peut y arriver sans 
une infrastructure imposante. En outre, nous 
nous inquietons de la sdcurite de nos villes. 
Nos urbanistes parlent de quadrillage et du 
systeme neoclassique dont M. Whitwell vient 
de parler; j’estime qu’il est important 
d’appliquer des idees anciennes h. des 
situations nouvelles.

J’ai apporte quelques exemples qui me 
semblent plutot amusants. Nous nous 
inquietons de la securite de nos pares et 
pourtant beaucoup de maisons tournent le 
dos aux pares. Et bien, voici un exemple de 
Toronto ou la maison donne sur le pare; il 
n’y a meme pas de chemin devant la maison. 
Ce plan presente de nombreux avantages.
On n’utilise que tres peu de terrain pour 
acceder a la maison. La security du pare est 
accrue. La vue est agreable, tant du pare 
que des maisons. Il nous faut rechercher de 
nouvelles fagons de faire.
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Nous avons par!6 tout k 1’heure d’intdgrer 
Turbanisme et le g6nie. Un des moyens les 
plus faciles d’accroitre la density est de 
reduire la distance entre les maisons qui se 
font face, c’est-a-dire d’un cote a 1’autre de 
la rue. D’ordinaire, nos maisons doivent 
avoir une marge de recul de 6 metres a 
partir de la limite de la propriety. Cette 
marge permet de garer la voiture devant la 
maison; elle assure I’intimite et rend, selon 
certains, le paysage urbain plus esthetique. 
Mais il y a d’autres fagons d’y arriver. On 
peut, par exemple, prevoir de la place pour 
garer une voiture a I’exterieur du garage. II 
n’est pas ndcessaire de mesurer a partir de 
la limite de la propriete, mais bien d’un 
obstacle rdel comme le trottoir ou la 
bordure. Nous pourrions reculer seulement 
le garage, pas toute la maison. J’estime que 
rintimitd est vraiment une affaire de 
perception et qu’on peut 1’assurer de bien 
d’autres fagons : le traitement architectural, 
le recouvrement des fen6tres, etc. Les plans 
ou la maison a plus d’importance visuelle 
que le garage sont pour beaucoup plus 
attrayants que les plans actuels, ou c’est le 
garage qui predomine.

Les normes d’urbanisme d’aujourd’hui 
prevoient un assez joli paysage urbain 
d’assez jolies maisons, mais il y a beaucoup 
d’espace entre les maisons et beaucoup 
d’espace gaspille ou sous-utilise. Comme on 
me disait 1’autre jour : «La plupart de ces 
maisons ont de la place pour garer une 
voiture et demie.» Rares sont ceux d’entre 
nous qui possedent une voiture et demie.

Pour recapituler ce que j’ai a dire de la 
densification, des terrains plus petits et des 
plans de maisons compacts exigent une 
meilleure integration de {a conception que 
les grands terrains traditionnels. Le 
planificateur doit travailler de concert avec 
1’ingenieur et, si possible, le constructeur, 
pour savoir ou il faut reserver une superficie 
supplementaire pour le nivellement, le 
drainage et I’infrastructure.

Mon second sujet est les normes de

lotissement. Je traiterai surtout des normes 
de genie et des normes locales de 
conception. D’autres ont d6ja parle du 
traitement et des conduites principales. Ici 
nous nous situons au palier local. Les 
Economies des couts de construction peuvent 
aussi signifier des economies des couts 
d’entretien et de remplacement de 
1’infrastructure pour plus tard. Les normes 
de conception des quartiers ont evolue avec 
le temps, mais la tendance est toujours a la 
hausse. Les ministeres de I’environnement 
demandent davantage; les citoyens 
demandent davantage. En reaction a un 
probleme passe, les municipalites demandent 
davantage. Dans presque tous les cas, les 
changements ont pour effet d’accroitre le 
cout de la viabilisation et de 1’infrastructure.

D’autre part— et heureusement il y a une 
autre part— 1’innovation a reduit 1’effet 
financier de ces changements. Les 
entrepreneurs, les fabricants de materiaux 
et— j’ose 1’esperer— les ingenieurs ont 
reussi dans la passe a trouver des solutions 
et continueront de le faire. A propos 
d’infrastructure et de normes municipales, 
on dit souvent que ce que nous construisons 
est plaqud or.

Je ne nie pas que ces equipements doivent 
durer. Ce que je mets en doute, c’est la 
quantite de ce que nous construisons. Je 
crois que nous construisons trop 
d’equipements, et done que nous nous 
imposons trop d’entretien. Nous avons 
compare les couts d’amenagement des 
terrains dans le Sud de I’Ontario sur 15 ans 
avec 1’indice des prix a la consommation. J’ai 
ete etonne de constater qu’ils se suivent 
d’assez pres. Les couts d’amenagement ne 
s’elevent pas, pour la construction ou 
1’infrastructure, par rapport a 1’IPC.

Dans notre rapport, nous parlons des forces 
qui influencent les couts de viabilisation et 
d’autres ont aussi aborde ce sujet. Les 
facteurs qui font monter les prix sont 
d’ordinaire des normes plus elevees— par 
exemple des exigences supplementaires pour
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les conduites d’eau principales, une bordure 
et un caniveau au lieu d’une simple bordure, 
des boucles d’aqueducs, des normes plus 
rigoureuses de protection des sous-sol centre 
Tinondation. Mais heureusement, d’autres 
facteurs font baisser les prix, comme les 
tuyaux de plastique et une plus grande 
utilisation des produits de bdton 
precontraint. Si nous nous contentions de 
travailler plus efficacement sans augmenter 
les normes, nous pourrions effectivement 
reduire les couts et construire moins 
d’dquipements qu’il faudra entretenir plus 
tard.

II est important de savoir ce que contient 
Temprise d’une route typique. Sur une 
emprise de 66 pieds, il y a d’ordinaire 8,5 
metres qu 28 pieds de chaussee. II y a un ou 
deux trottoirs. II y a les egouts sanitaires, les 
egouts pluviaux, 1’eau, les services d’utilite 
publique, I’electricite, le telephone, le gaz, 
des arbres puis les elements qui emergent du 
sol comme les reverberes, les bouches 
d’incendie, etc. Bref, Temprise est le cordon 
d’alimentation de la collectivite.

Si importante que soit Temprise, il reste 
possible de la reduire. On peut reduire le 
nombre de trottoirs. Chaque rue a 
d’ordinaire deux trottoirs. Ce n’est pas 
toujours necessaire et les trottoirs prennent 
beaucoup de place. J’estime qu’il faut 
prevoir les trottoirs au stade de Tavant- 
projet et fixer la taille des maisons et des 
terrains ainsi que la largeur des emprises en 
fonction des trottoirs necessaires. C’est 
encore une question d’integration. La ou il y 
a des trottoirs, ils n’ont pas besoin d’une 
place exclusive. Rien n’empeche de les 
placer au-dessus des services d’utilite 
publique. Ce ne sera pas une grosse affaire 
de creuser sous le trottoir au besoin.

Il est possible de reduire la largeur de la 
chaussee. Les routes locales ont toujours 
une chaussee de 8,5 metres ou 28 pieds. En 
rdduisant 16gerement la chaussee, par 
exemple k 8 metres, nous aurions moins a 
construire, nous prendrions moins de place,

et nous aurions moins de pave a entretenir a 
Tavenir.

Les conduites principales d’eau sont 
d’ordinaire placees sous le boulevard. Ce 
n’est pas necessaire. On peut les placer sous 
la chaussee. Dans les annees 60 et 70, les fils 
d’dlectricite, de telephone et de 
cablodistribution etaient fixes sur les 
reverberes ou sur des poteaux dans les cours 
arriere sur des servitudes. Cela nous a 
semble esthetiquement inacceptable et nous 
les avons enfouis. Il coute cher de les 
enfouir et je crois qu’il coute probablement 
cher de les entretenir.

Si nous continuons d’enfouir ces services, je 
crois qu’il nous faudra trouver une fagon de 
les rendre plus compacts. Actuellement, 
chaque service a son propre emplacement 
dans Temprise, mais il y a une tranchee 
commune. Il y a trois emplacements de 
chaque cote de la rue, mais les services sont 
installs dans une tranchee commune et il 
reste beaucoup de place. Nous devnons 
prevoir de les installer ensemble des le 
depart.

Ceux qui travaillent dans Temprise, les 
compagnies d’utilite publique, etc, ont un 
droit acquis. Ils veulent beaucoup de place 
pour travailler et dans le passe ils ont mal 
accueilli les changements susceptibles de 
reduire Temprise. Il faut travailler avec les 
municipalites pour les convaincre, leur 
vendre Tidee, puis demander a la 
municipalite de trailer avec les cadres 
superieurs des compagnies. Dans les 
compagnies d’utilite publique, il nous faut 
un champion municipal pour nous aider a 
reduire les emprises.

Les municipalites d’Ottawa-Carleton 
faisaient Tobjet de pressions en vue de 
porter Temprise de 20 a 23 metres. Elies se 
sont groupees, ont travaille avec tous les 
interesses et ont maintenant reussi, aii moins 
a litre experimental, a reduire Temprise a 16 
metres. Elle contient toujours tout ce que 
j’ai dit, mais en moins d’espace. La
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municipalite doit s’occuper d’une superficie 
moins grande, entretenir moins 
d’infrastructure k la longue.

J’aimerais aborder un instant des questions 
d’ordre general liees aux normes 
municipales. J’estime preferable d’elaborer 
une s6rie de questions reperes servant a 
^valuer les normes et les regies. Dans le 
document, nous avons eiabord certaines 
questions pour evaluer les normes et nous 
orienter davantage vers de normes de 
rendement. Les normes de rendement sont 
essentielles. La reduction des emprise ou 
Pelimination des trottoirs est aussi 
essentielle. II devrait etre possible de realiser 
des economies d’au moins 10 % avec des 
normes efficientes et efficaces, definies par 
le rendement.

Je voudrais maintenant vous donner un 
exemple d’utilisation conjointe 
d’equipements communautaires dans la ville 
de Scarborough. II y avait autrefois 
seulement une eglise sur ce grand 
emplacement qui convenait a la sorte 
d’amenagement qui se faisait a Scarborough 
a la fin des annees 50 et dans les annees 60. 
L’eglise a ete demolie et 1’emplacement sert 
maintenant a plusieurs autres usages. II y a 
des logements sociaux, une garderie, des 
installations communautaires pour rendre 
1’endroit plus hospitalier pour les pietons, 
meme une zone d’attente pour 1’autobus. 
Voici un autre exemple d’utilisation 
efficiente des terrains, des ecoles et des 
pares groupds en une sorte de campus.

Si 1’on veut modifier les normes de 
planification et accroitre 1’efficience de 
1’infrastructure, il faut que chacun y travaille. 
Au palier federal, il faut des choses comme 
la presente conference. Il faut que les 
agences et organismes du gouvernement 
federal reunissent des gens pour en parler. 
Au palier provincial, il nous faut des 
enonces de politique clairs. Il nous faut 
6tayer les enonces de politique sur des 
m6canismes rapides d’approbation des 
avants-projets et des plans officiels. Il faut

ordonner a la Commission des affaires 
municipales d’agir rapidement h cet 6gard. 
Au palier local, les organisations, les groupes 
de pression et les societes doivent faire la 
promotion de produits. Ils doivent presenter 
des produits qui permettent effectivement la 
realisation de ces objectifs et le 
gouvernement local doit approuver les plans 
avec celerite.

Les avantages de chaque changement— 
densification, normes novatrices de 
planification et de genie ou equipements 
communautaires polyvalents— ne semblent 
peut-etre pas considerables, mais 1’effet 
cumulatif le sera. Nous avons fait la preuve 
d’dconomies au litre des couts 
d’immobilisations, d’entretien et 
d’exploitation ainsi que du cout des terrains, 
ce qui nous permettra d’amenager a long 
terme plus de logements abordables et 
moins d’infrastructure. Aujourd’hui plus que 
jamais, nous avons 1’occasion de depasser les 
6tudes et de commencer a modifier la fagon 
dont nous amenageons les terrains. Un 
effort coordonne de la part de tous les 
paliers de gouvernement, des proposants et 
des groupes d’interet permettra la realisation 
de cet objectif.

En resume, la densification s’impose. Il faut 
des normes raisonnables. Il faut collaborer.
Il ne faut pas oublier que meme des petits 
changements sont utiles et nous devons faire 
preuve de largeur d’esprit lorsque nous 
etudions des solutions, particulierement 
lorsqu’on veut faire quelque chose dans 
notre cour.
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PANEL

MARNI CAPPE 
MUNICIPALITE REGIONALE 
D’OTTAWA-CARLETON

Je suis arriv6e ici toute prete h dire que je 
voulais changer certains points de vue des 
ingdnieurs, mais je voulais aussi me dire en 
partie responsable, a titre d’urbaniste, 
d’avoir contribue a la forme urbaine et aux 
problemes que nous 6prouvons maintenant. 
Je ne suis pas sure de vouloir assumer 
autant de blame que Ken et attribuer aux 
urbanistes tous les maux dont nous 
souffrons. Mais je suis tout a fait d’accord 
qu’une bonne partie de la planification que 
j’ai faite et toute celle qu’on m’a enseignee 
repose sur le principe de la separation des 
usages, que c’est la le fondement de tout 
notre systeme de zonage. J’estime toutefois 
que des changements s’annoncent pour 
Tavenir. II y a effectivement un engagement 
a favoriser davantage les amenagements 
diversifies.

Ottawa-Carleton a deja travaille avec un 
comite d’ingenieurs, de representants des 
compagnies d’utilite publique et d’urbanistes 
municipaux pour examiner les normes de 
planification et de genie actuellement en 
vigueur. Nous y sommes arrives d’une 
direction legerement differente. Mon 
domaine est la politique du logement et a 
Ottawa-Carleton, nous travaillions a 
appliquer une politique annoncee il y a 
quelques annees par le gouvernement de 
TOntario.

Nous avons commence d’eiaborer certaines 
normes en vue de la production d’un plus 
grand nombre de logements abordables dans 
la region. Nous avons commence bien 
simplement et nous avons redige certains 
reglements. Des representants de 
1’Association des constructeurs d’habitations 
se sont bientot presentes pour nous dire 
qu’ils etouffaient sous le poids de la 
reglementation. Ceci se passait au moment 
ou Ton faisait la promotion du projet de loi

20 sur les droits d’amenagement et les 
municipalites prevoyaient des augmentations 
substantielles de leurs droits 
d’amenagement. Nous avons done convenu 
avec les constructeurs d’etudier comment les 
municipalites pourraient encourager la 
construction de maisons abordables au lieu 
de s’en remettre au secteur prive pour la 
production d’un produit abordable destine 
aux accedants a la propriete.

II en est sorti le comite dont il a ete 
question. Ce processus a ete tres satisfaisant 
pour moi. Les ingenieurs membres du 
comite ont 6t6 formidables. Ils etaient tres 
enthousiastes. Des la premiere reunion, tout 
le monde a retrousse ses manches et nous 
avons commence a reperer les normes qui, 
selon nous, devaient 6tre revues pour 
permettre certaines economies dans la 
production de logements. L’essentiel de 
notre travail a porte sur la reduction de la 
largeur de Pemprise. Nous avons aussi 
examine les normes d’urbanisme portant sur 
la fagade des terrains, la taille des terrains et 
les cours. Nous avons egalement etudie 
d’autres normes de genie et nous avons 
envisage notamment 1’elimination des 
bordures de rues, mais non celle du mseau 
d’egouts pluviaux sous leur forme actuelle.

Je voudrais souligner certains problemes qui 
sont apparus depuis que nous avons diffuse 
notre projet de rapport 1’automne dernier. 
Certaines preoccupations devraient etre 
mentionnees ici. Une des questions 
importantes qui se sont posees pour nous— 
et elle se posera pour quiconque fait de la 
planification en Ontario— releve du 
ministere des Transports de 1’Ontario qui est 
charge d’accorder des subventions pour 
1’entretien des routes. A 1’heure actuelle, la 
Loi sur les municipalites dispose qu’une 
route locale doit avoir une emprise de 20 
metres.

Lorsque que nous avons declare qu’une 
emprise de 16 metres pouvait recevqir sans 
danger tous les services d’utilite publique et 
tous les services souterrains, nous avons
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attird Tattention du Ministere. Bien que 
nous n’ayons pas d’ordinaire besoin de faire 
approuver les nouvelles routes dans les plans 
de lotissement, les fonctionnaires nous ont 
menaces d’une reduction ulterieure des 
subventions pour la municipality au cas oii 
ils jugeraient insuffisante I’emprise reduite.

II y avail de quoi inquieter tout le monde. 
Nous savions bien qu’a moins de regler ce 
probleme, nous aurions beaucoup de mal a 
amener les ingenieurs municipaux a 
recommander des emprises de 16 metres, 
m6me dans certaines conditions. Et 
j’imagine qu’il me faut bien preciser que 
tout notre rapport reposait sur la premisse 
que des emprises de 16 metres peuvent 
suffire pour les routes locales a certaines 
conditions. Nous ne proposions pas aux 
municipalites de remplacer globalement 
leurs normes actuelles. Nous reconnaissions 
que des emprises de 20 metres seraient 
necessaires, par exemple pour les rues 
conduisant aux ecoles et aux pares. Nous 
avons eu de nombreuses rencontres avec le 
ministere des Transports. Nous avons realise 
certains progres et je crois que nous 
pourrons nous attaquer de front a ce 
probleme avec la seconde version de notre 
rapport.

J’aimerais reprendre des remarques faites ce 
matin par M. Field qui disait que les 
urbanistes et les ingenieurs doivent relever 
de defi de remettre en question tout ce 
qu’ils font. Le ministere des Transport utilise 
des normes qui sont parfois vieilles de 20 ou 
25 ans. II recommande telle largeur de 
chauss6e en fonction d’une voiture qui ne se 
fabrique plus, une voiture populaire il y a 
vingt ans, beaucoup plus grosse que celles 
d’aujourd’hui. Lorsqu’ils parlent de voies de 
depassement et de places de stationnement, 
les fonctionnaires pensent a une voiture qui 
n’existe plus. Les urbanistes doivent eux 
aussi relever ce d6fi et remettre en question 
certaines normes de zonage. Nous avons 
maintenant une sorte d’occasion officielle de 
le faire par 1’entremise de la Commission 
Sewell qui examine tout I’urbanisme au

microscope.

Une autre question importante soulevde par 
nos travaux est celle du plan et de 1’aspect 
esthetique d’une collectivity compacte.
Apres avoir yiabory les normes, en notre 
quality d’ingynieurs et d’urbanistes, il nous 
fallait nous poser la question suivante : «Est- 
ce que par hasard nous serions en train de 
proposer une collectivity ou personne ne 
voudra vivre ?» C’etait une grave 
preoccupation que I’importance du domaine 
public lorsqu’on ryduit I’espace privy, la 
domination de I’automobile avec laquelle il 
faut composer. Il nous fallait prevoir du 
stationnement sur le terrain et dans la rue. 
D’ordinaire, cela veut dire des garages. 
Voulons-nous vraiment un grand nombre de 
garages dominants en facade dans une 
collectivity dense ?

La question des couts d’entretien a aussi ete 
soulevee a plusieurs reprises ce matin. A 
Ottawa-Carleton, 1’enlevement et 
1’entreposage de la neige etait un probleme 
important. En effet, si on reduit 
simultanement I’emprise et la facade on 
craignait que la neige de s’empile de plus en 
plus haul, puisqu’il y aurait une superficie 
moins grande pour la mettre sur chaque 
terrain. Ce probleme nous a evidemment 
pryoccupes. Puisque nous avons 
ynormement de neige, la question s’est 
posee fryquemment.

Nous avons retenu les services d’un expert- 
conseil qui a conclu qu’un amenagement 
compact, avec des maisons individuelles plus 
petites et des terrains plus petits, ne pose 
pas plus de problemes pour 1’enlevement de 
la neige que les normes actuelles. Une des 
raisons est que les maisons individuelles 
d’aujourd’hui ont le plus souvent une entree 
de voitures double, ce qui elimine deja une 
superficie importante pour empiler la neige. 
Notre scynario comportait une petite maison 
individuelle avec un garage simple, de sorte 
qu’il y avail en fait une legere augmentation 
de la superficie disponible pour la neige.
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La neige fait probleme dans les rues bordees 
de maisons en rangee, que Pemprise soil de 
16 ou de 20 metres. C’dtait la une 
conclusion interessante, mais qui n’avait rien 
d’dtonnant pour bon nombre des 
municipalitds de notre region qui avaient 
ddja constatd qu’elles devaient enlever la 
neige une ou deux fois par annee dans les 
quartiers de maisons en rang6e. Mais la 
situation serait-elle pire avec une emprise de 
16 metres ? Pas vraiment.

J’aimerais mentionner certains des obstacles 
qu’il nous faut surmonter pour faire accepter 
cette id6e. Les trois premiers que j’ai notes 
sont les ingenieurs, les ingenieurs et les 
ingdnieurs. Nous avons eu beaucoup de mal 
a convaincre les ingenieurs, surtout ceux qui 
s’occupent des operations dans les 
municipalites, de faire preuve de plus de 
largeur d’esprit et d’accepter de modifier les 
normes. Comme Pa dit Bob Webb, des 
normes elevees sont une bonne chose. Nous 
ne proposons pas de sacrifier le niveau de 
service ni le rendement. Mais nous estimons 
quant a nous qu’il existe une autre fagon de 
faire, sans compromettre les principes 
fondamentaux de securite. Comme Pa dit 
Bob Webb, ce ne sont pas tous ses confreres 
qui sont vraiment convaincus que la 
densification a du bon.

II nous faut dgalement lutter centre une 
attitude prddominante dans les municipalites 
de banlieue, attitude exprimee par les 
politiciens et par leurs commettants, au 
moins dans Ottawa-Carleton. Ces banlieues 
ont ddja des superficies considerables 
destinies a Pamenagement residentiel, et 
elles ne voient aucun avantage a se tasser, 
selon Pexpression qu’elles utiliseraient. Elies 
ont ddjh assez de terrain et e’est ainsi 
qu’elles veulent organiser leur croissance. II 
n’est pas facile de lutter centre cette 
attitude. Beaucoup de politiciens locaux 
croient sincerement se faire les porte-parole 
de leurs electeurs lorsqu’ils refusent la 
densification dans leurs municipalites.

Un autre obstacle d6coule des attentes du

consommateur en ce qui touche le niveau de 
service. Accepterait-il, au besoin, que le 
chasse-neige passe moins souvent ? J’estime 
qu’il faut une certaine sensibilisation et 
beaucoup de travail pour amener les 
consommateurs, les residents, a comprendre 
qu’il y a un lien entre leurs exigences en 
matiere de services et les taxes qu’ils doivent 
payer.

Depuis la redaction de la premiere version, 
nous avons passablement travaille a 
surmonter ces obstacles. Une des premieres 
choses que nous avons faites en fevrier a ete 
d’organiser une charrette qui 6tait en somme 
une fin de semaine de remue-meninges, avec 
stylos, crayons, crayons h dessiner et tout le 
materiel. Nous avons invitd des architectes, 
des architectes paysagistes, des urbanistes et 
des promoteurs a faire Pessai de certaines 
des normes que nous proposions et a nous 
aider a repondre aux questions quant a la 
forme d’une telle collectivite. Nous avons 
invite des ingenieurs, qui etaient en fait les 
co-parrains avec la region et POntario 
Planners Institute. Ce fut une reussite. Nous 
avons eu des idees merveilleuses et 
creatrices. Les questions soulevees ne sont 
certes pas resolues, mais nous avons pu 
constater qu’il y a des fagons de composer 
avec Pautomobile, tout en reconnaissant que 
les habitants des banlieues continueront d’en 
faire leur principal moyen de transport.
Nous etions done tres satisfaits des resultats 
de la charrette et nous venons de dresser la 
liste de certaines de ces idees.

En general, nous avons tente de consulter 
les onze municipalites de la region. Elles ne 
sont pas toutes urbaines, mais nous leur 
avons demande des renseignements sur les 
couts d’entretien de leur reseau routier 
urbain. Je crois que certains des documents 
que j’ai lus traitent deja de ce sujet, le fait 
que la densification diminue les couts 
lineaires.

II faut aussi distiriguer les services assures a 
Pechelle de la municipalite et ceux qui sont 
offerts k P6chelle du quartier.
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L’amdnagement compact est une solution de 
rechange pour recevoir la croissance que 
pr6voit la municipality. Nous ne disons pas 
qu’un quartier plus compact signifiera une 
augmentation absolue de la population de la 
municipality, mais bien que nous logerons 
autrement cette population. II ne devrait 
done pas y avoir d’augmentation des services 
assurys h 1’ensemble de la municipality. Par 
centre, il faudra peut-etre plusieurs petits 
pares, au lieu d’un seul grand pare 
desservant toute la municipality.

Nous insistons aussi sur le fait que la 
ryduction— nous pryferons dire la 
modification— des normes peut rendre les 
logements economiques. Non seulement les 
terrains seront-ils plus petits et les couts 
d’infrastructure ryduits, mais ces terrains 
recevront probablement des maisons plus 
petites, d’ou une rdduction des couts de 
construction.

Nous essayons aussi, dans le cadre d’une 
opyration de relations publiques, de profiler 
de la vague environnementale. II y a de bons 
liens a faire entre les avantages d’un 
amenagement dense et ce qui me semble 
une forte conscientisation du grand public 
aux problemes dnergytiques et 
environnementaux. Pourtant, je ne suis pas 
certaine que ces gens qui compostent leurs 
rognures de gazon accepteraient de bon 
coeur la prysence d’un ensemble intercalaire 
dans leur quartier. II nous faut faire 
clairement ce lien.

Nous essayons de prendre des dispositions 
pour rdaliser un projet de demonstration de 
nos normes. Nous travaillons tres fort avec 
des promoteurs et certaines de nos 
municipalitys. Nous en sommes rendus a 
80 % de la realisation d’un ensemble dans 
une de nos municipalitys de banlieue et nous 
espyrons en faire un autre dans la ville 
d’Ottawa. Cela demande beaucoup d’effort. 
Le chemin est difficile, mais nous sommes 
convaincus qu’on finira par construire 
quelque chose.

En terminant, je voudrais parler de la 
demande pour ce genre d’habitations. Get 
yte, nous entreprendrons une ytude de mise 
en marchy et une etude de conception des 
petites maisons en vue de connaitre les 
preferences des consommateurs. Une partie 
du travail que les architectes ont fait ou 
feront pour nous sera utilisye dans une 
enquete aupres des consommateurs, 
comparant les maisons traditionnelles et 
celles qui se conferment h. des normes 
alternatives. Un dernier mot. Je voudrais 
reprendre ce qu’a dit M. Webb. II est tres 
important que les urbanistes et les 
ingenieurs coordonnent I’amenagement des 
le depart. Ce message s’est degagy tres 
clairement des reunions que nous avons 
tenues dans notre region, et je suis certaine 
qu’il s’applique partout.
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UNIVERSITY OF WESTERN ONTARIO

II importe de prendre un certain recul pour 
reflechir k ces dossiers essentiels de 
I’urbanisme. Bien que je sois d’accord avec 
bon nombre des objectifs vises par nos 
confSrenciers, j’estime que dans certains cas, 
on peut mettre en doute les fondements 
logiques, tandis que dans d’autres on peut 
s’interroger sur I’importance qu’il faut 
accorder a I’endiguement et a la 
densification.

Je dois avouer que les deliberations 
d’aujourd’hui m’ont parfois laisse une 
impression de deja vu. En effet, les 
strategies auxquelles nous nous interessons 
ne sont pas bien differentes de celles dont 
nous parlions dans les annees 50, 60 et 70, a 
1’exception des valeurs intrinseques de 
I’urbanisme neotraditionnel. En ce qui 
conceme la densification, Fimportance de la 
densite, de la construction intercalaire, du 
transport en commun et ainsi de suite, je ne 
crois pas qu’on ait dit rien de bien neuf 
aujourd’hui.

Dans les annees 60 et 70, nous preconisions 
Fam6nagement contigu. Si Fon prend 
Fexemple de la ville typique id6ale qu’est 
London, les densites permettent de constater 
Feffet de cette tentative de construction 
intercalaire. Si on examine les plans de 
lotissement et qu’on trace la courbe des 
densitds depuis les annees 20 jusqu’aux 
annees 80, on constate un phenomene 
interessant. Les densites les plus faibles 
correspondent en fait aux secteurs amenages 
dans les annees 30 et 50. Les densites se 
sont ensuite eievees lorsque la Loi sur 
Famenagement du territoire a commence a 
produire ses effets dans les annees 60, 70 et 
80.

Cette strategic d’endiguement et de 
densification repose sur des principes qu’il 
nous faut examiner attentivement— avant de 
nous mettre tous h faire amende honorable 
et a suivre les yeux fermes la Commission

Sewell dans son monde obligatoire et a 
haute densite de maisons en rangee 
recouvertes d’aluminium.

Qu’y a-t-il de douteux dans la logique de la 
densification et de Fendiguement ? Tout 
d’abord, j’estime que cette Strategic souffre 
depuis le debut d’un probleme 
philosophique fondamental. Elle reflete un , 
ensemble de valeurs terriblement etroit qui 
est surtout axe sur Fefficacite, plus 
precisement Fefficacite municipale et la 
reduction des couts au minimum. La 
conceptualisation de Feffet environnemental 
est relativement etroite. Cette strategic 
pourrait effectivement avoir des effets 
hegatifs importants sur beaucoup d’autres 
valeurs qui sont parfois tr£s prisees, comme 
1’egalite et la liberte.

Deuxiemement, toute cette strategic de 
densification et d’endiguement aborde le 
probleme d’un point de vue beaucoup trop 
etroit, axe sur les couts municipaux. A 
beaucoup d’egards, elle neglige les 
complexites de Feconomie fonciere urbaine. 
Et surtout, pour reprendre ce que disait 
Richard Kirwan ce matin, elle ne tient pas 
compte de la nature de la demande. Elle 
neglige la preference du marche en matiere 
d’habitation dans la ville.

