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lUsumt

La collectivity integree : im mode d'amenagement qui reconnait la complexity, est 
une etude qui fait le point sur les nouvelles normes d'amenagement en Amerique du 
Nord. On a reconnu la necessity d'aborder le developpement communautaire 
autrement que par I'application de normes conventionnelles. Des nouvelles normes 
encourageraient les formes d'amenagement qui sont plus abordables, decouragent 
I'etalement urbain, tiennent compte de I'environnement, appuient les transports en 
commun, ryduisent la dependance de I'automobile et creent des collectivitys plus 
habitables.

Dans le cadre de I'etude, nous avons passe en revue la documentation, examine qua- 
tre etudes de cas, etabli un ensemble de principes et de directives pour mettre en 
oeuvre une nouvelle fa^on d'aborder les normes d'amenagement et fait la demonstra­
tion des possibilites d'une nouvelle methode par la conception d'une collectivity Ac­
tive appeiye la collectivity integree.
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Introduction

I INTRODUCTION

l.l Qu’entend-on par les nouvelles normes d’amenagement?

De plus en plus, la forme et la fonction des nouvelles collectivites en Amerique 
du Nord sont regies par un ensemble croissant de normes et de directives. Ces 
normes, qui a Forigine visaient a repondre au besoin per$u d’assurer des 
niveaux uniformes de conception, de securite et de services, ont fini par favoris- 
er une vision «normalisee» de la forme des collectivites. Elies portent sur un 
large eventail d’elements, dont la largeur des routes, la taille des pares et les 
marges de recul par rapport a Femprise et sont consignees dans des manuels 
d’ingenierie, des directives municipales et des reglements de zonage et plans 
officiels.

Les changements importants dans la protection de Fenvironnement et les nou­
velles idees en matiere de conception des collectivites donnent a penser qu’il y 
aurait lieu de reviser les normes actuelles. Beaucoup d’entre elles sont prescrip- 
tives et, dans certains cas, des normes d’amenagement desuetes empechent les 
innovations souhaitables et produisent des formes d’amenagement fondamen- 
talement restrictives et couteuses. Dans cette etude, nous examinons certaines 
normes actuelles, etudions la fonne urbaine qui en decoule et proposons un 
ensemble de principes qui peuvent servir de fondement a 1’elaboration de nou­
velles normes d’amenagement. Afm de montrer les possibilites d’application 
des principes de base proposes et un nouvel ensemble de normes d’amenage­
ment, nous avons con^u une communaute hypothetique appelce la collectivite 
integree.

Dans ce rapport, nous examinons les normes d’amenagement a deux niveaux : 
le niveau «local» et le niveau «regional». Les normes appliquees achaque 
niveau different et relevent generalement de paliers de gouvernements differents 
ou de divers services au sein de ces gouvernements. Les normes d’amenagement 
«locales» sont mises en oeuvre a 1’echelle des quartiers ou a 1’interieur de 
lotissements individuels et defmissent certains elements comme les emprises des 
routes locales, les caracteristiques geometriques des voies et 1’implantation 
souterraine des reseaux de distribution; la reglementation des terrains portant.

La Collectivite Integree



Introduction

par exemple, sur la facade, la marge de recul et Forientation par rapport a la rue 
ainsi que et le stationnement; le drainage du terrain et les questions de nivelle- 
ment.

Bien que ce rapport examine la situation des normes locales, il est surtout axe 
sur les nonnes regionales. Plusieurs etudes anterieures se sont penchees sur les 
nouvelles normes locales mais on a tres peu etudie les nouvelles normes 
regionales possibles. Les normes «regionales» s’appliquentgeneralementau 
niveau de la collectivite, e’est-a-dire a la zone geographique dans laquelle on 
repond aux besoins d’emploi et a d’autres besoins speciaux. Afin de differencier 
cette definition du tenue «regional» des autres definitions qui peuvent se fonder 
sur Finterpretation courante plus large du terme, comme dans Fexpression «dis- 
trict regional de Vancouver)), on utilisera les termes «collectivite» et «collectif». 
L’echelle «collective» comprend un groupe de quartiers lies par un reseau routi- 
er, un reseau de pares et d’autres elements d’infrastructure. Les elements sys- 
temiques typiques dont on tient compte normalement a Fechelle collective com- 
prennent la largeur et la conception des routes «regionales»; la structure urbaine 
et les utilisations des sols; les pares et ecoles; et les systemes naturels et la ges- 
tion des eaux pluviales au niveau de secteurs de bassins hydrographiques.

1.2 Pourquoi avons-nous besoin de nouvelles normes 
d’amenagement?

De plus cn plus de personnes croient que les normes d’amenagement contempo- 
raines sont excessives et desuetes, qu’elles contribuent a un mode d’amenage­
ment couteux en argent et en terrains et qu’elles empechent Finnovation dans la 
conception des collectivites. II faut examiner de faqxm critique les nonnes exis- 
tantes, evaluer leurs buts et leur pertinence actuelles, etudier les chevauche- 
ments ou les synergies possibles entre dies et observer leurs consequences 
physiques. Lorsque cela convient, il faut elaborer et mettre en oeuvre de nou­
velles nonnes.

Plusieurs facteurs contribuent a la situation actuelle des nonnes d’amenagement. 
L’approche unilaterale prise par diverses professions travaillant isolement les 
unes des autres a favorise une accumulation complexe de normes d’amenage­
ment fragmentaires. Generalement, les concepteurs, les ingenieurs et les urban-
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Introduction

istes travaillent exclusivement dans leur domaine de competence et s’appro- 
prient des parties pertinentes des normes d’amenagement. Afin de desenchevetr- 
er les diverses couches de normes, il faut reviser le cadre actuel qui sert a 1’etab- 
lissement des normes.

Presentement, un grand nombre d’elements de conception et d’infrastructure 
differents sont regis par des normes d’amenagement independantes. Souvent, on 
cree des normes pour reglementer des elements particuliers sans tenir compte de 
la complexite de 1’ensemble de la collectivite. Le resultat cumulatif de 1’etab- 
lissement independant de normes est un systeme d’infrastructures couteux qui 
consomme beaucoup de terrain et dont les nonnes de conception et d’ingenierie 
depassent les besoins. Ces normes essaient de minimiser le risque, de maximiser 
la securite et de produire des systemes d’ingenierie efficients pour chaque ele­
ment. Toutefois, en axant les normes sur la performance et la securite d’un ele­
ment a la fois, on neglige souvent la qualite globale de la forme collective et la 
nature interdependante des elements.

Les normes d’amenagement existent en Amerique du Nord depuis le debut du 
XIXe siecle. Leurs principaux buts ont change avec le temps, en fonction du 
milieu politique, des priorites sociales et des conditions economiques. Au debut, 
les normes ont ete introduites pour regir des elements de conception (taillc des 
terrains, schemas des rues), remedier aux mauvaises conditions d’hygiene, 
ameliorer I’approvisionnement en eau et conserver les espaces verts. Entre 1930 
et 1950, les municipalites ont commence a intervenir activement dans la planifi- 
cation urbaine. C’est a cette epoque qu’ont debute la bureaucratisation et 1’uni- 
formisation des nonnes d’urbanisme. Certains documents, comme le 
“Recommended Practice for Subdivision Streets de I’lnstitute of Transportation 
Engineers”, ont ete publics aux Etats-Unis et sont devenus Tautorite en ce qui 
conceme les normes pour les rues. Depuis les annees 1950, la croissance de la 
technologic et de la specialisation a cree, entre autres, un dedale de plus en plus 
complexe de nomies d’amenagement prescriptives1.

Le contexte economique a ete un detenninant important du niveau et de la 
portee des normes d’amenagement. Les niveaux eleves de croissance 
economique apres la Seconde Guerre mondiale se sont traduits par d’enormes 
depenses pour les infrastructures, le logement et 1’amenagement et un minimum
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de restrictions sur la faible densite de peuplement des collectivites amenagees. 
Cette perception de la disponibilite de terrains a permis d’etablir des normes 
d’amenagement prevoyant un espace pour chaque element avec un minimum de 
contact ou de «friction» avec les autres elements. Ces normes d’amenagement 
ont entraine un etalement urbain rapide et perpetuel.

Les excedents budgetaires des annees 1950 et 1960 ont ete remplaces par des 
periodes economiques difficiles et des deficits budgetaires pendant les annees 
1980 et 1990. L’investissement public dans les infrastructures au Canada n’a pas 
augmente depuis 1975, alors que I’investissement prive dans la construction 
s’est accru considerablement2. II est probable que cet ecart s’elargira puisqu’on 
s’attend a ce que la demande d’infrastructures au Canada continue a augmenter, 
alors que les infrastructures existantes vieillissent, se deteriorent et doivent etre 
rcmplacees3. II cn resulte un engagement a 1’egard de normes, prescrivant une 
forme d’amenagement urbain qui est fondamentalement couteuse a construire et 
a entretenir, au moment meme oil 1’investissement dans les infrastnictures 
diminue.

Dans le passe, les pratiques d’urbanisme en Amerique du Nord ont ete axees sur 
les politiques et ont generalement porte sur les questions d’utilisation des sols, 
de transport et de logement. On n’a pas accorde suffisamment d’attention aux 
consequences economiques et aux manifestations physiques globales de ces 
politiques. Ce n’est que recemment qu’on a reconnu a quel point 1’esthetique 
urbaine etait un element important de la planification, tout comme 1’analyse plus 
graphique et visuelle des impacts de I’amenagement.

Bien qu’il soit devenu plus specialise pendant les demieres decennies, le secteur 
de 1’ingenierie n’a pas pu repondre aux complexitees crees par les impacts de 
second ordre des grands ouvrages publics tel que les changements du nombre de 
vehicules par menage, les profondes aberrations dans les pratiques de localisa­
tion des magasins de vente au detail et les subventions au transport favorisant 
1’exode des villes. On n’a pas vraiment commence a mesurer 1’ampleur de ces 
questions en matiere de transport jusqu’a ce qu’elles deviennent dans 1’opinion 
publique, le «cauchemar des transports)).
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Les specialistes, en appliquant leur propre ensemble limite de criteres, ne sent 
pas disposes et sont souvent incapables, d’etablir un equilibre entre les criteres 
afin de parvenir a une conception superieure qui optimise les qualites, non 
seulement du point de vue de leur propre specialite mais aussi de celui d’autres 
disciplines pertinentes. C’est alors que s’installe le «cercle vicieux» d’une perte 
de jugement des ingenieurs (ayant peur de «devier» des nomies «publiees») et 
d’un public qui a les considere comme des simples technicicns et non des con- 
cepteurs capables de regler un probleme.

En refusant de critiquer les nomies dont nous avons heritees, nous avons pro­
tege I’etemelle adolescence des villes se fondant sur I’hypothese d’une crois- 
sance sans limite. Lorsque nous examinons de fatten critique I’actuel systeme de 
nomies d’amcnagement, nous voyons bien qu’il est restrictif et rigide, n’est pas 
abordable, ne respecte pas I’environnenient et ne tient pas compte de la qualite 
des modeles de collectivite etablis.

II faut adopter une nouvelle approche. Afin de venir a bout de la complexite et 
de la segmentation des nomies existantes, cette nouvelle approche doit etre inte- 
gree et souple. Les nouvelles normes doivent s’appliquer aux points d’intersec- 
tion entre les disciplines. Le defi qui nous attend consiste a tenir compte des 
couts, des questions environnementales et des problemes lies a la fonne urbaine, 
a la qualite de vie et a 1’abordabilite d’une fa<?on coordonnee et efficiente. Cette 
etude est un premier pas en ce sens : nous y examinons le contexte actuel des 
normes d’amenagement et proposons une methode et un ensemble de principes 
pour guider une rationalisation des nomies. L’approche de cette etude est d’en- 
gendrer I’examen de nouvelles nonnes dans differentes localites, et non pas a 
constituer un nouvel ensemble de solutions universelles.

La Collectivite Integree 5
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Situation actuelle

2 SITUATION ACTUELLE

Un large eventail d’agences et d’organismes publics et prives ont releve les 
lacunes des normes d’amenagement contemporaines et ont tente d’y remedier. 
Elies ont pris, entre autres, les initiatives suivantes :

elaborer des normes adaptables a des lieux particuliers;

examiner de nouveaux mecanismes de financement des equipements 
d’infrastructure et de service;

reexaminer les besoins d’espace et la possibilite d’amenager des instal­
lations a usages multiples comme par example des edifices communau- 
taires ou des ecoles;

explorer 1’integration de differentes utilisations du sol;

repenser comment, oil quand les services et lieux sont utilises; et

repenser les mecanismes de mise en oeuvre de ces regies.

Dans cette etude, nous evaluons de deux manieres 1’etat actuel des normes et 
initiatives d’amenagement liees aux mecanismes de contiole de 
I’amenagement: nous faisons d’abbord une etude des nonnes d’amenagement 
actuelles, suivi d’une examination des manifestations physiques dans quatre 
villes nord-americaines.

2.1 Etude de la documentation

Un examen de la documentation portant sur les nouvelles nonnes d’amenage­
ment en Amerique du Nord revele qu’il reste encore beaucoup de recherches a 
faire. La plupart de ces documents contiennent des exemples d’application de 
normes locales ou le quartier individuel constitue l’«unite» d’amenagement. Par 
exemple, la publication «Faire des choix» presente des «lignes directrices)) sur 
des nouvelles normes d’amenagement qui permettraient un eventail plus vaste 
de fa^ons possibles d’aborder la foumiture d’infrastructures au niveau «local».

La Collectivite Integree 7
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Toutefois, on a fait peu de recherches au niveau de la collectivite, qui tran- 
scende les normes de lotissements individuels. Eqalement, les exemples de 
normes liees a la gestion des eaux pluviales, et a la conception pares et de cen­
tres communautaires, sont fragmentaires et indirectes.

Le grand nombre de points de vue exprimes dans les articles sur les normes 
d’amenagement fait ressortir rimpoitance d’adopter une approche pluridisci- 
plinaire pour s’attaquer a cette question. Les ingenieurs, les architectes et les 
urbanistes ne sont pas les seuls professionnels qui se penchent sur sujet. Les 
educateurs, les gestionnaires fiscaux, les promoteurs et les environnementalistes 
y contribuent aussi leurs idees, experiences et recherches. Bien que le probleme 
soit complexe, des solutions qui integrent ces perspectives pourraient mettre a 
jour nos normes et methodes actuelles.

Les innovations dans le domaine des normes de transport et de la conception 
des terrains dominent dans la documentation. Bien qu’il s’agisse de domaines 
dans lesquels des innovations importantes sont possibles, on ne peut qu’arriver a 
une solution partielle en les examinant isolement des questions plus generales 
de la forme de la collectivite. II manque manifestement des documentations et 
recherches sur les nonnes de caractere qualitatives liees au niveau collectif, 
comme par example la constitution de reserves foncieres pour les pares, la con­
ception des pares et seivices communautaires, la gestion des eaux pluviales 
aussi que 1’esthetique urbaine.

Les contextes urbains, suburbains et ruraux font 1’objet d’etudes independantes. 
II y a beaucoup de recherches sur I’amenagement de banlieues et de nouveaux 
sites et cette recherche est generalement axee sur Tabaissement des normes con- 
ventionnelles accompagne du maintien d’un mode d’amenagement etabli a 
faible densite. Dans son livre intitule Housing in the Countryside, Janice 
Fedorowick propose des nouveaux moyens de creer, dans un contexte rural, des 
amenagements compacts qui respectent les caracteristiques agricoles et 
naturelles ainsi que I’environnement4. La documentation portant sur I’amenage­
ment et le reamenagement urbains examine certaines initiatives comme les poli- 
tiques de revitalisation des rues principales, les transformations de locaux de 
bureaux en vue d’autres utilisations et le retour des espaces verts a 1’etat 
naturel5-6.
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2.1.1 Terrains d’entente

Les auteurs s’entendent generalement sur le besoin de reevaluer les normes 
d’amenagement actuelles et de mieux favoriser la coordination des intervenants 
dans le processus d’amenagement. Les arguments en favour du changement se 
fondent sur des preoccupations demographiques, economiques, environnemen- 
tales et liees a la qualite de vie. Toutefois, le principal moteur d’un grand nom- 
bre des initiatives qui ont etc prises est 1’inabordabilite des normes actuelles.

Realites demographiques
L’unique culture du quartier conventionnel planifie pour la famille nucleaire tra- 
ditionnelle, composee du pere soutien de famille, de la mere au foyer et des 
enfants, a donne lieu a des hypotheses qui ne refletent plus de fa^on precise les 
realites demographiques des annees 1990. Selon la SCHL, cette famille tradi- 
tionnelle ne represente plus que 14 % des jeunes families canadiennes7. II y a 
davantage de families monoparentales, de meres qui deviennent des tra- 
vailleuses remunerees, de families etendues et de menages non familiaux, ce qui 
a un impact enonne sur la forme et la fonction des collectivites. La demande 
d’une plus grande diversite de types de logements, d’habitations plus abord- 
ables, de meilleurs services de transport en commun, de services communau- 
taires comme les garderies et d’un rapprochement du lieu de travail et de la resi­
dence nous pressent a modifier les normes d’amenagement actuelles qui, de 
fa9on generale, favorisent les amenagements disperses, la segregation des utili­
sations et Funiformite.

Contraintes economiques
Du point de vue economique, 1’abordabilite de Finfrastructure nord-americaine 
ne cesse de diminuer8, et ce, pour plusieurs raisons. Les normes d’ingenierie 
largement calculees destinees a optimiser la performance, reduire les facteurs de 
risque et imposer la segregation physique des differents services se traduisent 
par un systeme d’infrastructures necessitant beaucoup de terrain, ce qui, a son 
tour, produit une zone de services lineaires plus grande. Deuxiemement, les 
modes d’amenagement conventionnels des banlieues favorisent la dependance 
de Fautomobile et exigent que certains services, comme Fapprovisionnement en 
eau et les reseaux d’egout, soient prolonges sur de longues distances.