Non sans arrogance, nous supposons que 
nous pourrions facilement loger la populace 
dans les maisons en rangee de notre choix. 
La chose n’est pas si facile. Et ce faisant, 
nous ne tenons aucun compte de notre 
propre experience dans cette province, et 
surtout dans le grand Toronto ou nous 
avons reussi a susciter, dans Fapres-guerre, 
les deux pires flambees du prix des maisons 
qui se soient produites sur ce continent et 
qui ont eu un effet draconien sur de 
nombreux segments de la population, 
surtout les jeunes et les pauvres.

L’intensite de ces flambees est attribuable— 
en partie mais non en totalite— aux 
tentatives d’endiguement et de densification 
et au fait que la Loi sur Famenagement du
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territoire est entree en vigueur au mauvais 
moment sur le plan demographique.

Un autre probleme de la strategic 
d’endiguement et de densification provient 
du maintien, dans la plupart des instances 
politiques, des paradigmes desuets de 
1’urbanisme lui-meme. La plupart des 
modules qu’on nous a enseignes sont les 
modules classiques de densite des villes— 
Burgess, Hoyt et les autres— qui supposent 
tous que les villes ont un centre. Qa n’est 
pas idiot dans le cas de New York, de 
Chicago ni meme de Toronto, avec son 
grand quartier des affaires, mais ce Test dans 
le cas de beaucoup d’autres villes, comme 
London (Ontario), par exemple.

D’autres modeles de la ville conviennent 
beaucoup mieux. J’estime qu’un des 
meilleurs est la ville polycentrique et 
polynucleaire que James Vance appelle City 
of Realms. Une bonne partie de la logique 
qui sert a analyser I’efficacite des villes 
repose en rdalitd sur un postulat sous-jacent 
quant k savoir si les villes ont un centre ou 
si elles 6voluent vers une forme 
multicentrique ou polycentrique. Ken 
Whitwell a mentionne ce fait dans son 
expose.

Quatriemement, on refuse de preciser le 
terme «etalement». Nous nous en servons 
tous. Qu’est-ce que c’est au juste ? S’agit-il 
de quelques maisons 6parpillees le long de 
routes rurales ? S’agit-il d’un amenagement 
non contigu ? D’un amenagement a faible 
densite ? II y a au moins une douzaine de 
definitions de I’etalement et nous oscillons 
sans cesse d’une k 1’autre. La moitie de ce 
que 1’on dit de I’etalement s’appliquerait 
mieux au centre de cette ville qu’k ces 
banlieues.

II ne faut pas oublier qu’une strategic de 
densification excessive et inflexible, comme 
je crains que la Commission Sewell ne 
recommande pour le grand Toronto, 
pourrait bien avoir des couts tres importants. 
La plupart de mes craintes tirent leur

origine d’un excellent ouvrage, fruit d’une 
recherche approfondie rdalisee il y a deja 
longtemps, au milieu des annees 70, par 
William Michaelson. Mais aucune recherche 
faite depuis lors ne saurait refuter ses 
conclusions essentielles en ce qui conceme 
le choix environnemental, le comportement 
humain et le choix residentiel.

Michaelson conclut que la maison 
individuelle, sise sur un terrain de taille au 
moins raisonnable, possede une puissance 
incroyable, suscite une demande incrpyable 
dans le marche. Si on n’en tient pas compte, 
on risque de faire grimper le prix des 
maisons individuelles k des niveaux tres 
eleves. Nous avons deja vu cela se produire 
dans les annees 70, puis lors de la seconde 
flambee des prix des annees 80. II importe 
de revenir aux conclusion de William 
Michaelson dans cet ouvrage precieux, car si 
nous commengons a endiguer et a densifier, 
nous courons effectivement le risque 
d’influencer tres considerablement les prix, 
ce qui aurait pour consequence de transferer 
la richesse des pauvres et des jeunes vers les 
riches ou, k tout le moins, vers les 
proprietaires de maisons individuelles sises 
sur de grands terrains. Nous risquons aussi 
de declencher 1’effet de saute-mouton.

On peut voir le debut de ce phenomene 
dans les tres interessantes cartes que Ken 
Whitwell a montr6es tout a 1’heure. Au 
moment oil la flambee des prix s’est 
developpee a Toronto a la fin des annees 80, 
on pouvait commencer a en voir les 
consequences. Les gens etaient prets a aller 
vivre a Lindsay pour avoir une maison a prix 
raisonnable. Les donnees scolaires et 
demographiques de la Peripherie 
contiennent des indices d’inefficacites 
induites dans la ville en raison de 1’effet des 
strategies d’endiguement sur le marche du 
logement.

En terminant, je voudrais dire que 
I’economie decoulant de la planification 
n’est pas n6cessairement un bien sans 
equivoque. Je ne nie pas qu’il soit tpujours
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ndcessaire de viser I’economie, mais il faut le 
faire avec prudence. Si, comme il arrive 
souvent, I’efficacitd entre en conflit avec 
d’autres valeurs, j’estime qu’il nous faudra 
peut-etre nous resoudre a sacrifier 
l’6conomie. Alors meme que nous 
prdconisons I’endiguement et la construction 
intercalaire au nom de Pdconomie, le 
comportement du marche foncier peut en 
fait accroitre le cout global d’habitation et 
diminuer ou reduire a neant les deonomies 
realisees sur le plan de la viabilisation. Cela 
peut susciter des inegalites sociales et aussi 
I’etalement de la ville, le tres long navettage 
que nous constatons maintertant non 
seulement dans le grand Toronto, mais aussi 
dans beaucoup de villes americaines comme 
Sah Francisco.

BRYAN JOHNSTONE 
CANTON DE CUMBERLAND

Je suis au service d’une municipalite 
relativement jeune et en pleine croissance. 
Bon nombre des iddes qu’on peut lire dans 
le rapport de Marshall Macklin Monaghan 
en ce qui touche les dquipements polyvalents 
sont deja appliquees a Cumberland. Comme 
d’autres villes neuves et en pleine croissance, 
nous avons eu la bonne fortune de pouvoir 
beneficier de 1’experience d’autrui et soit 
€viter les pieges, soit incorporer les bonnes 
idees dans nos plans et nos constructions.

L’utilisation conjointe de toutes sortes 
d’equipements et de services est presque un 
mode de vie a Cumberland. Les centres 
communautaires, les equipements 
aquatiques, les bibliotheques, les gymnases, 
les salles de reunion, les salles de 
conditionnement physique, les equipements 
artistiques et culturels et meme les senders 
de nature et les aires de gestion des eaux de 
ruissellement font 1’objet d’accords ou de 
directives d’utilisation quelconques avec une 
6glise, un conseil scolaire, une societe privee 
ou quelque autre organisme. La collectivity 
en beneficie; elle paie moins de taxes et il y 
a moins de double emploi.

Dans les collectivites nouvelles, il est facile 
d’am6nager des equipements polyvalents ou 
de negocier des accords en ce sens, et on 
devrait le faire. L’idee de faire davantage a 
moindre cout doit intervenir des le debut du 
processus de planification et non apres ou 
pour corriger les erreurs des pOlitiques ou 
des pratiques de planification.

Selon moi, le d6fi qu’il nous faut tous 
relever, c’est de trouver comment faire face 
au scenario qui se deroule partout au 
Canada dans les grands centres urbains d’un 
certain age. Quelle sorte de planification y 
fait-on ? Comment amener les politiciens, 
les urbanistes et les conseillers scolaires a 
prendre des mesures novatrices en vue de 
1’utilisation conjointe des equipements ? 
Lorsque la composition d’une collectivity se
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modifie et qu’une dcole, par exemple, n’est 
plus viable, que faut-il en faire ? On peut 
faire la meme chose avec une usine ou tout 
autre dquipement qui a perdu sa raison 
d’etre originale.

La hausse de la criminality et de la violence 
chez les jeunes dans le noyau central de nos 
villes a un certain rapport avec le manque 
de programmes communautaires et de 
possibilites de loisirs pour les enfants et les 
adolescents dans leur propre quartier. Cela 
aussi devrait faire partie du processus de 
renouvellement de I’infrastructure. II faut 
songer h elaborer les memes strategies 
d’utilisation conjointe dans les vieux 
quartiers urbains.

Un des effets de la densification, surtout 
dans les nouveaux quartiers, est 1’apparition 
de classes portatives. On voit probablement 
d’un mauvais oeil la presence de classes 
portatives dans les pares de presque toutes 
les collectivites. Chez nous, e’est tout 
simplement interdit. Toutefois, nous 
comprenons que rdcole et la collectivity ont 
besoin de place et nous essayons de trouvef 
de nouvelles fa§ons de satisfaire ce double 
besoin. Nous travaillons actuellement a 
mettre au point deux scynarios avec un 
conseil scolaire, dont 1’un aboutirait a la 
creation d’un nouveau pare sans frais pour 
les contribuables municipaux et 1’autre au 
recyclage des classes portatives en 
yquipements de loisirs a une date ultyrieure. 
Les deux projets en sont au stade 
pryiiminaire, mais pourraient se ryaliser 
pour la prochaine annye scolaire. Nous nous 
sommes adressys k divers ministeres 
ontariens pour leur demander de financer 
des initiatives locales qui assureront des 
services k un cout moindre au depart et 
pourraient plus tard reduire les couts 
d’exploitation et de remplacement.

Beaucoup d’entre nous se souviendront qu’il 
y a quelques amides, les services de 
rdcryation et de loisirs dtaient surtout offerts 
k partir d’yquipements non rycreatifs comme 
des dglises, des ecoles, etc. Nous avons

abandonny cede fa§on de faire entre les 
annees 60 et les annees 80, mais nous serons 
vraisemblablement forces d’y revenir dans 
les anndes 90. N’oublions pas que la 
recreation, les loisirs, 1’art et la culture, le 
conditionnement et tout le reste font partie 
integrante, depuis toujours et pour toujours, 
de 1’infrastructure de toute ville, banlieue ou 
campagne.
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PERIODE DE DISCUSSION

Richard Kirwan craint que ce qui a 6t6 dit 
de la densification n’ait 6t6 qu’une 
manifestation d’une preoccupation excessive 
pour I’offre. 11 s’insurge centre la definition 
que donne Bill Code de 1’efficacite, car ce 
n’est pas la minimisation des cofits, e’est la 
maximisation des avantages nets. Et il 
constate que nous sommes h la recherche de 
formes d’utilisation des sols qui 
maximiseront les avantages nets. Selon 
Richard Kirwan, la question doit se poser 
comme ceci : «Dans quelle mesure la 
densification fait-elle partie de cela et, si 
oui, comment la rdaliser ?»

Richard Kirwan souligne qu’il faut cesser de 
s’imagirier que parce que les cofits 
d’immobilisations pour 1’infrastructure 
evoluent avec le temps, les cofits sous- 
jacents Evoluent aussi. II explique qu’il nous 
faudrait comparer les cofits d’apres le taux 
de rendement reel du cofit de remplacement 
des Elements d’actif. Si notre systeme de 
financement permet que le cofit de depart 
soit assume volontairement par des preteurs, 
ce n’est pas un cofit pour la societe et il 
reste a savoir si les cofits de remplacement 
en peripheric, dans des emplacements 
vierges, sont plus dleves ou plus has que 
dans les quartiers existants. Mais il faut 
comparer des choses semblables.

En reponse a Bill Code, Richard Kirwan 
propose une definition de I’etalement.
«Selon moi, e’est 1’occupation de terrains, 
disons a des fins residentielles, d’une fa$on 
essentiellement ineconomique. Il arrive trop 
souvent que le terrain est d’abord occupe a 
des fins residentielles et que la demande 
d’infrastructure vient plus tard. Mais e’est 
une demande politique a laquelle il faut 
faire droit. En fait, le cofit pour la societe 
vient de la viabilisation apres coup de 
terrains qui ont deja ete lotis 
progressivement. C’est la sorte d’etalement 
que je juge inefficace et qui rend la 
densification necessaire.»

A propos de ce que disait Ken Whitweli de 
la necessite d’assouplir le zonage, Richard 
constate que I’urbanisme oscille avec les 
annees en ce qui conceme la diversite des 
utilisations. Il ajoute : «Nous sommes encore 
bien loin d’un dialogue productif entre les 
besoins de 1’infrastructure (surtout la 
question de savoir qui va la payer) et ses 
repercussions sur la planification.»

En guise d’exemple, Richard Kirwan 
mentionne le cas d’un Etat australien qui a 
elimine toutes les restrictions, de sorte que 
tout dtait zone pour usage multiple. En 
meme temps, les autorites ont decide que la 
meilleure fagon de financer I’infrastructure 
etait de vendre des derogations. 
Malheureusement, aucune derogation n’etait 
plus possible, puisqu’il n’y avait plus de 
categories d’utilisations des sols. Selon lui, si 
la densite est la solution, il s’agit de savoir 
comment la modifier. La reponse a cette 
question est le prix.

«Nous ne pouvons pas decider d’avance que 
la densification est le bon resultat. Ce que 
nous devons faire, e’est fixer correctement 
les signaux de prix.» Selon lui, nous utilisons 
la variable densite pour expliquer ce qui se 
passe dans les villes alors que e’est en fait le 
resultat de ce qui se passe et que e’est la 
structure de prix sous-jacente que nous 
devrions etudier. Il estime que la difficulte 
vient de ce que les processus qui menent 
normalement a la densification ont souvent 
6te fausses dans les pays industrialises au 
cours de la demiere decennie. Ils ont ete 
fausses par les echecs du regime fiscal qui 
ont en fait diminue les incitatifs pour ceux 
qui sont prets a vendre des terrains. Il en 
resulte que les terrains sont consommes a 
moins que leur potentiel actuel de 
developpement. Le vrai probleme est qu’il 
n’y a guere d’incitatifs a convertir les 
terrains a une plus forte intensite. Ce 
manque d’incitation a pousse ceux qui 
veulent construire des habitations (ou les 
promoteurs qui leur servent de substituts) a 
rechercher plutot des terrains vierges.
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Richard Kirwan constate que dans certains 
cas il est possible de provoquer la 
densification par la planification. II cite en 
exemple le cas de Sydney (Australie) ou un 
conseil local 61u sur la foi d’un programme 
«pas dans ma cour» a r6ussi a susciter la 
plus forte densification depuis 20 ans. II y 
est parvenu h la suite de longues 
ddlibdrations et en faisant participer la 
collectivitd et les promoteurs.

A propos des conclusions d’une dtude de 
William Michaelson, Pierre Letartre 
demande si le consommateur recherche la 
maximisation de I’avantage net et non pas 
necessairement la minimisation des couts. 
Est-il possible que m6me avec le bon regime 
d’etablissement des prix nous puissions 
quand meme connaitre Fetalement ?

William Code repond qu’il y aurait quant 
meme un certain etalement, mais pas autant 
que ce que nous voyons maintenant dans le 
grand Toronto, I’incroyable navettage a 
partir de Port Hope, de Guelph et d’autre 
endroits aussi eloignes.

Ken Whitwell signale que si chaque 
propri6taire devait payer le plein prix des 
services qu’il consomme, il y aurait une plus 
grande density. Selon le systeme actuel, les 
habitants des immeubles d’appartements 
paient beaucoup plus, en comparaison de ce 
qu’il retirent du reseau social et du rdseau 
d’infrastructure, que les proprietaires de 
maisons individuelles. Celles-ci sont 
subventionnees par les amenagements a plus 
forte densite. Il ajoute que si chacun devait 
payer ce qu’il coute effectivement h la 
municipality, il y aurait une augmentation 
importante de I’impdt foncier pour les 
maisons individuelles et une reduction nette 
pour les immeubles collectifs. Cela ne 
signifie pas que tout le monde cesserait 
d’habiter des maisons individuelles. 
Toutefois, cela pourrait pousser une partie 
de la population h choisir soit une maison 
individuelle de type plus dense, soit une 
immeuble d’appartements ou une autre 
forme de logement collectif.

Ken Whitwell poursuit: «Si chaque type 
d’utilisation du sol payait sa part du cout 
qu’il entrame pour I’ensemble de la societe, 
je crois qu’il y aurait une plus grande densite 
que maintenant. Je ne veux pas dire qu’il 
faut arbitrairement interdire les grands 
terrains de banlieue, a la condition que les 
couts suppldmentaires qui en decoulent ne 
doivent pas 6tre subventionnes par 
quelqu’un d’autre. Si le particulier ou le 
manage est pret h payer ce qu’il en coute, 
tant mieux. Le prix doit correspondre au 
cout pour I’ensemble de la societe. Notre 
systeme deforme I’utilisation des sols en 
subventionnant implicitement les maisons 
individuelles.»

Robert Webb repond qu’il s’agit de savoir 
comment accroitre 1’efficacite de 
1’infrastructure. Il constate qu’il est clair que 
si la density est plus grande, il y a moins 
d’infrastructure par logement.

Marni Cappe declare qu’il y a d’autres 
choses dont on ne tient pas compte, comme 
les taxes pour la pollution ymanant des 
automobiles utilisees entre la banlieue et la 
ville. Elle signale qu’a Ottawa on aborde la 
question du point de vue d’un plus grand 
nombre de logements economiques. «Etant 
donne que le prix des terrains augmentait si 
rapidement, tout comme le cout 
d’amenagement de ces terrains, il est devenu 
manifeste que le plus grand avantage 
viendrait d’un plus grand rendement de 
logements sur la superficie nette a 
amenager.» Marni Cappe parle aussi de la 
demande de maisons individuelles et de la 
puissance de la maison individuelle. Elle 
signale que 1’ouvrage de M. Michaelson a 
yty publiy dans les annyes 70. Il y a eu une 
forte evolution demographique entre les 
annyes 70 et les annees 90. La gynyration du 
baby boom, source de la demande de 
maisons individuelles dans les annyes 70 et 
80, se retrouvera dans une situation bien 
differente dans les annyes 90 et au siecle 
prochain. Marni Cappe predit que la 
demande portera sur de petites maisons, 
peut-etre de petites maisons individuelles,
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mais mieux adaptees a une population 
vieillissante.

William Code est d’accord avec Marni 
Cappe en ce qui conceme les facteurs 
demographiques, mais il estime que la 
structure de preference constat6e par 
Michaelson s’exprime toujours dans I’iddal 
de la maison individuelle. Selon lui, les 
marches ne donnent guere dedication d’une 
Evolution importante de ce systeme de 
valeurs depuis lots.

Un participant declare que meme si les gens 
sont prets a payer cher pour obtenir ce qu’ils 
preferent, ces prefdrences ne sont pas 
immuables. Le mouvement environnemental 
porte en partie sur la modification des 
preferences. La participation aussi, tout 
comme la publicity. II faudrait nous 
demander s’il y a une bonne raison de tenter 
de changer les preferences. «Peut-etre les 
gens ne veulent-ils pas passer 11 heures par 
jour entre le travail et la route. Peut-etre ne 
veulent-ils pas passer 20 ans sans voir 
grandir leurs enfants. C’est ce qui se produit 
lorsqu’il y a etalement urbain. Peut-etre que 
si les gens commencent a parler de ce genre 
de choses, ils en viendront h modifier leurs 
preferences et a se demander s’ils ont 
vraiment besoin d’une maison individuelle 
de 4 000 pieds carres.»

Martyn Phillips parle de la densification des 
utilisations en donnant comme exemple une 
ville nouvelle d’Angleterre. C’est une ville 
toute neuve d’une centaine de milliers 
d’habitants, disposee selon le modele nord 
anfericain. Elle a un tres bon plan, avec de 
larges routes primaires, des petits centres 
communautaires, des sentiers de loisirs et 
des pistes cyclables tout autour. On peut se 
rendre au centre-ville sans prendre 1’autobus 
ni la voiture. Mais M. Phillips soutient qu’en 
certains endroits, la densification a 6t6 tres 
mal faite. Meme si les maisons sont tres 
grandes, au moins autant que beaucoup de 
maisons nord americaines, les rues sont si 
etroites que deux voitures ont du mal a y 
passer en meme temps et la plupart des rues

n’ont qu’un seul trottoir. «Comme 
proprietaire et surtout comme parent, je 
trouvais cela inadmissible. On voyait des 
voitures tourner un coin abrupt et 
ddboucher sur une entree oil mes enfants 
couraient a toute vitesse. Cela m’horrifiait. 
J’estime qu’il faut tenir compte de ce genre 
de choses. Quelqu’un a dit qu’on peut 
doubler la densite d’un quartier de maisons 
unifamiliales sans en modifier le caractere. 
Je n’en crois rien.»

En sa qualite d’ingenieur, Martyn Phillips 
exprime son inquietude quant a la 
construction eh tranchee commune et 
demande & M. Whitwell de comm enter 
1’exactitude des previsions des couts 
d’infrastructure.

II parle aussi de I’experience d’Edmonton. 
Edmonton a connu une annexion majeure 
en 1982. Celle-ci coincidait avec un 
ralentissement 6conomique. Selon la 
distance des divers equipements existants, il 
se passait 1’une de deux choses, ou bien un 
phenomerie de developpement en saute- 
mouton, ou bien les proprietaires situes tout 
juste a 1’interieur des frontieres de la 
nouvelle ville, trop loin de 1’infrastructure 
actuelle, se retrouvaient avec des terrains 
qui ne seront vraisemblablement pas 
viabilises avant de nombreuses ann6es. En 
1988, 12 500 sous-sols ont ete inondes a 
Edmonton. Ce fait a suscite une forte 
tension entre les promoteurs, les 
proprfetaires et I’administration municipale. 
On a done impost un moratoire a 
1’amenagement, ce qui a entraine le 
rdexamen des normes de viabilisation. Le 
processus decisionnel comportait deux sortes 
de comifes. Un comit6 consultatif public se 
penchait sur les aspirations et le plan 
directeur tandis qu’un comife technique de 
1’administration etudiait les niveaux de 
service et les ameliorations techniques. 
L’operation etait presidee par le directeur 
du departement de g6nie civil de I’universite. 
Martyn Phillips ajoute que 1’ope ration a 
conduit a Pacceptation de certaines normes 
par le conseil municipal et a servi a
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diminuer la pression.

Bob Webb rdpond que la presence de trois 
services dans une meme tranchee est la 
norme actuelle. «Nous accordons un 
emplacement a chacun, mais nous engageons 
un seul entrepreneur pour installer tous les 
services en meme temps.»

Au sujet de la largeur des trottoirs et des 
rues, Bob Webb signale que les 
confdrenciers parlaient seulement d’une 
16g&re rdduction de la largeur de la chaussee 
(environ deux pieds), surtout la ou le 
stationnement est interdit dans la rue. II 
ajoute qu’on ne reduirait pas le nombre des 
trottoirs si on augmentait la density. «Ce 
que je voulais vraiment faire, c’etait de 
rapprocher les trottoirs le plus possible de la 
bordure de la rue pour permettre d’utiliser 
I’emprise a d’autres fins.»

Kenneth Whitwell repond a la question sur 
1’exactitude des couts d’infrastructure. II 
estime qu’ils sont probablement fortement 
exage res pour diverses raisons. Les normes 
sont gendralement beaucoup trop elevees. 
Les planificateurs choisissent toujours une 
prudence excessive, la redondance. 
Deuxiemement, beaucoup d’organismes 
gonflent toujours les previsions des couts de 
construction pour etre certains de ne pas 
depasser le budget, quelle que soit la duree 
ou la difficult^ des travaux. Et 
troisiemement, lorsqu’elles demandent de 
1’argent aux paliers superieurs de 
gouvernement, les municipalites exagerent 
toujours les couts; ainsi, meme si on ne leur 
donne que la moitie de ce qu’elles 
demandent, il en restera toujours assez pour 
faire ce qu’elles veulent vraiment faire.

Amrik Rakhra traite des preferences des 
consommateurs et dit avoir confiance en 
leur bon sens. II constate que la maison est 
un produit traditionnellement tres 
diffdrencid qui varie d’une ville a 1’autre, 
d’un consommateur a 1’autre. Le 
consommateur recherche la satisfaction, 
definie par le prix, la qualite et le service.

Mais le consommateur est un etre sense et 
s’il constate qu’un produit plus homogene 
peut repondre k ses besoins, ses preferences 
vont se modifier. Si nous ne modifions pas 
nos methodes de construction et de 
production, des entreprises mondiales vont 
penetrer au Canada et s’emparer du marche 
interieur de la construction.

John Bassel declare qu’il n’a pas encore 
entendu de rdponse a la question suivante : 
«Est-ce que la negligence endommage le 
reseau d’infrastructure du Canada ?» II 
esperait aussi entendre parler des villes 
canadiennes qui ont des politiques et des 
pratiques exemplaires en matiere 
d’infrastructure. M. Bassel ajoute que les 
politiques concemant les infrastructures 
nouvelles ont cause de graves prejudices 
economiques au pays. Par exemple, a 
Victoria et a Vancouver, il y a une penurie 
absolue de terrains viabilises et viabilisables 
et il y a escalade du prix des terrains. Les 
prix des terrains pour les logements 
multifamiliaux a Toronto sont passes de 
10 000 $ par logement a 100 000 $ en raison 
de certaines politiques. Les terrains pour les 
maisons individuelles sont passes de 
40 000 $ a beaucoup plus de 250 000 $.

John Bassel a deux remarques a faire sur la 
densification. Tout d’abord, la densification 
a outrance peut etre negative parce que le 
cout de I’infrastructure n’est pas le seul 
element du cout des logements. 
Deuxiemement, il convient que s’il n’y a pas 
de marche pour des maisons multifamiliales, 
on n’en construira pas. Mais il signale que 
certains des 250 000 immigrants du pays 
pourraient preferer une plus forte densite.

En terminant, John Bassel demande ce qui 
ne va pas a Don Mills ou il y a des fosses a 
ciel ouvert pour I’ecoulement des eaux de 
ruissellement, pas de bordures de rues et pas 
de trottoirs.

Kenneth Whitwell repond qu’il n’y a pas 
grand chose qui ne va pas a Don Mills. Les 
fosses peuvent tres bien remplacer les egouts
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pour Tdcoulement des eaux pluviales. «Je 
suis d’accord avec ceux qui soutiennent que 
nous offrons peut-etre trop de services.»

Au sujet de la negligence, Kenneth Whitwell 
constate que I’argument sous-jacent de la 
Federation canadienne des municipalites est 
que le manque d’entretien deteriore le 
systeme. Kenneth Whitwell ajoute que 
diverses personnes chargees de I’entretien 
des routes dans la municipality 
metropolitaine de Toronto ont declare que 
le budget actuel ne suffirait meme pas a 
tenter d’entretenir I’infrastructure existante. 
Chaque annee ou I’entretien est insuffisant, 
la somme qui aurait du y etre consacree est 
reportee a plus tard sous forme de deficit et 
1’etat des routes s’aggrave encore. «Je dirais 
que la negligence entraine effectivement la 
deterioration du reseau; d’autres ont predit 
qu’au cours de la prochaine decennie il y 
aura un veritable effondrement et que les 
systemes vont commencer a mal fonctionner 
un peu partout.»

Kenneth Whitwell ajoute que les villes 
centrales sont en general beaucoup plus 
interessees a I’utilisation mixte et a la 
densification. Les proches banlieues 
permettront peut-etre certains immeubles de 
grande hauteur. Mais en peripheric, on 
s’oppose aux transports en commun et on 
veut se distinguer des villes. II estime que la 
solution se trouve peut-etre dans une ville 
comme London ou le meme gouvernement 
s’occupe a la fois de la ville centrale et des 
secteurs de croissance, ce qui facilite 
1’equilibrage des densites. II estime que 
certaines des decisions d’infrastructure 
touchant les densites et les utilisations 
devraient se prendre soit par le 
fusionnement des villes, ce qui donnerait un 
entity trop considerable dans le cas de 
Toronto, soit par un gouvernement de type 
rygional.

Kenneth Whitwell declare que le 
gouvernement regional de Toronto aurait du 
etre ytendu aux secteurs actuellement en 
voie de developpement, comme il l’a ete

dans les annyes 50 et 60. «Lorsqu’on separe 
les municipalitys d’un grand centre urbain et 
qu’elles se font concurrence pour obtenir 
plus que leur part des riches et refouler les 
pauvres vers la ville centrale, c’est peut-ytre 
la la source du probleme.»

Mel Poucher interroge Bob Webb sur le 
graphique qui montre que les couts de 
construction suivent 1’IPC. Il demande : «S’il 
est possible qu’a long terme les couts de 
construction chutent plus bas que 1’IPC, est- 
ce qu’il en rysulterait effectivement une 
yconomie qui puisse etre utilisee pour 
resoudre certains des problemes mentionnys 
ici ? Si oui, comment peut-on reduire les 
couts de construction ?»

Bob Webb rdpond que les couts indiques sur 
ce graphique sont des couts precis 
d’amenagement des terrains dans des 
secteurs neufs. Le cout de renouvellement 
de 1’infrastructure est bien different, car il 
comporte un cout social important. Une des 
choses qui le frustrent lorsqu’il travaille soit 
pour les promoteurs prives, soit pour le 
secteur public, est qu’ils semblent toujours 
en concurrence. Selon lui, on reussirait 
mieux a gerer notre infrastructure et a en 
remettre une partie en etat si on avait des 
ryserves et que le secteur public depensait 
moins dans les annees de forte activity 
yconomique, ou les couts de construction 
sont elevys, mais plus dans des annees 
comme celle-ci ou 1’on peut faire faire plus 
de travaux de renouvellement pour la rndme 
somme.

Tom Field parle du cas d’Edmonton ou 
12 000 maisons ont ete inondyes la meme 
annee. Ces maisons ytaient situees dans des 
secteurs nouvellement amenagys oil 
I’infrastructure n’avait pas 6t6 correctement 
planifiye et ou on n’avait pas bien compris le 
fonctionnement kel des ryseaux. Il y voit un 
exemple de ce qui se produit lorsque le 
kseau subit un stress, qu’il y a une pyriode 
de forte croissance et qu’on ne porte pas 
une attention suffisante a la planification.
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Tom Field souligne que toute notre 
planification de croissance et de 
d6veloppement est fond6e sur I’automobile.
II constate cependant que certains 
commencent a repenser 1’usage de la voiture 
en fonction a la fois du mode de vie et des 
couts. M. Field signale aussi qu’il faut tenir 
compte du cout environnemental intangible, 
dossier qui prend de plus en plus 
d’importance dans les grands centres 
urbains, et en particulier en des endroits 
comme Vancouver oii Fautomobile est la 
cause principale de la pollution 
atmosphdrique. II ajoute que certaines 
dtudes actuellement en cours et certaines 
mesures rdglementaires en voie d’application 
auront pour effet de restreindre 
considdrablement Fusage de Fautomobile 
dans ce centre urbain.

Kenneth Whitwell fait remarquer qu’on 
commence a constater une evolution des 
attitudes envers Fautomobile. Beaucoup de 
jeunes gens n’ont pas de voiture. Deux 
choses se sont produites. D’abord, la voiture 
n’est plus un facteur de liberte, mais plutot 
de frustration dans les embouteillages. 
Ensuite, on se preoccupe davantage de 
Fenvironnement, pas pour des raisons 
theoriques, mais parce qu’on peut constater 
soi-meme la pollution qui resulte de 
Faugmentation du nombre des voitures. II en 
conclut que Fautomobile n’aura pas du tout 
la meme importance a Favenir que 
maintenant dans les grandes villes. «Dans les 
petites villes, Fautomobile demeurera le 
principal moyen de transport. Mais dans les 
grandes villes, ou se produit la croissance, 
j’estime que la voiture sera de moins en 
moins utilisde. II nous faudra done 
commencer a concevoir les villes pour que 
les gens sans voiture puissent y fonctionner.»

Kenneth Whitwell ajoute que dans les 
banlieues, il est extremement difficile pour 
les personnes agees de continuer d’habiter 
leur maison et de reussir a faire les courses 
et a vaquer a leurs activites sans voiture. Si 
on est conscient de la necessity des 
transports en comniun dans les villes

centrales, les banlieues dloignees sont 
maintenant conques de telle sorte qu’elles 
sont extremement difficiles a desservir par 
les transports en commun. Les rues sont 
curvilignes et les autobus ne peuvent y 
passer. Les secteurs les moins en harmonie 
avec les besoins de Favenir sont prdcisdment 
ceux qui connaissent la plus forte croissance 
de nos jours.

Marni Cappe dit qu’il faut prdvoir une 
solution de rechange viable a Fautomobile; 
le planificateur peut faire beaucoup pour 
creer un milieu ou Fon puisse reduire la 
dependance envers Fautomobile. Elle estime 
qu’il faut d’abord et surtout encourager la 
diversification. Selon elle, la politique 
d’etablissement des prix a aussi son 
importance : nous avons encore beaucoup a 
faire pour qu’il devienne interessant de 
laisser la voiture a la maison.

Marni Cappe signale que certaines mesures 
d’urbanisme s’adressent aux menages qui ne 
dependent pas de leurs voitures. Par 
exemple, une mesure assez populaire a 
Toronto consiste a amenager des logements 
le long des rues principales. Cette mesure 
vise plusieurs buts. Elle encourage la 
diversification. Elle tient compte du fait que 
ceux qui choisissent d’habiter les rues 
principales n’ont pas necessairement une 
voiture. Mme Cappe termine ainsi : «I1 y a 
certains moyens, mais nous sommes encore 
loin de pouvoir concevoir des collectivites 
qui ne dependent pas de la voiture.»

En reponse a ce que disait Kenneth 
Whitwell des provisions gonflees, Larry 
Draho constate que les ingenieurs et 
urbanistes incluent toujours un facteur 
d’elasticite dans leurs provisions. «Vous 
pouvez comprendre comment les normes ont 
augmentO,» ajoute-t-il.

Larry Draho se dit prOoccupO du fait que 
bien que la densification soit vraiment la 
fagon la plus efficace de rOduire les couts 
d’infrastructure, il faut pouvoir la rOaliser 
dans une sociOtO traditionnellement axOe sur
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la maison individuelle et la voiture 
particultere. II demande aux panelistes s’ils 
peuvent recommander des moyens concrets 
de sensibiliser le public a la n6cessite de la 
densification malgrd cette mentality.

Kenneth Whitwell rdpond qu’il faut une 
campagne de sensibilisation. Lk ou Ton a 
voulu avoir recours a la densification, il a 
fallu rassurer le public qui craignait la 
destabilisation des quartiers.

Kenneth Whitwell constate qu’une des 
orientations, tant a Vancouver qu’k Toronto, 
consiste k mettre 1’accent sur les rues 
principales. Comme les marchands se 
plaignent en general du manque 
d’achalandage, un developpement 
suppiementaire sera pour eux un nouveau 
marche. Le plus souvent, les autobus passent 
deja sur les rues principales; les nouveaux 
amenagements leur ameneront quelques 
clients de plus, d’oii une legere 
augmentation des recettes et du niveau de . 
service du reseau de transport. Si le 
developpement se restreint aux rues 
principales et si le public en est certain, il y 
aura moins de resistance de la part des 
quartiers de Tinterieur. Si on developpe les 
rues principales, il devient moins urgent de 
reamenager les quartiers. Cette mesure 
empeche la destruction des quartiers en 
prevoyant un exutoire pour les pressions de 
reamenagement. Il conclut qu’il faut prevoir 
un mode de densification des rues 
principales comportant des limites de 
hauteur et de density, de fagon a rassurer le 
reste de la population qu’elle n’en souffrira 
pas.

Marni Cappe parle de 1’importance des 
facteurs demographiques. Elle mentionne les 
niveaux d’immigration et constate que nous 
ne sommes plus dominos par le module 
traditionnel de la famille compose e de deux 
parents et deux enfants. Il y a beaucoup de 
raisons de choisir des formes d’habitation 
autres que la maison individuelle. Selon elle, 
la statistique du nombre de maisons 
individuelles neuves vendues en 1991 et

peut-etre meme en 1990 marque le debut 
d’une dvolution des choix des 
consommateurs.

Andy Sancton fait remarquer que les chiffres 
tires des droits d’amenagement comprennent 
toutes sortes de couts. Il parle de la solution 
qui consisterait a fusionrter les municipalites. 
Si les municipalitds de la rdgion 
mdtropolitaine de Toronto avaient ete 
fusionndes en un seul palier de 
gouvernement il y a longtemps, comme le 
propose M. Whitwell, Toronto ne jouirait 
pas de ce qui fait son charme, comme les 
quartiers rdsidentiels qui ne sont pas 
traverses par de grandes arteres.

Kathy Thompson signale que les couts 
estimatifs de renouvellement de 
1’infrastructure canadienne se fondent sur 
une recherche poussee. Elle declare aussi 
que des sondages recents aupres des 
membres ont porte sur les priorites et les 
besoins de 1’infrastructure municipale. La 
priorite va toujours a 1’infrastructure, mais 
elle est passee du reseau routier aux reseaux 
d’eau et d’dgout.

Kathy Thompson demande a Marni Cappe si 
1’etude a porte sur les effets sociaux de la 
densification. Marni Cappe repond que cette 
question n’a pas 6te examinee. L’etude de la 
question de la modification des normes. ne 
constituait qu’un des volets d’une politique 
visant a encourager la densification.

Kathy Thompson declare que les elus 
municipaux h6siteront a appuyer la 
densification tant qu’ils n’en connaitront pas 
les effets sur leurs quartiers au chapitre de 
la security urbaine et de la prevention de la 
criminalite.

Marni Cappe repond que les urbanistes ne 
disent pas que la densification est la seule 
fagon de permettre la croissance dans une 
municipalite. Elle explique que dans la 
region d’Ottawa-Carleton, la densification 
n’est qu’une des options et que les types 
d’habitation que permet la densification
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donneraient plus de choix a la population.

Dorothy Wabisca fait remarquer que dans la 
plupart des cas les solutions du Sud ne 
fonctionnent pas dans le Nord. Par exemple, 
les automobiles y sont une necessity. Elle 
constate que les collectivites du Nord ont 
des problemes particuliers en ce qui 
conceme 1’infrastructure, notamment le 
pergdlisol.



DEUXIEME JOURNEE

ALAN DAVENPORT
UNIVERSITY OF WESTERN ONTARIO

Je vais tenter de rappeler certaines des idees 
avanc£es hier, pour qu’elles puissent vous 
servir de point de depart aujourd’hui. Je les 
ai trouvdes tres stimulantes. Steve Janes a 
bien fait voir que la sante de notre patient 
n’est pas id6ale; il a meme parl6 de maladie.

Par oii commencer ? Voici ce que je 
propose. Je crois que le fil conducteur est la 
recherche de la quality. Cela ne signifie pas 
un cout eleve. Cela veut tout simplement 
dire que nous recherchons une meilleure 
valeur. Nous faisons un numero de 
funambules. Comme on l’a dit hier, nous 
avons un des plus hauts taux au monde de 
maisons individuelles. Nous sommes aussi un 
pays qui croule sous le poids d’une dette 
colossale. Cette recherche de la valeur, de la 
qualite, d’une plus grande competitivite et 
d’un remede a certains de nos reels 
problemes financiers est un moteur 
particulierement important pour cette 
industrie, celle de la construction, qui est, 
selon certaines mesures, la plus importante 
du Canada.

Certains fails m’ont beaucoup trouble. Le 
premier est le peu que nous consacrons a la 
recherche. Selon Laveme Palmer, la somme 
consacree a la recherche est de 1 %. J’ai 
entendu le meme chiffre a propos d’autres 
Elements de I’industrie; lui parlait de 
I’infrastructure. J’ai entendu ce chiffre a 
propos de ce que nous consacrons a la 
recherche sur les maisons a ossature de bois. 
II revient a propos du bdton et d’autres 
Elements de 1’industrie de la construction. 
J’estime que cette recherche de la qualite est 
intimement lide h notre volonte de faire de 
la recherche, a notre curiosite intellectuelle 
et k notre capacite d’appliquer les iddes 
neuves. II etait par exemple tres rassurant 
d’entendre Tom Field signaler qu’il existe 
des technique susceptibles d’amdliorer la 
qualite des soins que nous donnons a notre

malade, des systemes de controle capables 
de rationaliser 1’utilisation, des fagons de 
faire plus avec moins; tout cela est 
terriblement pertinent. Mais il nous faut des 
recherches k d’autres paliers. Il nous faut 
des recherches sur I’horizon k long terme. 
Nous en avons besoin a moyen terme pour 
prendre des idees existantes et les mettre en 
pratique. Il nous faut aussi des recherche 
pour resoudre des problemes relatifs a des 
choses qui se font maintenant, mais pas de 
la bonne fagon.

Cette question de qualite revient a propos 
de tous les sujets : la qualite de 
1’infrastructure, la qualite de nos maisons, la 
qualite de notre mode de vie, la quality de 
notre planification et celle de notre 
legislation. Cette eternelle recherche de la 
qualite influence non seulement le genie, le 
materiel, mais aussi la planification et les 
finances. On nous a dit hier que nous visons 
a maximiser les avantages, pas seulement a 
reduire les couts, et c’est effectivement ce 
que nous voulons faire.

Il me semble que le manque de reflexion se 
fait souvent sentir— un manque de 
profondeur de la recherche. J’ai souvent 
entendu dire, par exemple, que les bordures 
de rues et les caniveaux ne constituent pas 
une solution, mais empirent certaines 
choses, accroissent le taux de ruissellement, 
augmentent la demande pour les egouts 
pluviaux, accelerent la pollution. Je ne suis 
pas un expert dans ce dpmaine et peut-etre 
les gens a qui je parlais pensaient-ils a un 
autre climat, mais nous avons entendu dire 
qu’il n’y a pas de bordures de rues ni de 
caniveaux a Don Mills. Pourtant beaucoup 
de gens s’enervent it London parce qu’ils 
n’en ont pas. Ou est la verite ? Qui <5tudie 
ce probleme d’une fagon systematique et 
definissable ? Jack Diamond a dit que nous 
pourrions faire tout aussi bien avec la moitie 
de la superficie. Nous avons vu de 
magnifiques exemples d’exploration de 
nouveaux systemes d’habitation, et il y en a 
beaucoup en cours.

- 61 -



J’ai entendu Pautre jour Andres Duany 
aborder un th6me semblable, les grandes 
r6ussites qu’ils ont connues avec de 
nouveaux modes d’hdbergement. Je crois 
quant a moi que les gens sont prets h 
accepter le changement. Qu’est-ce qui va se 
passer quant les voitures 61ectriques seront 
vraiment accessibles aux conducteurs, dans 5 
ou 10 ans ? L’amdlioration des batteries est 
spectaculaire et on annonce des petites 
voitures tout k fait merveilleuses. Honda en 
mettra bientot quelques unes sur la route. 
Quel en sera Peffet sur notre ideologie 
urbaine ? Quel sera Peffet des 
t616communications et autres progres 
techniques ? Le ddbat doit s’animer. Nous 
sommes loin de faire assez de recherche. 
Laveme Palmer a parle hier de la grave 
p6nurie de spdcialistes de ces domaines. 
Pour atteindre la quality, il faut s’engager 
serieusement a faire de la recherche, a 
^valuer les idees en fonction de leurs 
avantages k long terme et pas seulement a 
court terme.

NOUVEAUX MECANISMES DE
FINANCEMENT DE
L’INFR ASTRU CTURE MUNICIPALE

PAR CARL SONNEN 
INFORMETRICA

Apr6s nos deliberations d’hier, il serait peut- 
etre utile d’avoir une idee de Pobjet des 
depenses des municipalites— savoir si ce 
sont surtout les municipalites, les provinces 
ou le gouvernement federal qui depensent. 
En demiere analyse, je veux me demander si 
nous savons vraiment si nous avons trop ou 
trop peu d’infrastructure. L’economiste vous 
dira que si vous ne demandez pas un juste 
prix, vous consacrez beaucoup d’argent a un 
developpement qui sera surutilise.
L’ancienne Union sovietique le la Chine 
sont des societes qui utilisent beaucoup de 
capitaux parce qu’elles n’ont pas donne les 
bons signaux en matiere de prix. Nous 
savons d’apres ce qui s’est dit hier que nous 
n’avons souvent pas lie le prix aux 
investissements, de sorte que la demande a 
ete tres forte.

La figure 1 presente la valeur moyenne de 
Pinvestissement pour diverses periodes, en 
pourcentage du PIB, ou produit total de 
Peconomie, pour le gouvernement federal, 
les gouvernements provinciaux et les 
gouvernements locaux.
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VALEUR DES NOUVELLES CONSTRUCTIONS PAR GOUVERNEMENT 
(POURCENTAGE DU PIB NOMINAL)

Moyenne

Figure 1.

1970-75 1976-80 1981-85 1986-90

Gouvernement federal

Valeur totale des constructions 0,38 0,24 0,21 0,18
Routes 0,06 0,04 0,04 0,03
Autres travaux publics* 0,12 0,07 0,06 0,05
Batiments**

Gouvernements provinciaux

Valeur totale des constructions 1,26 1,00 0,85 0,67

Routes 0,86 0,63 0,54 0,42
Autres travaux publics 0,13 0,14 0,09 0,05
Batiments 0,27 0,23 0,21 0,19

Administrations locales

Valeur totale des constructions 1,34 1,13 0,99 0,94

Routes 0,40 0,39 0,33 0,36

Autres travaux de genie 0,39 0,44 0,39 0,29
Batiments 0,55 0,30 0,27 0,29

Hopitaux

Valeur totale des constructions 0,15 0,11 0,13 0,11

Batiments 0,15 0,11 0,13 0,11

Sources : Statistique Canada et Informetrica Limited

* surtout des aqueducs et des usines de traitement des eaux us6es 
** immeubles d’administration, casernes de pompiers, ecoles, etc.l
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Puisque tous les chiffres se rapportent au 
produit intdrieur brut, on pent constater que 
les ddpenses d’investissement du 
gouvernement feddral sont tres restreintes. 
Essentiellement, le gouvernement federal 
construit des immeubles pour loger les 
militaires et les fonctionnaires, et il construit 
des immeubles et certains dquipements aux 
termes de ses obligations constitutionnelles 
envers les peuples autochtones. Mais comme 
vous le voyez, cette part est tres petite. Les 
grosses depenses viennent des 
gouvernements provinciaux et locaux. Avec 
le passage des anndes, la part des 
gouvernements provinciaux chute d’environ 
1,25 % hi, 0,85 et 0,67. En somme, il y a 
diminution des depenses annuelles par 
rapport k la taille de 1’economie. Si je vous 
donnais les chiffres en fonction de 
Tinvestissement commercial, la baisse serait 
encore plus accusee.

Les gouvernements provinciaux consacrent 
surtout leur argent aux routes, par exemple 
au rdseau de la route trans-canadienne. Les 
autres travaux publics des provinces 
comprennent aussi certains aqueducs. En 
Ontario, par exemple, le gouvernement 
provincial se charge d’une bonne partie des 
rdseaux d’eau et du traitement des eaux 
us6es, et il construit bien sur aussi des 
batiments. Les gouvernements locaux 
consacrent environ 1 % de produit interieur 
brut au reseau des rues. Cela comprend 
aussi les structures pour les transports en 
commun, mais pas I’equipement.

La figure 2 montre Involution des niveaux 
de ddpenses. Au ddbut des annees 70, il y a 
eu une forte hausse des travaux routiers. A 
compter du milieu des annees 70, il y a eu 
un hiatus puis, comme on peut le voir au 
milieu des annees 80, il y a eu chute, depuis 
un sommet d’environ 1,5 milliards de dollars 
par annde, a 1,2 milliards au milieu des 
anndes 80. Depuis, il y a eu une hausse 
substantielle. Nous croyons probable que ces 
chiffres continuent d’augmenter.

Du cote des batiments, le nombre des 61eves

dans le rdseau scolaire a chutd de 400 000 a 
500 000, entrainant la baisse du besoin de 
nouveaux batiments. Nous savons que les 
femmes de la gdndration du baby boom ont 
reporte leur maternitd a plus tard. Nous 
croyons qu’il y aura une petite explosion de 
la natality dans les annees 90 et que le 
nombre des enfants dans le rdseau scolaire 
augmentera de 300 000.

Si on suppose que la Strategic municipale et 
industrielle de depollution, le Plan vert et les 
programmes semblables n’ont pas d’effet 
veritable, les depenses devraient augmenter 
lentement k 1’avenir. Avons-nous un 
probleme d’infrastructure ? Les totalisations 
de la figure 3 sont tiroes d’une etude 
federale-provinciale sur le cout du 
gouvernement et la gestion des depenses, 
public il y a deux semaines par le mimstere 
des Finances. Il s’agit non pas des 
investissements annuels, mais du 
pourcentage du stock d’infrastructure 
publique appartenant aux reseaux 
provinciaux, locaux et hospitaliers. Le 
tableau indique 1’age moyen du stock et la 
part qu’il represente du PIB en 1975 et en 
1989.
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Figure 3.

IMMOBILISATIONS PROVINCIATES, LOCALES ET HOSPITALIERES 
D’APRES LE BILAN NATIONAL

% de la moyenne 
des

immobilisations 
de 1975

% de la moyenne 
des immobilisations 

de 1989

PIB Age PIB Age

T.-N. 88,7 13,0 72,2 17,5

I.-P.-E 100,5 15,3 73,0 19,0

N.-E. 67,7 14,1 47,3 18,1

N.-B. 81,2 14,0 68,7 16,6

Que. 50,1 13,2 40,7 17,5

Ont. 41,0 14,1 27,4 18,2

Man. 54,1 14,9 41,4 19,1

Sask. 56,5 14,5 61,0 17,5

Alb. 45,5 14,8 54,6 14,8

C.-B. 42,7 14,1 34,3 17,0

Yukon 81,1 5,1 100,0 7,7

T.N.-O, 71,8 16,3 81,8 15,1

TOTAL 47,2 13,9 37,9 17,2

Source : Etude fed6rale-provinciale du cout du gouvernement et de la gestion des depenses
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L’age du stock augmente syst6matiquement, 
sauf dans une province, ou peut-etre deux. 
Une 6tude attentive r6vele que le probleme 
de decadence est moins grave en Alberta 
qu’ailleurs, en raison du choc pdtrolier et de 
la construction qui a eu lieu a Calgary a 
cede dpoque. Les ing6nieurs estiment qui si 
on reporte assez longtemps les travaux de 
reparation et d’entretien, le cout des 
reparations connait une croissance 
exponentielle. Sommes-nous vraiment assis 
sur cede bombe ? Et bien, 1’age du stock 
commence effectivement a augmenter.

Je vais traduire certains de ces pourcentages 
en dollars. La figure 4 montre la valeur 
totale des constructions nouvelles par palier 
de gouvernement. Ensemble, les 
gouvernements ont consacre 13 milliards de 
dollars a 1’infrastructure en 1991. Sur ce 
total, le gouvernement federal a depense un 
milliard, les provinces 4,5 milliards et les 
gouvernements locaux 6,6 milliards.



Figure 4.

VALEUR DES NOUVELLES CONSTRUCTIONS PAR GOUVERNEMENT 
(EN MILLIONS DE DOLLARS DE 1991)

. 1991 Moyenne
1992-1995

1996-2000

TOTAL, TOUS LES 
GOUVERNEMENTS

13 274 14 054 15 276

Gouvernement federal

Valeur totale des constructions 1233 1 264 1 407

Routes 186 178 194

Autres trayaux publics 343 329 355

Batiments 704 757 858

Gouvernements provinciaux

Valeur totale des constructions 4 667 4 740 4 949

Routes 2 883 2 983 3 152

Autres travaux publics 370 315 291

Batiments s 1414 1442 1 506

Administrations locales

Valeur totale des constructions 6 602 7 238 8 063

Routes 2 503 2 674 2 982

Autres travaux publics 1 967 2 271 2 483

BStiments 2 132 2 293 2 597

Hopitaux

Valeur totale des constructions 771 812 857

Batiments 771 812 857

Sources : Statistique Canada et Informetrica Limited
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Au chapitre du financement, il est parfois 
facile de faire le lien entre les fournisseurs 
et les utilisateurs au moyen de la tarification. 
Dans le cas de 1’eau, on peut presque faire 
payer tout le cout par Futilisateur. Mais il 
est difficile de trouver quelqu’un pour payer 
un bien public corame un phare. Dans le cas 
des routes, il est aussi difficile de calculer le 
prix k exiger des utilisateurs.

Les figures 5 et 6 presentent les recettes 
municipales en pourcentage du produit 
intdrieur brut. Certains estiment que les 
municipalit€s font face a un grave probleme 
financier. On soutient qu’elles ne regoivent 
pas assez d’argent, ou alors qu’elles en 
avaient beaucoup autrefois, mais plus 
maintenant. En fait, les recettes brutes des 
municipalites sont passees d’un peu moins 
de 7 % de la production totale de 
Feconomie en 1961 a un peu plus de 8 % en 
1975, et cette part est essentiellement restee 
stationnaire depuis lors.



Fig. 5 Recettes des municipalites
en pourcentage du PIB
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Figure 6.

RECETTES, SOLDES ET BESOINS DE CREDIT DES ADMINISTRATIONS LOCALES 
(EN POURCENTAGE DU PRODUTT INTERIEUR BRUT)

1961 1975 1985 1990

6,9 8,1 8,2 8,3
Recettes et droits

Recettes 6,3 7,5 7,2 7,3
dont:

Taxes foncieres 3,5 3,0 2,8 2,9

Transferts des provinces 2,1 3,9 3,7 3,6
Transferts federaux .0,! 0,! 0,1 0,1

Droits 0,6 0,6 0,9 1,0

Depenses courantes 6,! 7,7 7,9 7,9

Solde courant 0,8 0,4 0,3 . 0,4

Investissement 1,7 1,4 1,1 1,2

Besoin de credit 0,9 LO 0,8 0,8

Pour mdmoire :

Depenses pour les biens et 
services

8,4 8,7 6,9 6,8

(en dollars constants)
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Les besoins des municipalites ont peut-etre 
augmente, mais leur revenu est 
essentiellement le meme qu’auparavant. 
L’argent des municipalit6s se rdpartit entre 
les recettes et les droits. Les recedes sont 
essentiellement les impots fonciers et les 
transferts des paliers superieurs de 
gouvemement. Nous sommes passes des 
recettes aux droits. L’addition des deux 
chiffres donne un total a peu pres stable. 
Apres 1975, il y a une legere erosion des 
transferts des provinces qui avaient connu 
une croissance rapide dans les annees 60 et 
70. Le gouvernement federal n’a jamais ete 
une source importante de revenus pour les 
municipalites. En gros, le gouvernement 
federal accorde des points fiscaux et des 
regimes de transfer! aux provinces pour 
garantir les biens sociaux, les services 
sociaux, les depenses courantes, 1’education, 
le systeme de sante et Tegalite des chances 
par des accords de perequation. Un 
probleme dont on fait souvent etat est que 
les taxes foncieres sont regressives, c’est-a- 
dire qu’il n’y a pas toujours un rapport avec 
la capacite de payer. Les transferts des 
paliers superieurs de gouvernement donnent 
aux municipalite un acces a ce regime plus 
equitable oil les impots ont un caractere 
progressif, comme I’impot sur les societes et 
I’impot direct sur le revenu.

Comment les municipalites utilisent-elles 
leur argent ? Les depenses courantes des 
municipalites ont augmente entre 1975 et 
1985, alors que tous les autres intervenants 
font plutot preuve de moderation. II s’agit 
des depenses pour les ecoles, 1’aide sociale, 
etc. En fait, les municipalites n’ont pas le 
premier role en ce qui conceme le 
financement et Tapplication des services 
d’aide sociale. Ce sont les provinces qui sont 
les principaux intervenants. Le gros eldment 
pour les municipalit6s est 1’administration 
publique, c’est-a-dire le fonctionneinent du 
service des incendies, les casernes de 
pompiers, les bibliotheques publiques, le 
fonctionnement et ramortissement des rues, 
etc. En moyenne, les provinces ont des 
exc£dents, mais qui subissent I’erosion.

Compte tenu des compressions des depenses 
courantes, la lutte pour 1’infrastructure est 
une question d’argent.

J’ai quelques autre commentaires a faire. 
Lorsqu’on fixe des normes, qu’on demande 
aux fabricants d’utiliser un systeme ferm6 de 
fabrication, on deplace la responsabilite dti 
gouvernement vers le secteur prive. Nous ne 
savons pas vraiment quelle infrastructure est 
en place parce que nous transferons la 
responsabilit6 a d’autres. Par exemple, les 
promoteurs ne sont pas indemnises pour les 
frais d’amenagement, ils les inscrivent tout 
simplement dans leurs comptes, mais nous 
ne mesurons pas cette information. II y a 
essentiellement deux problemes. Tout 
d’abord, pouvons-nous faire le lien entre les 
gens et le service qu’ils reqoivent ? Pour la 
plupart des services offerts par le secteur 
public, on peut y parvenir plus ou moins, 
mais il faut trouver divers trues. 
Deuxiemement, on s’inquiete beaucoup 
d’equite ou de justice a cet egard. Il s’agit de 
savoir ou il convient de trailer cette 
question. Je ne veux obliger le chauffeur a 
decider si je suis riche ou pauvre chaque fois 
que je monte dans 1’autobus.

En dollars de 1991, nous aliens depenser 
175 milliards de dollars pour 1’infrastructure 
par I’entremise de ces quatre paliers de 
gouvernement au cours des dix prochaines 
annees. Au cours des dix demieres annees a 
commence I’erosion du stock de capital. Les 
ministres des finances ont dit que pour 
revenir aux niveaux d’infrastructure de 1975, 
nous aliens devoir depenser 175 milliards de 
dollars. Ce sont des sommes considerables. 
Une partie sera consacree a 
1’environnement. Les economistes diront 
qu’il faudra tenir compte des extemalit6s, de 
ce que les avocats appellent 1’effet de 
debordement. Dans ces dossiers, il faut tenir 
compte des couts et des avantages sociaux.
Je refuse de considerer que 1’environnement 
est le seul domaine ou il y des extemalites.
Si nous n’eduquons pas correctement nos 
enfants, nous aurons un probleme 
d’externalites. Il conceme les bibliotheques,
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le systeme scolaire. Si nous ne nourrissons 
pas bien nos enfants, il y a des externalitds. 
Je refuse de croire que I’environnement 
vient au premier rang. Le probleme est 
beaucoup plus complique que cela. II y a 
d’autres sujets a 1’ordre du jour auxquels il 
faut appliquer des criteres, par exemple 
Tinitiative de prosperity, 1’examen de la 
ryglementation et la ddr6glementation.

Il nous faut un cadre. Ceux qui s’occupent 
de transport vont construire des routes, 
parce qu’ils ont dtabli un cadre. Ils ont 
procedd systymatiquement et se sont fait 
entendre. J’estime que nous avons intyret a 
faire de meme.

Il nous faut ytablir un processus 
institutionnel quelconque. Il nous faudrait 
sans doute discuter de ce qu’est un ynonce 
de politique et voir quels en sont les 
rapports avec ces questions de plus vaste 
envergure. Comment faut-il gerer 
1’infrastructure ? Il y a la de difficiles 
questions touchant les competences 
federates et provinciales. Quel palier de 
gouvernement devrait s’en occuper, le 
secteur prive devrait-il jouer un role direct, 
faut-il faire appel au financement du secteur 
privd; ce sont la des questions auxquelles il 
faudra rypondre. Il s’agit en fait de faire 
renaitre le ministere d’Etat pour les affaires 
urbaines, mais sous un autre nom et une 
autre direction.

PANEL

MIKE FORTIN 
ECOLOGISTICS, LTD.

Carl Sonnen a dit que nous avons besoin 
d’un cadre. Nous avons abordy plusieurs 
sujets hier : les prix, les incitatifs, la 
nycessity d’innover, le besoin d’argent pour 
construire ou renouveler les yquipements. Je 
vais parler des services d’utility publique, en 
particulier des biens privys livres par le 
gouvernement municipal ou les autoritys 
locales. Un bien est privy si vous ne pouvez 
pas vous en servir en meme temps que moi, 
s’il est possible de mesurer mon utilisation 
et de me la facturer. L’eau, les eaux usees, 
les eaux de ruissellement et le stationnement 
sont des exemples de biens prives.