La Collectivite Integree 9
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Troisiemement, en raison de la diminution des investissements dans 1’entretien 
des infrastructures depuis les annees I960, les installations existantes sont en 
mauvais etat. La Federation canadienne des municipalites estime qu’en 1995, 
I’ecart entre les investissements reels necessaires et les depenses reelles pour les 
infrastructures assurant les services essentiels dans les zones urbaines du 
Canada depassait 44 milliards de dollars9. Enfin, la documentation existante 
mentionne les investissements supplementaires en infrastructures qui seront 
necessaires pour accommoder la croissance future de la population et la 
demande des nouvelles collectivites, mais n’indique pas comment on trouvera 
les fonds necessaires.

Les modes d’amenagement courants et les normes actuelles d’infrastructures ont 
des consequences qui ne touchent pas seulement la gestion du pays. L’efficacite 
et Fabordabilite des infrastructures urbaines se repercutent sur la capacite de 
I’industrie et des commerces canadiens de soutenir la concurrence sur les 
marches mondiaux. En plus, a une epoque ou les changements structuraux de 
Leconomie ont quelque peu estompe les distinctions traditionnelles entre les 
secteurs, les infrastructures qui relient eflficacement les secteurs entre eux, 
comme les transports et les communications, prennent plus d’importance10.

Qualite du milieu
On s’interroge de plus en plus sur les genres de milieux que creent les nonnes 
d’amenagement actuelles. Le mouvement de l’«urbanisme nouveau» appuie les 
nouvelles formes d’amenagement qui cherchent a recreer la vitalite, I’echelle et 
la diversite des quartiers et villages traditionnels. Les nonnes integrees et sou- 
pies faciliteraient les propositions qui tentent de realiser des formes urbaines 
novatrices plus compactes et plus habitables plutot que de les entraver.

Developpement durable
Les preoccupations environnementales liees a 1’impact des nonnes d’amenage­
ment actuelles comprennent: la perte de zones naturelles; les taux eleves d’utili- 
sation de terrain; la dependance de I’automobile; la defaillance des installations 
d’assainissement et la disparition des terres agricoles.
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PLAN DE DRAINAGE PRINCIPAL TRADITIONNEL PLANIFICATION PAR SECTEUR DE BASSIN HYDROGRAPHIQUE
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Situation actuelle

Gestion des eaux pluviales
Dans le domaine de la gestion des eaux pluviales, on tient compte de plus en 
plus de la multitude d’aspects qu’englobe la gestion des ressources hydrauliques 
dans Pelaboration de plans de drainage pour les nouveaux lotissements. La fig­
ure 1 montre la croissance du nombre de questions liees a la gestion des eaux 
pluviales prises en compte pendant les demieres annees dans un grand nombre 
de municipalites du sud de FOntario. Comme on le voit, on examine souvent les 
effets de Famenagement sur des elements comme la vie aquatique, les eaux 
souterraines et Ferosion en plus des aspects traditionnels relatifs a la lutte centre 
les inondations. Dans de nombreux cas, les etudes portent maintenant sur une 
zone geographique plus vaste, de maniere a prendre en compte les impacts a 
Fexterieur du tenitoire immediat. Malheureusement, les pouvoirs des organ- 
ismes charges de la gestion des bassins hydrographiques sont souvent fragmen- 
taires, de sorte qu’il est plus difficile d’elaborer et de mettre en oeuvre des plans 
coordonnes. Les exigences plus rigoureuses en matiere de gestion des eaux plu­
viales, alliees aux efforts de conservation et de rehabilitation des caracteristiques 
naturelles, ont eu pour effet d’accroitre le besoin de terrain pour les installations 
de gestion des eaux pluviales et les systemes reliant les caracteristiques 
naturelles.

Par exemple, dans le cas de Markham, en Ontario, ville situee pres de la source 
de la riviere Rouge, les reserves foncieres pour les installations de gestion des 
eaux pluviales representent environ 4 % de la superficie totale des terrains pou- 
vant etre amenages, ce qui n’est pas loin de la reserve de 5 % exigee pour les 
pares. L’idee de limiter le cout de cet impact en integrant certaines composantes 
des installations de gestion des eaux pluviales dans les pares ou en integrant des 
fonctions de gestion des eaux pluviales dans un ensemble de pares n’est pas 
appuyee par la plupart des administrations municipales. En plus, comme il faut 
tenir compte de la gravite, les emplacements souhaitables des bassins collecteurs 
d’eaux pluviales se trouvent souvent dans le voisinage immediat de cours d’eau 
ou de reseaux fluviatiles. La possibilite de limiter les impacts sur le cout du ter­
rain en pla9ant les installations ou en les integrant dans les reseaux fluviatiles ou 
d’elements naturels est souvent restreinte par suite des interpretations, 
habituellement par les organismes provinciaux, des directives concemant Fenvi- 
ronnement ou la gestion des plaines inondables.
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En plus des questions liees au terrain meme, 1’installation des infrastructures de 
collecte et d’evacuation des eaux pluviales represente, de fa<?on typique, environ 
30 % des couts de construction d’un lotissement. Ces couts peuvent aussi etre 
indirects puisque les exigences en matiere de gestion des eaux pluviales 
poussent souvent les promoteurs a faire d’importants travaux de terrassement ou 
a installer des egouts pluviaux surdimensionnes et d’une profondeur excessive 
pour regler les problemes de drainage. Souvent, on comprend mal le rapport 
couts-avantages des travaux entrepris pour respecter rigoureusement les criteres 
et politiques de conception «globaux». Le fait d’appliquer ces exigences et 
criteres de conception de fa^on souple aurait dans bien des cas des efTets neg- 
ligeables sur la securite publique et les niveaux de service, mais permettrait de 
reduire considerablement les couts et I’utilisation de terrain.

Des questions semblables s’appliquent aux terres mises de cote pour assurer des 
liens entre les elements naturels. Comme on sait que le terrain est une com- 
posante critique des couts du logement, il faut evaluer soigneusement la valeur 
et I’importance de ces reserves pour la collectivite future, afin de s’assurer 
qu’elles ont une valeur en tant que systeme naturel et qu’elles contribuent un 
caractere positif pour la collectivite.

Possibilites et contraintes liees aux nouvelles normes 
d’amenagement
La documentation releve des occasions pour mettre en oeuvre de nouvelles 
normes d’amenagement, ainsi que des contraintes limitant leur application. Les 
progres technologiques donncnt une occasion de concevoir et de construire des 
infrastructures novatrices et peuvent abaisser les normes d’amenagement sans 
reduire les niveaux de service. Les nouvelles technologies et les nouveaux 
materiaux ont prepare la voie a la troisieme generation de systemes urbains11 qui 
pourrait completement transformer les pratiques actuelles dans le domaine des 
infrastructures. Par exemple, I’lnstitut de recherche en construction a estime que 
de nouvelles ((technologies sans tranchees» qui pourraient remplacer les 
tranchees couvertes offrent une reduction potentielle de 30 % a 60 % les couts 
de reparation des reseaux d’eau et d’egout avec moins de perturbations des 
transports12.
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Le manque d’investissements pendant les demieres decennies a occasionne une 
crise dans Fetat des infrastructures urbaines au Canada. Toutefois, cette crise 
pourrait donner I’occasion d’orienter les investissements vers les nouvelles tech­
nologies qui remplacent les systemes anciens et permettent de realiser des gains 
d’efficience.

Les entraves a la mise en oeuvre de nouvelles normes d’amenagement compren- 
nent les nonnes excessives des vingt demieres annees, les exigences du public 
et la resistance des organismes municipaux a Pinnovation.

Le Projet d’information sur les normes relatives aux immeubles entrepris par la 
Societe canadienne d’hypotheques et de logement a revele qu’il y avait eu une 
augmentation du nombre de municipalites ayant recours aux normes d’amenage­
ment et que ces normes etaient devenues plus nombreuses et plus restrictives 
dans les municipalites canadiennes depuis 195213. On a pu observer la connota­
tion negative que Pabaissement des normes a dans Pesprit du public. Par exem- 
ple, il croit qu’en reduisant la largeur d’une me, on reduit aussi la securite de la 
me. L’etude a aussi permis de constater que la plupart du temps, Pinnovation 
consistait a adapter des normes existantes en fonction d’applications partic- 
ulieres plutot qu’a entreprendre un examen plus vaste des normes existantes.

Les principes des nouvelles normes d’amenagement
Dans la documentation, on trouve des principes pour orienter [’elaboration de 
nouvelles normes d’amenagement. En voici quelques-uns :

atteindre un developpement durable;

ameliorer la qualite et Phabitabilite de nos collectivites;

ameliorer Pefficience de la constmction et de la viabilisation des etab- 
lissements humains;

promouvoir la diversite; et

adopter une approche plus respectueuse de Penvironnement.
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L’importance ct la priorite qu’on accorde a ces principes varient quelquc peu 
d’un ecrit a I’autre, mais de fa^on generale, ils constituent un consensus pouvant 
servir de point de depart.

Autres mecanismes
On a documente plusieurs initiatives et mecanismes novateurs qui ont ete mis au 
point en vue de mettre a jour les normes d’amenagement actuelles. Ces mecan­
ismes comprennent:

les normes fondees sur la performance;

les zones speciales, comme les zones d’amenagement ou les zones 
axees sur les transports en commun;

les nouvelles formes d’amenagement;

les mecanismes de fmancement de rechange; et

la cooperation et la coordination des services.

Toutefois, dans le cadre de la plupart des initiatives en Amerique du Nord, on 
setnble avoir produit des solutions fragmentaires et a court temie plutot que 
d’avoir repense en profondeur les reglements d’urbanisme en vigueur. Panni les 
initiatives prises sur d’autres continents, la plus notable est le Australian Model 
Code for Residential Development (Modele de code australien pour I’amenage- 
ment residentiel) qui adopte une approche fondee sur la performance pour douze 
elements de controle. Ces elements vont des dimensions du terrain aux reseaux 
de drainage en passant par les stationnements et les espaces verts publics et 
prives et s’appliquent aux niveaux local et collectif14.
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2.1.2 Domaines suscitant des discussions 

Mise en oeuvre des solutions de rechange
Les avis sont davantage portages sur les entiles qui devraient etre chaigees de la 
mise en oeuvre de nouvelles normes d’amenagement et sur les moyens d’y par- 
venir. On considere que les municipality sont le mieux placees pour adopter et 
encourager les innovations puisqu’elles sont les proprietaires ultimes des infra­
structures urbaines et qu’elles reglent le processus d’amenagement. Toutefois, 
dies sont souvent les plus lentes a adopter les nouvelles technologies et innova­
tions en raison des preoccupations en matiere de responsabilite15. II faudra mul­
tiplier les etudes et discussions concemant la coordination des innovations entre 
les niveaux de gouvemement et competences. Les normes locales relevent 
generalement des municipality locales, alors que les normes pour les collectiv­
ity sont du ressort des niveaux de gouvemement regional ou provincial. Une 
fois amenagees, les infrastmetures locales et collectives doivent etre reliees au 
reste des infrastructures, de sorte qu’une approche coordonnee est necessaire. 
Reste a savoir si une demarche descendante ou ascendante ou une combinaison 
quelconque des deux serait la plus efficace.

Par suite de 1’inertie bureaucratique dans le secteur public, les lotissements real­
ises selon de nouveaux modes d’amenagement ont le plus souvent ete le resultat 
d’initiatives de promoteurs prives ou de partenariats entre les secteurs public et 
prive. La plupart de ces innovations ont ete mises en oeuvre sur un site partic- 
ulier et n’ont pas ete le fruit d’un examen et d’une reforme plus large de la 
reglementation.

Cout des infrastructures - les nouvelles formes d’amenagement 
sont-elles plus economiques?
La question la plus debattue dans le domaine des nouvelles normes d’amenage­
ment est celle de la performance. Est-il possible de prouver que les nouvelles 
normes d’amenagement sont plus efficaces par rapport aux couts, lorsqu’elles 
sont appliquees de fai^on uniforme, que les normes conventionnelles? Des 1955, 
Wheaton et Schussheim faisaient des etudes comparatives des couts de divers 
modes d’amenagement et mettaient au point une classification des couts. Depuis 
ce moment, la question fait 1’objet de debats achames. On n’a pas cesse de criti- 
quer les methodes, les facteurs de comparaison et les constatations.

16.................... La Collectivite Integree



Situation actuelle

De faqion generale, un ensemble de recherches revele que 1’amenagement com­
pact est ni plus ni moins cher ou plus efficace par rapport aux couts que 1’ame- 
nagement suburbain convcntionnel, alors qu’un autre ensemble de recherches 
donne a entendre, en supposant des couts permanents plus eleves et des densites 
constantes, que le developpement compact est plus couteux. Une comparaison 
exacte des couts est d’autant plus difficile que les couts au niveau de la collec- 
tivite ne sont habituellement pas transferes entierement aux consommateurs 
individuels. On ne tient pas compte des subventions indirectes, comme la con­
struction des autoroutes et arteres dans le prix du logement, facteur qui est sou- 
vent utilise comme fondement de la comparaison des couts.

La documentation, semble suggerer que les economies au niveau du terrain sont 
la principale source d’economies au niveau des couts d’amenagement. Par 
exemple, une etude menee par le ministere du Logement de I’Ontario cn 1990 a 
revele qu’une diminution des dimensions d’un terrain se traduisait par des 
economies de 337 $ a 380 $ par logement et par une baisse de 9 % a 12 % des 
couts, au metre, de la viabilisation. La seule diminution des emprises de rue 
peut entrainer une diminution de I’utilisation de terrain d’environ 10 %, sans 
qu’on change d’autres caracteristiques de ramenagement16. En plus, la plus 
grande partie des economies au niveau du terrain et des couts viennent de 1’ac- 
croissement des densites dans les lotissements compacts et des changements de 
normes d’amenagement.

Une etude recente de la SCHL, qui tient compte des couts d’immobilisations, de 
fonctionnement, d’entretien et de remplacement d’un large eventail 
d’equipements d’infrastructure et d’equipements de service sur une periode de 
75 ans, a conclu que les nouveaux modes d’amenagement entrainent des 
economies globales d’environ 11 000 $ par logement. La plus grande partie de 
ces economies est attribuable a 1’utilisation plus efficace des infrastructures 
decoulant des densites accrues17. L’etude englobait des chiffres pour les infra­
structures locales, sans compter les infrastructures regionales. Les modes d’ame­
nagement locaux influent directement sur les couts des infrastructures 
regionales. Les formes d’amenagement compactes necessitent moins de metres 
lineaires d’infrastructures regionales, comme les reseaux d’approvisionnement 
en eau, les reseaux d’egout et les routes regionales.
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On reconnait que 1’utilisation partagee d’installations communautaires est une 
fa^on d’economiser. Dans une etude de faisabilite entreprise pour le lotissement 
Bridgehome a North York, en Ontario, on a estime que les economies qu’il 
serait possible de realiser dans 1’amenagement d’installations partagees entre 
une ecole, un centre communautaire et un pare atteindraient 5 534 760 $, ou 
15 % comparativemcnt au cout de la construction d’installations distinctes pour 
le lotissement18 La region de Peel, une des zones de I’Ontario qui connait la 
croissance la plus rapide, a entrepris une etude sur les options en matiere d’ame- 
nagement et de financement des ecoles qui recommande, comme une des solu­
tions les plus prometteuses, 1’inclusion des terrains pour les ecoles dans les 
reserves foncieres que les promoteurs sont tenus de constituer pour les pares, 
reduisant ainsi la superftcie des terrains reserves a des fins speciales19.

Au niveau des infrastructures municipales, le Cornell Development Group a 
commande une etude comparative des couts d’ingenierie lies aux nouvelles 
normes d’amenagement20. Dans le cadre de 1’etude, on a compare les couts 
d’immobilisations, d’entretien et de remplacement de la collectivite de Cornell, 
un lotissement propose qui serait construit selon les principes de «l’urbanisme 
nouveau» a Markham, en Ontario, avec deux exemples typiques de banlieues 
construites apres la Seconde Guene mondiale pres des terrains de cette collec­
tivite. D’apres 1’etude, les couts d’immobilisations estimatifs lies a la construc­
tion des egouts, des services publics, des routes et des trottoirs, a la plantation 
d’arbres, etc. pour Cornell etaient jusqu’a 20 % inferieurs par logement a ceux 
des banlieues conventionnelles. Les couts d’entretien estimatifs, comprenant le 
nettoyage des egouts, le balayage des rues, le deneigement, 1’eclairage des rues, 
la tonte du gazon et 1’enlevement des ordures, etaient reduits de jusqu’a 13 % 
par logement, meme en supposant un niveau «eleve» de deneigement dans les 
ruelles. On estimait que les couts de remplacement etaient inferieurs de jusqu’a 
25 % par logement.
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Les facteurs determinants et les methodologies varient tellement d’une etude a 
1’autre qu’il est difficile d’en arriver a des conclusions sur les couts relatifs des 
nouvelles normes d’amenagement21. Une partie de la difficulte tient au fait qu’il 
y a peu de projets d’amenagement «urbanisme nouveau» qui ont ete mis en oeu­
vre a grande echelle et que dans le cas de ceux qui existent, on n’a pas fait une 
comptabilisation detaillee des couts, de sorte que toute comparaison des couts 
ne peut etre que de nature theorique.