Deux questions se posent lorsqu’il s’agit de 
financer le remplacement et 1’entretien de 
I’infrastructure. Tout d’abord, qui va payer ? 
L’utilisateur ? Le contribuable municipal ?
Le grand public par le moyen de I’impot sur 
le revenu ou sur les societys ? Est-ce que ce 
sera plutot un secteur du public, par 
exemple la population de tel quartier payant 
une taxe speciale, les promoteurs par le 
moyen des frais d’amenagement, ou les 
constructeurs si les promoteurs peuvent 
transmettre les frais d’amenagement aux 
acheteurs ? La question importante est de 
savoir qui va payer. La seconde question est 
de savoir comment. Faut-il les faire payer 
tout de suite, a partir de reserves, ou faut-il - 
les faire payer a mesure qu’ils utiliseront les 
services et financer la construction ?

J’aimerais ytudier comment les faire payer, 
soit tout de suite ou a mesure, et faire le 
lien avec certaines questions qui se posent 
sur le plan des structures et des politiques 
au palier local. Carl Sonnen parlait des 
politiques au niveau des paliers superieurs 
de gouvernement. Il se pose des questions 
paralleles et importantes au palier local et il 
faut les aborder. Elies portent sur la 
structure du service d’utility publique ou de 
la commission qui assure le service. Quaiit a
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savoir qui doit payer, les techniques 
novatrices de financement» signifient trouver 
des sources de fonds nouvelles ou plus 
accessibles.

Les frais d’amenagement sont un bon 
exemple. Ceux qui paient sont les nouveaux 
propridtaires, qui ne font pas encore partie 
du territoire politique. C’est une source oii il 
est relativement facile de puiser, k moins 
d’avoir maille a partir avec la Commission 
des affaires municipales de I’Ontario. Dans 
le cas des taxes et des frais d’utilisation, 
toutefois, il faut rendre des comptes. Par son 
vote, celui qui paie a un lien direct avec 
celui qui le fait payer. Les frais 
d’amenagement comportent done un 
probleme en ce qui conceme 1’obligation de 
rendre compte. Nous avons vu bier qu’ils 
comportent aussi un element d’arbitraire, 
par exemple savoir si le nouveau systeme 
d’information de la bibliotheque y est inclus 
ou non. Les frais d’utilisation posent le 
meme probleme. La structure des frais 
d’utilisation est tres arbitraire dans la 
province. II y a tres peu de lignes de 
conduite.

Les frais d’amenagement comportent un 
autre probleme qui porte directement sur ce 
que nous tentons de faire ici. Lorsque nous 
construisons de nouveaux equipements, les 
frais d’amdnagement nous permettent de les 
payer. Une fois que nous avons paye et 
amdnage les equipements, nous pouvons 
allegrement exiger des frais d’utilisation ou 
des taxes qui ne tiennent pas compte des 
cofits d’immobilisations. Et dans 10, 20 ou 
50 ans, lorsqu’il faudra remplacer ces 
equipements, le meme probleme se posera , 
encore, c’est-fi-dire comment payer les 
travaux, parce qu’on ne 1’aura pas fait 
entretemps. Le secteur prive exige lui aussi 
des frais d’utilisation, c’est-a-dire des prix. 
Mais dans le secteur prive, les prix suffisent 
a couvrir les cofits d’exploitation, 1’entretien 
et la reparation de I’infrastructure, du 
capital, et a constituer un nouveau capital 
lorsqu’il devient necessaire. La municipalite 
ou la commission qui livre des biens prives,

parce que ces biens comportent un 
monopole naturel, devrait structurer son 
organisation de la meme fagon. Les frais 
devraient etre fixes de fagon a couvrir le 
cofit d’exploitation, le cofit d’entretien ou de 
reparation de I’infrastructure et son cofit de 
remplacement.

Qu’est-ce que cela signifie ? Qa signifie que 
vous devez tenir compte de ces cofits dans 
vos comptes et aussi dans vos tarifs. Mais 
vos comptes negligent toute une partie de 
1’equation sauf dans le cas des commissions. 
Les gouvernements municipaux ne 
comptabilisent pas leurs immobilisations. Ils 
ont dans I’ensemble une comptabilite par 
fonds. Les cofit d’immobilisations sont 
traites comme des depenses ou figurent dans 
les comptes sous forme de debentures et 
d’interets. On peut dire que le travail des 
administrateurs d’une societe est de proteger 
la valeur de 1’actif des proprietaires de cette 
societe. Je voudrais que les administrateurs 
de ma societe municipale, le conseil, 
protegent la valeur des elements d’actif 
municipaux ou publics qui leur sont confies, 
mais ils ne savent pas quels sont ces 
elements d’actif. Ils n’ont aucune idee de la 
valeur de ces elements d’actif parce qu’ils ne 
les comptabilisent pas. Hier, nous avons 
parie de la necessite d’Un bon inventaire 
materiel de nos equipements pour savoir 
combien de kilometres de tuyaux de divers 
diarndtres sont enfouis dans le sol, combien 
de kilometres de routes, etc. Nous avons 
besoin des memes renseignements sur le 
plan financier. Pour que le conseil soit en 
mesure de proteger 1’actif, il nous faut 
mettre en place une comptabilite des 
immobilisations pour la municipalite, ou du 
moins pour le service d’utilite publique. 
Assurons-nous que les autorites locales 
disposent des bons renseignements pour 
savoir se situer sur le plan economique.

Une fois que nous aurons les bons 
renseignements, c’est a dire des bons 
comptes portant a la fois sur les articles de 
recettes et de depenses et sur les actifs, il 
faudra permettre d’inclure 1’amortissement
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et un rendement dans 1’assiette fiscale. Que 
la municipality fasse un b6n6fice sur son 
actif. Elle retire de Pargent du secteur prive. 
Si cet argent reste dans le secteur privd, il 
rapporte 10 % ou 20 %. On ne devrait 
pouvoir Pamener dans le secteur public que 
s’il peut produire un rendement semblable.
Et s’il sert k fournir un bien priv6 dans le 
secteur public, il faudrait permettre 
explicitement un tel rendement. Si nous 
6tablissons des services d’utilitd publique, il 
faut les ryglementer, et il y a deux fa§ons de 
le faire. La premiere est une commission de 
reglementation; nous pouvons reglementer le 
taux de rendement, les prix exig6s, les 
normes de service, ou nous pouvons faire 
preuve de plus de subtility et tenir compte 
de plusieurs de ces facteurs. 11 existe une 
autre mythode de ryglementation qui 
consiste a faire appel au secteur prive, au 
moyen de contrats, de concessions et ainsi 
de fixer des reperes en fonction des 
pressions de la concurrence qui nous diront 
jusqu’ou on peut baisser les prix, avec 
combien d’efficacite les services peuvent etre 
offerts. La society ontarienne d’aqueduc et 
d’ygout pourrait etre une excellente occasion 
d’ouvrir a beaucoup d’ygards Porganisation 
de nos services municipaux. C’est une 
possibility de recours a de nouvelles 
techniques de financement, et en particulier 
a la participation du secteur prive a la 
prestation des services d’utilite publique. Et 
c’est lb probablement une de nos sources de 
fonds les plus efficaces et les plus 
puissantes— la reduction des couts.

RICHARD KIR WAN
URBAN POLICY ASSOCIATES PTY
LIMITED

Le prix a manifestement son importance et il 
a rapport au financement, mais je dois 
souligner qu’on ne s’occupe pas assez des 
conditions de la demande de densification, 
et que la demande a toujours yte et sera 
toujours influencye a la fois par le prix et 
par Pemplacement. Mais il nous faut aussi 
cesser de croire que la densification est la 
seule fagon d’adapter le pare a Pevolution de 
la demande. Nous savons pertinemment que 
le pare de logements s’adapte a Involution 
de la demande d’une fagon tres spectaculaire 
par des mycanismes comme le 
desinvestissement et Pembourgeoisement, et 
que les mynages s’adaptent au pare existant. 
A Londres, par exemple, on trouve des 
maisons construites au depart pour la classe 
moyenne. Comme elles ytaient trop cheres 
pour la clientele visye, on les a remplies de 
chambreurs. Lorsque le revenu de la classe 
moyenne lui en a donne les; moyens, les 
chambreurs ont yty mis h la porte et les 
maisons sont redevenues unifamiliales. Puis 
la classe moyenne est partie et les maisons 
ont ete converties en appartements pour les 
menages a revenu modeste. Puis vint 
Pembourgeoisement et la reconversion en 
maisons unifamiliales. Ensuite ce fut la 
baisse de la natality et les maisons ont yty 
redivisyes en appartements pour les yuppies. 
Bref, le pare est adaptable et je refuse de 
croire que la maison individuelle nord 
americaine ou australienne soit 
intrinsequement inadaptable. Cela dypend 
du marchy, des obstacles reglementaires, etc.

Nous devons nous demander pourquoi il n’y 
a pas eu plus de densification. C’est une 
question tres irnportante. Cela tient certes 
en partie au manque d’incitatifs financiers, 
au fait que les prix ne sont pas egaux au 
cout de Pinfrastructure a la peripherie. Il en 
est resulte un phenomene d’abordabilite 
relative qui ryduit la demande reelle dans 
les secteurs existants. J’ai aussi parly du 
probleme qui existe dans la plupart des pays,

- 73 -



c’est-k-dire des incitatifs fiscaux excessifs 
visant a cx»nserver les maisons de 
propridtaires-occupants dans leur 6tat actuel. 
Ce ph6nomene conduit au sous-peuplement 
et c’est ce qui empeche le marche de 
repondre par la densification k 
I’accroissement de la demande et a la hausse 
des prix dans les secteurs construits. II y a 
aussi resistance de la part des urbanistes et 
des collectivites. Mais si c’est de la 
densification qu’il s’agit, il importe de nous 
demander pourquoi et a quelles conditions 
1’offre va augmenter. Je suis certes tr&s 
sensible k une crainte exprimee par les 
constructeurs de divers pays. Si Ton met un 
terme ou un frein aux possibilites 
d’expansion en peripherie, par le prix ou par 
d’autres moyens, 1’offre ne sera pas 
suffisante dans les secteurs construits. Tant 
que nous n’aurons pas aborde ce probleme, 
il manquera un point important a 1’ordre du 
jour.

Le financement est aussi le prix et il ne faut 
pas separer les deux questions. Lorsqu’on 
parle de la necessite de 1’infrastructure, on 
se demande comment la financer. Mais du 
point de vue des effets sur 1’utilisation du 
sol, les formes d’utilisations et le processus 
de ddveloppement, toute forme de 
financement est aussi une forme de 
tarification. Il nous faut repondre au besoin 
d’infrastructure, mais le faire k partir d’une. 
tarification qui donne les bons signaux.

Je suis ici pour reprdsenter I’experience de 
1’etranger, c’est pourquoi j’estime qu’il 
m’incombe de rdsumer les conclusions de 
1’etude internationale a laquelle j’ai participe 
et ou le Canada a jou6 un role important. 
Personne n’a manifestement la «bonne 
r6ponse.» Le cadre juridique impose une 
demarche differente dans chaque pays, 
meme si tous les pays font face k des 
problemes semblables. En Allemagne, par 
exemple, on en est toujours a un principe, 
qui semble souvent assez desuet dans le 
monde anglophone, d’entreprise municipale, 
avec un fort intersubventionnement entre les 
categories d’infrastructure, un financement

par des obligations et assez peu de 
privatisation.

L’element le plus int6ressant du regime 
frangais est peut-etre Versement Transport, 
regime hautement specifique de subventions 
pour les transports en commun, qui a fourni 
des milliards de dollars en vue d’un 
developpement tres intensif du reseau de 
transports en commun. Sur le plan politique, 
c’est la contrepartie de 1’obligation de vivre 
k des densitds extraordinairement 61ev6es et 
d’une politique d’endiguement tres ferme. 
Mais il en est resulte un rdseau tres riche de 
transports en commun. Les Frangais utilisent 
beaucoup les ententes negocides. Les 
municipalites locales et les communes (les 
gouvernements provinciaux) s’entendent 
avec les promoteurs privds pour negocier le 
partage du financement de 1’infrastructure, 
entente qui prend ensuite la forme d’un acte 
juridiquement executoire. Pour la production 
de 1’infrastrUcture, les Frangais utilisent aussi 
beaucoup les concessions accordees a des 
entreprises privees. Il ne s’agit pas 
uniquement de contrats pour les services 
operationnels. On va jusqu’a obliger ces 
entreprises privees a entretenir les 
immobilisations et a trouver le capital 
necessaire pour 1’expansion des reseaux.
Mais ce n’est pas tout k fait la privatisation 
complete.

Le Royaume-Uni est connu pour une 
privatisation beaucoup plus poussee, par 
exemple dans le domaine de 1’eau. Ce pays a 
maintenant introduit le principe des frais de 
promotion dans les lois sur la privatisation. 
Le Japon continue de recourir beaucoup aux 
taxes specifiques et d6pend beaucoup plus 
que d’autres pays des subventions des paliers 
superieurs de gouvernement. Les Etats-Unis 
sont bien connus pour les droits d’impact et 
les districts particuliers, les Evaluations 
spEciales et les obligations garanties par des 
recettes, mesures qui ensemble semblent 
avoir permis de traverser une conjoncture 
difficile. Beaucoup estiment qu’il en est aussi 
resulte des gains sur plan de 1’efficacite. 
Quant k [’experience australienne, je me
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contenterai d’attirer I’attention sur une 
r6cente mesure gouvernementale visant le 
financement prive de Tinfrastructure. II 
s’agissait de rdsister aux entreprises privees 
qui rdclamaient des modifications du code 
fiscal en vue de faciliter les deductions 
fiscales pendant les longs delais que 
comportent les grands investissements dans 
Tinfrastructure. Au lieu de cela, TAustralie a 
adoptd un nouvel instrument, limit6 & 
Tinfrastructure, par lequel les preteurs prives 
peuvent preter h des emprunteurs prives.
Les revenus d’interet de ces preteurs ne 
seront pas imposes, mais les emprunteurs ne 
pourront reclamer de deduction fiscale.

Au chapitre du financement, il faut 
distinguer entre la source des fonds et ce 
que j’appelle le fardeau du cout. Dans le cas 
de la source des fonds, la question 
essentielle est de savoir si on emprunte pour 
les travaux d’immobilisations et quel 
substitut d’emprunt on utilise effectivement. 
Une forme quelconque de droit 
d’amdnagement, de frais de promotion ou de 
privatisation attire evidemment ceux qui ne 
veulent pas emprunter. Mais dans beaucoup 
de pays, les paliers inferieurs de 
gouvernement ont tendance a financer la 
formation de capital a meme les recettes 
courantes. Carl Sonnen nous a donnd des 
chiffres qui montrent bien que cela se 
produit ici comme ailleurs. Mais le fardeau 
du cout est different de la source des fonds, 
et il reste a faire les distinctions classiques : 
faire payer Tutilisateur ou recourir au 
regime fiscal general, ou opter pour la zone 
grise que sont les taxes specifiques, et 
decider si le fardeau doit etre assumd 
maintenant ou plus tard. Les communistes 
ont toujours prefere faire payer Tutilisateur 
ou le bdndficiaire, repartissant le fardeau sur 
toute la duree de Tactif. Mais en raison de 
ma formation en economique, je tiens a 
comprendre pourquoi les populations ne 
semblent pas aimer cela. Le public prefere 
payer des maintenant, sinon a meme les 
recettes courantes, alors au moyen de taxes 
spdcifiques s’il ne veut pas recourir a 
Tassiette fiscale gdnerale. Jerry Rothenberg

soutient evidemment que ce qui caractdrise 
le secteur public, c’est qu’on veut assumer le 
fardeau des maintenant pour proteger les 
generations a venir, et que c’est la un 
principe fondamental. Ceci est contraire a la 
demarche economique traditionnelle.

Quel lien y a-t-il entre la negligence pergue 
et les methodes de financement ? Si on 
choisit de payer h mesure, c’est-a-dire de 
financer la formation de capital a meme les 
recettes courantes, et si les recettes sont 
restreintes et qu’il y a d’autres utilisations 
concurfentes, ce sont les travaux 
d’immobilisations qui sont laisses pour 
compte. C’est ce qui s’est passe dans de 
nombreux pays au cours des annees 80. Mais 
il reste a nous demander pourquoi on 
n’emprunte pas davantage pour ce qui est 
essentiellement un actif qui produira des 
avantages pendant toute sa vie utile. Il y a 
des elements que nous pouvons facilement 
comprendre, comme le cout du capital. Le 
secteur public a souffert du fait que, lorsque 
les taux nominaux d’interet sont eleves, avec 
une forte composante inflationnaire, le 
fardeau du cout est reparti de fagon tres 
inegale dans Taxe temporel et le 
remboursement de la dette represente un 
fardeau tres lourd au cours des premieres 
annees. On sait que les gouvernements 
locaux detestent que le remboursement de la 
dette consomme une proportion 
considerable, et qui semblait parfois 
croissante, de leurs recettes courantes. 
Maintenant que les taux d’interet nominaux 
sont a la baisse, il sera peut-etre de nouveau 
possible d’emprunter.

Il ne faut surtout pas oublier les indications 
americaines presentees par George Peterson 
au Urban Institute de Washington. Au 
Etats-Unis, ou Ton a souvent eu recours a 
des referendums pour restreindre les 
depenses, les dlecteurs ont ndanmoins vot6 
pour Tentretien et Tamelioration de 
Tinfrastructure. L’idee que les populations 
sont contre ne cadre pas avec les indications 
en provenance des Etats-Unis, c’est-a-dire 
que les majorite referendaires sont
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gen£ralement de 1’ordre de 70 %. Les fonds 
doivent cependant etre spdcifiquement 
affectds k cet usage. La comptabilite aura 
peut-etre un effet semblable et encouragera 
les gens a ddpenser davantage pour des 
actifs dont la valeur diminue. En Australie, 
on oblige maintenant tous les paliers de 
gouvemement h mettre en place un systeme 
comptable approprie permettant d’indiquer 
la depreciation annuelle des elements d’actif 
et les mesures prises a cet egard. On peut 
douter que le secteur public reussisse jamais 
& modifier sa fagon de faire ou que cette 
mesure suffise a empecher que les fonds 
soient utilises & d’autres fins plus pressantes, 
mais c’est une methode qui pourrait 
fonctionner.

Le traitement equitable des generations est 
une question cie. Pourquoi prefere-t-on 
assumer maintenant le fardeau du cout d’un 
equipement qui produira des avantages sur 
une longue duree, au lieu de le faire payer 
par les generations a venir ? II y a la un 
facteur fondamental qui merite d’etre etudie 
davantage. Nous voyons souvent apparaitre 
le probleme du double paiement, c’est-a-dire 
que des gens qui ont du verser un droit ati 
depart, sont par la suite tenus de payer une 
taxe locale ou une autre forme d’impot qui 
sert a financer 1’infrastructure de quelqu’un 
d’autre. Les techniques comptables 
modemes permettraient de regler ce 
probleme, mais il faudrait d’abord decider 
quelle categorie de personnes doit payer 
chaque element d’actif. On pourrait alors 
facturer h chacun ses elements d’actif, au 
prix de remplacement. Mais si vous avez 
dej& verse Un paiement de capital, ou si le 
promoteur l’a fait pour vous, on vous 
creditera un remboursement pendant un 
certain nombre d’annees, apres quoi vous 
reprendrez votre place dans le systeme. On 
comprend que cela pourrait susciter des 
problemes politiques, mais ce serait 
techniquement possible avec une bonne 
comptabilite. Ainsi, pour eiiminer le 
probleme du double paiement, il faut 
d’abord accepter le principe que c’est 
1’utilisateur ou le beneficiaire qui doit payer.

On craint dans beaucoup de pays qu’en 
augmentant le prix d’amenagement des 
terrains peripheriques, on ne permette aux 
proprietaires actuels de realiser des gains 
injustifies. Mais il n’en serait naturellement 
rien si on exigeait aussi des proprietaires 
actuels le juste prix de 1’infrastructure. Si on 
exigeait de chacun le taux reel de rendement 
du cout de remplacement de ces elements 
d’actif, il n’y aurait aucune raison que le prix 
demande pour I’amenagement en peripheric 
fasse monter la valeur des terrains ailleurs. 
Pourtant, cette crainte s’exprime souvent.

Les questions d’equite sont difficiles, mais 
on peut se demander aussi quel avantage il y 
a a ne pas recouvrer correctement les couts 
d’infrastructure. Tres souvent, ce sont les 
mieux nantis qui en profitent. Les chiffres 
que Steve Janes nous a donnes hier le 
confirment precisement, c’est-a-dire qu’on 
ne fait pas payer la totality des couts aux 
grands terrains. On parle beaucoup de la 
question d’abordabilite; il est bien certain 
que le prix des terrains va augmenter si on 
exige plus pour couvrir le cout reel de 
production d’une infrastructure 
environnementalement saine. Mais cela ne 
signifie pas qu’il n’y aura plus de logements 
abordables. Ils n’auront pas la meme forme 
et la m6me apparence, mais ils seront 
toujours abordables. Certains pays ont connu 
de grandes vagues de changement de la 
forme des habitations, sans modification de 
1’abordabilite fondamentale. Le changement 
est toujours penible, parce qu’on a des 
attentes quant au type de logement qu’on 
croit pouvoir acheter. Loin de moi de dire 
que la tarification sera la seule solution du 
probleme de financement. Mais j’estime 
qu’elle a neanmoins un role important a 
jouer pour creer, tout d’abord, les fonds 
dont nous avons besoin pour produire 
1’infrastructure que r6clame la population 
tout en protegeant 1’environnement, et 
ensuite les signaux de prix qui produiront les 
formes d’utilisations et la densification que 
nous recherchons dans les secteurs 
construits. L’economiste que je suis estime 
qu’il faut comprendre pourquoi le grand
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public ne voit pas toujours les problemes en 
ces termes et semble proposer des rdponses 
qui vont dans un tout autre sens.

ENID SLACK
ENID SLACK CONSULTING INC.

Nous avons parle ici de la n6cessite de 
depenser pour Tinfrastructure, et ce besoin 
est bien document^. Nous nous demandons 
maintenant ou nous aliens trouver 1’argent. 
Comment avons-nous finance Tinfrastructure 
dans le pass6 ? Et bien, les depenses 
d’immobilisations des gouvernements locaux 
ont ete finanedes a meme les taxes foncieres 
et les droits d’utilisation, des subventions 
fed6rales dans une certaine mesure, des 
subventions provinciales et enfin des 
emprunts. Ces demiers temps, les 
subventions fdddrales ont ete maigres et, 
comme Ta signal^ Carl Sonnen, les 
subventions provinciales sont en baisse. II y 
a de fortes pressions au palier municipal 
pour empecher la hausse des taxes, et on 
n’aime guere emprunter. Le tableau de Carl 
Sonnen montre que les taxes foncieres ont 
en fait chute par rapport au PNB. Le 
probleme de la taxe fonciere est sa yisibilit6. 
Lorsqu’on libelle un cheque a Tordre du 
gouvernement, on sait exactement combien 
de taxe fonciere on paie, et on pense 
toujours qu’il y a une augmentation, ce qui 
n’est pas vrai en valeur reelle. Mais il y a 
des pressions pour empecher la hausse des 
taxes, et on n’aime pas emprunter. C’est 
pourquoi les municipalites sont a la 
recherche de nouvelles sources d’argent ou 
de «moyens novateurs de financement.» Les 
gouvernements aiment bien ce terme.

Les municipalites se tournent notamment 
vers le secteur priv6 pour faire payer une 
bonne partie des couts d’infrastructure. Le 
document de Carl Sonnen mentionne de 
nombreuses fagons de financer 
Tinfrastructure. Je vais parler de quatre de 
ces moyens. Les deux premiers sont des 
initiatives du secteur prive, les frais 
d’amenagement et les coentreprises entre le 
secteur public et le secteur privd. Les deux 
demiers sont des sources plus traditionnelles 
d’argent pour les municipalites, e’est-a-dire 
les emprunts et les droits d’utilisation. Je 
soutiens que ce ne sont pas seulement les
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sommes qu’on obtient, mais aussi la fagon 
de se les procurer, qui conditionnent toutes 
sortes d’autres facteurs, comme la sorte 
d’infrastructure et I’apparence de nos villes.

Les frais d’amenagement sont penjus pour 
chaque terrain r6sidentiel, pour financer les 
couts d’amdnagement hors terrain. Ils sont 
utilises en Ontario, en Colombie-Britannique 
et en Alberta. Dans le passd, ils ont servi a 
financer les aqueducs, les 6gouts et les 
routes. Demierement, on s’en sert aussi 
pour financer les garderies, les 
bibliotheques, les mairies, les centres de 
loisirs, etc. C’est une importante source de 
recettes pour les municipalites, mais il y a 
certains problemes. Michael Fortin a parle 
de Pobligation de rendre compte, mais on ne 
peut pas voter centre les frais 
d’amenagement, puisqu’on les a deja verses 
avant d’acquerir le droit de vote. En Ontario 
ou en Colombie-Britannique, on peut fixer 
le droit pour chaque amenagement, ou fixer 
un taux uniforme pour toute la municipalite. 
Voici un exemple de 1’effet de la methode 
choisie sur I’apparence de la municipalite. Si 
le droit est fixe pour chaque secteur, on 
dira, par exemple, voici le cout de 1’aqueduc 
pour votre secteur; vous etes loin des 
services existants et votre densite est faible. 
Voici ce qu’il va vous en couter, voici vos 
frais d’amenagement. Mais la plupart des 
municipalites de 1’Ontario utilisent plutot le 
cout moyen. On totalise les couts 
demobilisations de 1’infrastructure lids a la 
croissance dans I’ensemble de la 
municipalite; on divise ce total par le 
nombre de terrains pour obtenir les frais par 
terrain. Peu importe qu’on soit loin ou 
proche, que la densitd soit faible ou elevee, 
le montant est le meme. Vous imaginez 
facilement les incitatifs qui en decoulent. 
Loin de ddcourager pas 1’etalement urbain, 
cette mdthode 1’encourage. Le mode de 
calcul des frais influence done 
1’infrastructure ndeessaire et les utilisations 
du sol dans la municipalite.

La seconde question est de savoir qui 
assume le fardeau. La plupart des dtudes

publides soutiennent que c’est vraiment 
1’acheteur d’une maison neuve. Voici done 
qu’un palier de gouvernement affirme que 
les logements doivent etre abordables, tandis 
qu’un autre pergoit des frais 
d’amenagement. Comment reconcilier les 
deux ? Si 1’on croit que le covit est assumd 
par 1’acheteur d’une maison neuve dans le 
prix qu’il paie pour sa maison, comment les 
logements pourront-ils etre abordables ? En 
passant, si on pergoit des frais 
d’amenagement qui se refletent dans le prix 
des maisons neuves, dans la mesure ou les 
maisons existantes et les maisons neuves 
sont interchangeables, qu’est-ce que cela 
signifie ? Et bien, cela signifie que les 
proprietaires des maisons existantes realisent 
un gain injustifie, parce que le prix de leur 
maison augmente aussi. Est-ce bien cela que 
nous voulons ?

Le troisieme probleme est celui de la justice 
pour les diverses gen6rations. Les frais 
d’amenagement correspondent aux couts 
d’immobilisations du secteur que vous 
habitez. Vous y emmenagez et vous payez 
des taxes foncieres. A quoi servent-elles ? 
Une partie sert a payer la dette des 
depenses d’immobilisations du passe, et une 
partie est mise en reserve pour les depenses 
futures. Vous avez done paye les 
immobilisations que vous avez rendu es 
necessaires, mais vous payez aussi celles des 
g6nerations passdes et futures. C’est ce que 
Richard Kirwan appelle la double 
imposition. En Ontario, meme si la loi ne les 
y oblige pas, beaucoup de municipalites 
reduisent les frais d’amenagement pour tenir 
compte de cette double imposition. Elies ne 
disposent toutefois pas de systemes 
comptables perfectionnds. Elies se 
contentent de r6duire les frais 
d’amdnagement de 5 % ou de 10 % en 
raison de F61ement de remboursement de la 
dette que comportent les taxes foncieres.

Un autre probleme est que les frais 
d’amenagement sont une solution de 
rechange a 1’emprunt. C’est une forme 
d’emprunt, ce qui change c’est l’identit6 de
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I’emprunteur. Dans un premier cas, c’est la 
municipality qui emprunte pour construire 
un pont ou une route. Dans le second cas, 
elle pergoit des frais d’amenagement. Dans 
ce cas, c’est soit le promoteur ou 1’acheteur 
qui doit emprunter. En d’autres termes, c’est 
le pr£t hypothecaire qui augmente. Qu’est-ce 
qui est le plus efficient, que ce soient les 
municipalit€s ou les acheteurs qui 
empruntent 1’argent ?

Je voudrais enfin parler de ce que 
rapportent les frais d’am6nagement. Us ne 
s’appliquent qu’aux couts lies a la croissance 
dans les nouveaux am6nagements. Us sont 
tres utiles pour la construction de 
1’infrastructure dans un nouveau secteur, 
mais on ne peut pas les utiliser pour autre 
chose. Selon une nouvelle loi adoptee en 
Ontario a la fin de 1989, il faut pr6ciser 
clairement a quoi les fonds serviront et 
prouver que ces depenses sont Itees a la 
croissance. Ceci peut etre conteste devant la 
Commission des affaires municipales de 
1’Ontario. En Colombie-Britannique, chaque 
municipality doit faire approuver son 
reglement par 1’inspecteur provincial des 
municipalitys. L’autre probleme est que la 
croissance est irreguliere. Les frais 
d’amynagement ne sont pas une source 
liable de revenu pour les municipalitys. Us 
ont certes un potentiel, mais ils suscitent 
aussi des problemes. Le plus important est 
1’effet de ces frais sur nos villes. A quoi 
ressembleront nos villes si nous utilisons des 
frais d’amenagement au lieu des solutions de 
rechange comme les taxes foncieres et les 
emprunts ?

Une des nouvelles notions a la mode est 
celle des coentreprises ou partenariats entre 
le secteur public et le secteur privy. 11 s’agit 
de la participation directe d’un secteur a une 
entreprise dirigye par 1’autre. 11 s’agit 
d’ordinaire de la participation du secteur 
privy k une entreprise publique, mais 
diverses formes sont possibles. 11 y a 
beaucoup d’exemples aux Etats-Unis, mais 
peu au Canada. L’Ayrogare 3 de I’ayroport 
de Toronto et le stade SkyDome en sont des

exemples. On a aussi souvent recours a 
I’impartition, par exemple pour la cueillette 
des ordures. Les ytudes ryalisyes sur ces 
coentreprises ont le dysavantage de tout 
grouper ensemble, de sorte qu’il est difficile 
de faire les distinctions qui s’imposent pour 
voir ce qui se passe vraiment.