2.1.3 Lacunes

Apres avoir examine la documentation, on constate la necessite de poursuivre 
les recherches dans les domaines suivants :

1’etude des nonues d’amenagement au niveau de la collectivite;

1’evaluation des couts comparatifs des lotissements amenages selon les 
nouvelles normes au fur et amesure qu’ils sont construits; et

la creation ou la designation d’au moins un organisme de coordination 
efficace pour donner une vue d’ensemble et realiser les changements 
necessaires22.
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2.2 ETUDES DE CAS

2.2.1 Introduction aux villes et aux zones des etudes de cas
Nous avons entrepris des etudes de cas sur quatre centres urbains afin d’examin­
er les normes d’amenagement existantes, d’etudier leur rapport avec la forme 
urbaine et d’evaluer la situation actuelle des normes d’amenagement regionales 
et locales dans le contexte nord-americain. Les quatre villes choisies pour les 
etudes de cas etaient:

Toronto/Markham, en Ontario

Calgary, en Alberta

Portland, en Oregon

Ottawa/Kanata, en Ontario

Chacun de ces centres a pris des initiatives novatrices qui s’eloignent des 
normes d’amenagement conventionnelles. A I’interieur de chaque centre, nous 
avons defmi et analyse une zone echantillon urbaine et une zone echantillon 
suburbaine d’environ sept kilometres sur onze kilometres, superficie suffisante 
pour etudier 1’echelon «collectif» des normes d’amenagement.

L’analyse des villes comprenait deux composantes : une etude de la morpholo­
gic de chaque endroit afin de relever les tendances de I’amenagement urbain et 
suburbain; et la determination des normes d’amenagement typiques et 1’observa- 
tion de la forme urbaine en ayant resulte. Les resultats de chaque composante 
sont resumes dans un ensemble de matrices pour chaque zone. Nous tirons des 
conclusions sur 1’impact des normes d’amenagement actuelles sur les tendances 
observees de I’amenagement. Dans le cas des centres ou nous avons constate 
une activite d’amenagement novatrice, nous faisons une analyse des nonnes 
d’amenagement et de la forme urbaine qui en resulte.
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Void les elements qui ont ete analyses a Finterieur de chaque zone :

Les principales caracteristiques geographiques ont ete definies comme les 
cours et etendues d’eau, le relief et les caracteristiques artificielles importantes 
du terrain, comme le canal Rideau a Ottawa.

Les espaces ouverts releves etaient surtout des pares et des cours d’ecole, mais 
comprenaient aussi les grandes cours d’eglises, les cimetieres, les terrains de 
golf et les grands espaces ouverts comme la ferme experimentale et la ceinture 
de verdure d’Ottawa.

Les ecoles sont representees par de petits points. Dans les etudes de cas de 
villes canadiennes, elles comprennent les ecoles publiques et privees, alors que 
dans le cas de Portland, seules les ecoles publiques sont indiquees.

Les voies de transport ne comprennent que les autoroutes et les routes 
regionales.

L’analyse des utilisations des sols releve les utilisations industrielles, commer- 
ciales, institutionnelles et residentielles. line ligne noire epaisse indique les util­
isations commerciales le long de rues principales et celles qui donnent sur des 
routes regionales.

Pour chaque ville choisie, nous avons examine les normes d’amenagement 
liees aux pares, aux terrains exposes, a la gestion des eaux pluviales, aux ecoles, 
aux routes, au cyclisme, aux transports en commun et aux utilisations des sols. 
En utilisant 1’analyse morphologique, nous avons consigne nos observations sur 
les rapports entre les normes d’amenagement et la fonne urbaine qui en a 
resulte.
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L’information presentee dans les matrices des normes d’amenagement 
represente un examen superficiel destine a obtenir un aper9u de la situation 
actuelle des normes d’amenagement municipales. En examinant les matrices, il 
faut tenir compte des elements suivants :

L’analyse a ete axee sur les nonnes au niveau regional ou «collectif».
Le tableau ne presente les normes locales que dans les cas ou elles sont 
particulierement notables.

Les nonnes «urbaines» sont les normes du jour. Puisque la fonne 
urbaine ne decoule pas forcement des nonnes actuelles mais plutot de 
1’evolution des modes d’amenagement au fil du temps, nous utilisons le 
terme “fonne urbaine cumulative” dans le cas des zones urbaines. Par 
centre, la forme suburbaine etant plus directement liee aux normes 
d’amenagement actuelles est appelee “forme urbaine resultante”.

Les normes d’amenagement indiquees ont ete isolees du contexte 
d’amenagement. Prise isolement, une nomie d’amenagement peut ne 
pas refleter sa nature reelle. Par exemple, une artere dans une ville peut 
inclure ou exclure certains elements comme les boulevards, les voies 
pietonnieres et les bandes cyclables et, par consequent, la difference 
entre les normes relatives aux emprises peut etre attribuable a des fac- 
teurs de conception plutot qu’au niveau des normes.

Les differences de la geographic physique peuvent influer considerable- 
ment sur les normes. Par exemple, la gestion des eaux pluviales dans 
une region montagneuse ne sera pas abordee de la meme fa^on que dans 
une region de prairies.
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Toronto/Markham

Contexte : Emplacement des zones

Dans le cadre de I’dtude de la region de York sur 
les normes d’amdnagement rdgionales, nous avons

II

examind des normes de rechange pour les routes 
propose de rdglementer I'emprise maximale pour 
toutes les routes rdgionales futures.

2.2.2 Toronto/Markham

La zone urbaine choisie pour Toronto englobe le coeur de la ville de Toronto. 
L’amenagement de la plus grande partie du centre-ville a eu lieu pendant la pre­
miere moitie du vingtieme siecle et illustre Papplication de normes d’amenage- 
ment et les fa9ons d’aborder Pamenagement urbain qui etaient courantes a cette 
epoque.

La zone suburbaine choisie, constitue une partie centrale de la ville de 
Markham. Markham est une collectivite situee dans la region de York qui s’est 
developpee sous une forme surtout suburbaine depuis les annees 1950 autour 
des villages existants de Unionville, Thornhill et Markham. L’expansion 
jusqu’aux limites urbaines a entraine la presentation de propositions d’amenage- 
ment de lotissements conventionnels a faible densite avec quelques nouveaux 
quartiers inspires de P«urbanisme nouveau», comme la collectivite de Cornell. 
Ainsi, les dessins analytiques de la zone de Markham illustrent les consequences 
des normes d’amenagement genereuses des annees 1970 et 1980 ainsi que les 
tentatives plus recentes en vue de modifier et de relier cette forme urbaine a des 
normes d’amenagement plus souples.

Au niveau regional, la municipalite regionale de York a ete une dcs premieres 
regions du Canada a explorer les nouvelles normes d’amenagement pour les 
transports, Putilisation des sols et les ecoles. A cette fin, la region a introduit un 
ensemble de directives de conception du paysage de rues pour s’attaquer a cer- 
taines pratiques comme 1’implantation de maisons donnant par Parriere sur une 
route d’acces, situation qui mine la qualite des endroits et les perceptions de la 
securite. Les directives tentent de trailer dans leur ensemble les questions de la 
conception, des utilisations, de 1’attenuation du bruit et des emprises et de 
presenter des solutions de rechange. La region mene actuellement une etude sur 
les normes d’amenagement pour examiner les solutions de rechange aux normes 
existantes portant sur les routes regionales.
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Toronto

Caracteristiques geographiques

Espace ouvert

Espaces ouverts et ecoles

DESSINS D’ANALYSE
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Markham

Terras basses

Caracteristiques geographiques

Espace ouvert 

Espaces ouverts et ecoles

DESSINS D’ANALYSE
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Toronto/Markham

Analyse morphologique

ELEMENT TORONTO MARKHAM

PRINCIPALES
caractEristique 
s gEographiques

- situi sur la rive du lac Ontario
- la pcnte qui monte doucement a partir de la 
cote est ponctuie de pentes raides au niveau 
de la cote du lac Iroquois prthistorique
- trois principatu reseatu fluviatiles: les 
rivieres Rouge, Don et Humber
- les caractiristiques giographiques mineures 
ont iti effaces par I'aminagement

- situf i la source de la riviire Don
• le relief emouss6 est strif d'une serie de 
petits cours d'eau
- I'aminagement a eu lieu autour des 
caracteristiques gkgraphiques, notamment 
des cours d'eau

ESPACES OUVERTS - petites poches isoUes d'espaces verts
- grands riseatu d'espaces verts lies am ravins 
et aux rives du lac
- High Park

- couloirs d'espaces verts liis aux 
caracteristiques gkgraphiques majeures et 
mineures et aux ruisseaux
- moins d'espaces ouverts i soles

Ecoles - grand nombre d'koles riparties 
uniformiment dans toute la tone
- les terrains des koles ont un rapport avec le 
tissu urbain et les quartiers rlsidentiels

- terrains moins nombreux mais plus grands 
■ situfes a proximite ou i I'interieur d'espaces 
verts

TRANSPORTS - quadrillage de rues serri avec de nombreuses 
intersections
• petits Hots; peu d'espace entre les grandes 
rues; beaucoup de points drmtersection; 
gkmitrie rectiligne
• autoroutes construites dans les annees I960 
et 1970 le long de la rive et dans la vallee de la 
riviere Don

- riseau de routes dairsemees se fondant sur 
les chemins de concession ruraux du passf
• quadrillage de routes rfgionales composf de 
gros Hots individuels qui sont isolfs les uns 
des autres plutot que relifs les uns aux autres
- rfseau de rues dendritique oil la circulation 
est dirigee vers un rfseau de rues externe

UTILISATIONS DES 
SOLS

- grande diversity d'utilisations
- densitls les plus fortes au centre
- fortes density le long des rues principales
- grandes parcelles de zones industrielles 
actuellement sous-utilisees

- predominance d'utilisations residentielles
- zones d'emploi et d'utilisations mixtes dans 
des endroits isolfs le long des routes 
rfgionales
- diversite plus grande d'utilisations 
rfintroduite dans Corndl et d'autres nouveaux 
quartiers
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Toronto/Markham

Analyse des normes d'am6nagement

£l6ment ZONE URBAINE Toronto ZONE SUBURBAINE CONVENTIONNELLE -

Markham

Normes d'am6nagement typiques Forme urbaine cumulative Normes d'amlnagement 
typiQues

Forme urbaine rOsultante

Espaces Para • petita poches isolda d'espaca ouverts Parcs - couloirs d'espaca ouverts lids aux
ouverts - 0,6 ha/I 000 rfeident! e<0^ ha/I 000 employdt1 • grands rdseaux d'espaca ouverts lids aux • pares de quartier: 0,8 ha/l 000 penonnes1 cinct<riiti(|ua {<o(raphi<)ua nnjeura et
Parcs - amdnagef la pares de quartier de fapn 1 ce que efuque lieu principala caractdriitiques gdographiques: • pares munkipaux: 1,0 ha/l 000 personnes1 mineures, erdant da banda lindairu
Terrains de residence ou d'emploi soil situd i une distance muimale de la rividra Don e( Humber et la rives du lac Terrains exposes d'espaca verts
exposes M0 m i'un pirc1 Ontario ♦ la grands boisds sent protdgds - moins d'espaca ouverts Isolds
Eaux pluviales Terrains exposds - High Park at un important espace ouvert • la terrains exposds ne (ont pas partie de la - la terrain! da nuiiom domunt par

- scuto la uractiriitiqua lulurcilti importantci ont (ti rdgional rbem foixidre de 5 S pour la parci I'amire lur la apaca vert! limitent
conservdei; da rdgfements limitent I'amdrugement dans la • on a entrepris da projets de restauration Gestion da eaux pluviala dnormdment I'accds du putdk aux apaca
mint tn inwdiunt I'lbatUp 0<s arbru da terra humides • I'amfeugement intdgre let terrains da valldes, la rert!
• du boisds ont dtd raids et da rdseaux fluviatila moins - la eaux pluviala se ddversent dans des terra rdservda aux bastint de retenue et da • terrains dormant par I'arridre sur des
importirrti out W ftmblayfa pour rrttr dn trrriim i bitir portions de rhridre amdnagda en caniux marga de read par rapport aux rividra et espaces verts
Gestion des eaux pluviala ruisseaux - le pourcentagc de terrain consacrd aux pares
• dans le passd, aucune installation de gestion de la quantitd - on exige la capaeitd d'dvacuer la eaux d'un orage et aux espaces ouverts at supdrieur
ou de la qualHd des aux pluviala n'dtait exigde i rdcurrence de cent ans

^coles • aucune normede supedkie da terrains • petits terrains, Mtiments multi-dtages dldmentaire: 2,4 ha; facade minimale de 122 m • terrains moins nombreux et plus grands
- superfkia existanta moyenna da terrains4: - pand nombre d'(c«l« ftpartin secondaire: 6 ha; facade minimale de 183 m’ • i proximitd ou k llntdrieur d'espaca verts
(cola dldmentaira * 1,4 ha uniformdment dans toute (a tone - bitiments uns dtage
tcoltt secondaira • 2,8 ha ■ da terrain! rtiidentidi (ont face aux - Its lotiiiementi donnent par derrifre tur la

terrainidadrola terrains da dcoles

Transports Artdre urbaine: emprise de 20-36 m4 • quadrillage de rues serrd avec de nombreuses Routes rdgionata: emprise de 36-45 m1 • rdseau de routa (Uirtemda se fondant sur
Routes intersections la chemins de concession ruraux du passd
Transports en ■ petit! iloti; pen d'upact entre la panda • quadrillage de routa rdgionala comprenant
commun rue!; beautoup de point! dlntenection; de gros Hots indivkluels qui sont isolds la uns
Voies gdomdtne rectiligne des autres plutdt que relids la uns aux autra
cyclables Transports en commun - plusieurs modes de Transports en commun
Voies transport en commun et mdtro «peu nombreux et i faible frdquence
pMtonnidres Cycfisme - banda et pitta cycfibla qui sent 

refida aux couloin de verdure
- pai tfiicara par rappott au roOt

Utilisations Otmitfa nidd dts pro job dt reviuliutim" (cmplopb ct • combinaiion riidede 40 94-50% d'opaca - combinaiion rilde de 40 %-50 K d'apora vert!.
des sols rbidtnti par hecUre): Centrc-nllo: (90 i 1000 verts, de pares, de reuta et d'dcola; 35 96-40 de pares, de routa et d'deoles; 35 96-40 96 de
Density Zone intermddiaire: 34S-S4S % de terrain! riiidentidi; IS %-M % de temim rfaidentieii; IS %-M % de terrain! pour
Diversity Corridor mdtropolitain: 345-545 

Corridor local: 200-250
terrain! pour I'emptoi" femploi4

Notes
'PUnoftKief deli vide deKarichani 1 HodifKation 400 du pUn offieiel * Plan ofTKiel de la rd^on de York, urte 8
’PlanoffkiddelavilledeToronto.poIrtiqued.ld 4 Oiscuuioftavec Grant HMre,CMtseilscolajrede Toronto ''Conception de la eoliectivitd Cornell
i Plat) offtCMl (fe la ville df Toronto, politique 7.18 ’ Norma rdatnra am terrains da dula du York Region Roman Catholic School Board M Plan offtciel du grand Toronto, tableau 3
4 Plan offtciel de la rdgion de York, collectivttd nouvelle typique, p. IS 4 Plan offtciel du grand Toronto, arte 7
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Cornell

Nouveau lotissement novateur : Cornell

La nouvelle collectivite proposee de Cornell, situee a I’extremite est de la 
ville de Markham, serait composee d’un ensemble de quartiers et de villages 
ayant chacun un centre pour les achats de depannage quotidiens, des services, 
des lieux de travail, une place publique et un arret des transports en commun 
que tous les residents peuvent atteindre a pied en cinq minutes. Le terrain, qui 
appartenait a la province, donnait Loccasion d’integrer un grand nombre d’ap- 
proches novatrices et nouvelles de la conception de collectivites urbaines. Un 
plan communal et des directives sur les espaces verts, Festhetique urbaine et 
les paysages de rues ont ete prepares.

L’elaboration des directives sur les paysages de rues a necessite la negociation 
de solutions de viabilisation et d’ingenierie en vue de la creation d’un reseau 
de rues faisant partie des importantes installations publiques de la nouvelle 
collectivite. Les directives ont ete preparees pour divers types de rues et d’u- 
tilisations connexes, la largeur des rues variant d’une emprise de 7,2 metres 
pour les ruelles a une emprise de 36 metres pour les grandes avenues, et com- 
prenaicnt le traitement du paysage de rues particulier.

Pour elaborer le plan directeur pour les espaces verts, on a precede a un exer- 
cice de repartition des terrains et des pares avec I’apport des conseils scolaires 
et du personnel des services d’urbanisme et de conception. Le plan directeur a 
cree le cadre d’un systeme global d’espaces ouverts dans lequel les pares et 
tenains d’ecoles individuels serviront a guider la preparation des plans d’ame- 
nagement des quartiers.