11 faut entreprendre une analyse service par 
service. Le financement des routes sera 
different de celui des services sociaux. Ce 
sont des services diffyrents. Carl Sonnen a 
parle de biens privys, comme 1’eau qui est 
un cas assez simple. J’utilise 1’eau et je la 
paie. On peut connaitre le beneficiaire; on 
peut me couper le service si je ne paie pas.
II peut y avoir des raisons de faire intervenir 
le secteur public, mais il s’agit 
essentiellement d’un bien prive, qui pourrait 
etre fourni par le secteur privy. Par ailleurs, 
vous ne pouvez pas me faire payer des frais 
pour un phare; vous n’avez aucun moyen de 
m’obliger k payer. C’est un bien public, un 
bien collectif. Les modalitys de financement 
doivent etre bien differentes dans le cas des 
phares d’une part et des aqueducs et des 
egouts d’autre part.

11 faut d’abord nous demander quelle est la 
nature du service que nous voulons offrir. 
Ensuite nous pouvons nous demander s’il est 
plus logique de s’adresser au secteur public 
ou au secteur prive. La prochaine question 
porte sur les modalitys. Le service sera-t-il 
assury par le secteur public avec sous- 
traitance, ou s’agira-t-il d’une concession ? 
Ensuite il faut s’interroger sur des questions 
comme I’equity, I’efficacity, etc. Mais il faut 
procyder avec prudence lorsque nous 
comparons les couts et les avantages de ces 
coentreprises. 11 y a eu beaucoup d’etudes 
sur I’impartition, mais dies me laissent 
perplexe parce qu’on y compare souvent des 
pommes et des oranges. Si, par exemple, on 
compare la fourniture de 1’eau par les deux 
secteurs, on nygligera les couts de la 
reglementation dans le cas du secteur privy 
et on conclura evidemment que le secteur 
prive coute moins cher.
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Revenons aux modes plus traditiohnels de 
financement de I’infrastructure, soit les 
emprunts et les droits d’utilisation.

Tous les conferenciers ont dit.que les 
municipalites detestent emprunter. Je me 
suis reportde au budget de TOntario pour 
1989, qui donne les frais de la dette en 
proportion des depenses d’exploitation. En 
1982, ces frais reprdsentaient 7,1 % des 
ddpenses de fonctionnement. En 1987, ils 
etaient de 6,4 %. La somme des emprunts 
diminue. Selon les directives municipales de 
TOntario, les frais d’emprunt peuvent 
atteindre 20 % des depenses de 
fonctionnement. Quelques municipalites 
atteignent cette proportion, mais elles sont 
rares. On hesite beaucoup a emprunter en 
Ontario. Cette hesitation a emprunter ne 
caracterise pas tout le pays, bien qu’elle 
existe en Ontario et dans d’autres regions.
En Colombie-Britannique, par contre, les 
municipalites empruntent. II existe meme 
une commission provinciale qui les y aide. 
Cette commission emprunte au nom des 
petites municipalites qui ne pourraient pas 
obtenir a elles seules des taux aussi 
favorables. Les emprunts ont des avantages. 
Les equipements d’infrastructure seront 
utiles pendant 25 ans. Pourquoi ceux qui en 
beneficieront pendant ces 25 annees n’en 
paieraient-ils pas la facture ? Les 
economistes le disent depuis des annees, 
tandis que les municipalites estiment que 
c’est de la mauvaise gestion, et je ne sais 
comment reconcilier les deux points de vue.

Je traiterai pour finir des droits d’utilisation. 
Le document de Carl Sonnen parle d’utiliser 
ces droits pour rdduire la demande. Si nous 
fixons un tarif juste pour I’infrastructure, 
nous aliens reduire la demande et nous 
n’aurons pas besoin d’investir autant ni aussi 
rapidement dans les equipements. Mais pour 
qu’il en soit ainsi, il faut trouver un forme 
quelconque de tarification du cout marginal. 
Les Economistes le disent depuis des annees. 
Cela ne se fait pas et peut-etre devrions- 
nous travailler davantage a reduire 1’ecart 
entre ce que disent les Economistes et ce

que font les municipalitEs. J’ai examinE les 
Etudes de la tarification de 1’eau au Canada. 
II faut Evidemment des compteurs pour 
s’assufer qu’on couvre ses couts marginaux. 
En 1989,1’Association canadienne des eaux • 
potables et usEes a procEdE a un sondage 
aupres des municipalitEs de plus de 1 000 
habitants. Dans 1’ensemble, 27 % de ces 
municipalitEs avaient des compteurs partout, 
21 % en avaient a certains endroits et 52 % 
n’en avaient aucun. Voici que les 
Economistes parlent de tarification du cout 
marginal alors qu’il n’y a meme pas de 
compteurs. II est vrai que beaucoup de ces 
municipalitEs sans compteurs sont petites, 
mais il n’y a pas de compteurs dans la ville 
de Toronto, et ce n’est pas une petite 
municipalitE. Nous parlons de tarification du 
cout marginal, nous parlons de droits 
d’utilisation, mais ga ne se produit pas tres 
rapidement. Dans le domaine de la cueillette 
des ordures mEnageres, on commence a 
parler de frais susceptibles de rEduire la 
quantitE d’ordures.

Il est rare que I’amortissement soit inclus 
dans les droits d’utilisation. Si nous 
n’incluons pas le cout annuel des bien de 
capital que nous consommons pour la 
prestation d’un service, il ne restera pas 
d’argent pour la remise en Etat. C’est bien 
ce qui se produit. La ou nous faisons payer 
1’eau, le prix ne tient pas compte de 
I’amortissement. Quand le rEseau arrive a la 
limite de sa vie utile, nous n’avons toujours 
pas d’argent pour en construire un autre.
Les droits d’utilisation doivent d’une part 
etre suffisants pour rEduire la demande et, 
d’autre part, Etre suffisants pour permettre 
d’accumuler des fonds pour financer la 
rEfection des Equipements le moment venu.

Pour revenir k ce que je disais au dEbut, il 
ne suffit pas de trouver de 1’argent pour 
construire les Equipements. La fagon de 
recueillir cet argent, la source que nous 
utiliserons auront un effet suf la sorte 
d’Equipements que nous pourrons construire, 
1’endroit ou nous pourrons le faire et 
1’apparence que prendront nos ville. La
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quantity d’argent n’est pas le seul facteur a 
prendre en compte, il faut aussi songer a sa 
provenance.

PERIODE DE DISCUSSION

Andy Sancton demande si on manque 
vraiment de donn6es. II constate que Carl 
Sonnen avail des chiffres sur les 
immobilisations des municipalitds, tandis que 
Michael Fortin a declare que nous n’avons 
pas ces renseignements.

Carl Sonnen replique que ses chiffres sont 
tires de La Construction au Canada et ne 
sont connus que depuis quelques semaines. 
Les regies d’amortissement ne sont pas les 
memes pour les immobilisations publiques et 
privees, et on ne sait pas lesquelles ont ete 
employees ici. Carl Sonnen conclut qu’on en 
revient au manque de perseverance a regard 
de bon nombre de ces problerries epineux, 
notamment des problemes de mesure.

Michael Fortin replique que les donnees 
existent. Statistique Canada recueille des 
renseignements sur les investissements et 
constitue une serie sur les actifs pour les 
secteurs public et prive. Les donnees 
existent, mais ne sont pas accessibles aux 
municipalites sous une forme utile pour 
elles. Elies ont besoin des renseignements 
que le secteur prive utilise pour gerer ses 
actifs, mais Statistique Canada ne gene re pas 
cette information.

Michael Fortin dit que selon I’objet de la 
politique en cause, il serait utile dans 
certains cas de disposer de donnees 
universelles oii Ton trouverait le bilan de 
chaque municipalite, meme les plus petites. 
Nous n’avons pas assez recours a 
rechantillonnage, par exemple pour 
connaitre les donnees sur la mesure du 
rendement des routes, donnees eparses dans 
les diverses municipalites, detenues par 
diverses disciplines dans divers buts de 
recherche ou d’operations.

Pierre Letartre dit que 1’idee de facturer les 
biens publics remonte a plus de vingt ans, 
mais que pourtant on le fait tres peu. La 
seule raison avancee, c’est que nous n’avons 
pas I’information necessaire. Il demande :
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«Ne croyez-vous pas qu’il y a un autre 
probleme ?»

Michael Fortin repond que cette id6e 
remonte en fait au tournant du siecle, ayant 
6t6 formulae pour la premiere fois par un 
ingdnieur frangais nomm6 Dupuis en 1898.
Si nous n’avons pas adoptd cette mdthode, 
c’est que le Canada a toujours fourni les 
biens priv6s par I’entremise du service public 
et que ce sont les taxes foncieres qui 
servaient a recueillir Targent n6cessaire. Les 
frais d’utilisation n’ont 6te mis au point que 
plus tard. Cela tient en partie au fait que les 
conseils municipaux ne saisissaient pas 
toujours clairement la distinction entre les 
biens publics et prives ou les principes de la 
comptabilite, de la gestion financiere, de la 
gestion de Toffre et de la demande.

Pierre Letartre demande pourquoi nous 
avons invers6 cette tendance en ce qui 
conceme les frais d’utilisation.

Selon Carl Sonnen, le pendule oscille entre 
1’equite et 1’efficacite, et nous sommes passes 
a une conception de I’equite qui veut que 
chacun puisse avoir acces a ces services sans 
qu’ils lui soient facturds. On estimait que 
tous devaient avoir un acc6s egal a tout. Le 
pendule revient maintenant du cote de 
l’efficacit6, et c’est pour cela que nous 
recommengons a parler de facturation.

Pierre Letartre reprend ce que disait 
Richard Kirwan, c’est-a-dire que 1’absence 
de facturation est plus injuste que la 
facturation.

Carl Sonnen replique que c’est effectivement 
vrai, mais qu’on pergoit la facturation 
comme injuste.

Richard Kirwan dit qu’on voit souvent une 
dichotomic entre la rdglementation et la 
tarification. Les economistes soutiennent 
d’ordinaire que la facturation serait la 
meilleure solution, car elle est plus souple et 
permet les redressements necessaires, mais 
souvent On prdfere la rdglementation.

II signale que les economistes soutiennent 
qu’il faudrait utiliser la facturation & court 
terme des couts marginaux pour les actifs 
indivisibles. Dans beaucoup de pays, le 
retour a 1’efficacite s’explique par le 
probleme de financCment, car il est 
impossible de trouver les fonds sans utiliser 
une des methodes qui exigent la facturation. 
Nous voyons apparaitre h court terme le pire 
des mondes possibles. Ainsi, en Nouvelle- 
Galles du Sud (Australie), par exemple, les 
ajouts au reseau routier dans les zones 
metropolitaines ont 6t6 privatisds, ce qui 
exige un peage. On trouve maintenant des 
routes avec et sans p6age, d’oii, bien sur, de 
fortes objections politiques en raison du 
manque d’uniformite et de 1’injustice pergue. 
Richard Kirwan dit: «Les Frangais avaient 
raison. Meme si 1’imposition d’un peage sur 
leur plus long reseau routier 6tait 
impopulaire, c’etait une mesure uniforme. Ils 
ont amenage un r6seaii routier interurbain 
de haute qualite dans les anndes 50 au 
moyen du p6age. II nous faut conjuguer une 
facturation efficace avec une impression 
d’equite et d’uniformite qui semble legitime 
et juste.»

Pour 1’avenir, Richard Kirwan estime qu’il 
n’y a pas de conflit entre les questions de 
repartition et la justice. II croit meme que 
cela fera mieux comprendre la necessite de 
la facturation, en partie pour la raison qu’a 
mentionnee Enid Slack, c’est-a-dire que la 
facturation est probablement le mecanisme 
le plus juste pour 6mettre les signaux, en 
plus d’etre efficace. Depuis la fin de la 
guerre, en moyenne et avec de rares 
interruptions, le Canada a connu une 
augmentation du revenu reel disponible par 
mdnage. Les decisions d’affectation que nous 
prenons h I’dgard des achats privds sont 
essentiellement des systemes de facturation. 
Et puisqu’il n’est pas toujours facile de 
distinguer si ce sont des biens publics ou 
privds que fournit le secteur public, il y a 
une certaine confusion quant & savoir s’il 
faut recourir a la facturation dans tel ou tel 
cas. N’oublions pas qu’actuellement environ 
le tiers des recettes pergues directement par
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les municipalites proviennent d’un systeme 
de facturation; ce sont des frais.

Richard Kirwan parle aussi du probleme 
d’heritage. Les taux reels d’interet ne 
diminuent pas, de sorte qu’il n’est tout 
simplement pas vrai que la questions des 
taux d’int6ret est r6g!6e. En termes r6els, 
nous faisons toujours face a un grave 
probleme. Le probleme de la dette, surtout 
si les taux rdels d’interet sont elev6s, signifie 
qu’il n’y aura presque certainement aucune 
augmentation du revenu reel par manage 
pour la prochaine ddcennie. Cela ne s’est 
pas vu depuis deux generations. Si dans le 
passe il fallait se battre pour rdpartir la 
croissance et les morceaux d’une nouvelle 
tarte, maintenant nous allons nous battre 
pour la m6me vieille tarte. Les decisions en 
matiere de repartition et d’equite vont 
prendre une importance extreme. II termine 
en disant que nous allons assister a de fortes 
pressions en faveur de la facturation, et pour 
de bonnes raisons tout a fait fondamentales.

Un participant signale que lorsque I’Ontario 
a depose une loi sur les frais 
d’amenagement, il y a eu une controverse 
dans toute la province a savoir si c’6tait la 
bonne fagon de financer 1’infrastructure pour 
la croissance. Il demande aux 6conomistes ce 
qu’ils pensent de 1’emploi des frais 
d’amdnagement pour financer la croissance.

Richard Kirwan repond que les economistes 
ont toujours dit que la meilleure fagon de 
financer 1’infrastructure est d’emprunter, ce 
qui permet de repartir le fardeau du cout 
sur toute la duree de 1’actif. Mais dans 
beaucoup de pays, on ddteste emprunter et 
on croit que les emprunts publics 
comportent un fort cout dconomique, un 
prix fictif. Dans certains pays, cette 
hesitation se traduit trfes explicitement par 
des contrdles macro6conomiques du volume 
des emprunts publics. Si, pour une raison 
quelconque, 1’emprunt est pergu comme un 
probleme, comporte un cout pour le secteur 
public, un prix fictif, alors il faut chercher 
une solution de rechange. Richard Kirwan

ajoute : «Nous ne nous demandons pas si 
dans un monde pur les frais d’amenagement 
sont 1’ideal; nous nous demandons, dans un 
monde impur ou nous he sommes pas prets 
a emprunter, quels sont les mecanismes 
possibles et comment nous pouvons les 
rendre 6quitables.»

A propos des frais d’amenagement pergus a 
I’dgard des terrains, Richard Kirwan se dit 
peu preoccupe du fait que le futur 
utilisateur ne soil pas Ih pour voter, parce 
qu’il est en quelque sorte represente par le 
promoteur, par le jeu du marche. Sur le plan 
de la justice, il faut plutot se demander si le 
nouveau secteur est desavantage par rapport 
aux anciens. On petit resoudre les problemes 
de la double imposition et des gains 
injustifies. Richard Kirwan se dit degu que 
les Ontariens veuillent le regler en reduisant 
les frais d’amenagement en contrepartie du 
paiement ulterieur d’une taxe, au lieu de 
reduire les taxes foncieres en raison des frais 
payes anterieurement. Il convient qu’il 
devrait y avoir un dquilibre entre les deux. Il 
n’y a aucun mal a repartir le cout de 
1’infrastructure sur 1’utilisation future du 
terrain. Le choix entre la capitalisation et la 
methode du cout recurrent sera dicte par 
des considerations d’ordre plus general 
comme les limites imposees aux emprunts 
publics, 1’hesitation a recourir aux emprunts 
publics parce que le prix fictif est mauvais 
pour I’economie, etc. Les frais 
d’amenagement ne comportent pas de 
defauts intrinseques, mais le potentiel 
d’injustice est considerable a moins de 
disposer d’un cadre comptable qui assure 
que chacun soil traite de la meme fagon et 
fasse la meme contribution sur toute la 
duree de vie de 1’equipement dont il 
bendficie.

Enid Slack signale que dans le deuxi&me 
meilleur des mondes possibles, on peut 
justifier toutes sortes de choses desagreables. 
Elle convient que les frais d’amenagement 
peuvent comporter certains problemes, et 
elle en a d’ailleurs enumere quelques uns 
dans son expose. «J’ajouterais a cela le
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probleme du mode de d^veloppement des 
villes en fonction de la fagon dont les frais 
sont calcules.»

Don Tate aborde le sujet de la conservation, 
des ressources. II parle des travaux realises 
par Environnement Canada sur la 
verification de I’economie d’eau dans les 
batiments publics. «Si Ton peut se fier aux 
resultats de nos verifications, dit-il, il y a des 
gains considerables k realiser. Nous avons 
verifie dix batiments a caractere assez divers, 
et nous avons constate qu’il en coutait 
environ 250 000 $ pour les amenager en 
fonction de I’economie d’eau. II en resultait 
des economies de 400 000 $ et une periode 
de rentabilisation de moins d’un an. Si on 
multiplie ces 400 000 $ par 20 ans, on 
obtient une somme de 5 millions en dollars 
d’aujourd’hui. C’est la un rapport de 
rentabilite de 20 pour 1, ce qui est tout a 
fait inoui dans le secteur public.» Selon Don 
Tate, si ces chiffres sont une bonne 
indication de ce qu’il est possible de faire, 
nous devrions peut-etre nous tourner vers 
certains mecanismes de conservation pour 
aider k resoudre nos problemes financiers. II 
demande ce que le panel en pense.

Un paneliste convient qu’on peut r6aliser 
des Economies considerables par la 
conservation de 1’eau, de 1’energie, etc. II 
signale que la facturation est une strategic 
incomplete, qui souvent ne fonctionne pas, 
et il fait 6tat de ce qui se fait actuellement 
dans la region de Waterloo. «Le responsable 
du programme de conservation d’eau est tres 
proactif et dynamique. C’est un ingenieur de 
haut niveau qui sail parler aux directeurs 
d’usines. Il y a deja longtemps que les 
directeurs d’usines de la region de Waterloo 
sont soumis k la facturation. Les tarifs 
augmentent. Il va trouver ces gens et 
travaille avec leur personnel, ou les 
encourage k le faire, pour reperer des 
occasions d’economiser 1’eau. Ils decouvrent 
des possibilhes dont la periode de 
rentabilisation des investissements est du 
meme ordre, c’est-a-dire six mois, un an ou 
deux ans. Il ne s’agjt pas d’investissements

majeurs, seulement de mettre un peu 
d’ordre. Le directeur d’usine s’interesse 
avant tout a fabriquer sa saucisse ou sa 
biere. Il ne se soucie guere de 1’eau, pourvu 
qu’elle entre et sorte et qu’il reussisse a faire 
sa biere. Il ne suffit pas de lui presenter une 
facture, il faut aussi lui indiquer ce qu’il 
peut faire pour la reduire. La facturation 
seule est une strategic incomplete.»

Un participant fait remarquer que Fefficacite 
n’est pas la cie d’or de 1’avenir et que les 
dividendes qu’elle rapporte ne sont pas 
inepuisables.

John Bassel parle de 1’importance d’agir au. 
bon moment. Il constate que dans le cas de 
la deterioration du beton arme, le retard est 
extremement couteux et il estime que le 
retard k Sparer d’autres types 
d’infrastructure peut etre tout aussi 
desastreux. Selon lui, 1’interet national exige 
qu’on etablisse un ordre de priorite pour la 
reparation de 1’infrastructure et qu’on trouve 
1’argent necessaire pour eviter que les 
retards ne fassent gonfler la facture. 
Deuxiemement, John Bassel se demande si 
les frais d’amenagement sont le bon point de 
depart pour la creation d’infrastructures 
nouvelles. «Si tel etait le cas, nous n’aurions 
pas eu une escalade incontroiee du prix des 
terrains dans certaines regions du pays.» 
Selon lui, lorsqu’on tente d’evaluer le cout 
d’une nouvelle infrastructure, il faut tenir 
compte de beaucoup plus que le simple cout 
de construction. Le calendrier 
d’amenagement est probablement quatre fois 
plus important, peut-etre plus, que le cout 
de construction. «II faut etablir les priorites 
de notre croissance et en dresser le plan 
strategique, trouver 1’argent, dresser 
1’inventaire de 1’infrastructure future, et la 
faire payer par ceux qui s’en serviront au 
moment ou ils le feront.» John Bassel estime 
que nous avons besoin d’un plan strategique.

Carl Sonnen est d’accord. Il ajoute qu’il 
nous faut un plan strategique, mais qu’il doit 
comporter un niveau de detail utile pour les 
decideurs. Il faut egalement refldchir a la
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base d’information du plan strategique et a 
la fagon de le mettre a jour. Les plans 
stratdgiques reposent sur la structure 
d’information. II faut notamment prdciser les 
limites du plan strategique. On est tente, par 
exemple, d’accorder toute I’importance & 
1’environnement. Pourtant, il faut 6tablir un 
lien entre le plan strategique de 
I’inffastructure et les autres dossiers 
d’actualite.

Richard Kirwan fait remarquer qu’aux Etats- 
Unis et en Australie, c’est surtout la 
possibilite de contestation qui empeche les 
abus en matidre de frais d’amenagement et 
que le calendrier des investissements est un 
des elements susceptibles de contestation.
Par exemple, une analyse tres simple 
demontre que si le gouvernement local veut 
construire des equipements d’avance, il n’a 
qu’une seule occasion de recouvrer les couts, 
c’est it dire par des frais d’amenagement au 
moment des travaux. Cette analyse revele 
que dans certains cas, la municipalite devrait 
exiger deux fois et demie ce qui semble la 
juste part du cout initial. Mais si un 
equipement coute, par exemple, 1 000 $ par 
terrain et que vous exigez des frais de 
2 500 $, le promoteur contestera a juste titre 
cette decision. Richard Kirwan constate que 
le cout est directement fonction du 
calendrier, c’est-a-dire du moment ou se fait 
I’investissement dans 1’echeancier 
d’amenagement. Il estime que dans certains 
cas la municipalite peut soutenir qu’elle agit 
au bon moment et qu’elle a tout a fait 
raison de faire payer 2 500 $ pour quelque 
chose qui coute en fait 1 000 $ par terrain. Il 
faut une instance ou 1’on puisse contester 
une telle decision, car sans cela il est 
manifeste qu’il peut y avoir des abus.

John Bassel repond qu’il parlait du 
calendrier des travaux proprement dits. 
«Dans certains centres canadiens ou 
I’infrastructure n’etait pas disponible, les 
valeurs des terrains ont connu une hausse 
substantielle. Des retards ont fait perdre 
100 000 $ ou 150 000 $ a certains acheteurs. 
Le cout red pour notre societe est immense.

Si nous voulons etre competitifs a I’edielle 
planetaire, il faut voir h ce que les 
Canadiens ne soient pas tenus de payer 
300 000 $ ou 500 000 $ pour une maison 
toute simple.»

John Hartman explique que son association, 
1’Association des transports du Canada, a 
prepare une etude de la politique nationale 
des routes et a fait du lobbying pendant trois 
ou quatre ans aupres des gouvernements 
pour obtenir de 1’argent pour 1’infrastructure 
routiere. Il rappelle que sept conseils 
differents relevent de 1’ATC, dont un conseil 
des transports urbains compose des 
commissaires a I’urbanisme et aux transports 
des grandes villes du Canada, plus des 
promoteurs, des exploitants de reseaux de 
transports en commun, des camionneurs, etc. 
A partir de deux exemples, il parle de son 
experience de la coentreprise et de la 
privatisation.

«Le premier cas est celui d’un amenagement 
important dans la municipalite regionale de 
Toronto, qui comportait notamment des 
magasins et des bureaux. Le promoteur avait 
prepare ses plans et s’appretait a suivre le 
processus normal d’approbation. Personne 
ne s’etait encore preoccupe des transports 
en commun. Les urbanistes de la region ont 
done rencontre le promoteur et 1’exploitant 
des transports en commun, qui voulait 
installer deux stations de transport rapide. 
Malheureusement, le plan ne permettait pas 
la construction de ces stations. C’est alors 
qu’on a precede a certains echanges. Le 
promoteur a donne des terrains a la 
municipalite pour les stations. Il a aussi 
prevu du terrain pour un stationnement a 
1’intention des usagers du transport rapide. 
La municipalite a donne au promoteur 
certains terrains qui lui permettaient de 
completer son ensemble et tout le monde est 
sorti gagnant de 1’affaire.

«Le second cas est celui de la commission 
des transports d’Edmonton, qui offrait 
depuis plusieurs annees des services 
specialises aux handicapes. Ce service n’etait
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pas rentable et desservait mal sa clientele. 
Depuis qu’on a eu 1’idde de le confier au 
secteur prive, le cout du service pour la 
municipality a diminud, Fentreprise fait un 
benyfice raisohnable, le niveau de service 
pour les handicapys s’est ameliory et 
Fachalandage a augmenty de 80 % en 5 ans 
environ. C’est un autre cas oil il n’y a que 
des gagnants.»

Selon John Hartman, la premiere legon qui 
se dygage de ces exemples est que si le 
secteur public et le secteur privy doivent 
collaborer selon des modes non 
traditionnels, ce n’est pas facile & ryaliser. II 
faut beaucoup de travail, il faut que 
quelqu’un ait Fidye de dypart, et parce que 
nous n’avons pas de tradition de ce genre au 
Canada, il faut tout inventer & mesure.

Il tire une autre legon de son expyrience. 
«Dans le cas des transports urbains, il existe 
une longue liste de solutions aux probleihes 
des transports en coihmun, toutes sortes de 
fagons de ryduire la congestion et d’accroitre 
la mobility. Il y a des techniques de gestion 
de la demande, des transports en commun et 
de la circulation, des politiques de zonage. Il 
y a toutes sortes de moyens de payer les 
frais. Chacune de ces solutions est appliquee 
quelque part au monde. A la premiere 
reunion du conseil, je m’attendais a ce que 
les membres passent en revue une liste de ce 
genre et disent, par exemple, langons un 
projet de dymonstration de covoiturage a 
Hamilton, faisons ceci ou cela. En fait, ils ne 
s’intyressaient pas a la technologic. Ils ont 
dit qu’ils ytaient deja au courant de tout 
cela, qu’ils avaient un personnel de 20 ou 30 
employys pour leur en parler. Leurs plans 
ytaient fails, ils savaient quoi faire, ce qui 
aller donner les meilleurs resultats, combien 
cela couterait, dans quel ordre faire les 
travaux. Ils savaient meme d’ou Fargent 
allait provenir. Leur probleme ytait qu’ils ne 
parvenaient pas a convaincre les politiciens 
de consacrer des fonds k de tels projets. 
C’ytait la le probleme. En d’autres termes, 
en moins de dix minutes ils avaient mis de 
coty tous ces merveilleux jouets

technologiques qui semblent si importants a 
Fingynieur que je suis, pour arriver au coeur 
du probleme, qui est un probleme 
institutionnel. Tous ceux d’entre nous qui 
travaillent a amyiiorer les ryseaux de 
transport urbain se heurtent k ce probleme 
institutionnel, qui est un probleme humain. 
Dans notre cas, il s’agit d’yduquer le public 
pour qu’il exerce des pressions sur les 
politiciens et suscite la volonty politique de 
financer les amyiiorations nycessaires de 
Finfrastructure et du niveau de service. Et je 
m’apergois que ce cheminement du conseil 
rappelle un peu certaines choses qui se dont 
dites ici depuis deux jours.»

Tom Cochren constate qu’a propos des frais 
d’utilisation, personne n’a parly des taxes 
d’amelioration locale. Il rappelle que c’ytait 
une taxe tres visible et quantifiee pour le 
remplacement de Finfrastructure et il se 
demande si les municipalitys du Canada ou 
d’ailleurs y ont encore recours, si c’est un 
moyen viable de financer Finfrastructure.

Carl Sonnen rypond qu’on a encore recours 
aux taxes d’amelioration locale au Canada. 
Nous avons tendance a parler surtout de 
Finfrastructure des secteurs neufs, tandis que 
les taxes d’amyiioration locale sont un 
moyen de payer Famenagement ou le 
remplacement de Finfrastructure dans les 
secteurs existants. Elies ne sont pas une 
source importante de recettes, mais dies 
existent dans les villes canadiennes.

Un autre paneliste signale que dans le cas 
de certains services comme Faqueduc et 
logout, la taxe d’amyiioration locale porte 
uniquement sur Finfrastructure locale et ne 
couvre pas le cout de remplacement des 
conduites principales. En ce sens, 
Finfrastructure locale d’aqueduc et d’ygout 
est essentiellement insensible k la demande. 
La taille des tuyaux d’eau est dictye par les 
besoins du service des incendies. Elle ne fait 
pas partie du cout marginal. La taxe 
d’amelioration locale est un bon instrument 
pour recouvrer ces couts et pour Fentretien 
de Finfrastructure locale, mais elle est
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independante des couts marginaux et ne 
devrait pas entrer en ligne de compte pour 
les frais d’utilisation.

Enid Slack ajoute que les taxes 
d’amelioration locale sont facturees en 
meme temps que les taxes foncieres. II y a 
une resistance k 1’augmentation des taxes 
foncieres. C’est une des raisons qui 
expliquent qu’elles ne sont pas une source 
importante de recettes.

George Mierzynski demande s’il est plus ou 
moins efficace que ce soient les propri6taires 
qui empruntent dans le cadre de leur pret 
hypothdcaire pour payer 1’infrastructure.

Enid Slack repond que les municipalites 
peuvent emprunter a un taux d’interet 
inferieur a celui qu’obtiennent les 
propri6taires, et que c’est cela qu’on entend 
par 1’efficacite.
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REINVESTIR DANS LES 
EQUIPEMENTS COLLECTIFS POUR 
STIMULER LA CROISSANCE 
ECONOMIQUE

PAR S.S. RAKKRA 
INDUSTRIE, SCIENCES ET 
TECHNOLOGIE CANADA

Les dconomistes se sont toujours interesses a 
I’investissement dans 1’infrastructure du 
point de vue de 1’emploi. Ils ne se 
prdoccupent jamais vraiment de Teffet 
ulterieur des constructions sur le rendement 
de I’dconomie. Trois raisons nous poussent 
tout h coup cl nous pencher sur 
I’infrastructure. La premiere est la ndcessite 
d’investir dans 1’infrastructure. La seconde 
est I’impression que partagent des 
6conomistes et des profanes que les efforts 
d’investissement et I’infrastructure sont H6s a 
la croissance de la productivite. La troisieme 
est la demarche inspiree de Keynes selon 
laquelle il est peut-etre possible d’attenuer 
les effets de la recession actuelle en 
depensant de 1’argent pour I’infrastructure.

Mon expose se divise en quatre parties. Je 
donnerai d’abord un apergu des tendances 
de 1’investissement public en infrastructure. 
Deuxiemement, je traiterai de Teffet de 
1’infrastructure publique sur Peconomie au 
palier national, regional ou local. En 
troisifcme lieu, je tenterai de faire le lien 
entre Pinvestissement dans Pinfrastructure et 
la qualite de vie. La quatrieme partie 
comportera un resume et des conclusions.

A combien se chiffre Pinvestissement dans 
Pinfrastructure publique au Canada ? 
Comme Pindique la figure 1, en dollars de 
1991, & Pexclusion du logement, les 
immobilisations canadiennes s’dlevent en 
gros k 1 700 milliards de dollars. De cette 
somme, 440 milliards representent 
Pinvestissement dans les machines et le 
materiel, tandis que les 1 278 milliards 
restants reviennent a la construction. Cette 
demiere cat6gorie se divise en batiments et 
ouvrages d’art. Pour donner une idee de

Pordre de grandeur, le produit interieur brut 
de Canada se situe actuellement aux 
environs de 700 milliards de dollars, et les 
immobilisations sont plus du double de cette 
somme. Elies sont de 2,5 fois le PIB actuel.
Si nous pouvons accroitre Pefficacite ou 
amdliorer le fonctionnement de notre 
infrastructure actuelle, nous r6aliserons des 
economies considerables qui pourront peut- 
etre servir au financement ou a 
Pamdlioration de Pinfrastructure.

La figure 2 distingue les immobilisations 
privees et publiques et, dans ce dernier cas, 
celles des trois paliers de gouvernement. La 
part du gouvernement federal est 
extremement restreinte. L’infrastructure de 
base comprend les aqueducs, les reseaux 
d’egout, Peclairage de rues, les routes et 
autoroutes ainsi que les metros.

La figure 3 presente Pevolution de 
Pinfrastructure de base, en dollars de 1986, 
en pourcentage du PIB. Au cours des 20 
demieres annees, ce pourcentage a chute, 
passant de 3,5 % en 1971 a environ 2,2 % 
en 1990.

La figure 4 revele que Pinvestissement public 
pour Pinfrastructure de base a augmente 
dans les annees 60 jusqu’au milieu des 
annees 70, apres quoi il a plafonn6 en 
valeurs redles. L’investissement public pour 
Pinfrastructure sociale, qui comprend les 
h6pitaux, les ecoles, les casernes de 
pompiers et les equipements de loisirs, 
presente une tendance semblable. Par 
ailleurs, il est interessant de constater que 
Pinvestissement total dans les constructions 
augmente. L’infrastructure de base et 
Pinfrastructure sociale n’augmentent pas en 
dollars reels, mais Pinvestissement dans les 
constructions est a la hausse.

La figure 5 presente la situation dans 
d’autres pays. On peut voir que le Canada 
n’est pas le seul pays qui accuse une 
diminution de Pinvestissement dans 
Pinfrastructure de base, exprime en 
pourcentage du PIB. A Pexception du Japon,
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FIG. 1
Valeur totale des immobilisations 
canadiennes (sauf le logement)

en milliards de dollars de 1991
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Statistique Canada (serie revisee)



FIG. 2

Valeur totale des constructions 
publiques et privees

en milliards de dollars de 1991

Les investissement publics ne comprennent 
que les investissements des ministeres
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FIG. 3
Investissements dans les equipments 

collectifs de base en % du PIB, 1971-1990
Pourcentages etablis a partir des dollars de 1986
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FIG. 4

Tendances observees de (’infrastructure 
de base, par categoric

milliards de dollars de 1986
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FIG. 5
Investissement dans I’infrastructure 

en pourcentage du RIB, certains pays
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tous les autres pays ont le meme probleme. 
Le ddveloppement du Japon n’est peut-etre 
pas au meme niveau que l’6conomie nord 
americaine. Si on pent dire que I’economie 
amdricaine est arrivde k maturity, celle du 
Japon est encore en voie de developpement 
k certains dgards. Il n’est done pas vraiment 
dquitable de comparer les effort du Japon k 
ceux de I’Amerique du Nord.

La figure 6 montre Involution des 
constructions en pourcentage du PIB. La 
construction se maintient en fait tres bien, 
fluctuant aux environs de 15 %.

L’investissement dans 1’infrastructure accuse 
une tendance a la baisse au Canada. Mais 
cela ne nous dit pas si ce phenomene doit 
s’expliquer par la conjoncture economique 
ou par les politiques de developpement des 
divers gouvernements. Nous n’en savons 
rien. Certains craignent maintenant pour 
I’economie si nous ne depensons pas assez 
pour 1’infrastructure.

II y a essentiellement deux fagons de 
determiner 1’effet de I’investissement en 
infrastructure sur 1’economie, la methode du 
facteur de production et celles des couts et 
avantages. La premiere methode dnonce que 
le processus de production est fonction de 
divers facteurs : I’investissement prive, la 
main-d’oeuvre et I’investissement public. 
L’investissement public influence 
directement les extrants en devenant facteur 
de production. Certains disent aussi que 
I’investissement public influence aussi le 
rendement de la main-d’oeuvre et du capital, 
ainsi que le taux de rendement de 
I’investissement privd.

Des dtudes realisees sur ces problemes 
revelent un lien significatif et positif entre la 
croissance de I’investissement dans 
I’infrastructure publique et la croissance de 
la production. La deuxieme conclusion est 
qu’il y a un effet positif sur le rendement de 
I’investissement prive. La recherche 
demontre qu’en cas d’insuffisance de 
I’investissement public, le taux de rendement

de I’investissement privd baisse aussi. La 
troisieme conclusion est que I’investissement 
public a aussi un effet positif sur la 
productivity de la main-d’oeuvre et sur la 
productivity globale. Une de ces ytudes 
dymontre que 1’effet de 1’infrastructure sur 
la production est de 60 %. En d’autres 
termes, pour chaque dollar consacre a 
I’investissement public, 1’effet sur la 
production est de 60 cents la meme annye, 
D’autres ytudes situent 1’effet entre 3 % et 
40 %. Qui croire ? S’il n’y a pas de 
consensus, il est tres difficile de choisir le 
fondement des politiques. Etant donne que 
le secteur privy est en concurrence avec le 
secteur public, nous prenons bien garde de 
ne pas investir d’argent dans 1’infrastructure 
publique a moins qu’il ne soit demontre sans 
1’ombre d’un doute que 1’effet sera beaucoup 
plus marque que 1’effet d’un investissement 
dans le secteur prive. En outre, le secteur 
public utilise I’argent des impots, dont 
chaque dollar coute 1,46 $. Le secteur prive 
ressent un effet negatif des impots, de sorte 
que nous devons etre tres prudents lorsque 
nous proposons d’investir de 1’argent dans le 
secteur public. Nous ne savons pas si 
I’investissement dans 1’infrastructure 
publique fait augmenter la production, ou si 
1’augmentation de la production exige une 
infrastructure publique. Un des defauts de 
cette demarche est qu’une relation positive 
entre deux variables ne revele pas la 
direction de la causality.

Ashauer est considere comme le pere de 
1’analyse de 1’infrastructure publique. Il a 
mis au point un modele de simulation pour 
ytudier les effets de I’investissement dans 
1’infrastructure publique sur le rendement du 
capital privy, la productivity et la 
production. Il a demontry que si les Etats- 
Unis avaient augmenty de 1 % du capital 
prive 1’investissement dans 1’infrastructure 
publique, le taux de rendement entre 1970 
et 1988 aurait ete de 9,6 % au lieu de 
7,9 %. Si nous avions investi plus d’argent 
dans 1’infrastructure publique, 1’effet sur les 
immobilisations privyes aurait aussi yte 
positif. Le taux ryel de croissance en 1970-80
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FIG. 6
Constuctions en pourcentage du PNB,

1976-1990
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a 6t6 de 3,1 %, mais si nous avions ddpensd 
davantage pour Tinfrastructure publique, 
cette augmentation des immobilisations 
privies aurait 6t6 de 3,7 %. De meme, la 
croissance de la productivity aurait dte de 
2,1 % au lieu de 1,4 %. (Tableau 2)

La figure 7 dtablit le lien entre 
Paugmentation du PIB et celle de 
Pinvestissement dans Pinfrastructure. J’ai 
suppose que Pinfrastructure influence la 
productivity. Les dom^es ryvelent une 
relation positive entre Pinvestissement dans 
Pinfrastructure et la productivity au Canada. 
Une ytude de POCDE conclut que dans la 
moitiy des Etats membres, il y a un rapport 
positif entre Pinfrastructure et la 
productivity. Les resultats ne sont toutefois 
pas tres concluants, puisqu’ils indiquent 
seulement un rapport et non un lien de 
causalite.

La seconde mythode utilisee pour 
determiner Peffet de Pinvestissement dans 
Pinfrastructure sur Peconomie est Panalyse 
des couts et des avantages. Cette mythode 
repose sur Phypothese qu’un projet est 
viable si ses avantages Pemportent sur les 
couts pour la duree de vie du projet. Deux 
ou trois ytudes de Pinvestissement dans 
Pinfrastructure sont venues a la conclusion 
que les avantages Pemportent sur les couts, 
surtout si la society investit cet argent dans 
le rdseau routier. Ces ytudes souffrent 
cependant de certaines lacunes, car elles ne 
tiennent pas compte du fait, que j’ai 
mentionne tout a Pheure, qu’il en coute 
1,46 $ pour percevoir un dollar en impots.
En outre, puisque le produit a une duree de 
30, 50 ou 60 ans, il faut actualiser les couts 
et les avantages, en appliquant un taux 
d’escompte a leur valeur monetaire. Mais 
certains avantages sont difficiles a chiffrer en 
dollars. Comment chiffrer les yconomies de 
temps que permet une infrastructure 
efficace, par exemple un bon reseau 
routier ? Comment convertir le temps en 
dollars ?

Une rygion dont Pinfrastructure publique est

efficace attire les entreprises. Des ytudes 
ryvelent que les salaires sont plus bas dans 
les regions ou Pinfrastructure est bonne. On 
est pret k dymenager dans ces regions et a 
accepter un salaire plus bas en raison de la 
quality de vie. On a dit hier que si notre 
infrastructure ne favorise pas la sante, la 
sycurity, les loisirs et les occasions 
yconomiques, notre quality de vie en 
souffre. Il y a beaucoup de controverse 
quant a savoir comment dyfinir la quality de 
vie. Il n’existe aucune ytude quantitative qui 
ytablisse un lien entre Pinfrastructure et la 
quality de vie.

Quels sont les rysultats de cette revue des 
etudes antyrieures ? Nous savons que 
Pinvestissement dans Pinfrastructure 
publique est en baisse. Les ytudes nous 
apprennent qu’il faut investir davantage. 
Nous avons ygalement constaty qu’il y a un 
lien, bien qu’il ne soit pas conduant, entre 
Pinfrastructure publique et la productivity, 
Pemploi et le revenu, et aussi qu’il y a un 
lien entre Pinfrastructure publique et la 
competitivite.

La figure 8 montre que la competitivity 
internationale dypend de quatre ou cinq 
facteurs. L’infrastructure influence la 
productivity. La productivity influence le 
cout relatif, qui influence a son tour le 
commerce international. Les innovations 
industrielles influencent aussi le commerce 
international. Il y a un lien entre 
Pinfrastructure publique et la competitivite 
internationale, mais ce lien merite des 
ytudes plus poussyes. En outre, nous savons 
que ce lien positif repose sur une base 
statistique fragile. Le professeur Bill 
Jorgenson recommande d’insister davantage 
sur les etudes des couts et des avantages de 
divers projets et de divers types 
d’infrastructure. Les yconomistes se sont 
intyressys jusqu’ici a Panalyse 
macroyconomique au moyen de la methode 
du facteur de production. Il nous conseille 
de passer aUx facteur microyconomiques par 
le biais de Panalyse des couts et des 
avantages. Il faudrait aussi ytudier les
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FIG. 7
Lien entre I’infrastructure et la productivite
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fig. 8 Schema d’analyse de la competitivite
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rapports entre la quality de vie et 
I’investissement dans 1’infrastructure 
publique.

J’aimerais faire certaines suggestions en 
terminant. La premiere est qu’il faut 
analyser le rendement de I’infrastructure 
publique. Deuxiemement, il faut s’interesser 
au cout rdel de Tinvestissement public dans 
Tinfrastructure. II existe une autre 6cole de 
pensde, dirigee par le professeur Winston et 
le professeur Shois. Ils soutiennent qu’il 
nous faut examiner ce que nous possddons 
actuellement et voir comment nous pouvons 
accroitre 1’efficacite de notre reseau actuel 
par une politique optimale de facturation. 
Ma troisieme suggestion est d’examiner 
serieusement toutes les methodes 
susceptibles d’ameliorer Tefficacitd de 
Tinfrastructure actuelle.

PANEL

HOWARD ATKINSON 
VILLE DE LONDON

Je vais parler du developpement 
dconomique, en particulier des questions 
que me posent quotidiennement les 
entreprises ddsireuses de s’etablir dans notre 
ville. Quand les gens d’affaires se prdsentent 
dans nos bureaux, ils ne s’informent pas de 
la qualite de notre infrastructure, car ils 
supposent qu’elle est bonne. Une bonne 
qualite de vie est une priorite pour tout le 
monde, et chacun en donne une definition 
differente. Certains disent que London est 
un des meilleures villes du monde. Certains 
ne peuvent vivre ailleurs qu’a Toronto, 
d’autres ne peuvent vivre a Toronto.

La competitivite internationale est 
essentielle si on veut survivre dans le marche 
planetaire. Qu’il s’agisse d’une entreprise de 
Vente au detail, de fabrication ou de 
distribution, le premier facteur est toujours 
Templacement, Templacement, 
Templacement. Si vous prenez une carte de 
TAmerique du Nord et que vous tracez un 
rectangle autour de Montreal, Toronto, 
London, Windsor, Detroit, Chicago, Saint- 
Louis, Washington, Philadelphie, Baltimore, 
Boston et Buffalo, vous aurez un corridor ou 
vivent de 175 a 180 millions de personnes. 
Avec le fibre echange, les entreprises 
d’Europe et du Pacifique vont viser 
Tensemble du marche nord americain. Elies 
s’interesseront aux grandes concentrations 
de population, de consommateurs.

Voici les questions que posent les gens 
d’affaires qui se presentent a nos bureaux. 1) 
Le premier facteur est Templacement. La 
question cie est bien sur Tacces aux marches 
qui les interessent, aux fournisseurs et aux 
services dont ont besoin leurs entreprises, 
avocats, comptables, courtiers, etc.

2) Le prochain element est le cout des 
terrains. Un acre de terrain a London vaut 
environ 65 000 $, et cela varie selon les
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marches. Nous avons entendu des gens 
parler d’endroits ou les prix sont tres sieves. 
Dans certaines villes, un acre de terrain 
coute entre 700 000 $ et 800 000 $. Quand 
vous voulez construire une usine, un acre de 
terrain acquiert une certaine importance si 
vous pouvez desservir votre clientele a partir 
d’une base plus £conomique.

3) On s’int6resse toujours a la main- 
d’oeuvre, et moins au cout qu’au climat 
syndical.

4) Les couts de construction sont les memes 
it London qu’k Toronto, une fois qu’on a 
achetd tout le reste. II y a bien certaines 
differences, mais dies sont peu importantes.

5) L’acces au gaz, aux services d’utilitd 
publique, h 1’eau et a I’electricite est 
important. Lorsque I’usine Kaiser est venue 
s’installer, le gaz 6tait la question cl6. La 
quality de 1’eau etait aussi tres importante, 
car une eau trop calcaire augmente les 
couts. La presence et la fiabilite sont des 
facteurs importants en ce qui conceme les 
services : seront-ils encore disponibles dans 
dix ans ? II va sans dire que le cout et la 
stability d’approvisionnement sont des 
facteurs extremement importants pour 
Thomme d’affaires qui veut etre bien sur 
que la ressource sera encore la dans dix ans, 
et k un prix relativement economique. Et 
nous savons tous que nous avons eu de la 
chance ces demieres annees, que le prix du 
gaz a effectivement baissd.

6) La qualite de la main-d’oeuvre est 
particulierement importante. 11 faut une 
main-d’oeuvre hautement specialisee dans 
notre monde de plus en plus competitif. A 
force de discuter avec les entreprises, nous 
avons compris que des employes, meme 
hautement specialises, qui ne peuvent pas 
lire et comprendre certaines complexites des 
produits et procddds congus par ordinateur, 
ne peuvent pas passer au niveau suivant. Et 
il faut dvidemment que la main-d’oeuvre soil 
disponible, car autrement les couts 
augmenteront. Les antecedents sont aussi

importants, c’est-k-dire les greves, la fiabilite 
des employds.

7) Les transports. II faut absolument un bon 
rdseau routier dans la ville. II faut faire 
entrer les approvisionnements et sortir les 
produits. Certaines entreprises, mais pas 
toutes, ont besoin d’un service ferrbviaire. II 
faut des voies navigables. Le transport 
aerien des passagers ou des marchandises est 
essentiel pour certaines entreprises, inutile 
pour d’autres.

8) Le climat des affaires devient beaucoup 
plus important a mesure que nous avangons, 
c’est-a-dire 1’attitude de la ville envers les 
entreprises. Le conseil municipal est-il 
favorable aux entreprises ? Les gens 
d’affaires eux-memes ont-ils de I’allant ?

9) Les relations patronales-syndicales. C’est 
un domaine ou j’estime que le Canada doit 
vraiment faire des progres; il nous faut 
forger des liens plus dtroits entre les 
syndicats et le patronat. L’atmosphere est 
encore hostile. Ni le syndicat, ni le patronat 
ne peut construire une voiture a lui seul. La 
collaboration est essentielle. C’est la le 
premier facteur que le monde occidental 
doit modifier. Il a dte ddmontrd a de 
nombreuses reprises que ceux qui font le 
travail ont de bonnes idees, si seulement on 
les ecoute.

10) Communications. Les 
telecommunications, les teleconferences, les 
conferences video. Tous ces moyens sont 
necessaires dans le monde d’aujourd’hui, 
sans parler de 1’indispensable telephone 
cellulaire. Le telecopieur a rdvolutionne le 
monde. Certaines entreprises ont besoin de 
liaisons par satellite. Il faut dvidemment de 
bons mddias. La publicitd a aussi son 
importance.

11) La plupart des entreprises ont besoin de 
banques, de services financiers, d’assurances, 
de courtiers, de courtiers de douanes, de 
comptables, d’avocats et de services 
gouvernementaux.
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Les gens d’affaires s’arretent aussi aux 
considerations personnelles lorsqu’ils 
cherchent un nouvel emplacement. Le temps 
de navettage. On nous a parle tout & 1’heure 
de ce que cela coute. Les 6quipements 
culturels sont aussi tres importants. La GRC 
a pris beaucoup de temps pour me parler 
des aspects culturels. Elle voulait une ville 
ou Ton puisse se sentir 1’aise. C’dtait tres 
simple. Les bureaux etaient a Toronto. Les 
jeunes agents habitaient Burlington ou 
Oshawa et devaient parcourir chaque jour 
un trajet d’une heure et quart. On s’est done 
mis k la recherche1 d’un centre ou il ne 
faudrait que 15 ou 20 minutes pour se 
rendre au travail. Le siege social pour la 
province d’Ontario va venir s’installer id. Un 
des critere etait une ville de taille moyenne 
ou le cout des logements soit abordable. 
D’autres facteurs entraient en ligne de 
compte, comme les maisons d’enseignement 
pour que le personnel puisse parfaire sa 
formation, et tout ce qui nous semble aller 
de soi, les pares, les sports, les equipements 
de loisirs de toutes sprtes. Le logement etait 
particulierement important: des maisons de 
bonne qualite, a prix raisonnable, dans des 
quartiers bien planifies. Les groupes 
communautaires sont importants, surtout 
compte tenu du nombre d’immigrants. Notre 
collectivite compte quelque 27 groupes. Les 
magasins, naturellement, la variete, la 
qualitd, la disponibilite et le cout des 
marchandises. Les dquipements medicaux 
sont aussi tres importants.

J’ai parle d’education, et il y a deux volets a 
cela. Par exemple, une societe japonaise qui 
s’dtait installee k Ingersol s’intdressait 
particulierement a des cours de 
perfectionnement en anglais pour son 
personnel. Deuxifemement, ce qui est peut- 
etre plus important, on voulait que les 
jeunes enfants puissent recevoir un 
enseignement dans leur langue. Les 
entreprises ont besoin du soutien du reseau 
d’dducation. On me demande : «Qu’est-ce 
que votre university peut m’offrir ?» Ce 
facteur a pris une tres grande importance 
depuis quelques anndes en raison du nombre

de families dont deux membres travaillent. 
On veut savoir si le conjoint peut se trouver 
un emploi ou en profiler pour parfaire sa 
formation.

L’environnement est aussi un element 
essentiel. Nous devons tenter de nous 
ameliorer dans ce domaine. Je constate que 
les entreprises sont de plus en plus 
conscientes de 1’environnement. L’usine 
d’aluminium Kaiser se conforme a toutes les 
normes de la province d’Ontario, en depasse 
certaines, de meme que celles qui sont 
annonc£es. L’entreprise exploite une usine 
soeur au beau milieu de Los Angeles, et si 
elle est acceptable la-bas, elle le serait 
partout. On me dit que 1’eau qui sortira de 
1’usine sera plus pure que celle qui y entrera. 
La quality de 1’air, la qualite de 1’eau, la 
gestion des dechets et la protection de la 
nature sont tous des facteurs importants.
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PIERRE LETARTRE 
UNIVERSITE LAVAL

Je parlerai d’abord de certaines questions 
soulevdes dans I’excellente etude d’Amrik 
Rakhra, puis j’exposerai certaines de mes 
id£es sur les aspects financiers du probleme 
de ^infrastructure. II ne fait auciin doute 
que Tinfrastructure publique soit essentielle 
pour le bon fonctionnement des systemes de 
production et de distribution. Le principal 
probleme est d’en mesurer 1’importance. 
Comment mesurer la contribution 
particuliere de ^infrastructure publique, 
{’infrastructure de base, a Feconomie ? 
Comme Howard Atkinson vient de nous le 
rappeler, 1’infrastructure physique, malgre 
son importance, n’est qu’un des facteurs qui 
contribuent a la productivite et a la 
croissance economique. II y a aussi 
1’infrastructure sociale, tous les biens publics 
lies aux services accessoires locaux, et les 
depenses pour la sante, 1’education et le 
logement. N’oublions pas non plus 
Tinfrastructure juridique, essentielle pour les 
entreprises et Tensemble de la society.
Enfin, il y a les ressources humaines et 
naturelles qui sont des facteurs de 
production. La competitivite de notre 
Economic dans son ensemble decoule de 
celle de chacun des facteurs de production.

En lisant le document d’Amrik Rakhra, il 
faut comprendre qu’il est tres difficile de 
mesurer la contribution de chaque facteur, a 
commencer par Tinfrastructure publique. 
Lorsqu’on veut mesurer empiriquement la 
contribution de Tinfrastructure publique a la 
croissance dconomique par la methode du 
facteur de production, le principal probleme 
est d’dtablir la causalite. Les resultats 
empiriques rdvelent un lien positif entre 
Tinvestissement dans Tinfrastructure de base 
et la croissance de la productivite, mais ce 
rapport pourrait etre une coincidence, ou 
etre causd par un troisieme facteur ou une 
combinaison de facteurs. Quiconque a 
pratiqud Tanalyse de regression multiple et 
1’analyse des sdries chronologiques sail qu’il 
est parfois facile de bien faire coincider une

courbe, mais que la theorie causale 
expliquant le rdsultat est souvent absente. 
Nous avons du mal a expliquer les resultats 
statistiques des etudes macroeconomiques 
dans le cadre de la methode de la fonction 
de production.

C’est pourquoi la microanalyse des couts et 
des avantages est plus prometteuse. Il n’y a 
eu que peu d’etudes, mais en general le lien 
de causalite est plus clair et plus facile a 
dtablir entre Tinvestissement dans 
Tinfrastructure de base et sa contribution 
aux systemes de production et de 
distribution. L’analyse des couts et des 
avantages permet de mesurer Teffet 
economique des routes et des autoroutes en 
termes d’economies de temps de 
deplacement, d’accessibilite de nouveaux 
secteurs, de reduction des couts de transport 
pour Tindustrie, etc. L’analyse des couts et 
des avantages permet aussi de mesurer les 
effets distributionnels des investissements 
dans Tinfrastructure, de sorte qu’il devient 
plus facile de reperer qui jouit des avantages 
et qui doit assumer les couts. Cette 
information est essentielle si Ton veut mettre 
en place une tarification efficace et equitable 
pour Tinfrastructure publique.

Cette methode presente d’autres avantages. 
Comme vous le savez, le capital invest! dans 
Tinfrastructure publique est pris a meme le 
capital qui pourrait etre utilise a d’autres 
fins, publiques ou privees. C’est ici que se 
pose ce qu’on appelle le probleme de 
substitution. A la limite, vaut-il mieux 
reinvestir dans les routes, dans le traitement 
des eaux usees, dans Teducation, dans la 
formation des ressources humaines ou dans 
Tinfrastructure privee ? L’analyse des couts 
et des avantages est un outil qui peut nous 
aider a nous decider a cet egard. .

Lorsque nous tentons de rdpondre k cette 
question, nous sommes confrontes au 
probleme 6conomique de reperer la 
demande, parce que les equipements publics 
sont ce que nous appelons des biens publics, 
et cette caracteristique rend difficile qu’ils
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soient offerts par le march6 prive.

Les dquipements d’infrastructure ne sont pas 
tous des biens publics; certains sont des 
biens priv6s. Cette distinction est 
importante, car certains investissements 
peuvent porter essentiellement sur des biens 
prives, et les politiques seront evidemment 
diffSrentes. II s’agit souvent de biens prives 
presentant des extemalitds, et parfois le 
gouvernement intervient en raison des 
6conomies d’echelle. Mais 1’existence 
d’6conomies d’echelle n’empeche pas un 
investisseur priv€ de mettre un reseau sur 
pied, comme cela se produit dans les 
communications. Dans le domaine des 
communications, il existe des reseaux prives, 
assujettis a une certaihe reglementation 
gouvernementale. A 1’echelle de la 
municipalite, on pourrait avoir des egouts 
priv6s, ou un aqueduc prive, soumis a une 
certaine r6glementation. Rien n’oblige 1’Etat 
ou la municipality a etre proprietaire de 
plusieurs des reseaux d6j& en place. Le 
probleme demeure done entier : quelle sorte 
d’intervention et a quel niveau ? Quelles 
sont les preferences de la population ? 
Comment pouvons-nous rdveier les 
preferences pour telle ou telle sorte 
d’investissement public ?

Cette reflexion m’amene a trailer d’une 
lacune importante de la methode de 
facturation qu’on preconise comme solution 
pour le financement de notre investissement 
dans 1’infrastructure publique. Je conviens 
qu’il importe de fixer un prix pour les biens 
et services offerts par les divers paliers de 
gouvernement. Et la facturation n’est pas 
incompatible avec des subventions pour les 
personnes a faible revenu. La grande lacune, 
e’est que la facturation ne suffit pas. II 
manque un element de liquation. II manque 
la decision de 1’usager d’acheter un tel 
niveau d’infrastructure. Le prix est un signal 
dans le cadre du processus derisionnel; ce 
n’est pas seulement un cout assume une fois 
la decision prise. Souvent la tarification est 
fixee et impesde a 1’usager une fois la 
decision prise.

Dans le domaine des finances publiques, il 
existe un principe appeie 1’equivalence 
fiscale. J’aimerais vous parler de ce principe 
aujourd’hui, parce que j’estime qu’il peut 
nous aider a comprendre la dynamique du 
financement des biens publics. Ce principe 
etablit un lien entre trois elements 
fondamentaux du financement des biens 
publics. L’objectif du principe de 
1’equivalence fiscale est de responsabiliser 
1’usager, non seulement sur le plan financier, 
mais aussi en matiere detisionnelle. Dans le 
secteur prive, le particulier est une seule et 
meme personne qui integre les trois 
fonctions : il decide ce qu’il va acheter— la 
quantity comme la quality— il le paie et il le 
consomme. Dans le secteur public, nous 
avons un probleme chaque fois que le 
systeme de facturation neglige la decision de 
1’usager. Nous avons besoin de cette trilogie. 
Nous avons besoin de 1’usager qui beneficie 
de la consommation des biens publics. C’est 
aussi lui qui paiera la facture, par des 
impots, des frais d’utilisation ou autrement. 
Et c’est lui qui doit aussi prendre la decision 
quant a la quantity et a la quality des biens 
publics.

Le probleme est que le plus souvent, nous 
ne voyons pas cette relation. Nous en avons 
eu un exemple recent au Canada dans le 
domaine du traitement des eaux usees. Il 
arrive souvent que le niveau de service 
corresponde aux besoins determines par les 
experts, mais pas necessairement ct la 
demande. En fait, lorsque le prix se 
manifeste dans la facture de taxes, la 
population est en colere et etonnee. Il y a 
une difference entre 1’analyse du besoin et 
celle de la demande, et il arrive trop souvent 
dans le cas de 1’infrastructure publique et de 
I’investissement public en general qu’on 
analyse les preferences de 1’usager a travers 
celles de I’expert du secteur public ou prive, 
qui peut avoir interet a maximiser les 
budgets. En somme, 1’offre definit la 
demande en fonction du besoin et non de la 
demande. Et c’est pourquoi les equipements 
sont souvent offerts a un niveau plus eieve 
que celui que 1’usager aurait lui-meme
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choisi, compte tenu du prix, et s’il pouvait 
exercer un vrai choix entre divers prix et 
divers niveaux de production.