£L£MENT CORNELL

Normes
d’amdnagement
typiques

Forme urbaine 
rdsultante

Espaces
ouverts
Parcs
Terrains
exposes
Eaux pluviales

Pw$
• Its (spaces ouverts 
constituent 28,3 % de la 
tone i aminager
Terrains aposis
• f tude cnvironnementale
Zones protfgfes
• boisls consents et intigrds 
dans la conception de la 
collectiviti

• les (spaces ouverts contigus aux 
routes les rendent plus 
acccssibles au public
• utilisation efficiente des (spaces 
ouverts grice i la combinaison 
des utiliutions et i CinUgration 
des pares, des terrains exposes et 
des installations de geslion des 
eaux pluviales dans les couloirs 
de verdure (bassin de grande 
capacitf dans la vallfe ou grand 
bassin dans le pare)

£coles grands terrains d'fcoles 
partagZs

• les fcoles partagent leurs 
terrains avec les (spaces ouverts 
et les instillations 
communautaires; situ6es dans des 
couloirs de verdure

Transports 
Routes 
Transports en 
commun
Voies
cyclables
Voies
piltonnidres

Ruelles ayant une emprise de 
7,2 m aui grandes avenues 
avec emprise de 36 m

• la rue principale linlaire est 
rillment de base
• grille modifife
• une voie promenade dilimite le 
plrimttrc de la collectivitt

Utilisations des 
sols
Density
Diversity

• population rlsidcnticlle 
prZvue de 27 000 et I6 000 
cmplois
• demit* rlsidcnticlle brute 
d(647

• diversit* d'utilisations et 
density cone entries au centre du 
lotissement

Un plan sous-rPgional pour une nouvelle zone urbaine dans la ville de Vaughan, modification 400 du plan official, ddcrit des normes d'amdnagement 
qui integrant les principes des installations partagdes, des commoditds a distance de marche et des liaisons dans les couloirs de verdure :

Normes relatives aux pares : pares de voisinage : (0,8-2,4 ha) situds a cinq minutes de marche du voisinage; pares de quartiers : 12 a 15
servir entre 10 000 et 20 000 personnes. Peuvent comprendre des centres communautaires, des piscines, etc. Le rdseau de couloirs de

Routes : routes primaires d'une largeur de 23 m congues

ddfini et peut servir a des dtablissements publics

Ecoles : dcole dldmentaire - terrain de deux hectares; dcole secondaire - terrain de 6 ha

el prives el pour les installations de geslion des eaux pluviales

ha, pour.f # .-.rr.X.VT.*.-.-. . . . . . . . . .

verdure est

..
avec amdnagement en face, stationnement sur la voirie et amdnagement paysager
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Contexte : Emplacement des zones

Calgary

2.2.3 Calgary

La zone urbaine choisie a Calgary englobe une bonne partie de la ville originale 
qui suit la riviere Bow a partir du chemin Scarcee jusqu’au chemin Deerfoot, ou 
Tautoroute 2. Le centre-ville est situe dans la plaine inondable de la riviere 
Bow, pres de la rive sud de cette demiere. Le plan en darnier domine la forme et 
la fonction de la zone urbaine.

La zone suburbaine choisie, situee dans la partie sud-est de Calgary, illustre la 
forme suburbaine typique des annees 1970 et 1980 ainsi que le lotissement com- 
pletement nouveau de McKenzie Town, planifie selon les principes de r«urban- 
isme nouveau genre». Contrairement au plan en darnier sene de la zone urbaine, 
les collectivites suburbaines comme cedes de Midnapore, Sundance, Bonavista 
et Bonaventure sont de petites collectivites stnicturees autour d’espaces ouverts 
communautaires et de petits lacs.

L’etude sur les banlieues ecologiques publiee par le service de 1’urbanisme et du 
batiment de la ville de Calgary decrit des nouvelles directives de conception de 
collectivites visant a creer de nouvelles collectivites plus durables sur les plans 
financier et social et plus ecologiques. L’etude presente des principes et direc­
tives sur les elements de la conception urbaine, y compris la taille et I’emplace- 
ment des installations communautaires, la combinaison d’utilisations, I’integra- 
tion de zones naturelles dans les reseaux d’espaces ouverts, les types de loge- 
ment, les densites, les amenagements pour les transports en commun et les pie- 
tons et le choix des materiaux et methodes de construction. La conception vise 
avant tout a ameliorer les espaces publics, afm de rendre les collectivites plus 
habitables pour une population diversifiee, tout en reduisant considerablement la 
dependance de 1’automobile.

Calgary utilise le systeme de reserves municipales etabli dans I’Alberta 
Planning Act. Cette Loi pennet aux municipalites d’exiger que 10 % des ter­
rains soient affectes aux «reserves municipales» qui peuvent servir pour les 
ecoles, les terrains exposes, les pares et les bassins de retenue secs.
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Calgary urbain

Caracteristiques geographiques

V////A •
Espace ouvert £cole

Espaces ouverts et ecoles

DESSINS D’ANALYSE

3 4 La Collectivite Integree

Autoroute

Reseau routier
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Calgary suburbain

Y////A
Terres basses Rente raide

Caracteristiques geographiques

Espace ouvert 6 cole

Espaces ouverts et ecoles

DESSINS D’ANALYSE

3 6 La Collectivite Integree

Autoroute

Reseau routier
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Calgary suburbain
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Calgary

Analyse morphologique

ELEMENT CALGARY URBAIN CALGARY SUBURBAIN

PRINCIPALES
CARACTtRISTIQUE
s g£ographiques

- situl dans la plaint inondable dt la riviert
Bow tt limitt par Its bords i pentt raidt dt la 
plaint inondablt

- situd dans Its contreforts dts montagnes 
Rocheuses; divisd par It ruisseau fish
- I'amdnagement est concentrd autour d'un 
ensemble de petits lacs

ESPACES OUVERTS • couloirs d'tspacts ouvtrts sur Its riyts dts 
mierts Bow tt Host 
- pttits pares Isolds dans It centrc-villc

- le pare du ruisseau Creek, un important 
couloir d'espaces ouverts remplissant des 
fonctions de protection contre les inondations, 
de traitement des ddchets et d'espaces ouverts, 
est situd prds des amdnagements rdsidentiels
- McKenzie Town intdgre les espaces ouverts 
les utilisant pour relier les dilfdrentes zones de 
la collectivitd entre elles et avec les 
caractdristiques naturelles

Ecoles - integrtes dans Its tspacts vtrts
- rtpartits dans toutt la zont
- st trouvtnt sourtnt tn groupts dt 2 ou 3

- situation semblable a celle qu'on trouve dans 
la zone urbaine
- Mackenzie Town intdgre les dcoles dans une 
sdrie de liaisons lindaires a Fintdrieur de la 
collectivitd; ne sont pas toujours relides a des 
espaces ouverts

TRANSPORTS - rtstau d'arttrts avtc dt nombrtusts 
inttr sections
■ It rtstau dt rues locales tst «gauchi» pour 
tenir compte dts collines ou dts rives dts 
rivieres
- la vole promenade riveraine rdduit Faeces 
pietonnier aux installations
- la logique suburbaine est imposee par la 
conception d'une serie dt sens uniques aux 
endroits ou Its autoroutes pdnetrent dans It 
tissu urbain

- rdseau de rues trds dendritique (entree 
unique, beaucoup de culs-de-sac)
• les utilisations des sols donnent sur les 
arteres par I'arriere des terrains
- le tracd des rues suit les principales 
caractdristiques topographiques
- la quantitd de terrain en bordure de 
caractdristiques naturelles i laquelle le public 
a accds est supdrieure i la moyenne

UTILISATIONS DES 
SOLS

- diversite plus grande dts utilisations dans It 
centre-ville
- a I'exterieur dt la plaint inondable, la 
diversiti dts utilisations et la densite sont 
meins grandes

- des poches d'utilisations rdsidentielles sont 
sdpardes par des espaces ouverts
• il y a un noeud d'utilisations non 
rdsidentielles dans chaque poche
- dans Mackenzie Town, on trouve des 
installations commerciales de quartier en plus 
d'installations commerciales communautaires
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Calgary

Analyse des normes d’amenagement

GlGment ZONE URBAINE DE CALGARY BANLIEUE CONVENTIONNELLE DE CALGARY*

Normes d'amgnagement typiques Forme urbaine cumulative Normes d'am6nagement typiques Forme urbaine r6sultante

Espaces
ouverts
Parcs
Terrains
exposes
Eaux pluviales

Parcs
• La Planning Act exige que 10 % des terrains soient 
alfectis aiu reserves municipales servant, entre autres, 
pour les tales
Gestion des eaux pluviales
• Utilisation de lacs ou de bassins de retenue secs pour 
contrdler la quantity mais aucun prttraitement des 
eaux ni pUgeage des sediments pour assurer la qualitl
• les grands couloirs riverains comme celui de la riviire 
Bow ont Hi mis de c6t< pour servir d'espaces ouverts, 
bien que certains terrains aient Hi aminagAs dans les 
vallles

• il existe des couloirs d'espaces ouverts le 
long des riviAres Bow et Nose
• petits pares isolAs dans le centre-ville

Parcs
• rAserves TonciAres municipales de 10 S
Terrains ExposAs
• rAserves environnementales constituAes pour les plaines 
inondables, les pentes instables et les Acologes prAcieuses 
Gestion Des Eaux Pluviales
• future d’exigences possibilitA exigences en matilre de 
qualitA des eaux pluviales
- les inondations recentes favoriseront ('adoption de lois 
concernant I'amAnagement dans les plaines inondables
• les bassins de secs de contrdle de qualitA peuvent lire 
situAs dans les rAserves municipales A condition qulls 
servent A deux fins (p. ex., terrain de sport et bassin)

• le pare du ruisseau Fish est un couloir 
d'espaces ouverts important qui remplit les 
fonctions de protection centre les 
inondations, de traitement des dAchets et 
d'espaces ouverts
- les quartiers sont amAnagAs autour de 
petits pares de voisinage

£coles • superficie existante moyenne des terrains d'environ
2,4-2,8 ha'

- souvent en groupes de 2 ou 3 
• petits terrains; la plupart sont carrAs et 
dAlimitAs par des routes; bStiments A un
Atage’

- AlAmentaires {(aisant partie de la rAserve municipale):
4 ha pour I'Acole, 6 ha pour les terrains de jeux et de 
sport
- intermAdiaires (faisant partie de la rAserve municipale)
: 6 ha pour I'Acole; 6 ha pour les terrains de sport
• secondaires (achetAs en sus de la rAserve municipale): 
habituellement 20 ha’

- les grands terrains sont situAs A CintArieur 
d'espaces ouverts
- le plus souvent des Adifices de plain pied
- deux ou trois sont parfois regroupAs dans 
un mAme espace ouvert

Transports 
Routes 
Transports en 
commun
Voles
cyclables
Voles
pi6tonni6res

Emprises Typiques Des Routes:
-Collectrkes:l9,SA22m 
-Collectricesprincipales: 27,5 m
• Principales i chaussAe unique: 70 m
Transports En Commun4
• la plupart des maisons sont situAes i une distance de 
marche de 450 m d'un arrAt d'autobus

• DiversitA de types de routes: rAseau 
d'artAres serrA; voie promenade riveraine; 
autoroutes qui deviennent des artAres A sens 
unique dans le centre-ville

Emprises Typiques Des Routes:
• Collectrices: 19,5422m
• Collectrices principales: 27,5 m
• Principales A chaussAe unique: 30 m
• Principales A chaussAe sAparAe: 36 m
Transports EnCommun4
- la plupart des maisons sont A une distance de marche 
de 450 m d'un arrAt d'autobus

- large Aventail de types de routes
- le tracA des rues suit les principales 
caractAristiques topographiques
- la quantitA de terrain en bordure de 
caractAristiques naturelles A laquelle le 
public a accAs est supArieur A la moyenne
• les normes pour les routes collectrices sont 
les mAmes que dans le centre urbain; 
diffArence au niveau des routes principales

Utilisations des 
sols
Density
Diversity

- densitA moyenne de 2,8 logements par hectare 
(logVha)1
• largeur minimale du terrain de 7,6 m

- densitAs rAsidentielles relativement (aibles 
dans la rone urbaine
- petits terrains
- le QCA A forte densitA est entourA de 
quartiers rAsidentiels A densitA faible

- densitA moyenne de 2-2,5 logTha1 • densitAs rAsidentielles lAgArement 
infArieures
- de nature surtout rAsidentielle

1 Conversation avec Doug Macdonald, urbaniste, ville de Calgary * Normes de conception des routes de Me Ken tie Town
’ Plan de lotissement, McKentie Town, p. S-) 1 Discussion avec Doug McKentie, ville de Calgary
’ Normes en mature de routes, ville de Calgary 4 Discussion avec Ted Cram, service des transports, ville de Calgary
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McKenzie Town

Une nouvelle collectivite novatrice : McKenzie Town

McKenzie Town, une nouvelle collectivite situee a la limite est de la zone 
suburbaine, a ete con^ue selon les principes de I’urbanisme traditionnel. Elle 
comprend des ruelles et des places de quartier en plus des reserves conven- 
tionnelles d’espaces ouverts. Le plan communal etablit une serie de liaisons a 
usages multiples qui integrent les reseaux de voies pietonnieres, de pistes 
cyclables, de transports en commun et de couloirs de verdure organises dans 
une grille modifiee rudimentaire. Treize quartiers residentiels sont defrnis par 
un rayon de 450 metres autour d’une place centrale. Les densites proposees 
sont typiques des zones suburbaines voisines, bien qu’on prevoie une plus 
grande diversite d’utilisations.

La ville de Calgary a mis au point un processus d’examen special pour 
McKenzie Town, qui permet une consultation entre I’administration et le pro- 
moteur. Comme il s’agit d’une «zone experimentale», la municipalite est 
moins limitee par la crainte d’ctablir des precedents.
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£l£ment MCKENZIE TOWN

Normas d'amdnagement typiques Forme urbaine r^sultante

Espaces
ouverts
Parcs
Terrains
exposes
Eaux pluviales

Paw
• on a introduit un notrrd tltment: let pares 
d'omcmefltation
• pares prhrfs qui seront entretenus par des assoeiations 
commerciaks
• les pares de voisinage sont situds de fa^on i s'inKgrer 
dans un couloir de verdure i IlnUrieur du lotissement 
Gestiondes eaux pluviales
• normes conventionnelles pour les orages i rkurrenee de
100 ins et bassins de retenue sees

• des espaces ouverts structuris sont privus dans la place 
centrale et les places de quartiers1
• les couloirs de verdure sont de grander zones continues 
conquer de fa^on i imiter une partie du paysage et i 
intigrer les espaces ouverts pour crier un riseau i 
fintirieur de la collectiviti et relier cette demiire aux 
caractiristiques naturelles1
• le riseau de couloirs de verdure relie les iliments de la 
collectiviti

Ecoles - les terrains d'fcoles sont compris dans la reserve (oneiire 
munieipale de 10 S

• terrain partagi de 6 hectares pour une icole 
ilimentaire publique et une icole intermidiaire, avec 
iquipement sportif connexe et bassin de retenue sec
• les icoles et leurs terrains de sport sont limitis aux 
couloirs de verdure afm d'assurer la continuiti des voies 
piitonniires1

Transports 
Routes 
Transports en 
commun
Voies
cyclables
Voles
pigtonnigres

Routes
• Ruelles: chaussk de 4 m; emprise de 9 m
• Routes rdsidentielles: ehaussfe de 8,S m; emprise de IS,S 
m
> Grand-rues: chaussde de II m; emprise de 22 m
- Rues commerciales: ehaussfe de 13,4 m; emprise de 22 m
- Routes prineipales (boulevards): chaussfe de 2-7,4 m, 
voie pihonnitre et eyclable de 4 m; mHiane de 6 m; 
emprise de 36 m
• Routes prineipales: chautsle de 14,8 m; emprise de 30 m 
Voies piftonniires
• La hitrarchie du r6seau de rues permet d'atteindre deux 
•bjeetifs: permettre le passage des voitures et assurer le 
dlplaeement sOr et efficace des pistons

- chaussies plus larges
• diminution de I'emprise
• introduction de ruelles
- les routes font partie de liaisons i usages multiples qui 
intigrent les riseaux de voies piitonniires, de pistes 
cyclables, de stationnements, de transports en commun et 
de couloirs de verdure

Utilisations des 
sols
Density
Diversity

• Colleetiviti tfsidentieile et cemmerciale
• 13 quartiers rtsidentiels difinis par un rayon de 4S0 m 
d'une place centrale
- densiti de 2 logTha

• Mackenzie Town inclut des installations commerciales 
locales en plus dlnstallations commerciales 
communautaires



Ottawa/Kanata

Contexte : Emplacement des zones

2.2.4 Ottawa/Kanata

La zone urbaine a Ottawa englobe une grande partie du centre-ville le long de la 
riviere des Outaouais, y compris Pemplacement de la ferme experimentale de la 
Commission de la capitale nationale. La zone suburbaine comprend la ville de 
Kanata, a Fouest d’Ottawa, un grand emplacement institutionnel utilise par le 
ministere de la Defense nationale et de grandes etendues de terrains non ame- 
nages.

Les villes d’Ottawa et de Kanata sont situees a Pinterieur de la Municipalite 
regionale d’Ottawa-Carleton (MROC). La Municipalite regionale explore 
activement de nouvelles formes et normes d’amenagement. En 1990, le Service 
de Purbanisme de la MROC a entrepris un examen des normes d’amenagement 
physique cles ayant un effet sur le cout du logement. En 1992, elle a produit un 
rapport definitif sur le sujet, qui indiquait que Putilisation de nouvelles normes 
d’amenagement residentiel abaissait les couts par logement en facilitant les 
amenagements compacts et Putilisation plus efficiente des terrains.

A Pheure actuelle, la MROC examine sa Strategic regionale d’amenagement.
L’examen a pour but de proposer de nouvelles nonnes d’amenagement residen­
tiel et non residentiel et de traiter de differentes questions comme la quantite de 
terrain urbain, Pamenagement par etapes des zones urbaines, la structure des 
zones urbaines, la viabilisation des terrains urbains, les ecoles, les installations 
de loisirs, les pares et les transports dans la region.
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Ottawa

V////A •
Espace ouvart £cole

Espaces ouverts et ecoles
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Autoroute Route riglonale 

Reseau routier

Instltutionnellea Industrlelles Commerclalea R6sldentleltes domant nr rmi

Utilisations des sols
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Kanata

Caracteristiques geographiques

V////A •
Espace ouvert Ecole

Espaces ouverts et ecoles

DESSINS D’ANALYSE
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Autoroute Route rtgionale 

Reseau routier

Institutionnelles Industrielles Commerciaies R6sidentlelles donnant tur ie« rues

Utilisations des sols
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Ot tawa/Kanata

Analyse morphologique

ELEMENT OTTAWA KANATA

PRINCIPALES 
caractEristique 
s gEographiques

- I'lmenagement suit Its rives des rivieres des 
Outaouais et Rideau; les ponts reliant la ville i 
Hull favorisent cette concentration
- le canal Rideau reprisente un remaniement 
considerable du paysage
- Unitiative de la ceinture de verdure visait i 
limiter la croissance urbaine

- terres basses dans le bassin hydrographique 
de la rividredes Outaouais
• de perils affluents et lacs erdent un relief 
vallonnde avec valldes et terres humides
- I'amdnagement se fait en poches

ESPACES VERTS - riseaux d'espaces ouverts le long des rivieres 
etdu canal
- ferme expirimentale
- perils pares Isolds

• rdseau aid sur une sdrie de terrains de golf 
amdnagds en tenant compte des valldes et 
caractdristiques hydrographiques

Ecoles - groupes de terrains d'dcoles rdpartis dans 
toute la tone
- certaines sent lides i des espaces ouverts

- tides i des espaces ouverts
- de grandes dtendues de terrain non 
amdnagd ou insritutionnel font en sorte que 
les dcoles sont regroupdes i Kanata

transports • rdseau de rues avec de nombreuses 
intersections, sur lequel le tracd des rividres et 
du canal a influd
- le rdseau routier est relid aux rividres: les 
voies les traversent ou prennent la forme de 
voies promenades le long de leurs rives
- le rdseau de voies promenades est unique
- grille serrde de rues locales

• mode d'amdnagement en poches, c.-i-d. 
que les liaisons avec les artdres ou rues 
coltectrices sont limitdes
• les possibilitds de liaisons futures sont 
limitdes en raison de (‘absence de «souches»

utilisations des
SOLS

- la diversitd d'utilisations est la plus grande 
et la densitd la plus forte dans le centre-ville 
qui s'dtend i partir de la rive
- les utilisations commerciales se retrouvent It 
long de «rues principales»
• les utilisations de la Commission de la 
capitate nationale sent aides sur les rives et la 
pdriphdrie
• les utilisations industrielles sont tides aux 
caractdristiques hydrographiques ou sont 
situdes i la pdriphdrie

• amdnagement en poches oil les utilisations 
rdsidentielles sont contigues 1 des espaces 
ouverts et oil les utilisations non 
rdsidentielles sont confindes aux limites des 
poches et le long des artdres
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Ottawa/Kanata

Analyse des normes d’am6nagement

£l£ment ZONE URBAINE - Ottawa BANLIEUE CONVENTIONNELLE - Kanata

Normes typiques d'am6nagement Forme urbaine rdsultante Normes d'amgnagement typiques Forme urbaine rgsultante

Espaces ouverts Parcs - grandts itendues d'espaces ouverts: Parcs • le riseau d'espaces verts est axi sur une
Parcs - Rapport actud: 5,2 ha/1 000' lerme expirimentale et terres de la ceinture - rapport actud: 7 ha/I 000 habitants' sirie de terrains de golf aminagis en
Terrains exposes - Enquire sur ('utilisation des terrains de 1991: de verdure Gestion Des Eaux Pluviales tenant compte des vallies et
Eaux pluviales HROC 4,5 ha/1000 - beaucoup de petits pares - plans directeurs de drainage itablis par mithode de caractiristiques hydrographiques

Ottawa 5^ ha/I 000 gestion des earn pluviales etadgie par - on fait des efforts pour soutirer Its zones
A llntirieur de la cdnture de verdure 1 ha/I 000 • normes rigoureuses de contrSle de qualiti et gestion des kologiquement sensible: du domaine privi
- pendant les annies I9S0, le jouvernement Wiral a earn pluviales se diversant dans la riviire Rideau
acheti de vastes itendues de terrains qui constituent la - le contrSle de la quantiti rigi par les offices de
ceinturede verdure protection de la nature comprend des entires pour rfduire
- des espaces ouverts ont iti mis de citi pour ripondre les inondations en aval et I'frosion
A des besoms futurs de transport et de services publics Terrains Eiposis
qui ne se sent pas matirialisis - la ville de Nepean a acheti des boisis payis par droits 

d'aminagement rfgionaux (dipasse la riserve fonciire de S 
*)
- couloir riverain

^coles - Us conseils scolaires dOttawa n'ont pas de normes - beaucoup d'tales, dont certaines en - on encourage le partage des terrains et leur combinaison - tous Its terrains sont reliis aux pares
concernant la superficie minimale du terrain ou du groupes avec les parts
stationnement • certaines sont tellies aux espaces ouverts - taille prifirie du terrain: 2,7ha tales ilimentaire; 8 ha 

tales secondaire
- normes pour le stationnement: tales secondaires - 3,5-5 
places/dasse; tales ilimentaires -1-1,5 place/dasse

Transports Routes Rigionales1 • vaste iventail de types de routes allant Routes - peu de routes rigionales
Routes • emprise de 20-40 m des riseaux serris jusqu'aux voies - Routes rigionales: emprise de 34-40 mitres' - zones d'urbanisation ponctuelle
Transports en promenades - toutes les nouvelles constructions risidentielles doivent
commun Eire situies A une distance de marche de 400 m d'un arrft
Voles cyclables existant ou proposi des transports en commun
Voies • le principal centre d'emploi doit itre situi A moins de 40
pi£tonni6res minutes, par les transports en commun, de la plupart des 

parties de la zone urbaine.

Utilisations des - Densitis Actuelles: • la densiti la plus forte se trouve au Densiti act utile: 10,8 p/ha - on tente drmtigrer les utilisations
sols Yille d'Ottawa: 26,t p/ha centre-ville Combinaison d'utilisations des sols*
Density Dans la ceinture de verdure 26,2 p/ha - les quartiers sont articulis sur les rues 25 000 A 35 000 logements
Diversity lotal pour la tone urbaine 18,4 p/ha principales 30 000 A 43 000 emplois

' Enquete sur I'utiliution des terrains de la HunicipalitE rdgionale d'Ottawa-Carleton de 1991 1 Donnies du recensement de 1991; Enquete sur ('utilisation des terrains de la hROC de 1991
1 Plan direeteur dUttawa-Earleton, 1991, annexe 12 * Plan directeur d'Ottawa-Carleton, 1991
‘Ibid., annexed
* Non-Residential Standards Review, Ottawa-Carleton Urban Areas, p. 5, chiffres pour le Conseil des tales catholiques romaines de Carleton
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[suburbain

Contexte : Emplacement des zones

L'initiative Region 2040 du grand Portland, appelde 
Decisions for Tomorrow, est /’effort de planification 
exhaustif de la rdgion qui tente d'intdgrer les 6l6ments 
de la forme urbaine. Des plans particuliers, comme le 
programme regional d’espaces verts et le plan regional 
des transports, finiront par etre integres dans le plan 
cadre regional. Region 2040 propose pour les routes 
regionales une norme de trois a quatre rues prioritaires
par kilometre et encourage les chaussees d’une large ur 
de 18 metres, des artercs multimodales avec station- 
nement sur la voirie
utilisations des sols a des fins residentielles et d’emploi.

. . ...
Portland 100 pph; 

Regional Centre 24
::.::-isSS®SS

pph:
Town Centre 19 pph .Corridors 10 pph

111!
llllllll

Portland

2.2.5 Portland

La zone urbaine de Portland qui a ete choisie englobe une grande partie de la 
ville originale de Portland et s’etend de Willamette Heights jusqu’au quartier 
Montavilla sur 1’autre rive de la riviere Willamette. La zone suburbaine, separee 
de la zone urbaine par les montagnes Tualatin au sud, illustre I’amenagement 
suburbain typique des annees 1970 et 1980.

Portland etudie et met activement en oeuvre de nouvelles formes et normes 
d’amenagement a Techelle locale et regionale. Ces initiatives tentent de retablir 
1’equilibre entre 1’habitabilite, la fonction, les decisions en matiere d’emplace- 
ment et la viabilite economique. Les initiatives locales comme les «Skinny 
Streets)) (rues etroites) ont permis d’etablir de nouvelles nonnes pour les rues 
qui tentent de repondre aux besoins des quartiers residentiels tout en satisfaisant 
les exigences en matiere de transport en facilitant la circulation locale.
Beaucoup de progres ont ete realises grace a la partie du plan directeur de la 
ville qui porte sur les transports. Cette section donne une classification des rues 
qui comprend des designations pour les pietons, les transports en commun, les 
cyclistes et la circulation des automobiles et camions.

Le plan regional, appele Region 2040, propose d’audacieuses initiatives et poli- 
tiques de planification regionale, comme Fetablissement de Rural Preserves 
(reserves rurales) pour etablir et conserver des zones in rales entre les centres 
urbains, ce qui leur pennet de dcmeurer des entites physiques compactes dis- 
tinctes. II favorise un bon cquilibre entre les emplois et les logements et encour­
age les fortes densites aux endroits bien desservis par les transports en commun. 
En plus, le plan etablit une classification fonctionnelle des voies carrossables et 
autres elements d’infrastructure qui sont compatibles avec ceux des municipal- 
ites voisines.
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Portland urbain

Caracteristiques geographiques

Espace ouvert

Espaces ouverts et Scales
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Portland Street Map © 1995 par 
RAND MQNALiy Rand McNally, R.L. 95-S-2I6
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Portland suburbain

Terres basses Pehte raide

Caracteristiques geographiques

V77ZZA
Espace ouvert

Espaces ouverts et ecoles
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Autoroute Route rtgionale 

Reseau routier
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Portland suburbain

ZONE ECHANTILLON

^ Portland Street Map ©19 9 5 par
j/IQNALiy Rand McNally, R.L. 95-S-2I6
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Portland

Analyse morphologique

£l£ment PORTLAND URBAIN PORTLAND SUBURBAIN

PRINCIPALES 
caract£ristique 
s gSographiques

- situe dam la plaine inondable de la riviere 
Willamette et i la base des montagnes
Tualatin
• le relief tres accident* gene considerablement 
Tamenagement

- s*par* du Portland urbain par les 
contreforts des montagnes Tualatin
- ITmpact du relief tris accident* sur 
l'am*nagement est dvident

ESPACES VERTS - la quantile de pares est considerablement 
inUrieure a celle qu'on trouve dans les villes 
canadiennes etudiees
- petits pares isoles
- la partie est du pare forest Hills, un grand 
espace ouvert, se trouve i I'interieur de la zone 
• autrement, les pares sont separes les uns des 
autres et ont peu de rapport avec la riviere

- tendance semblable i celle dans la zone 
urbaine

eCOLES - reparties uniformement; lien avec les espaces 
ouverts et le reseau de rues

- rdparties uniformdment; li*es aux espaces 
ouverts et au r*seau de routes locales

TRANSPORTS • catalogue des philosophies americaines du 
transport
- la grille de rues serree sous-jacente heritbe 
du pass* pr*vaut malgr* le terrain tr*s 
accident*
• configuration adapt*e aux fortes indinaisons 
sur les pentes raides et grille rectangulaire au 
sommet des collines
- le trac* de I'autoroute comprend une boucle 
intfrieure qui occupe le secteur riverain, 
traverse la grille serr*e ancienne et entrecoupe 
le centre-ville d'dchangeurs qui utilisent 
beaucoup de terrain

- traces de I'urbanisme traditionnel, des 
premiers modes d'amdnagement des banlieues 
et des modes d'amdnagement contemporains 
Umoignant de la croissance de la ville vers 
I'ouest
- les seules arteres sont d'anciennes routes 
rurales, de sorte que tous les ddplacements 
doivent s'effectuer au moyen de quelques 
arteres
- amdnagement en poches caractdrise par un 
manque de liaisons et des points d'accds 
limitds

UTILISATIONS DES 
SOLS

- la combinaison d'utilisations et les fortes 
densit*s se trouvent surtout dans le centre- 
ville situ* dans le secteur riverain.
- les utilisations industrielles entourent le 
centre-ville; i I'exterieur de cette zone, les 
utilisations r*sidentiel!es dominent, avec 
quelques petites zones d'autres utilisations

- utilisations non rdsidentielles le long des 
routes rdgionales
- les espaces ouverts sont la seule interruption 
des utilisations rdsidentielles entre les arteres

5 4 La Collectivite Integree

La villa de Portland a lance un programme de mise 
an oeuvre de nouvelles normes d’amenagement 
des rues locales, appeld Cheap and Skinny 
Streets (rues etroites et pas cheres). Ce pro­
gramme comprend la promotion des arteres multi- 
modales, des rues locales ayant une emprise de 
six a hurt metres, des rues a une file (rues a deux 
voies avec stationnement sur la voirie, ce qui 
oblige les voitures venant en sens inverse a ceder 
les unes aux autres et ainsi a s’autordglementer) 
et des Economies par la coordination des pro­
grammes d'installation des dgouts et de construc­
tion des rues.



Portland

Analyse des normes d'am6nagement

£l£ment ZONE URBAINE DE PORTLAND BANLIEUE CONVENTIONNELLE DE PORTLAND

Normes d'amdnagement typiques Forme urbalne cumulative Normes d'am^nagement typiques Forme urbaine resultants

Espaces
ouverts
Parcs
Terrains
exposes
Eaux pluviales

Parcs*
- de voisinage: aire de service de 0,8 km et taille de 1- 
4 ha
- de quartier: dessert plusieurs quartiers; taille de 4 
ha et plus
Terrains f sposfs
• tones Icologiques itablies pour protlger les terrains 
riverains, humides boisfs ou autes geologies 
importantes.
Gestion Des Eaus Pluviales
-installations de gestion de quantitl ou qualitl pas
nlcessaires dans les zones amlnagles

• le pare forest, grand espace divert 
situ! prls de la rivilre, fait partie d'un 
plan directeur des pares prlparl en 1903
• des zones de pares (talent prfvues dans 
le plan initial de la vide
• moins de pares que dans les villes 
canadiennes (tudiles

Terrains expos(s
• zones (cologiques divis(es en deux catfgories: zones 
prot(g(es (P), oO aucun am(nagement ne pent avoir 
lieu, et zones de conservation qui peuvent (tre utilises 
pour les installations de gestion des eaux pluviales et 
les rf serves fonci(res pour les pares
- gestion des eaux pluviales
- on proc(de actuellement A I'flaboration d'exigences en 
matitre de contrde de la quantit( et de la qualitf

- espaces ouverts publics races et isolis 
• les plus grands espaces ouverts sont des 
terrains de golf

Ecoles - aucune norme relative au terrain • rlparties uniformlment; liles aux 
espaces verts et au rlseau de rues 
- innovation dans les nouvelles (coles:
(cole (Kmentaire dans la rlsidence 
r(serv(e aux (tudiants mari(s

- les entires de sdection de (emplacement comprennent 
la proximitf aux pares
• normes relatives aux terrains: (coles (Kmentaires - 4 
ha; (coles intermidiaires - 8 ha; (coles secondaires • 16 
ha

- riparties uniformiment et liies aux 
espaces verts et au riseau de routes 
locales

Transports 
Routes 
Transports en 
commun
Voies
cyclables
Voies
pigtonnidres

Aucune norme adoptle. emprises typiques: 
locales: emprise de 8,Si 
collectrices{3 voies) :15 m'
Art Ires mineures (3 i 4 voies): 18 m‘
Grandes artfres (5 voies): 24 m*

- combinaison de types de routes: les 
liaisons aux autoroutes superposent la 
grille serrle

Aucune norme adopt(e. Emprises typiques: 
locales:8,S A
Collectrices (3 voies): 18 m!
Artires mineures (3-4 voies): 24 A 27 m’
Grandes artires (5 voies): 27 A 30 m’

- Riseau de routes sinueuses et 
dairsemies

Utilisations des 
sols
Density
Diversity

Statistiques actuelles
Portland: 60 p/ha
Centre rlgional: 10 p/ha

- la combinaison d'utilisations et les 
fortes densiKs sont les plus marqufes 
dans le centre-ville riverain 
• les utilisations industrielles entourent le 
centre-ville; i I'exttrieur de cette zone, 
les utilisations r(sidentielles dominent

Statistiques actuelles
Centres-villes: 9,3 p/ha

• utilisations non risidentiefles le long 
des routes rigionales 
- les espaces ouverts sont la seule 
interruption des utilisations risidentielles 
entre les artires

1 Region 2040: Metro Region 2040 Update, p. 10 
1 Region 2040: Recommended Alternative Decision Kit 
’ Skinny Streets Presentation to fire Marshall's Roundtable, p. 7

* Region 2040, Concepts for Growth, juin 1994 
1 Tom Kostler, services des transports du grand Portland 
‘ Parks futures: A Master Plan (or Portlands Park System, 4-17
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La documentation et 1’analyse des quatre villes choisies pour les etudes de cas 
nous ont donne un apet^u des pratiques actuelles liees aux normes d’amenage- 
ment regionales. Voici un resume des observations et conclusions liees a chacun 
des elements et relatives a la situation des normes d’amenagement.

2.2.6 Observations : principales caracteristiques geographiques

Dans le passe, I’amenagement des zones urbaines a eu pour effet de modifier 
considerablement les caracteristiques geographiques existantes. Les importants 
travaux de deblai et de remblai, le remblaiement des ravins et la canalisation des 
grands cours d’eau sont des exemples des fa<;ons par lesquelles Fhomme a mod- 
ifie le paysage de maniere importante pour 1’adapter au plan impose, ce qui a 
entraine la disparition de nombreuses caracteristiques naturelles dans les zones 
urbaines. Ont echappe a cette regie les caracteristiques naturelles tres mar- 
quantes et tres difficiies a obliterer, comme le lac Ontario et la riviere Don a 
Toronto, les rivieres Rideau et des Outaouais a Ottawa, les rivieres Willamette 
et Columbia a Portland et la riviere Bow a Calgary. Toutefois, dans la plupart 
des cas, I’infrastructure urbaine a nui a Faeces au secteur riverain.