Chaque fois que nous brisons un de ces 
liens, nous risquons de cr6er un probleme. 
La crise fiscale des gouvernements federal, 
provinciaux et locaux a ses racines dans 
1’absence progressive de responsabilisation 
de 1’usager sur le plan ddcisionnel et 
financier. La tarification n’est qu’une partie 
de I’equation et de la solution. Le fait qu’on 
impose une tarification aprfcs coup, apr^s 
I’investissement dans Finfrastructure 
publique est peut-etre une des raisons qui 
expliquent que Fusage de la facturation ne 
se soit pas generalise dans le secteur public.

En resume, une partie de la solution de la 
crise fiscale dans son ensemble et du 
probleme de Finfrastructure en particulier 
reside dans Fapplication du principe de 
Fequivalence fiscale et dans la 
responsabilisation de Fusager sur le plan 
financier et dedsionnel.

MARTYN PHILLIPS
DAVID BROMLEY ENGINEERING
(1983) LTD.

Les mots «tenir pour acquis» pourraient 
bien resumer comment on penjoit souvent 
Finfrastructure de base. Depuis deux jours, 
nous parlons de planification et de 
densification, de reparations, d’entretien et 
de remise en etat, d’expansion, de 
participation du public h la prise de 
decisions et d’economique. J’aimerais 
ajouter deux autres considerations. La 
premiere est Fhistoire d’abondons massifs et 
d’absence de besoin futur en raison du 
dedin des industries locales, et la seconde 
est le fait que la taille n’est pas toujours un 
avantage. Plus il y a d’infrastructure, plus il 
faut de reparations, d’entretien et de 
remplacement. Il nous faut examiner les 
possibilites de reduire la demande a la 
source au lieu d’augmenter sans cesse la 
taille des conduites, les liaisons de transport, 
etc.

Si nous nous penchons sur la duree d’un 
projet ou d’une serie de projets, les 
ingenieurs et les constructeurs ont tendance 
a s’interesser surtout a la conception. En 
vieillissant, nous apprenons a revenir aux 
definitions des problemes, et nous 
comprenons qu’il faut penser a Favenir au 
chapitre des operations, de Fentretien, de 
1’evolution technologique, des reparations et 
de Fentretien.

Un element important qui manque & cette 
conception et a une bonne partie de notre 
travail est le suivi k long terme. Et j’aimerais 
ajouter certains elements. Tout d’abord, 
combien de temps faut-il prevoir ? On park 
de 30 ans et plus, mais peut-etre nous 
faudrait-il prevoir pour 100 ans.

Avant d’aller plus loin, je voudrais exprimer 
mon admiration pour les puissants chateaux, 
les majestueuses cathedraks, les grands 
ponts, les navires magnifiques et les 
superbes edifices publics, comme les divers 
parkments. Si vous me demandez ce que ces
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constructions ont en commun, je vous 
r6pondrai qu’elles durent pour la plupart 
tres longtemips. Dans une certaine mesure, 
chacune est une forme tres ancienne 
d’infrastructure. La societe en avail besoin 
pour la satisfaction de ses besoins 
fondamentaux. Nous sommes sans doute 
tous d’accord sur la magnificence des 
exemples que j’ai cites, mais je vous entends 
d’ici dire qu’ils ne sont pas rentables. Rien 
n’est moins sur.

L’abordabilite vient certes en tete de liste 
des arguments qu’on nous presente depuis 
deux jours. A cet 6gard, je m’interroge quant 
aux 6tudes des couts et avantages qui 
demontrent que les avantages I’empOrtent 
sur les couts. Je me souviens de deux projets 
recents auxquels j’ai ete mele de tres pres; le 
calcul des couts et des avantages, a I’echelle 
locale et non generale, aboutissait a la 
conclusion qu’il n’y avail aucune raison 
d’entreprendre les travaux. Toutefois, des 
forces intangibles, la politique et le besoin 
social, qui sont v6ritablement intangibles, 
ont conduit h engager des depenses assez 
considerables.

J’estime que les parametres suivants sont 
essentiels a la reussite des programmes et 
des projets en matiere d’infrastructure : 
1’abordabilite et la rentabilite, le respect des 
normes imposees a 1’industrie par des lois, 
l’6quite commerciale et 1’acceptation par les 
interesses. En outre, les facteurs suivants 
entrent en ligne de compte : un niveau 
equitable de service, la duree de vie 
theorique, les normes de construction, la 
securite publique et la fiabilite ainsi que la 
facilite d’entretien. J’ai travailie pendant un 
certain temps au prolongement du metro de 
Londres. II s’agissait en fait de la ligne qui 
se rendra peut-etre k Canary Wharf. Les 
premiers elements du reseau du metro de 
Londres datent de 1863, et les premiers 
trains souterrains marchaient au charbon. 
Pouvez-vous imaginer la fiimee et la suie 
dans ces tunnels ? Ils sont pourtant toujours 
Ih et servent encore. Leur vie utile a done 
ddpasse 130 ans. Je me demande bien si

e’etait voulu. En tout cas, nous ne le saurons 
sans doute jamais. Les normes de 
construction devaient certes etre tres 
eievees, et compte tenu de la charge 
incroyable aux heures de pointe, il semble 
merveilleux qu’un reseau aussi vieux puisse 
encore fonctionner. II est vrai— et je peux 
en temoigner personnellement— qu’on ne 
peut en vanter ni le niveau de service, ni le 
confort, ni la quality de vie. Quant a la 
sdcurite, il ne faudrait pas oublier I’incendie 
de King’s Cross qui a tu6 tant de voyageurs. 
Il faut tenir compte de tous ces facteurs.

Apres 1’incident de King’s Cross, qui fait 
partie de 1’infrastructure publique, on a 
commence a craindre que la graisse utilisee 
dans les escalateurs ne prenne feu. On en a 
done reduit 1’usage, avec la consequence 
immediate que les mecanismes se sont 
grippes. Plus tard, il a fallu remplacer deux 
fois plus d’escalateurs. Chaque jour, en 
moyenne, une cinquantaine d’escalateurs 
sont hors d’usage. Telle est la qualite de vie.

Au chapitre de la longevite des ouvrages 
neufs, j’ai eu le bonheur de visiter le tunnel 
sous la Manche. Huit milles sous 1’ocean, 
dans la plus grande caverne sous-marine du 
monde, j’ai demande quelle en est la duree 
de vie theorique. On ne m’a pas donne de 
reponse convaincante ou quantifiee. J’ai 
cependant fait remarquer que le chateau de 
Douvres se dresse tout pres depuis 700 ans. 
Cette longevite tient-elle a la quality de la 
planification ou de 1’entretien, ou est-ce une 
affaire de chance ? D’autre part, on pourrait 
peut-etre se demander par euphemisme 
comment concevoir un ouvrage pour une 
duree de vie theorique minimum, comme 
dans le cas d’une plate-forme de forage. 
Elies couteront surement tres cher a 
demanteler le moment venu.

En ce qui conceme les exemples ordinaires 
d’infrastructure municipale, je pourrais 
mentionner un autre cas au Royaume-Uni. 
Au debut des anndes 70, il existait une 
publication intitulee Sewers and Water Mains 
and National Assessment. On y trouve

-97-



notamment des chiffres de durde prdvue. 
Pour les tunnels destinds aux conduites 
d’eau et d’dgout et aux pipelines, 100 ans.
Les conduites, 500 mm de diametre et plus, 
non en PVC, 100 ans. Les conduites de 250 
k 500 mm de diametre, toujours non en 
PVC, 80 ans. Les conduites de 250 mm et 
moins, toujours non en PVC, 60 ans, et 
toutes les conduites de PVC, 40 ans. Ce sont 
les chiffres que recommandaient les 
directeurs des finances pour calculer 
I’amortissement, Famdlioration et le report 
du renouvellement. Or je peux donner, pour 
Edmonton, des exemples de conduites qui 
sont loin d’avoir durd aussi longtemps.

Tout rdcemment, j’ai demandd pourquoi on 
se contentait d’indiquer 100 ans comme 
durde de vie theorique de deux grands 
dmissaires marins. Je revoyais le projet et les 
ingdnieurs venaient de decider d’une durde 
de vie thdorique de 100 ans. Ils ne savaient 
ni pourquoi ni comment et ne pouvaient 
justifier ce chiffre de 100 ans en fonction de 
la protection contre la corrosion et les 
tempetes de 1’Atlantique. Ils ne savaient pas 
non plus comment ces conduites, qui 
avangaient de 2,5 km dans 1’ocdan, allaient 
etre rdpardes ou entretenues.

Pour ce qui est de la compdtitivitd 
internationale, j’ai bien aimd ce qu’a dit 
Howard Atkinson de la ville de London. A 
mon avis, il nous faut montrer que chez 
nous, dans notre propre territoire, nous 
pouvons faire la preuve que les pratiques, la 
conception, la construction, 1’entretien et 
I’expdrience opdrationnelle sont a la fine 
pointe du progres et que nos rdseaux de 
transport, notamment, sont rapides et bien 
entretenus. Nous avons besoin de villes 
cohfortables, sans problemes manifestes 
d’ordre environnemental ou 
sociodconomique et nous devons attirer le 
tourisme.

J’ajouterais que sur le plan du mode de 
fonctionnement, il nous faut prdvoir tout un 
dventail d’dvdnements et de tendances. 
Certaines choses sont cycliques et il nous

faut prendre en compte toutes les 
possibilitds que nous pouvons entrevoir, si la 
chose est possible. J’aimerais que nous 
procddions autant que possible par modules 
susceptibles d’expansion et de 
modernisation. Nous devrions cesser de 
construire des installations temporaires et 
amdnager plutot des dquipements 
permanents cadrant dans le plan a long 
terme. J’ai vu, comme vqus tous, des 
exemples consternants d’installations dites 
temporaires qui deviennent permanentes, 
mais dont les normes de construction sont 
pour le moins douteuses.

Enfin, je suis tout a fait d’accord qu’il faut 
ddfinir des le ddpart des normes de 
rendement en vue de la fonctionnalite et de 
la construction. Et je crois qu’il ne suffit pas 
de calculer les couts sur la vie utile, mais 
qu’il faut aussi des le depart un plan detaille 
d’entretien et de suivi pour toute la duree 
utile de I’equipement. Au niveau le plus 
detaille, j’aimerais nous voir conclure des 
ententes par lesquelles le client partage les 
risques et les incitatifs avec le consortium de 
constructeurs et d’experts-conseils qui se 
chargera de concevoir, de construire et 
parfois d’exploiter les nouveaux 
equipements. Ceci pourrait etre utile pour 
les ponts et les autoroutes, les aqueducs, 
I’ecoulement des eaux de ruissellement, les 
services d’utilite publique, etc.

Combien certains sommes-nous des sommes 
dont nous avons besoin ? Comment savons- 
nous si nos conjectures sont a peu pres 
justes, ou demesurdment exagdrees dans un 
sens ou dans 1’autre ? Je n’ai vu aucune 
preuve de la validitd des donndes. Nos 
conjectures pourraient etre beaucbup trop 
dlevdes et effrayer les ddcideurs au point de 
les empecher de prendre toute ddcision 
autre que celle de ne rien faire. Ou alors les 
couts peuvent etre irrdalistes parce qu’on 
ndglige un grand nombre de facteurs. Avons- 
nous une base rationnelle, nationale et 
uniforme pour dvaluer de fagon rdaliste 
1’dtat de nos dquipements souterrains ?
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Le cadre de la planification strategique 
devrait comprendre trois parties : la 
politique, un document technique et le 
financement. Ces composantes devraient 
etre claires pour ceux qui doiyent le 
comprendre et Fappliquer, y compris le 
public qui doit Papprouver.

Nous devons definir les normes au depart, et 
il faudra consulter les impresses avant 
d’adopter un plan, au lieu de supposer qu’ils 
vont Pavaliser. J’ai vu des projets s’effondrer 
parce que la bureaucratie et les ing6nieurs 
avaient presumd que les interesses seraient 
pleinement d’accord. Ils ne Petaient pas et 
ils ont torpille le projet. II est important 
d’ameliorer Pinfrastructure pour proteger 
Pinvestissement, mais beaucoup de 
municipalites ne sont guere interessees a 
investir dans la protection; elle preferent 
favoriser le developpement.

Pour en revenir aux couts, lorsqu’on etablit 
les facteurs de risque dans un projet, il 
arrive souvent qu’il n’y ait aucune base de 
donnees, mais seulement des opinions. Le 
calendrier des travaux, la duree du 
mecanisme d’approbation, la date de debut 
et de fin ne semblent jamais conformes aux 
plans. Les autres variables comprennent les 
mouvements de tresorerie, les forces du 
marche, Papprovisionnement et la main- 
d’oeuvre, la surete, la securite et les 
changements d’idee inevitables, ainsi que les 
progres technologiques. Sans oublier 
Fenvironnement. Bon nombre de ces 
facteurs pourraient influencer a la fois les 
couts de construction et, plus tard, les cout 
d’exploitation. Chacun a un effet n6gatif sur 
quelqu’un.

Le plan n’est pas complet sans un ensemble 
d’engagements, notamment les mesures a 
prendre tout de suite et les mesures a 
prendre plus tard. Il faut ddtailler les 
politiques et le genre de mesures 
necessaires : prevention, compensation, 
adaptation, correction, fonctionnement et 
controle.

Le cycle de modernisation de Pinfrastructure 
passe par quatre dtapes apres Pevaluation 
des reseaux et Petablissement du plan 
directeur : conceptualisation de la solution, 
consultation et participation du public, 
conception et construction et exploitation 
des reseaux. On pourrait se passer de plan 
directeur. Nous le faisons souvent et le cycle 
peut se ddrouler, mais il arrive souvent 
qu’on oublie une etape essentielle. Pour bien 
faire demarrer Pensemble du cycle, qu’il 
s’agisse d’un seul projet ou de tout un 
ensemble, il faut vraiment un plan directeur 
qui traite de la politique, des Elements 
techniques et du financement.
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SYNTHESE 
HARVEY LITHWICK

Je vois mon travail de rapporteur comme la 
cr6ation d’une mosaique g6ante. Cette tache 
a 6t6 facilitde par les organisateurs, qui ont 
esquissd le plan de ce qu’ils attendaient de 
cet exercice, et par vous, les participants, qui 
nous avez fourni quelques perles, et 
quelques vdritables trdsors. Pour order cette 
mosaique, j’ai du faire des choix. J’ai peut- 
etre meme arrondi certains angles, voire 
imposd ma vision du monde. Veuillez me 
pardonner si je ne vous rends pas justice.

Qu’est-ce que nous voulions faire ? On m’a 
dit que 1’objectif dtait «d’examiner les 
questions sociales et dconomiques lides a 
I’infrastructure canadienne, a son 
ddveloppement, a son entretien et a sa 
rdnovation.»

Nous I’avons fait de nombreux points de vue 
et en abordant plusieurs dimensions 
diffdrentes du probleme. II s’en est ddgage 
toute une famille de prdoccupations 
connexes. Outre cet objectif, un des 
documents de travail m’a appris que nous 
devions dtudier premierement le niveau 
optimum d’investissement dans 
I’infrastructure, deuxiemement, comment 
amdnager I’infrastructure de la fa§on la plus 
dconomique possible, troisidmement les 
meilleures mdthodes de financement et, 
quatriemement les moyens les plus efficaces 
d’entretenir 1’infrastructure. Ce n’est pas une 
mince tache, et je crois que nous le 
comprenons tous maintenant. 
Heureusement, on nous a fourni un grand 
nombre d’iddes prdcieuses sur divers aspects 
de cette question.

Je vais tenter de prdsenter un contexte tres 
simple, qui nous permette au moins de 
reconnaitre les diverses contributions. Nous 
y trouverons d’abord un cadre pour ce dont 
nous parlons. Deuxidmement, il nous 
permettra peut-etre de cemer certaines 
erreurs thdoriques qui ont ete ddgagdes; il y 
en a plusieurs. Troisidmement, j’espdre qu’il

rdvdlera les lacunes qu’il nous reste h 
combler. Et peut-etre aussi nous orientera-t- 
il vers les prochaines dtapes, ce que John 
Kenward nous a demandd de faire, c’est-a- 
dire nous diriger vers une solution 
quelconque de ces probldmes. Je tiens a 
souligner cela. Si nous finissons par nous 
mettre d’accord sur 1’existence et la nature 
de notre probldme, et sur la ndcessitd de 
nous en occuper, nous aurons le devoir de 
prdsenter des arguments plus clairs, plus 
convaincants et mieux ciblds que ceux que 
nous avons avances jusqu’ici. Je vais done 
tenter de nous faire cheminer dans cette 
direction.

Je vais tenter de formuler certains des 
dldments du probldme, selon la perception 
que j’en ai. Certains y voient uniquement 
I’insuffisance des recettes. Tous semblent 
d’accord pour dire qu’il faut ddpenser 
davantage pour 1’infrastructure. On a 
beaucoup fait dtat d’un niveau ideal de 
depenses, soit en pourcentage du PIB, soit 
en fonction des tendances historiques ou 
ainsi de suite, mais ceJa ne peut motiver ni 
moi, ni aucun politicien que je connaisse, a 
faire quoi que ce soit. Le fait qu’une 
ddpense ait dtd faite auparavant ne prdjuge 
en rien de son importance actuelle. Je ne 
suis pas convaincu que nous ayons 
correctement ddfini le probldme.

Ce que je voudrais savoir, e’est si le niveau 
de services actuellement offert, et qui sera 
vraisemblablement offert a I’avenir, 
correspond a des besoins rdels. Je veux que 
ces besoins soient ddfinis d’une faqon qui les 
rende importants pour les individus et pour 
la socidtd. Et je veux voir avec quelle 
efficacitd nous repondons a ces besoins.

Permettez-moi de reprendre un diagramme 
que vous avez tous detestd au cours 
d’economie 100, mais qui conserve son 
utilite. C’est un diagramme simple qui 
permet d’illustrer diverses idees et dont la 
simplicite a, je crois, une certaine valeur. 
C’est un outil standard pour expliquer 
1’affectation des ressources et les questions
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d’efficacit^, les questions de demande (sinon 
de besoins) et diverses autres chqses. II 
devrait vous etre familier.

Je comprends le probl&me 6nonc£ par Steve 
Janes. II a parle de I’ecart croissant entre ce 
que nous voulons et notre capacity ou notre 
volontd de le payer. Comment le diagramme 
peut-il aider h expliquer cela ? II a parle de 
I’expdrience de Thornhill, disant que le 
niveau de service qui y etait offert 6tait de 
X. Quelqu’un a decide d’offrir un niveau de 
service 6gal ^ X, et k ce niveau, bien sur, il y 
a un probleme. Les couts sont de beaucoup 
supdrieurs & ce que la population est prete a 
payer et il y a un manque rdel. La question 
de savoir comment on arrive a X est sujette 
a controverse. Certains estiment que les 
attentes des consommateurs sont irrdalistes 
et que c’est cela qui a pousse le systeme a 
offrir le niveau de service X. D’autres 
estiment que le systeme a ete pouss6 par les 
fournisseurs ou les fonctionnaires, les 
politiciens, voire les promoteurs, parce qu’ils 
avaient une idee de ce qui convenait. C’est 
un debat tres complexe ou je ne veux pas 
m’aventurer, parce qu’il n’a pas 6t6 rdsolu 
dans les deliberations. Mais la solution du 
probleme est relativement simple; il s’agit de 
reduire les services a un niveau plus proche 
de la valeur optimale. On a effectivement 
formuie beaucoup de suggestions en ce sens 
qui ont occupe une longue partie des 
deliberations et auxquelles nous reviendrons 
sOus peu.

Toutefois, il y a une autre explication de la 
nature du probleme. C’est un argument que 
nous venons d’entendre, selon lequel nous 
serions en fait au point Y; nous pourrions 
retirer de nombreux avantages d’une 
expansion des niveaux de service. Amrik 
Rakhra a presente des donnees dans son 
expose, et toutes les etudes semblent 
indiquer que la societe peut realiser des 
gains de productivite et d’autres gains 
economiques en investissant davantage dans 
Tinfrastructure. Nul ne peut nier que ces 
preuves puissent etre mises en doute. Quant 
k moi, j’accepte mal un aspect de ses

conclusions qui n’a pas ete mentionne dans 
I’expose, mais qui est traite dans le 
document, c’est-a-dire que les avantages 
semblent plus considerables au palier 
national qu’au palier regional ou local. Mon 
intuition me dit que cela n’a pas de sens.

Les conclusions differentes quant a 1’identite 
des beneficiaires ont leur importance, car 
elles font bien ressortir une question 
implicite : Qui devrait s’interesser k cette 
activite concemant Tinfrastructure ? Pour 
qui travaillons-nous ?

Cette question a ete soulevee explicitement 
par Pierre Letartre et par d’autres. A qui 
correspond cette courbe de demande ? Si les 
avantages sont surtout nationaux, comme 
certaines donnees le laisseraient croire, alors 
Tinfrastructure doit etre une responsabilite 
nationale, au moins en ce qui conceme le 
financement. Je ne m’inquiete pas de la 
prestation des services. Mais si 
1’infrastructure est a ce point rentable a 
Techelle nationale, alors il est surement 
d’interet national d’y investir. Il y aurait un 
taux de rendement eieve si c’etait la 
meilleure faqon d’investir, mais le taux de 
rendement de la plupart de ces 
investissements semble tres bas. Gary 
Reardon semble avoir tout a fait raison de 
reel am er un engagement national.

On a aussi souleve des questions de 
competence, de territoire et divers sujets lies 
k la question de savoir qui beneficie de 
Tinfrastructure. Il s’est ddgagd un argument 
implicite qui porte sur Tensemble de cette 
question. Certaines indications revelent que 
le niveau de service decroit avec le 
vieillissement des immobilisations. Nous 
avons aussi des indications que ces 
equipements vieillissent et ne sont pas 
entretenus, mais je n’ai pas encore vu de 
donnees sur les niveaux de service ou sur les 
debits qui me semblent convaincantes. Et a 
vrai dire, si j’6tais politicien et que vous me 
disiez que les 6quipements vieillissent, je 
vous repondrais : «Et alors ? Beaucoup de 
maisons de 50 ans sont encore en parfait
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6tat.» Sans investissement ni entretien, 
Finfrastructure se deteriore, mais les 
politicians n’en savent rien. La qualite de la 
construction etait peut-etre suffisante pour 
que les equipements durent une centaine 
d’anndes. Cette demarche aboutit seulement 
k des arguments grossiers et peu 
convaincants.

Je crois que le diagramme pourrait aussi 
nous aider k comprendre certains des autres 
intrants— des arguments en faveur de la 
r6duction des couts, qui se fondent non sur 
le deplacement de la courbe entre X et Y, 
mais sur un deplacement vertical. C’est une 
fagon tout a fait differente d’aborder les 
couts, et elle est peut-etre encore plus 
pertinente, car je crois que nous connaissons 
mieux ces facteurs. Par exemple, c’est encore 
Steve Janes qui nous a present^ des donnees 
sur les couts de viabilisation, qui sont tres 
eleves pour les services exiges. Son exemple 
sous-entend des couts tres sieves, en partie 
parce qu’on y inclut trop d’elements neufs.
Je triche done un peu dans ce diagramme en 
ajoutant des niveaux de service. Mais dans la 
mesure ou Fon ajoute des elements et ou les 
couts se multiplient pour un niveau donne 
de service, la courbe remonte. On petit aussi 
dire que la courbe est deja tres haute et que 
les politiques devraient viser a la faire 
baisser. Ce n’est pas une courbe efficiente et 
elle devrait Fetre davantage.

Steve Janes a aussi laisse entendre que les 
consommateurs manquent de realisme et 
qu’il y a un ecart enorme entre les besoins 
et les demandes. Heureusement, Pierre a 
traitd cette question. Les demandes 
supposent des engagements financiers; peu 
importe ce que veulent les gens s’ils ne sont 
pas prets a y mettre le prix. Ceci nous dit 
s’ils sont serieux (du moins si le produit se 
prete k une telle analyse). Pierre a explique 
pourquoi beaucoup de prbduits n’ont pas 
cette caractdristique, mais au moins a 
Fdchelle nationale, il nous faut traiter avec 
des demandes et non avec «ce que les gens 
voudraient.» Chacun demanderait tout sans 
vouloir rien payer. II ne sort que des ennuis

des sondages qui demandent: «Et qu’est-ce 
que vous aimeriez ?» On demande toujours 
la lune. Et si yous posez la question aux 
politiciens, ils feront la meme reponse— s’ils 
ne sont pas tenus d’en payer le prix.

Tom Field a develdppd tres utilement les 
raisons de Faugmentation des normes de 
service, et il a parle de la hausse de 
Fdlasticitd de la demande en fonction du 
revenu. Il a egalement traite de nouveaux 
dlements de la fonction avantages 
representant les utilisateurs. Il a aussi parle 
des elements qui font monter Foffre pour 
expliquer pourquoi nous nous sommes 
deplaces en direction de X. Ensuite, il a 
entrepris d’analyser les mdthodes 
actuellement utilisees pouf planifier 
Finfrastructure et il a fait une constatation 
interessante, e’est-a-dire que ces methodes 
gonflent necessairement les couts par unite 
de production. Elies sont souvent statiques, 
bien loin de la fine pointe du progres, et il a 
donn€ plusieurs exemples d’innovations qui 
ont effectivement reduit les couts. C’etaient 
des exemples nets d’une reduction des couts, 
une reduction pure des couts qui est a notre 
portee. Le defi a relever est d’appliquer ces 
suggestions.

Comment trouver les bons incitatifs pour 
favoriser la recherche et le developpement ? 
J’insiste sur le developpement; quelles sont 
les applications, les innovations qui auront 
ce rendement ? Je ne crois pas que nous 
sachions comment proceder et j’estime que 
c’est la le vrai probleme. J’y vois un 
probleme de gestion, trouver les meilleures 
techniques et voir a les appliquer. Le reste 
ira de soi. Si Fon reussit k combler cette 
partie-la de Fecart de la planification 
strategique, nous en aurons fini de la partie 
la plus difficile (celle ou les chemins de la 
reussite nous sont le moins connus). Le 
secteur public en particulier, lorsqu’il assure 
des services, se preoccupe assez peu de 
rentabilite et d’avantages nets au titre de 
Fefficience. Il s’inquiete beaucoup plus du 
risque, surtout du risque politique. Compte 
tenu de cette Equation, il est Evident que le
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secteur public n’a jamais etc un grand 
innovateur. S’il a 6te difficile de tourner la 
mentalite commerciale canadienne vers 
Tinnovation, la tache est au moins 
doublement difficile dans le cas du secteur 
public. Heureusement, il y a des lueurs 
d’espoir, et on nous en a parle.

Bruce Jank a mentionn6 des exemples et des 
possibilites qui existent actuellement, par 
exemple les techniques de modelisation 
dynamique, de verification et d’evaluation et 
il a renforcd I’optimisme technologique 
reposant sur la possibilite d’economies. 
George Mierzynski a donne des exemples 
d’occasions technologiques qu’on n’a pas 
saisies, et je crois qu’il entrevoyait certains 
avantages provenant de la planification et de 
methodes dconomiques. Laveme Palmer 
nous a mis en garde centre la tendance a 
supposer que toutes les innovations 
technologiques se soldent par une efficacite 
accrue; e’est une observation tres 
importante. Meme si on croit instinctivement 
que toutes les technologies nouvelles sont 
efficiente ou suscitent 1’efficience, ce n’est 
tout simplement pas vrai. Certaines 
technologies sont des elephants blancs 
excessivement couteux et il ne faudrait pas 
nous laisser entrainer dans un cul-de-sac 
technologique. Il est de 1’interet des 
promoteurs, mais pas necessairement de la 
collectivite ou de la societe, que nous 
adoptions toutes les technologies. J’estime 
que la technologie doit faire ses preuves. 
Toutefois, comme l’a sous-entendu Alan 
Davenport, il reste encore de grandes 
lacunes au titre de la recherche, de la 
formation des ressources humaines, de la 
base de connaissances et des incitatifs a 
1’utilisation. Il plaide pour la collaboration 
dans ces domaines afin de redresser la 
situation. On pourrait faire valoir que faute 
de programme ddtaille, un appel a la 
collaboration ne sera jamais entendu, mais je 
suis certain que les problemes sont bien 
delimites.

La question reste entiere. Dans quelle 
mesure pouvons-nous realiser des economies

reelles ou abaisser la courbe des couts ? 
Selon les observations de Martyn Phillips 
hier, la plupart des donnees sur les couts 
sont faibles. Et on ne s’entend meme pas a 
savoir si elles sont exagerees ou sous- 
estimees, ce qui les affaiblit encore plus. Je 
m’inquiete de ne meme pas savoir dans quel 
sens les donndes sont biaisees, de ne pas 
disposer d’une information d’ordre aussi 
general. Chose significative, d’autres 
elements qui influencent le cout veritable 
ont ete introduits dans nos deliberations. Un 
des principaux couts de la prestation des 
services d’infrastructure et de la construction 
des equipements est la main-d’oeuvre, et 
pourtant personne n’a parle des couts de 
main-d’oeuvre ni de la fagon de les reduire. 
Comme vous le savez, les syndicats du 
secteur public constituent un dossier 
d’actualite. Je ne veux pas adopter une 
position ideologique, mais ils ont 
effectivement un effet sur les couts 
d’infrastructure. Un des plus forts arguments 
en faveur de la privatisation est precisement 
la possibilite de briser les reins des syndicats 
du secteur public. Je m’dtonne qu’on n’ait 
pas abord€ ce sujet, mais notre orientation 
est surtout technologique et nous avons 
peut-etre fait preuve de sagesse. Un autre 
sujet dont on n’a pas assez parle est celui 
des solutions de rechange ou des compromis 
dans la r6duction des couts, par exemple la 
valeur relative de I’entretien et du 
remplacement, le taux de rendement du 
remplacement d’un service donne par 
rapport a celui de 1’entretien. On m’a 
enseigne le point de vue des economistes, 
e’est-a-dire que ce qui est bien entretenu n’a 
pas besoin d’etre remplace. Meme si ce 
principe ne s’applique pas toujours h tous les 
reseaux, il me semble que nous devrions 
savoir quelles sont les contreparties 
economiques et technologiques. Et encore 
une fois, je ne considere pas necessairement 
le vieillissement comme un mal, comme 1’ont 
laisse entendre Carl Sonnen et d’autres.

Je signalerais aussi I’importance de la 
mesure dans laquelle la gestion de 
I’ensemble du processus d’infrastructure
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contribue k des ddpassements tres 
importants des couts. Je crois que nous 
avons Timpression qu’on n’utilise pas meme 
le minimum des outils de gestion, comme 
Tanalyse des couts et avantages ou la 
planification strategique. On tremble a la 
pens6e des couts reels qu’entraine une 
mauvaise gestion, de la fragmentation entre 
les services, etc. Comment assurer une 
gestion intelligente quand on ne dispose 
meme pas des donn6es fondamentales 
d’inventaire ?

Heureusement, le rdseau de distribution 
d’eau constitue un repere par rapport a ce 
qu’on devrait examiner dans le cas des 
divers reseaux. On a beaucoup parle de 
1’utilisation des sols et des reseaux de 
transport. Pourtant, je n’ai pas entendu 
beaucoup de donnees precises sur les 
coefficients, sur 1’etalement supplementaire, 
sur les repercussions pour divers scenarios. 
Intuitivement, on pense que I’automobile 
cause 1’etalement des villes. Et alors ? La 
vraie question, c’est de savoir de combien, et 
ce qu’il nous en coutera pour regler le 
probleme. Et bien sur, il se pose d’autres 
questions comme 1’effet de I’organisation 
politique et la mesure dans laquelle ce 
phenomene nuit aii financement ou a la 
dotation en personnel des paliers de 
gouvernement en cause.

Une autre question soulevee ce matin par 
John Bassel et qui reste toujours sans 
reponse est celle des echeanciers et de leurs 
effets sur les couts. Plus on attend, plus les 
couts seront eleves en fin de compte. Je lui 
ai demande de faire la preuve de cette 
affirmation, et je reussirai un jour a obtenir 
cette preuve de lui ou de quelqu’un d’autre, 
parce que j’estime que c’est un dldment 
essentiel. Si le taux d’augmentation des 
couts est inferieur au taux d’intdret, il faut 
6videmment attendre. Il faut des donnees 
quantitatives. On ne peut pas prendre une 
decision intelligente uniquement en vertu de 
1’hypothese que les couts vont augmenter. Il 
faut savoir de combien, et cela me semble 
essentiel. Et enfin, il faut naturellement

6viter la precipitation, car meme si on sait 
que les couts vont augmenter si on tarde a 
agir, on risque de les faire augmenter encore 
davantage en agissant a 1’aveuglette.

Ce sont peut-etre les urbanistes Ken 
Whitwell et Bob Webb qui ont suscite hier 
apres-midi le plus vif debat sur les 
economies. Ken Whitwell a insiste sur divers 
facteurs qui font augmenter les couts et 
decouragent 1’entretien des equipements. Il a 
indique a la fois des forces qui font monter 
la courbe des couts, comme les evaluations 
environnementales, et les forces qui nous 
font avancer le long de cette courbe en 
accroissant la quanthe des services requis, 
particulierement dans le cas des 
amenagements a faible densite. Ken 
Whitwell a aussi parie de I’influence des 
pratiques d’urbanisme sur les courbes des 
couts. J’estime que les pratiques d’urbanisme 
tirent dans des directions differentes; la 
preference pour la faible densite nous attire 
dans un sens et le fait de ne pas s’attaquer 
directement aux efficacites nous attire dans 
I’autre. Il faut esperer qu’elles font aussi 
baisser la courbe des couts. Et, bien sur, ce 
sont les preferences des consommateurs qui 
constituent l’61ement de demande qui nous 
pousse vers le point X.

Nous avons discute des preferences et nous 
nous sommes demandes si dies sont 
authentiques. Faut-il accepter une courbe de 
demande qui traduit peut-etre tout 
simplement 1’ignorance des . 
consommateurs ? Je crois que Mike Fortin a 
pi aide pour la modification des preferences, 
ce qui horrific l’6conomiste que je suis. C’est 
peut-etre une simple question de 
terminologie. Je crois qu’il nous faut 
modifier le comportement en fonction des 
objectifs sociaux. Je repugne beaucoup a 
1’idee de ne pas accepter les preferences 
exprirndes par les consommateurs dans le 
cadre du marche 6conomique ou politique.

Je me soucie peu de la methode, parce que 
je ne sais pas par quoi remplacer ces 
preferences. Certainement pas par les
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miennes, et probablement pas par les votres 
non plus. Les pr6ferences des 
consommateurs me semblent la meilleure 
indication que nous poss6dions. Si j’ai 
raison, alors meme si la densification 
comporte des Economies, il faut les 
comparer a ses effets du cot£ des avantages. 
En effet, si je descends la courbe dans le 
sens d’une plus grande density, et si cela 
deplace les preferences sur la gauche parce 
que les gens n’obtiennent pas ce qu’ils 
veulent dans le cas d’un bien donne, je ne 
suis pas du tout certain qu’il y ait un 
avantage net. C’est pourquoi je ne sais pas 
trop pourquoi nous faisons cela. Ken 
Whitwell et Bob Webb ont tous deux 
declare que la densification comprend de 
nombreuses etapes : plans des terrains et des 
ensembles, utilisation conjointe, polyvalence, 
etc. II ont affirme tres raisonnablement que 
ce sont les avantages qui devraient 
constituer le critere et que la meilleure 
fa§on de les actualiser est un grand nombre 
de petits changements plutot qu’une potion 
magique qui resout tous les problemes.

Et je crois que c’est la bonne fagon de faire. 
Elle n’a rien d’epoustouflant, elle n’est pas 
facile k vendre sur le plan politique, mais 
c’est probablement la m6thode qui permet le 
mieux de maximiser les choix et le bien-etre 
des consommateurs.

Marni Cappe nous a presente un exemple 
tr£s interessant en provenance d’Ottawa, tire 
de 1’experience de la MROC, et qui 
demontre qu’il est possible de prendre 
certaines mesures de densification au stade 
de la planification. Ceci remet en doute les 
opinions exprimees anterieurement selon 
lesquelles les promoteurs et leurs filiales ne 
peuvent s’entendre avec I’administration 
municipale. On entreprend maintenant une 
etude de mise en marche, et 1’essai complet 
du projet de demonstration devrait etre 
instructif. Nous devrions en faire le suivi. Je 
crois surtout que nous devons veiller a faire 
une veritable etude de la demande et des 
preferences des consommateurs, plutot 
qu’un sondage assez simpliste, ce qui devrait

permettre de nous renseigner sur les 
attitudes envers la densification.

Beaucoup d’autres conferenciers se sont dits 
optimistes quant aux avantages que procure 
la densification urbaine, mais je crois par 
ailleurs qu’il y avait de graves reserves a 
plusieurs egards. II y a notamment la 
negligence du cote de la demande. II y a 
aussi 1’impression exprimee par Bill Code 
qui citait 1’etude (peut-etre depassee) de 
Michaelson, c’est-a-dire qu’on ne veut pas 
vraiment urie densite plus elevee et que la 
demande est assez eiastique. Beaucoup de 
gens, pour des motifs qui leur semblent 
senses, sont prets a payer un prix eieve pour 
une maison individuelle, et si tel est le cas, 
j’estime quant a moi qu’on n’y peut pas 
grand chose. Et je ne veux pas empirer leur 
situation en leur disant de prendre leurs 
enfants et de les demenager dans un 
quartier plus dense. Cela ne me semble pas 
une politique publique valable.

Si vous voulez reprendre 1’etude de 
Michaelson, allez-y. J’imagine que vous 
constaterez qu’elle est encore tres 
pertinente. Richard Kirwan appuyait 1’avis 
general que c’est un ph6nomene difficile. On 
a aussi exprime la crainte qu’il y ait une 
certaine confusion entre les gains d’efficacite 
d’une part et la prestation des services 
urbains et 1’efficacite globale des villes 
d’autre part. Nous pourrions nous retrouver 
avec une infrastructure efficace, mais des 
villes assez ddsagreables. Meme si ce 
phenomene est lie a de nombreux facteurs et 
ne devrait pas etre pris trop au serieux, je 
constate que meme dans les banlieues les 
mieux amenagees, avec une bonne densite, 
une bonne qualite esthetique, de bonnes 
marges de recul et respectant toutes les 
normes, n’importe quel adolescent vous dira 
qu’il ne s’y plait pas. Ces pauvres jeunes qui 
passent leur temps au centre commercial 
parce qu’il n’y a rien d’autre a faire ont 
quelque chose a dire a propos d’une certaine 
definition de 1’efficacite qui ne repose pas 
sur 1’optimisation sociale. Notre fonction de 
bien-etre devrait en tenir compte.
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Bill Code a aussi dit qu’il faut ddfinir 
Petalement. II faut op6 rationaliser ce terme 
pour empecher qu’il ne vienne k designer 
tout ce qui va mal dans la situation actuelle 
et toutes les bonnes qualitds des plans de 
celui qui 1’emploie. C’est encore Richard 
Kirwan qui a propose des elements de 
definition. N’ayons pas peur des mots, mais 
si nous disons que I’dtalement est un mal, il 
faut dire pourquoi, pour qui et quels en sont 
les couts. Autrement, je me contente de 
hausser les dpaules. On m’a chantd les 
louanges de la ceinture verte comme moyen 
d’endiguer I’dtalement urbain a Ottawa, et 
c’est devenu un cauchemar en ce qui 
conceme le prix des terrains k 1’interieur de 
cette ceinture et la dispersion a I’extdrieur. 
La ceinture verte est bien agreable, mais je 
ne crois pas qu’elle ait realise aucun de ses 
objectifs, sauf I’objectif accessoire de creer 
un pare agrdable.

Richard Kirwan estime que la densitd est en 
fait la consequence du prix. Cette 
constatation est importante et irrefutable; les 
preuves sont la. Cela signifie qu’en fin de 
compte on obtient une densite qui reflete 
1’utilisation optimale de 1’espace en fonction 
des signaux de prix. Ce n’est pas la fagon la 
plus simple ni la plus sensee d’influencer le 
prix et il convient, dans la mesure du 
possible, de fixer des prix socialement 
souhaitables qu corrects. Je ne m’oppose pas 
non plus a ce qu’on disc que 1’infrastructure 
qui convient a une densite donnee comporte 
aussi des avantages sociaux. Je tracerai ma 
courbe de demande plus haut ou plus bas, 
ou je parlerai d’avantage social marginal 
pour en tenir compte. Ces facteurs ne sont 
pas faciles k mesurer, mais il n’y a aucun 
probleme theorique a en tenir compte; en 
fait, la courbe de demande correcte est 
1’avantage social marginal. J’estime ici aussi 
qu’il importe de bien preciser qui sont les 
bdndficiaires; souvent, ce ne sont pas les 
consommateurs. C’est parfois un activiste 
qui choisit d’utiliser la politique publique 
pour changer des choses au lieu de se 
soumettre a 1’epreuve du marche.

Pour en revenir k la question des prix 
socialement corrects, il est manifeste qu’il 
arrive souvent que les prix ne soient pas 
socialement corrects parce que le regime 
fiscal, comme on l’a souligne, de forme 
gravement les prix et done 1’utilisation du 
sol. Je souligne que le regime reglementaire, 
notamment le zonage, agit dans le meme 
sens. Ken Whitwell a signale que la 
facturation des couts reels deplacerait la 
courbe de demande des maisons 
individuelles vers autre chose. Il a peut-etre 
raison. Je ne sais pas quelle serait 1’ampleur 
du displacement. L’element quantitatif est ici 
encore tr&s important. Investir fortement 
dans un instrument de politique qui ne 
ddplacera peut-etre pas beaucoup de gens 
parce que la demande est inelastique n’est 
peut-6tre pas la fagon la plus raisonnable de 
regler le probleme. On pourrait en trouver 
de meilleures.

John Bassel a soulevd le probl&me de I’exces 
de services, qui reflete encore une fois le 
probleme d’aller trop loin sur la courbe des 
couts. Ceci remet en jeu toute la question de 
la nature de la demande et celle de savoir si 
des niveaux inferieurs de services sont 
acceptables. Larry Draho a presente une 
idee importante quant a la mesure dans 
laquelle I’insertion peut effectivement 
reduire les couts; quels sont les chiffres et 
quels sont les couts d’adaptation ? Bien sur 
qu’il y a des ecoles dans les centres-villes, 
mais celles que je connais tombent en mine 
parce qu’elles ont 80 ans. Et s’il vous faut 
constmire une nouvelle 6cole parce que les 
parents n’acceptent pas une vieille ecole 
alors que leurs amis de banlieue en ont une 
toute neuve avec tous les dquipements 
modemes, les economies pourraient bien 
n’etre qu’un mirage.

Enfin, toujours dans la domaine des couts, 
Kathy Thompson a declare que la 
Federation canadienne des municipalites 
(FCM) a r6uni des donnees sur les couts et, 
plus recemment, precede a des sondages. 
Sans vouloir faire trop de reproches, j’estime 
que les donndes comportent des probldmes
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graves. Je ne m’en servirais pas; elles ont ete 
recueillies avec les meilleures intentions du 
monde, mais par un groupe de pression, et 
la mdthodologie prdsentait de graves 
lacunes. Et a moins que le travail ne soit 
tres bien fait, personne ne prendra au 
serieux le probleme degage par la FCM.

La question du financement, comme 
plusieurs Font fait remarquer, r6unit trois 
problemes ou Elements. D’une part, le 
financement a manifestement pour objet de 
gdndrer des recettes suffisantes pour couvrir 
les couts ou le total des debourses 
ndcessaires. D’autre part, il faut influencer la 
demande ou etre compatible avec une 
demande qui produit certains avantages. 
Enfin, il faut contenir les couts unitaires afin 
de rester le plus bas possible sur la courbe, 
ce que nous appelons 1’efficacite. 
Naturellement, 1’argument en faveur de la 
tarification est que ce mecanisme peut 
permettre d’atteindre les trois objectifs, sauf 
dans certains cas ou la pente du cout des 
services d’une duree superieure a la 
moyenhe va vers le bas. Ceci se reduit a un 
autre phdnomene technique, bien entendu 
pourvu qu’on respecte toutes les conditions 
mentionnees par Pierre Letartre, ce qui n’est 
pas facile. Par exemple, il doit s’agir de bien 
prives. Je crois qu’on peut effectivement 
faire preuve de crdativitd dans le cas des 
biens semi-publics, mais je laisse ce sujet 
pour un autre jour.

On nous a donne certains exemples d’une 
tarification tout a fait incorrecte, par 
exemple la politique du service d’eau 
mentionnee par Don Tate. Enid Slack a fait 
remarquer avec beaucoup d’a propos que 
nous n’avons meme pas une technologic 
minimale pour appliquer une politique 
pourtant parfaitement raisonnable. Il serait 
tres interessant que quelqu’un etudie les 
avantages et les couts de 1’installation de 
compteurs et calcule le rendement. Ce 
travail a sans doute deja 6t6 fait ailleurs, 
mais je n’ai vu aucune etude en ce sens.

L’autre probleme est qu’il nous faudra des

fonds publics pour un grand nombre de 
biens. Mais comment y parvenir ? Nous 
avons discutd longuement du financement 
des immobilisations, avec des arguments 
pour et centre. Puisque vous les avez 
entendus ce matin, je ne vais pas les rdpeter, 
si ce n’est pour parler de la perplexite que 
suscitent les emprunts. Je ne comprends 
toujours pas pourquoi on s’attend que les 
gens d’affaires empruntent leur capital, que 
moi, j’emprunte pour payer ma maison, alors 
que les municipalites n’ont pas le droit 
d’emprunter ou estiment qu’elles ne 
devraient pas le faire pour payer des 
dquipements qui serviront k 1’avenir. Je 
connais 1’argument du risque, mais ce risque 
est assurable. Et puisqu’il en est ainsi, je 
crois que nous nous donnons beaucoup de 
mal pour utiliser des instruments fort peu 
efficaces comme les frais d’amenagement.

J’aimerais reprendre ce qu’ont dit Carl 
Sonnen et Enid Slack, e’est-a-dire qu’on ne 
peut pas dtudier dans 1’abstrait le 
financement des services d’infrastructure.
Les marches de capitaux ont le desavantage 
d’etre fortement integres a I’ensemble de 
I’economie, de sorte tout evenement visant a 
influencer le financement fait sentir ses 
effets partout. Le plus important, a mon 
avis, est ce qui a 6t6 dit a propos de Pequite 
et de 1’effet sur I’equite. Nous tenons 
beaucoup a assurer I’equite de tous les types 
de regimes de frais d’utilisation, ce qui me 
semble tout a fait mal avise. Pour des 
raisons que je n’ai pas besoin d’exposer ici, 
le palier local est probablement celui qui 
convient le moins a la recherche de l’equite. 
Ceux qui connaissent 1’histoire de New 
York, qui a impost tout un ensemble de 
politiques sociales dans sa recherche de 
I’equite, savent combien il peut etre 
dangereux de tenter de le faire a ce niveau 
lorsque la main-d’oeuvre et les capitaux sont 
mobiles dans le systeme. C’est une grave 
erreur. Cela peut se faire a d’autres niveaux. 
Si les autres paliers de gouvernement ne 
veulent pas le faire, cela impose un fardeau 
enorme au gouvernement local. Je crois que 
nous avons trop laisse les paliers superieurs
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de gouvernement se defiler en essayant de 
regler 1’aide sociale et d’autres questions par 
le systSme de tarification au palier local.

Enfin, pour resumer... D’apres ce qui s’est 
dit ces deux demiers jours, je crois que nous 
avons un grave probldme d’infrastructure. 
Pour le moment, c’est essentiellement un 
probleme de gestion. Je ne peux pas dire 
qu’il s’agit d’un probleme d’immobilisations 
ni de besoins. Je ne peux pas le dire parce 
que je n’en sais rien. J’estime que les 
avantages d’une meilleure gestion a ce 
niveau sont dnormes et se manifesteront 
dans de nombreux secteurs de la societe, 
profitant a des particuliers, a des entreprises 
et h tous les paliers de gouvernement. Et je 
m’inquiete du fait qu’un si grand nombre 
d’intervenants se soient retires, malgre les 
gains possibles. Plusieurs conferenciers ont 
reclamd des mesures visant a faire avancer le 
dossier. Carl a 6t6 le plus explicite, lorsqu’il 
a parle d’une instance institutionnelle. 
D’autres sont plutot, selon moi, en faveur 
d’un processus assez mal defini.

Je ne vais pas etre categorique; je crois qu’il 
nous faut au moins institutionnaliser un 
processus pour etre certains de faire 
ddmarrer le dossier. Peu importe la forme 
que cela prendra, mais si nous ne nous 
engageons pas a faire au moins un pas, et je 
dirais que le premier pas est de recueillir les 
donndes dont nous avons besoin, nous 
n’aboutirons a rien et nous nous 
retrouverons ici, dans un an ou dans cinq 
ans, pour ressasser les memes prejuges. Pour 
toutes sortes de raisons, ce mecanisme ne 
devrait pas etre un organisme federal, et il 
ne devrait pas non plus etre strictement 
municipal. Je prdfererais quant h moi, et je 
m’attends a receyoir des projectiles de mes 
collegues constructeurs d’habitations, que ce 
soit le secteur privd qui prenne 1’initiative de 
mettre les choses en branle. Je suis vraiment 
convaincu que c’est la seule fagon 
d’accdldrer les choses. L’avantage que vous 
avez sur les autres, c’est que lorsqu’une 
mesure est dans vbtre intdret et que vous 
voulez agir, vous ne relevez pas d’un trop

grand nombre de personnes. Bien sur, il 
faudra faire intervenir tres rapidement les 
autres intdress6s. Je ne crois pas qu’on ait 
besoin de beaucoup d’argent au depart. Le 
but est de creer une presence qui fasse 
comprendre aux autres qu’il y a 
effectivement un probleme, mais que vous 
allez vous y attaquer de front. Il ne faut pas 
cesser d’avancer. Je crois que d’autres vont 
embarquer. J’espere que cet exercice aura 
pour 1’infrastructure urbaine 1’effet qu’a eu 
Statistique Canada sur les donnees 
financieres municipales. Cet organisme a 
vraiment uniformise le domaine, en forgant 
beaucoup de gens, de plusieurs paliers de 
gouvernement, a nous fournir des donnees 
uniformes, et maintenant nous sommes tres 
bien renseignes sur les finances municipales. 
Rares sont les pays qui peuvent se vanter de 
posseder des donnees de cette qualite. 
J’aimerais qu’il en soit de meme pour 
1’infrastructure. Il y a deja des prototypes; le 
conseil des transports urbains de John 
Hartman porte a croire qu’avec la bonne 
chimie, qui sera differente dans chaque cas, 
on peut reussir de grandes choses. Merci 
beaucoup.
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MOT DE LA FIN

JOHN BASSEL
ASSOCIATION CANADIENNE DES 
CONSTRUCTEURS D’HABITATIONS

Je voudrais remercier tous ceux qui sont 
venus, tous les confdrenciers, tous ceux qui 
ont pris la parole par la suite. Je remercie 
tout particulierement Alan Davenport et le 
Centre d’avoir facilite et accueilli Fatelier, et 
je voudrais aussi remercier la SCHL de sa 
participation. Je crois que nous devons tous 
un trfcs gros merci a Gary Reardon, qui a eu 
Fidee de d6part. L’idee qu’il faut presenter 
le dossier de Finfrastructure d’une fagon 
plus structuree a nos divers publics est 
importante. J’aimerais engager notre 
association a se charger de faire le prochain 
pas en ce sens. L’infrastructure est 
importante pour assurer la competitivite 
internationale du Canada. Et a une epoque 
ou les ressources sont limitdes, nous devons 
etre competitifs si nous voulons que 
Finfrastructure regoive sa juste part.
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Annexe A — Ordre du jour de 1’atelier

INFRASTRUCTURE ET HABITATION : 
ENJEUX ET OPTIONS

Organist par The Centre for Studies in Construction 
University of Western Ontario

Parraind par la Socidtd canadienne d’hypotheques et de logement 
et 1’Association canadienne des constructeurs d’habitations

LE 17 JUIN

19 h - 22 h Reception

LE 18 JUIN

8 h 30 - 9 h Ouverture
Alan G. Davenport, Centre for Studies in Construction 
John Brant, University of Western Ontario
Douglas A. Stewart, Societe canadienne d’hypotheques et de logement 
Gary Reardon, Association canadienne des constructeurs d’habitations

9 h - 9 h 45 Vue d’ensemble

Conferencier : Steve Janes, S.H. Janes & Associates Ltd.
• Infrastructure lineaire

Routes, trottoirs ou bordures; ponts ou tunnels; 
transport rapide; reseaux d’alimentation en eau 
et d’eaux usees; services publics

• Infrastructure communautaire
Ecoles, casernes de pompiers, postes de police, 
centres communautaires, pares, piscines, 
garderies, bibliotheques

• Infrastructure et environnement
• Infrastructure et abordabilite, qualite et choix des logements
• Infrastructure et planification rationnelle de 1’utilisation des terrains afin d’en assurer la 

qualite et le choix
• Infrastructure et planification financiere
• Infrastructure ert concurrence internationale
• Sensibilisation du public aux questions touchant 1’infrastructure

9 h 45 - 10 h Pause

10 h - 12 h Parvenir a I’efficience grace aux innovations techniques

Sujets
• Innovation et technologic en matiere d’infrastructure - 

Reevaluation des solutions de rechange dans le contexte des
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12 h 30

13 h 30

13 h 30 - 15 h

15 h - 15 h 30 

15 h 30 - 17 h 

17 h

17 h - 19 h

restrictions budgetaires.
• Amelioration de la performance de 1’dquipement, des 

installations et des precedes actuels.
• Gestion de la demande en vue d’une meilleure utilisation de 

1’infrastructure actuelle.
• L’infrastructure canadienne est-elle mal entretenue ? Que peut- 

on apprendre des villes canadiennes dont les lignes de conduite 
et les pratiques en matiere d’infrastructure sont exemplaires ?

Conferencier : Tom Field, CH2M Hill Engineering, Ltd.

Panelistes : Bruce Jank, Centre technique des eaux usees
George Mierzynski, Ministere de I’Environnement de 
I’Ontario
Laveme Palmer, Institut de recherche en construction 

13 h 30 Dejeuner

Parvenir a I’efficience grace a d’autres methodes de 
planification

Sujets
• Intensification de 1’utilisation des terrains en vue d’atteindre 

1’efficience.
• Quel est le cout des politiques de croissance nulle et du 

syndrome «Pas dans ma cour» ?
• Plans et normes d’amenagement des lotissements— Batir une 

infrastructure solide au moindre cout possible.
• Utilisation optimale de Pinfrastructure communautaire grace a 

la construction d’installations polyvalentes et a d’autres 
techniques novatrices.

Exposes

Conferenciers : Kenneth Whitwell, IBI Group
Robert Webb, Marshall Macklin Monaghan

Panelistes : Marni Cappe, Municipality regionale d’Ottawa- 
Carleton
William Code, University of Western Ontario 
Bryan Johnstone, Canton de Cumberland

Pause 

Discussion 

Fin de la seance 

Reception
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LE 19 JUIN

8 h 45 - 9 h Mot d’ouverture du president de Patelier, Alan G. Davenport

9 h Financement de 1’infrastructure

Sujets
• Imposition d’un droit d’utilisation de Pinfrastructure comme 

moyen d’6viter le gaspillage et de parvenir k Pefficience.
• Privatisation de Pinfrastructure grace a Pimpartition et a 

d’autres mecanismes— Legons a tirer d’experiences anterieures 
ou en provenance d’autres pays.

• Nouveaux moyens de financer Pinfrastructure municipale.
• Solutions de rechange pour le financement de Pinfrastructure— 

Incidence sur Pabordabilite, la quality et le choix des 
logements.

9 h - 10 h Exposes
Conferencier : Carl Sonnen, Informetrica

Panelistes : Michael Fortin, Ecologistics Ltd.
Richard Kirwan, Urban Policy Associates Pty. Ltd.
Enid Slack, Enid Slack Consulting Limited

10 h - 10 h 30 Pause

10 h 30 - 12 h Discussion

12 h - 13 h 30 Dejeuner

13 h 30 - 15 h 30 Investissement dans le domaine de Pinfrastructure

Sujets
• Importance d’une infrastructure solide et efficiente pour 

P6conomie locale, rdgionale et nationale
• Infrastructure municipale, qualite de la vie et concurrence 

internationale.

Conferencier Amrik Rakhra, ISTC

Panelistes : Howard Atkinson, Ville de London 
Pierre Letartre, University Laval 
Martyn Phillips, David Bromley Engineering (1983) Ltd.

15 h 30 - 15 h 45 Pause

15 h 45 - 16 h 30 Synthese

Rapporteur : Harvey Lithwick, Carleton University

- 113 -



16 h 30

16 h 45

16 h 45 Mot de la fin du president de 1’atelier, Alan G.
Davenport

Fin de la stance
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Annexe B — Liste des participants

Nom Organisation

Howard Atkinson 
John Bassel

Marni Cappe 
Tom Cochren

William Code 
Ed Cuylits 
Alan G. Davenport 
Larry Draho 
Bob Erb

Tom Field 
Michael Fortin 
Paul Gravelle

John Hartman 
George Huckle

Bruce Jank 
Steve Janes 
Stephen Jewczyk 
Bryan Johnstone 
John Kenward

Richard Kirwan 
Norma Laird

Pierre A. Letartre 
Harvey Lithwick 
Sharon Matthews

George Mierzynski 
Denis Myette

Laveme Palmer 
Mel Poucher 
Martyn R. Phillips 
Amrik Rakhra 
Judith Ramsay 
Gary Reardon

Andy Sancton 
Enid Slack

Ville de London
Association canadienne des constructeurs 
d’habitations
Muncipalitd regionale d’Ottawa-Carleton 
Association canadienne des constructeurs 

d’habitations
University of Western Ontario 
Industrie, Sciences et Technologic Canada 
University of Western Ontario 
Ville de London
La coalition pour le renouvellement des 

infrastructures du Canada 
CH2M Hill Engineering Ltd.
Ecologistics Ltd.
Association canadienne des constructeurs 

d’habitations
Association des transports du Canada 
Societe canadienne d’hypotheques et de 
logement
Centre Technique des eaux usees 
S.H. Janes & Associates Ltd.
Institut canadien des urbanistes 
Canton de Cumberland 
Association canadienne des constructeurs 

d’habitations
Urban Policy Associates Pty. Limited 
Soci6te canadienne d’hypotheques et de 

logement 
Universite Laval 
Carleton University
Societe canadienne d’hypotheques et de 

logement
Ministere de I’Environnement de I’Ontario 
Societe canadienne d’hypotheques et de 

logement
Cbnseil national de recherches 
University of Western Ontario 
David Bromley Engineering (1983) Ltd. 
Industrie, Sciences et Technologie Canada 
REIC Ltd.
Association canadienne des constructeurs 

d’habitations
University of Western Ontario 
Enid Slack Consulting Inc.
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Carl Sonnen 
Marilyn Staple

Sandy Staples 
Douglas A. Stewart

Bob Stone

Bill Strain

Donald Tate 
Kathy Thompson 
Dorothy Wabisca 
Robert Webb 
Kenneth Whitwell

Informetrica Ltd.
Newfoundland and Labrador Housing 

Corporation
University of Western Ontario 
Soci6te canadienne d’hypotheques et de 

logement
Soci€t6 canadienne d’hypotheques et de 

logement
Association canadienne des constructeurs 

d’habitations 
Environnement Canada 
Federation canadienne des municipalites . 
Societe d’habitation du Yukon 
Marshall Macklin Monaghan 
IBI Group
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