Ces demiers temps, on a generalement accorde plus d’attention a Fidentification 
et a la conservation des principales caracteristiques naturelles pendant la con­
ception des banlieues. Par suite de la creation des offices de protection de la 
nature et d’organismes semblables, on a preserve les cours d’eau et les plaines 
inondables. Toutefois, une fois preservees, ces caracteristiques sont le plus sou- 
vent divisees en tenains, isolees ou privatisees. Bien qu’on conserve davantage 
les caracteristiques naturelles dans la conception des banlieues, le paysage exis- 
tant n’est pas forcement le principal determinant dans la conception de Fimage 
ou de la forme de la collectivite. En outre, bien qu’on conserve certaines carac­
teristiques importantes telles quelles ou a Fechelle communautaire, on a dans 
bien des cas aborde Famenagement du paysage de fa^on «industrielle» en 
remodelant completement la fomie du terrain et en procedant a d’importants 
travaux de deblai et de remblai.
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Gestion des eaux pluviales
Dans le passe, I’evacuation des eaux pluviales dans chacune des zones urbaines 
a ete traitee comme s’il s’agissait d’une question d’evacuation des eaux usees. 
Les reseaux de collecte etaient construits de fagon a deverser les eaux d’orage 
directement dans les cours d’eau, sans qu’on se preoccupe des impacts que cela 
pourrait avoir sur la vie aquatique ou les risques d’inondation en aval. Cette atti­
tude s’est traduite par la pratique courante, avant la Seconde Guerre mondiale, 
de construire des reseaux unitaires (une seule canalisation) pour evacuer les 
eaux usees et les eaux de ruissellement. Dans le cas des systemes unitaires, les 
apports qui, pendant une pluie donnee, depassent la capacite de 1’usine de traite- 
ment se deversent dans les cours d’eau, de sorte que les eaux de ruissellement 
entrament avec elles des eaux usees non traitees. La fagon dont on traitait les 
cours d’eau montrait aussi le peu d’importance qu’on accordait aux systemes 
naturels. Les cours d’eau qui n’etaient pas carrement elimines par la construc­
tion d’egouts pluviaux etaient souvent partiellement amenagcs en canaux et leur 
habitat riverain et les limites naturelles de leurs plaines inondables etaient modi­
fies ou elimines.

Pendant les quinze a vingt demieres annees, on a integre dans les travaux 
d’amenagement diverses strategies pour lutter centre les inondations ou 1’ero- 
sion. Au cours des cinq demieres annees, on a adopte dans beaucoup de terri- 
toires des mesures prevoyant une certaine gestion de la qualite des eaux plu­
viales. Le recours a la gestion des eaux pluviales a eu lieu plus souvent dans les 
zones suburbaines pendant cette periode. Cela decoule du besoin d’une superfi- 
cie et des equipements d’infrastructure appropries pour foumir des installations 
de gestion des eaux pluviales. Au debut, les pratiques de gestion des eaux plu­
viales dans les zones suburbaines avaient tendance a etre mises en oeuvre d’une 
maniere fragmentaire, de fagon a repondre aux besoins de lotisscments individu- 
els. La tendance actuelle est d’inclure la gestion des eaux pluviales dans le 
processus de planification, grace a la planification par bassin hydrographique et 
sous-bassin hydrographique, ce qui s’est traduit par des installations plus cen- 
tralisees qui sont mieux integrees dans les utilisations environnantes des sols.
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2.2.7 Observations : espaces ouverts et ecoles

Souvent, les pares et espaces verts dans les zones urbaines sont des vestiges de 
systemes naturels qui sont lies an tissu du quartier mais isoles les uns des autres. 
Les espaces ouverts urbains ont des tallies et des formes qui leur sont propres et 
representent un large eventail d’aires recreatives et de detente. Generalement, 
les espaces ouverts urbains sont plus nombreux et plus petits que ceux qu’on 
trouve en banlieue. On a observe un programme de recuperation d’anciens sites 
industriels dans les zones urbaines, ce qui s’est traduit par I’amenagement de 
reseaux de pares le long des rivieres et canaux.

II y a proportionnellement plus d’espaces ouverts dans les banlieues. Dans l’e- 
tude sur la densite urbaine preparee pour le Bureau de la region du grand 
Toronto, les espaces ouverts dans les collectivites nouvelles occupent entre 
10 % et 16 % de la superficie brute dcs terrains, alors que dans les zones 
urbaines, les pourcentages correspondants sont de 2 % a 6 %23. Les espaces 
ouverts en banlieues ont une taille et une forme davantage normalisees et ont 
rarement des tallies extremes, sauf dans le cas des grandes installations 
sportives. Une distinction typologique importante entre les pares recreatifs et de 
detente a vu le jour. Les espaces ouverts suburbains se trouvent souvent a prox- 
imite de caracteristiques naturelles et creent une zone tampon entre les terrains 
batis et ces accidents topographiques. Parfois, I’accessibilite a ces espaces 
ouverts est reduite par les pratiques de lotissement qui nuisent a la perception 
qu’on se fait de leur securite et leur caractere public.

Ecoles
Les ecoles urbaines se presentent sous differentes formes, mais elles ont 
generalement plusieurs etages, ont une orientation urbaine et consomment une 
quantite modeste de terrain. Souvent, les ecoles n’ont pas ete (’element central 
dans la conception des quartiers urbains. Les terrains des ecoles ne sont 
habituellenient pas combines aux espaces ouverts ou aux pares et les cours d’e- 
coles ont souvent un revetement en dur.

Les ecoles sont generalement devenues le point central du quartier dans les col­
lectivites suburbaines, pratique qui s’est developpee a partir de 1’unite de voisi- 
nage de Clarence Perry24. Les batiments de 1’ecole sont habituellement de plain
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Figure 2 La rue Yonge, a Thornhill, en Ontario, est une artere sub- 
urbaine qui soutient I’amenagement et une vie pietonniere active 
et sOre

Figure 3 La rue Bathurst, a Thornhill, en Ontario : un lotissement 
suburbain arteriel conventionnel tournant le dos a la rue.

Observations

pied ou ont un etage et les terrains sont tres grands. Par exemple, une etude des 
nomies pour les terrains dans la region d’Ottawa-Carleton a releve des superfi­
cies minimales de jusqu’a huit hectares, des facades de terrains minimales de 
jusqu’a 30 metres, des marges d’isolement d’entre 7,5 metres et 12 metres et 
des exigences minimales en matiere d’espaces ouverts paysagers de jusqu’a 
60 % du terrain25. Les pares de stationnement et les zones de debarquement et 
d’embarquement des eleves transportes par autobus scolaire representent des 
elements importants dans la conception des terrains des ecoles de banlieues, 
occupant de vastes etendues de terrain. Bien que les ecoles dans le centre-ville 
d’Ottawa n’aient pas d’exigences en matiere de stationnement, les normes pour 
les ecoles de banlieues varient entre 3,5 et 5 places par classe dans le cas des 
ecoles secondaires26. Les terrains des ecoles de banlieues sont en retrait de la 
me, affaiblissant ainsi le rapport des immeubles avec la me, et il anive souvent 
que des utilisations voisines donnent par rarriere du terrain sur les trois limites 
restantes du terrain. Souvent, les terrains des ecoles suburbaines, notamment 
ceux des ecoles elementaires, sont contigus a des pares, mais leurs utilisations 
ne sont pas integrees.

La planification d’ecoles en fonction d’une base demographique homogene, 
comme cela s’est fait dans de nombreuses banlieues, presente des difficultes. En 
raison du vieillissement simultane d’une generation d’eleves, les ecoles qui, au 
debut, sont contraintes d’accueillir trap d’enfants se retrouvent plus tard avec 
une capacite excedentaire. L’etablissement d’une utilisation de rechange pour 
ces batiments pourrait done devenir necessaire. On pourrait redresser la situation 
en favorisant une diversite des groupes d’age.

2.2.8 Observations : transports

La comparaison des reseaux de transports urbains et suburbains en Amerique du 
Nord permet de faire plusieurs observations. Les reseaux de rues locales et prin- 
cipales sont plus resserres et ont une plus grande connectivite dans les zones 
urbaines. Inversement, il y a moins de mes principales dans les zones subur­
baines, mais elles sont plus importantes. Par consequent, le reseau routier subur­
bain oblige habituellement les residents a utiliser de grandes arteres pour les 
deplacements locaux en raison de 1’absence de routes locales prioritaires. Une
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comparaison du reseau routier dans les collectivites anciennes et nouvelles de la 
region du grand Toronto indique que le reseau des collectivites urbaines plus 
anciennes etait compose de routes et d’autoroutes ayant des emprises de 20 
metres d’une part et de 26 a 30 metres d’autre part. Dans les collectivites subur- 
baines conventionnelles, on a introduit une autre categorie de routes, celles 
ayant une emprise de 36 metres. L’etude montre aussi que meme si I’on a intro­
duit un genre de route plus large dans les nouvelles collectivites, le pourcentage 
de la superficie du terrain utilise pour les routes dans les anciennes collectivites 
etait superieur a celui qu’on trouvait dans les zones de constmction plus recente 
en raison de la grille de routes plus serree dans les anciennes collectivites27.

Les lotissements suburbains toument habituellement le dos aux grandes arteres 
qui sont devenues des endroits indesirables pour Pamenagement en raison de 
leurtailles et caracteristiques de circulation automobile. Inversement, Pame­
nagement urbain a des liens plus etroits avec la rue. Les rues principales dans 
les zones urbaines changent de caractere en traversant les collectivites, servant 
de rues principales dans certaines et se transformant ailleurs en de grandes voies 
de transport contigues a des caracteristiques naturelles. L’importance des 
grandes routes et la predominance des automobiles nuit a une telle transforma­
tion de caractere et souligne le but unifonctionnel de ces routes.

Un reseau de transport en commun serre est possible dans les zones urbaines et, 
avec le reseau routier plus dense, qui encourage les deplacements a pied et a 
bicyclette, donne des occasions d’utiliser un eventail de modes de transport. 
Generalement, Pinverse est vrai dans les zones suburbaines, situation qui pro- 
duit une dependance excessive de Pautomobile.

2.2.9 Observations : utilisations des sols

On trouve une combinaison tres diversifiee d’utilisations dans les zones 
urbaines. La fonne bade urbaine, qui a habituellement un rapport etroit avec la 
rue, ainsi que la disponibilite de multiples modes de transport dans les zones 
urbaines soutiennent une combinaison d’utilisations et Pevolution des utilisa­
tions au fil du temps.

Figure 4 : L'avenue Bayview de Toronto est une rue principale 
qui soutient une diversite d'utilisations tout en demeurant une 
importante voie arterielle.

60 La Collectivite Integree



Observations

Figure 5 : Le centre commercial Markville, a Markham, affiche 
une nature introvertie typique.

Les densites de peuplement diminuent lorsqu’on passe des zones urbaines aux 
zones suburbaines. Par exemple, la densite residentielle brute de la collectivite 
de Riverdale dans le centre-ville de Toronto est de 33,6 logements par hectare 
brut, comparativement a 17,8 logements par hectare brut28 dans un lotissemcnt 
nouveau moyen a Markham. Les zones suburbaines sont caracterisees par les 
utilisations de grande echelle separees par de grands espaces. Les quartiers 
homogenes, dans lesquels Lutilisation residentielle est separee des autres utilisa­
tions, caracterisent les tendances de 1’occupation des sols. Dans les zones resi- 
dentielles, les types de logements sont separes et les formes a densite plus forte 
sont utilises comme tampon entre les types a plus faible densite et les arteres et 
les couloirs de services.

Dans les zones suburbaines, les services commerciaux sont concentres et cen­
tralises dans des mails lineaires ou «centres commerciaux» generalement situes 
a cinq minutes en voiture du logement de la plupart des residents. 
Habituellement, toutes les utilisations sont separees et dependent de 1’acces par 
voiture. Les services de transport en commun sont peu frequents et limites aux 
grandes arteres qui ne sont pas congues pour les pietons.

2.2.10 Observations : normes d’amenagement

L’echantillon de normes releve dans les etudes de cas montre un manque d’uni- 
formite des types et niveaux de nonnes d’amenagement regionales en Amerique 
du Nord ainsi que des fagons de les aborder. Bien que les approches puissent 
etre fonction du contexte et de la taille de I’emplacement, de fagon generale, on 
observe les tendances suivantes :

les normes de niveau regional ou collectif sont plutot rares comparative­
ment aux normes locales;

dans le passe, 1 ’absence de nonnes de niveau regional dans les zones 
urbaines a produit une forme urbaine qui a subi 1’influence de nonnes 
locales et d’une croissance excedentaire;

on remarque une tendance a I’accroissement des niveaux des nonnes 
dans les zones suburbaines, qui vont meme au-dela des normes urbaines 
actuelles;
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le traitement des normes relatives aux routes et aux ecoles est parmi le 
plus uniforme d’une etude de cas a 1’autre; et

les normes novatrices dans les nouvelles collectivites sont moins pre- 
scriptives et encouragent les installations partagees, une plus grande 
diversite d’utilisations et des reseaux routiers et d’espaces ouverts qui 
relient les collectivites entre elles.

En combinant les deux ensembles d’observations dans les etudes de cas, c’est-a- 
dire celui qui a trait a la forme urbaine et Eautre qui porte sur les normes 
d’amenagement, il semble que, bien que les normes d’amenagement puissent ne 
pas etre le seul facteur qui regie la forme urbaine, elles contribuent de fa^on 
importante a soutenir la fonne et la fonction urbaines et a determiner la quantite 
de terrain utilisee pour I’amenagement.

La forme urbaine actuelle est nee d’une expansion excedentaire, les normes 
regionales ayant ete appliquees apres coup dans un effort pour relier les parties 
de la ville en pleine croissance. Les zones suburbaines ont connu une croissance 
sequentielle plus ordonnee, imposant une structure regionale qui a neglige les 
liaisons dans la forme locale, produisant ainsi, dans de nombreux cas, des col­
lectivites isolees et enclavees. On reconnatt de plus en plus la necessite de creer 
des normes regionales ou communautaires qui sont plus que des normes locales 
appliquees a une region reliant et desservant des endroits locaux. 11 faut, plutot, 
encourage la prise en compte d’un lieu, d’une localite, d’une forme et d’une 
fonction a une autre echelle qui soit au moins aussi complexe que la zone 
locale.
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2.3 Progres et problemes : evaluation

2.3.1 Manque d’integration

II est probable que le probleme individuel le plus important en ce qui a trait aux 
normes d’amenagement regionales et locales est la compartimentation de disci­
plines alliees et Pabsence d’une approche integree de la planification des nou- 
velles zones urbaines. Dans la pratique, la ville est divisee en composantes indi- 
viduelles, soit les systemes naturels, les routes, les immeubles, la gestion des 
eaux pluviales et le drainage, et chacune est traitee comme une entite distincte. 
Chaque praticien a tendance a examiner les problemes dans les limites etroites 
de sa propre discipline. II est done impossible d’adopter une approche integree 
axee sur la ville ou d’evaluer et de faire des compromis entre di fife rents secteurs. 
Par exemple, une chaussee moins large pourrait reduire le ruissellement des 
eaux pluviales, mais Pingenieur de la circulation routiere ne fera son evaluation 
qu’en fonction de Pimpact sur Pecoulement de la circulation.

A Pechelle regionale, les problemes decoulant des points de rencontre des dif- 
ferentes disciplines n’ont pas ete regies de fa^on satisfaisante. On n’a pas defini 
ou regie les consequences d’un reseau routier plus serre et de la protection des 
reseaux de verdure. Dans le cadre des methodes actuelles, les reseaux de ver­
dure sont, de fagon typique, devenus des bandes non viables que des routes ne 
peuvent pas traverser. Les ponts seraient peut-etre une solution, mais les normes 
touchant les ponts sont devenues plus restrictives et ces demiers ne satisfont pas 
toujours aux normes de transport liees aux distances d’arret et a la visibilite.

Le manque d’integration est attribuable a plusieurs facteurs, y compris la defini­
tion etroite de disciplines qui ne se chevauchent pas. Toutefois, les structures 
bureaucratiques sont souvent fragmentees et organisees elles aussi en fonction 
de disciplines particulieres, de sorte que le processus d’approbation des deman- 
des d’amenagement offre peu de possibilites de proceder a une planification 
integree et de faire des compromis bien informes entre les differentes disci­
plines.

La Collectivite Integree 63



Progres et problemes

2.3.2 Pratiques globales

De par leur nature meme, les normes d’amenagement visent a offrir des solu­
tions normalisees a des questions ou problemes particuliers. Bien que cette 
approche puisse pennettre des economies d’echelle en supprimant le besoin de 
«reinventer la roue» chaque fois qu’une nouvelle route est construite ou qu’un 
lotissement est planifie, lorsqu’elle est trop bien implantee, elle peut aussi 
empecher la mise en oeuvre de solutions locales moins couteuses et plus 
ecologiques. Par exemple, les politiques globales interdisent les installations de 
gestion des eaux pluviales dans les limites des vallees dans certains territoires. 
Pourtant, lorsqu’on examine cette approche pour un site particulier, elle peut se 
reveler tres efficace et appropriee. Des restrictions semblables ont empeche la 
construction d’installations de controle en direct des eaux pluviales dans cer- 
taines regions. Ces deux politiques se fondent sur des preoccupations precises 
concemant les impacts possibles de chacune de ces pratiques dans certains cas, 
mais en transformant ces preoccupations en une simple politique globale d’in- 
terdiction, on restreint deraisonnablement les solutions possibles. L’application 
de politiques globales dans des cas oil la justification initiale n’est pas pertinente 
peut souvent amener la mise en oeuvre de solutions couteuses a des problemes 
non cxistants. Dans certains cas, les politiques globales ont mene aux situations 
suivantes :

Fapplication de mesures de controle en direct de I’ecoulement sur des 
sites commerciaux lorsqu’il existe des installations centralisees de ges­
tion des caux pluviales en aval pour assurer une protection centre les 
inondations;

1’installation de siphons, des systemes d’evacuation souterrains, pour 
eviter I’ecoulement en surface (apports d’eau superieurs a la capacite 
des egouts pluviaux) lors des travaux de raccordement d’elements de 
reseaux pietonniers; et

la construction d’installations de gestion des eaux pluviales n’ayant 
aucun avantage calculable pour la protection centre les inondations.
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La simplicite du controle qu’offrent les politiques globales n’est plus abordable 
et il faut discuter avec les organismes de reglementation des questions sous- 
jacentes qui avaient motive leur adoption.

Les criteres en matiere de gestion des eaux pluviales varient enormement selon 
les lieux et les organismes de reglementation. Par consequent, beaucoup de pra­
tiques courantes dans une region seraient considerees nouvelles dans une autre. 
Les domaines de reglementation qui influent le plus sur la forme et la disposi­
tion sont ceux qui ont trait a la definition de I’etendue des cours d’eau a con- 
server et aux limites des plaines inondables. II est interessant d’examiner les dif­
ferences des criteres de conception pour Petablissement des limites des plaines 
inondables meme dans des regions proches Pune de Pautre. Par exemple, les 
limites des plaines inondables peuvent etre etablies dans un bassin hydro- 
graphique en utilisant un intervalle de retour des inondations de cent ans alors 
que dans un bassin voisin, on peut utiliser Pouragan Hazel (intervalle de retour 
de 500 ans ou plus, selon le bassin hydrographique). Ces deux criteres differents 
peuvent souvent se traduire par d’enormes differences dans la quantite de terrain 
pouvant etre amenage.

2.3.3 Recours a des solutions a fort coefficient de capitaux

La specialisation des concepteurs et ingenieurs dans un secteur bien precis de 
leur profession a tendance a produire des installations a conception trap 
poussee. Par exemple, du fait que les planificateurs des transports mettent 
habituellement Paccent sur la capacite d’un moyen de transport, ils ne recon- 
naissent pas qu’on pourrait vouloir utiliser Pespace ou les budgets pour les rues 
a d’autres fins, de sorte qu’ils ont tendance a adopter la politique d’«une capac­
ite superieure a tout prix». Une telle strategic a tot fait de produire des rende- 
ments decroissants. Dans la plupart de ces situations, il est possible de reduire 
les couts de fay on importante en ne diminuant que legerement le rendement. Par 
exemple, la difference du cout d’une route conyue pour une vitesse de 60 km/h 
et d’une autre conyue pour une vitesse de 100 km/h est grande. Pourtant, la con­
ception pour des vitesses de 60 km/h permettra d’ecouler a peu pres le meme 
volume de circulation que la route conyue pour des vitesses plus elevees. Si la 
route est une artere de surface equipee de feux de signalisation, Pecoulement de 
la circulation se fera a peu pres a la meme vitesse globale.
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Les solutions faisant appel a une conception et a des techniques d’ingenierie 
trop poussees ne se limitent pas a la circulation automobile. En effet, certaines 
installations pour cyclistes affichent deja une surconception presente depuis 
longtemps dans la construction des routes. L’absence d’une approche integree 
nous empeche d’aborder les infrastructures d’un point de vue global, par exem- 
ple, de considerer les routes non pas seulement comme des endroits pour les 
voitures mais aussi pour les transports en commun, les cyclistes, les pietons et 
comme des elements de la collectivite.

Cette approche unilaterale nuit aussi a la mise en oeuvre de projets d’installa- 
tions destinees a plusieurs utilisations, comme les installations servant a la fois 
pour une ecole, un centre communautaire, un pare et la gestion des eaux plu- 
viales.

Souvent, les sources de la demande d’infrastructures ne relevent pas de disci­
plines definies etroitement, de sorte que ces demieres ne peuventpas influer sur 
elles. Par exemple, on a clairement montre que la demande de deplacements en 
voiture est determinee par les tendances de Futilisation des sols. Mais Foccupa- 
tion des sols ne releve pas de la competence des planificateurs des transports, de 
sorte qu’ils ont tendance a s’occuper seulement d’assurer une capacite suffisante 
et le mouvement des vchicules plutot que de minimiser le besoin d’infrastruc­
tures grace a la gestion de la demande.

2.3.4 Resistance a la mise en oeuvre de nouvelles normes 
d’amenagement

L’opposition a la mise en oeuvre de nouvelles normes d’amenagement dont font 
preuve les organismes charges des approbations decoule souvent de leurs preoc­
cupations concernant la responsabilite. Habituellement, un organisme d’examen 
donne a son personnel des directives et criteres precis lies a son domaine de 
competence. Lorsque les documents sont prepares, ils ne le sont pas toujours en 
prevoyant des chevauchements avec d’autres domaines de competence. Comme 
le personnel joue essentiellement un role d’application, le fait de s’ecarter de la 
procedure normale provoque chez lui un malaise considerable. II considere aussi 
qu’en s’ecartant quelque peu des exigences, cela cree des precedents et affaiblit 
sa position pour maintenir le statu quo.
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Regie generale, les structures bureaucratiques des gouvemements ne recom- 
pensent pas le personnel ou les promoteurs qui innovcnt ou qui s’ecartent des 
methodes qui ont fait leurs preuves, meme lorsqu’il est evident que cette devia­
tion aurait des avantages.

2.3.5 Meilleure prise en compte des questions 
environnemen tales

Comme le montrent les amenagements novateurs decrits dans les etudes de cas, 
on a accorde plus d’attention recemment au traitement plus holistique des zones 
naturelles en les considerant comme des systemes. Cela constitue une ameliora­
tion par rapport aux pratiques anterieures oil Ton procedait souvent a la destruc­
tion des systemes naturelles et ou les elements de verdure n’etaient pas relies les 
uns aux autres. Souvent, la pratique courante exige une evaluation des liens 
entre les services, la gestion des eaux pluviales et la gestion de I’environnement 
ainsi que des buts dans ces trois domaines. Actuellement, dans le cadre de 
1’analyse des besoins de gestion des eaux pluviales, on examine habituellement 
les effets de I’ecoulement sur une zone plus petite d’un bassin hydrographique 
et on beneficie parfois d’une etude de fond du bassin hydrographique. Ainsi, 
plus qu’a tout autre moment dans Fhistoire de ramenagement d’etablissements 
humains, on accorde maintenant de Pimportance aux questions environnemen- 
tales.

Toutefois, les limites de la protection des systemes ecologiques sont liees aux 
couts de la preservation et aux caracteristiques economiques de Pamenagement 
foncier. Les exigences en matiere de regulation des eaux pluviales et les installa­
tions qui en decoulent entrent aussi en jeu. L’affectation d’une valeur monetaire 
aux systemes naturels, et notamment d’une valeur qui sera compatible avec les 
contraintes de Pamenagement foncier en matiere de rentabilite, presente une dif- 
ficulte inherente. Qu’est-ce qui represente un but de gestion raisonnable pour 
une pecherie urbaine? Quelle est la valeur d’une pecherie en eau froide ou d’une 
pecherie en eau chaude et combien d’argent faudrait-il depenser pour les 
preserver? Ces types de decisions ne relevent pas de la competence des promo­
teurs et celles qui sont prises ne se fondent pas sur une analyse integree des buts 
de Putilisation des sols a un niveau communautaire. L’etablissement d’une pra­
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tique d’affectation de terrains d’une valeur environnementale limitee doit 
etre bien examine dans le contexte de Teconomique de I’amenagement et des 
impacts sur la densite.

L’importance recente qu’on accorde a la conservation et a la restauration des 
systemes naturels alliee aux exigences en matiere de gestion des eaux plu- 
viales et autres influe sur la densite des banlieues et, indirectement, sur les 
couts d’amenagement. Prenons I’exemple de Markham, en Ontario. Au debut 
des annees 1980, un promoteur pouvait s’attendre a pouvoir amenager envi­
ron 60 % de la superficie du terrain dans le cadre d’un projet d’amenage­
ment urbain de grande echelle. Les demandes actuelles d’amenagement dans 
le nord de Markham, preparees de fa9on a respecter les nouveaux reglements 
en matiere de plaines inondables et de gestion des eaux pluviales, permettent 
d’amenager un peu moins de 50 % de la totalite de la superficie du terrain, 
malgre certaines reductions de la largeur des routes locales.

2.3.6 Par rapport au niveau local, le niveau regional affiche 
un retard dans la mise en oeuvre des nouvelles 
approches

Comme font montre les etudes de cas et 1’examen de la documentation, 
beaucoup de projets «d’urbanisme nouveau» ont ete realises au niveau local 
ou sont en voie de 1’etre. Toutefois, le contexte communautaire dans lequel 
ces projets ont ete mis en oeuvre n’a pas ete examine et revise de maniere 
semblable. Par consequent, il existe actuellement une incompatibilite entre le 
contexte local et le contexte communautaire que 1’on pourrait comparer au 
fait d’avoir le moteur d’une Golf de Volkswagen de 1995 dans la carrosserie 
d’une Electra de Buick de 1965.

A 1’echelle communautaire, on ne fait pas encore appel aux outils visuels qui 
servent efficacement au niveau des quartiers, comme les modeles de codes 
ou la visualisation par ordinateur. Par exemple, on pourrait appliquer au 
niveau communautaire des perspectives aeriennes simulees semblables a 
celles qui ont ete utilisees avec beaucoup d’effet dans le plan de la vallee de 
la riviere Connecticut29.
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3 EN AVANCANT VERS UNE COLLECTIVITE INTEGREE

3.1 Introduction a la collectivite integree

De toute evidence, il faut adopter une nouvelle fa$on d’aborder I’application des 
normes d’amenagement. La documentation et les observations decoulant de l’e- 
tude de quatre collectivites existantes montrent que les normes actuelles ne per- 
mettent pas de creer un milieu communautaire convenable ou ecologique. En 
outre, le milieu compartimente dans lequel les normes sont elaborees et 
appliquees exclut I’utilisation efficace des ressources. Cette approche unilaterale 
ne reconnait pas ou ne respecte pas la complexite sociale, economique et envi- 
ronnementale du milieu urbain.

La nouvelle approche doit etre integree, iterative et souple. C’est la nature itera­
tive de la planification et de la conception recourant a un ensemble interdepen­
dant d’elements qui constitue une collectivite. Afin d’illustrer cette nouvelle 
approche, nous avons mis au point une collectivite fictive que nous avons 
appelee la collectivite integree.

La collectivite integree represente un tissu «existant» de chemins de concession 
ruraux, de caracteristiques hydrographiques naturelles et un village existant, un 
ensemble generique d’elements qu’on trouve couramment dans les nouveaux 
amenagements. Les illustrations avant et apres I’amenagement montrent revolu­
tion de cette collectivite planifiee. La conception et la fonction de la collectivite 
integree ont pris en compte les facteurs lies a 1’urbanisme, a I’ingenicrie des 
transports, a 1’ingenierie municipale et a la gestion des eaux pluviales et ont ete 
planifiees d’apres les principes decrits ci-dessous.

Par la collectivite integree, on vise a representer graphiquement la fonne 
urbaine qui decoulerait de 1’adoption d’une nouvelle approche et de nouvelles 
normes d’amenagement.
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3.2 Principes generaux 

ADOPTER UNE APPROCHE INTEGREE

II faut chercher deliberement des points d’intersection entre les disci­
plines.

II faut examiner la possibilite de faire des compromis entre les valeurs 
des differentes disciplines.

La prise de decisions doit etre integree.

Le personnel de I’organisme charge des approbations doit etre accessi­
ble et habilite a prendre des dispositions souples et a faire des compro- 
mis.

ETABLIR UN CADRE SOUPLE POUR LA PLANIFICATION URBAINE

La planification urbaine doit se faire a 1’interieur d’un cadre souple. 
Pour elaborer ce cadre, il faut tenir compte du contexte et des besoins 
de la collectivite particuliere plutot que d’appliquer un modele prescrip- 
tif axe sur un point central fixe, comme une ecole ou un centre commu- 
nautaire.

Le cadre doit etre etabli en prevision de changements, afin d’etre souple 
et de permettre une succession d’utilisations des sols et I’adaptation aux 
changements demographiques.

II faut etudier de nouveaux mecanismes de controle de I’amenagement, 
comme le zonage et les normes bases sur la performance.

II faut remettre en question la normalisation excessive des normes, des 
combinaisons d’utilisations des sols et des modeles.
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II faut reviser les pratiques globales dans chaque contexte pour s’assurer 
que leur application atteint le but vise, et s’assurer que d’autres pra­
tiques ne I’atteindraient plus directement.

II faut examiner la possibilite de faire des compromis entre Pefficacite 
et la souplesse.

PROMOUVOIR LA DIVERSITE

11 faut encourager la diversite des batiments, des utilisations, des mcth- 
odes de conception et des types d’habitations.

II faut assouplir les nomies ou offrir un eventail de normes plutot que 
des chiffres statiques.

II faut adopter une approche progressive.

Une approche progressive ou modulaire de la foumiture d’infrastruc- 
tures donne plus de possibilites de s’adapter aux contextes actuel et 
futur.

II faut examiner les occasions de mettre en pratique une approche pro­
gressive.

UTILISER LES ECONOMIES DE L’INTEGRATION

II faut explorer les occasions de combiner des utilisations compatibles, 
comme les pares, centres communautaires et ecoles ou la gestion des 
eaux pluviales et les espaces ouverts. Les installations partagees peuvent 
etre plus efficientes et peuvent etre adaptees plus facilement en fonction 
de 1’evolution des utilisations.

II faut s’efforcer de concevoir des installations souples pouvant remplir 
plusieurs fonctions.
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3.3 La collectivite integree

La collectivite integree est une forme urbaine hybride qui adopte les elements 
reussis des formes conventionnelles des collectivites urbaines et suburbaines et 
propose une integration des elements physiques et culturels du paysage tout en 
respectant le milieu naturel. La collectivite integree est la manifestation 
physique d’une approche integree de la planification et de la conception d’une 
forme urbaine qui est regie par un cadre de reglements souples et creee par un 
processus ouvert et iteratif. Des dessins analytiques des principales caracteris- 
tiques geographiques, des espaces ouverts, des ecoles et des pares, des trans­
ports et des tendances de (’utilisation des sols ont ete foumis a des fins d’illus- 
tration et de comparaison.

La collectivite integree est structuree au moyen de plusieurs elements : des 
noeuds, des limites, des liaisons et la repartition des utilisations et installations. 
Les principes regissant chacun de ces elements sont indiques et, lorsque cela 
convient, des directives pour la mise en oeuvre de normes precises sont 
foumies. Nous proposons un ensemble de normes d’amenagement preliminaires 
visant a mettre ces principes en oeuvre.

3.3.1 Noeuds

LA COLLECTIVITE INTEGREE EST ORGANISEE AUTOUR D’UN ENSEMBLE DE NOEUDS

Les noeuds sont des centres polyvalents qui sont planifies en vue de 
remplir un eventail de fonctions differentes. La forme batie des noeuds 
est adaptee a la fonction qu’ils remplissent dans le quartier, la collectiv­
ite ou la region.

On trouve une diversite d’utilisations plus grande et des densites plus 
fortes dans la zone entourant les noeuds.

L’emplacement des noeuds est etabli en fonction des rapports existants 
entre les utilisations des sols, les caracteristiques naturelles, les liaisons 
avec les routes regionales et les infrastructures.

Dans la region du grand Toronto, la Regional 
Structure Strategy de la rdgion de Peel ddfinissait 
une structure rdgionale globale caractdrisde par une 
forme prdvoyant plusieurs centres ayant une hidrar-
chie de noeuds. La strategic mentionnait certains 
noeuds comma la rue Queen et le chemin Dixie,
ainsique la rue Main a /'angle de Queen 
Brampton^

IP1

d
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Le Department of Environmental Management du 
Massachusetts a rddigd un projet de rdglement 
municipal prdvoyant la conservation et la mise en 
valeur des terms agricoles et espaces ouverts 
que les municipalitds locales doivent utiliser pour 
ddfinir et protdger Idgalement les espaces ouverts 
ou les districts agricoles. Ces districts sont d&finis 
en fonction d’un ensemble de critdres allant de la 
qualitd du sol et des zones d'alimentation des 
nappes phrdatiques jusqu’d I’intdrdt historique ou 
culture!. Le reglement municipal limite les utilisa­
tions dans ces districts et dtablit un systdme de 
permis spdciaux et de normes bas&es sur la per- 
fonnance pour I’amdnagement de plus de trois 
terrains31.

La Liveable Region Strategy (stratdgie pour une 
rdgion habitable) du District regional de Vancouver 
prdvoit une zone verte servant d confirmer les lim- 
ites de I’expansion urbaine et a protdger les
ressources naturelles de la rdgion. La zone verte 
comprend des pares, des terres agricoles, les 
«terrains de prdservation de la santd de la collec­
tive (bassins hydrographiques, plaices inond- 
ables et terrains exposes), les terres forestieres et 
les terres panoramiques et de loisirs.

La collectivity intygree

Les noeuds sont situes a des points maximisant 1’acces a tons les modes 
de transport, et en particulier, servent de plaque toumante des transports 
en common.

L’habitabilite des noeuds decoule de 1’attention apportee aux liaisons 
internes des rues et voies pietonnieres, de la disponibilite de biens et de 
services, des occasions d’y vivre, d’y travailler et d’y jouer et de la 
place importante accordee aux transports en commun et aux pietons.

3.3.2 Limites

IL FAUT UTILISER LES CARACTERISTIQUES DES PAYSAGES NATURELS ET CULTURELS 
POUR DEFINIR LES LIMITES A LONG TERME (DE VINGT A TRENTE ANS) DES ZONES 
URBAINES

Les limites urbaines qui marquent le bord exterieur de Famenagement 
urbain sont defmies dans des politiques municipales et indiquees 
physiquement par la creation de bords visibles.

II faut etablir des limites qui respectent les caracteristiques naturelles, 
commc les boises, les rivages et les ravins, et qui les utilisent comme 
elements delimitants.

II faut prevoir, le long des limites urbaines, des zones de transition et 
des utilisations «rurales» comme des marches des agriculteurs, des ser­
vices d’approvisionnement des exploitations agricoles ou des utilisa­
tions recreatives.

Les liaisons naturelles et routieres doivent s’etendre jusqu’aux limites 
des zones urbaines.

A 1’exterieur des limites urbaines, les utilisations agricoles et autres 
activites rurales sont protegees, favorisees et renforcees.

La Collectivite Integree 73



La collectivit4 int£gr£e

Torres basses Feme ralde

Caracteristiques geographiques

V////A
Espace ouvert £cole

Espaces ouverts et ecoles

DESSINS D’ANALYSE

74 La Co I lecti vite Integree

Autoroute Route r6glonale 

Reseau routier

i
emsi zzzz**

Instltutlonnelles Industrlelles Commerclales ROsIdentlelles dorewiituriMnMi

Utilisations des sols



La collectivite integree - Tissu existant

Routes/infrastructures
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Coure d'eau ------

Utilisations des sois
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Industrielle
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Aire de conservation 
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Centre commercial teg tonal
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Rant en contrebas >=<
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Routes/infrastructures
Autoroute “
Route region ale 
Chemin du concession rural 
Rue locale 
Vole ferrOe
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Vole promenade —
Route communautaire —
Canal
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Parc
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Aire du conservation 
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Centre commercial regional 
Parc commercial 
Centre local polyvalent
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Immeubles communautaires 
Gare de train de banlieue • 
Pont en contre-haut ■>=
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Pont en contrebas
Bassin de contrile de la qualite des eaux pluviales 
Bassin de contrite en direct de la quantity
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3.3.3 Liaisons

UN RESEAU INTEGRE DE LIAISONS NATURELLES ET BAKES PERMET LES ACTIVITIES 
ET LES DEPLACEMENTS DANS TOUTE LA COLLECTIVITE INTEGREE.

Ce reseau de liaisons comprend les elements suivants : routes, transports 
en commun, pares, rues, espaces ouverts pour la detente et les activites 
recreatives, trottoirs et sentiers.

Ce reseau de liaisons permet aux gens de se deplacer par tous les 
moyens dans toute la collectivite.

Les liaisons sont conges de fa<;on a etre sures et accessibles.

Chaque liaison devrait comprendre une combinaison de moyens de 
transport, comme les routes, les pistes cyclables et les voies pieton- 
nieres, ainsi que des itineraires et arrets de transport en commun.

Dans le cadre du processus d’examen du plan directeur de la 
region d’Ottawa-Carleton, on a recommande que le Plan 
directeur des transports comprenne de nouvelles mesures 
pour definir la qualite du service en se fondant sur le rapport 
entre la demande et la capacity existante. Cette capacity 
tiendrait compte de la repartition prPvue entre les modes de 
transport et du nombre de personnes par vehicule, reconnais- 
sant ainsi la possibilite de recourir aux transports en commun 
et au covoiturage pour accroltre la capacitd des rdseaux 
routiers33.
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Le boulevard Geary, a San Francisco, est une rue multi- 
modale avec une emprise de 38 metres, une chaussbe 
de 30 metres, 5 voies, des trottoirs de 13 metres, des 
couloirs paysagers et des immeubles construits a la lim- 
ite de la propriete32.

La strategie de transport regionale de Portland propose 
des arteres multimodales comprenant le stationnement 
sur la voirie, des chaussees d'une largeur de 18 metres, 
des pistes cyclables et des voies pietonnieres.

Figure 6 : Le canal Rideau a Ottawa est une voie de transport 
maritime vers les Grands lacs le long duquel on trouve 
quelques-uns des monuments les plus importants du Canada et 
un pare lineaire qui relie les espaces ouverts a partir de la 
Colline parlementaire jusqu’a I'Universite Carleton et au pare 
Vincent Massey.



Figure 7 : Grace a sa conception soignee, le pare Riverdale 
dans la vallee de la riviere Don a Toronto conserve les 
espaces verts naturels et comprend des aires recreatives et de 
detente tout en integrant quelques-uns des r6seaux de trans­
port et de services les plus importants de la ville.

Dans la collectivity intGgrye, les routes communautaires 
traversent des ((reserves naturelles» a de nombreux 
endroits. La conception de routes qui tient compte d la 
fois des besoins de routes et de la conservation d’aires 
de loisirs et des habitats peut dtre avantageuse pour 
tous les intervenants.

Figure 8 : Les petits ponts en contrebas permettent de 
mieux apprecier les caract6ristiques naturelles, allegent 
la circulation et peuvent etre moins couteux a construire.

La collectivity integree

LES LIAISONS NATURELLES

LES CARACTERISTIQUES NATURELLES ET CULTURELLES SONT INTEGREES DANS LE 
TISSU URBAIN D’UNE FA(JON QUI LES RESPECTE ET QUI MET EN YALEUR LA FORME 
URBAINE.

Ces caracteristiques sont integrees activement dans le plan des le depart 
pour creer un reseau d’espaces verts integre.

De par leur nature, les caracteristiques naturelles sont des elements exis- 
tants qui doivent etre integres dans une collectivite. II faut les traiter 
comme des elements qui structurent la forme urbaine.

La conservation de reseaux lineaires d’espaces ouverts peut fragmenter 
la forme de la collectivite si 1’on ne prevoit pas suffisamment de pas­
sages pour le transport. Un examen critique de la fonction des couloirs 
naturels et de la connectivite d’une collectivite est necessaire pour 
etablir un equilibre convenable.

Les ponts (allant des passerelles a pietons jusqu’aux ponts multimodaux 
en contrebas et en contre-haut) accroissent I’appreciation des caracteris­
tiques naturelles et la qualite de vie dans la collectivite.

II faut reconnaTtre I’impact des utilisations futures des sols sur la faune 
des habitats (p. ex., il pourrait etre illogique de preserver un couloir 
pour le deplacement de cerfs lorsque la raison de leur presence et de 
leurs deplacements actuels est de se nourrir du mais cultive dans de 
futures zones residentielles).

Le Master Park Plan (plan directeur des pares) de la ville de Portland, en 
Oregon, prdvoit dtablir une «boucle de 40 milles» en ajoutant des yidments 
aux couloirs de verdure existants pour finir par encercler la ville d’un rdseau 
compost de sentiers, de pistes cyclables, de pares, du secteur riverain et de 
grandes destinations34.
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LIAISONS BAKES

LES LIAISONS BAKES INTEGRENT UN LARGE EVENTAIL DE METHODES DE TRANS­
PORT

ROUTES

L’EVENTAIL CONVENTIONNEL DE TYPES DE ROUTES EST ELARGI

On introduit une grille serree de routes «communautaires» comme ele­
ment d’infrastructure avant le lotissement et 1’amenagement du terrain. 
Cela est essentiel pour obtenir un reseau de routes qui complete la grille 
des arteres et facilite les liaisons pour les deplacements locaux en per- 
mettant d’eviter les arteres regionales.

Les routes communautaires designees traversent les quartiers individu- 
els et, par consequent, dictent le trace d’une route directe dans un site 
particulier.

Une grille plus serree de rues locales est essentielle et doit etre exigee 
dans la politique et les reglements de controle de Famenagement une 
fois qu’un reseau complet de routes communautaires est assure.

Des normes basees sur la performance peuvent assurer une integration 
convenable des rues locales dans le reseau de routes communautaires.

La hierarchic des rues locales comprend un ensemble complet de trois a 
quatre petites rues ou types de ruelles a circulation a double sens ou le 
debit est limite par des elements de conception comme les dispositifs 
d’allegement de la circulation.

Des routes de tous genres longent les caracteristiques topographiques 
les plus attrayantes afin de faire beneficier le public de ces elements 
naturels, de mettre clairement la facade dans le domaine public et de 
donner 1’occasion de prolonger la valeur de 1’element nature! sur de 
nombreux Tlots a Finterieur de la collcctivite.
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' ••••:•• ••
Le reseau de routes communautaires comprend des 
intervalles de 400 d 800 metres entre les rues princi- 
pales et dans lesquelles il y a entre six et douze Hots.

taire a peu pres a tous les 200 metres.

Generalement, les rues principales ne doivent pas 
compter plus de quatre voies, plus une voie de virage 
ou resen/de exclusivement au transport en common ou 
aux vehicules d taux d’occupation eievd.

Figure 9 : Un reseau plus serre d'arteres communautaires pourrait 
prendre plusieurs formes, dont celle de Ninth Line dans la ville de 
Box Grove, region de York.

Dans ,e lotissement de Four Mile CreeL a Boulder, au 
Colorado, on a utilise une ordonnance d’annexion pour 
s’ecarter des normes municipales et etendre les direc­
tives concernant les rues residentielles d la totalite des 
reseaux de transport et inclure des directives sur 
I'esthetique urbaine35.



Figure 10 : En empruntant le chemin Rosedale Valley a 
Toronto, on introduit dans son deplacement domicile-travail

Ces outils comprennent un moyen reproduisable et 
uni forme de mesurer le «niveau de service» des voies 
cyclables (I’dquivalent du niveau de service des 
autoroutes) et un simple menu d’installations ayant une 
nomenclature normalisde. II faudrait ^laborer pour la 
planification des voies rdservdes aux bicyclettes un 
processus semblable a celui qu'on utilise pour la plani­
fication des autoroutes, dans lequel on int&gre de 
fagon rdguliere et pr6 visible, dans le programme de 
travail annuel de I’annGe suivante, des dtapes normal- 
isdes (comme la conception, I'achat de I'emprise, etc.) 
faisant partie d’un plan d long terme.

La collectivity integr^e

II y aurait lieu d’envisager le retour a Fart et a la science de la concep­
tion de voies promenades, aujourd’hui presque disparus, notamment 
pour les routes le long de caracteristiques naturelles comme les rivieres.

II faudrait prevoir pour toutes les rues des utilisations des fa9ades qui 
soient cctoumees vers» la rue. Cela est essentiel pour assurer la vitalite et 
la sccurite des paysages de rues.

II faut prevoir dans les specifications les caracteristiques de Famenage- 
ment paysager afm de donner un caractere officiel au lien entre la 
foresterie et la technique routiere.

BICYCLETTES

LES EFFORTS DE PLANIFICATION DES TRANSPORTS PAR BICYCLETTE DEVRAIENT 
ETRE EQUIVALENTS A CEUX QU’ON DEPLOIE POUR LA PLANIFICATION DES TRANS­
PORTS ROUTIERS

Grace a un reseau de rues locales sene et a nombreuses intersections, 
les cyclistes sont assures de pouvoir beneficier d’un reseau continu et 
raccorde compose exclusivement de routes a faible volume et a basse 
vitesse.

Les routes qui longent des caracteristiques topographiques attrayantes 
sont des emplacements prioritaires pour les amenagements cyclables 
integres comme les voies et les pistes cyclables hors rue.

II y aurait lieu d’utiliser pour la planification des transports par bicy- 
clette les memes outils qu’on a longtemps utilises pour la planification 
des routes carrossables.

8 ILa Collectivite Integree



La collectivity intlgrle

TRANSPORTS EN COMMON

ON ASSURE LA VIABIUTE DU RESEAU DE TRANSPORTS EN COMMUN EN PLANIFI- 
ANT LES DENSITES, LES LIAISONS ET LETAGEMENT DES SERVICES

Les arteres sont le choix logique pour les transports en commun, qu’il 
s’agisse d’autobus ou de trains legers sur rail (TLR). La concentration 
des commerces de detail le long des arteres pourrait se reveler une car- 
acteristique favorable aux transports en commun, comme 1’etaient les 
bandes de commerce le long des lignes de tramways. Le defi consiste a 
etablir des directives pour I’amenagement qui produisent un milieu 
favorable aux transports en commun le long des arteres, tout en satis- 
faisant presqu’exclusivement, au debut, les exigences en matiere d’ac- 
ces par automobile.

On peut transformer les arteres en supports attrayants du developpement 
en y ajoutant des services, en prevoyant des stationnements a I’amere 
des immeubles et en permettant que les immeubles donnent sur la rue.

Un reseau de transports en commun etage foumirait un service commu- 
nautaire sur les routes principales et assurerait la liaison avec une serie 
d’itineraires moins importants desservant les quartiers.
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Figure 11 : La rue Harbord, a Toronto. Les arteres peuvent 
soutenir de nombreuses utilisations differentes.

Promouvoir un ratio d'un emploi par membre de la 
population active habitant dans la collectivity.

3.3.4 Distribution des utilisations et installations

UN CADRE SOUPLE APPUIE [.’INTEGRATION DES UTILISATIONS ET DES FONCTIONS 
ET ENCOURAGE LA DIVERSITE ET L’EFFICIENCE DES SERVICES.

UTILISATIONS DES SOLS

IL FAUT PROMOUVOIR UNE GRANDE DIVERSITE D’UTILISATIONS ET INTEGRATION 
DE CES UTILISATIONS

On favorise une combinaison d’utilisations dans toute la collectivite. Le 
degre de diversite est le plus eleve dans les noeuds et diminue au fur et 
a mesure qu’on s’en eloigne.

Une collectivite devrait donner des occasions aux citoyens de tous les 
ages de jouer et de travailler. Les utilisations sont generalement organ- 
isees de fa^on a completer les caracteristiques naturelles et la capacite 
des elements d’infrastructures. Les zones oil I’acces aux transports de 
tous genres est le plus grand jouent une fonction regionale et rendent 
possibles certaines fonctions comme un mail regional, un centre d’em- 
ploi regional et des industries.

Des possibilites d’utilisations commerciales et pour Pemploi de divers 
niveaux existent, allant des magasins de quartiers aux grands com­
merces de detail ou des bureaux a domicile aux cabinets de travail, 
locaux de bureaux et ateliers.

Le complexe McNabb, a Ottawa, est une installation polyvalente qui a dtd construite en 1966 sur un petit terrain dans le centre de la ville. On y 
trouve une dcole publique, un centre communautaire avec gymnases et salles de reunions ainsi qu’un arena de hockey. Plus recemment, deux 
conseils scolaires d'Ottawa-Carleton ont collabord a la construction d'un complexe dans le cadre d’une coentreprise. Le Ray Fnel Recreation
Centre/Sir Wilfred Laurier High School englobe une dcole et un centre de loisirs communautaire complet qui ont 6te crdds sur 
grand que ceux qu’auraient ndcessites des installations autonomes™.

un terrain moms
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SERVICES COMMUNAUTAIRES

LES SERVICES COMMUNAUTAIRES SONT REGROUPES ET CON^US DE FA^ON A 
REPONDRE EFFICACEMENT AUX BESOINS PREVUS DE LA COLLECTIVITE ET A MET- 
TRE EN VALEUR LA FORME URBAINE

Lorsque cela est possible, on assure une efficacite de services en combi- 
nant les installations.

La conception polyvalente des immeubles reconnatt que les utilisations 
peuvent changer et integre une certaine souplesse dans les immobilisa­
tions.

Les reglements d’urbanisme et autorisations devraient permettre le 
changcment de la vocation des immeubles et des utilisations et favoriser 
les batiments polyvalents.

II faut ameliorer les rapports entre les terrains des ecoles, les pares et les 
quaitiers environnants en augmentant les densites, en construisant les 
logements de fa^on a ce qu’ils donnent sur des sites municipaux et en 
favorisant une combinaison compatible d’utilisations des terrains adja- 
cents.

Les ecoles, les centres communautaires et les pares doivent etre consid- 
eres comme des installations municipales et s’integrer aux environs.

11 faut cesser de creer des ensembles normalises ecole-parc-centre com- 
munautaire et mettre au point une plus grande variete d’amenagements 
combines.

II y aurait lieu d’etudier la possibilite d’integrer les ecoles et pares 
directement dans le tissu urbain (p. ex., des ecoles dans des immeubles 
de la rue principale).

Lorsque possible, il faut prevoir le stationnement sur la voirie pour les 
ecoles et pares.
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Figure 12 : L'ecole Winchester, a Toronto : L'ecole et le terrain de 
jeux (a gauche), la rue publique et la voie pietonniere (au centre) 
et le pare public sent integres visuellement et dans I'espace,

Figure 13 : Des changements de niveau complexes separent Ten- 
tree de la rue et du terrain de jeux, de sorte qu'on perd toute pos­
sibilite de partage des commodites ou d’une vue sur la rue.
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Figure 14 ; Utilisation partage6 du terrain - un pare et un bassin 
de systeme principal a Markham, en Ontario.

Figure 15 : Parc situe dans une plaine inondable pendant 
une crue importante a Aurora, en Ontario.

INFRASTRUCTURES

IL FAUT CONCEVOIR LES INSTALLATIONS DE GESTION DES EAUX PLUVIALES ET DE 
PROTECTION CONTRE LES INONDATIONS DE FA^ON A LES ADAPTER AUX 
CARACTERISTIQUES NATURELLES ET A LES INTEGRER DANS LES MODES 
D’AMENAGEMENT DES QUARTIERS.

La gestion des eaux pluviales pour la collectivite doit sc fonder sur des 
etudes du bassin hydrographique et de sous-bassins hydrographiques qui 
devraient etre realisees sous forme d’evaluations completes des facteurs 
(lies a I’environnement, aux inondations, a I’erosion et aux couts) qui 
sont propres a la zone a 1’etude. Cette methode permettrait aux inter- 
venants de creer des strategies equilibrees et eflficientes de gestion des 
eaux pluviales.

Une souplesse dans la gestion des plaines inondables est necessaire pour 
permettre les modifications de limites d’inondation ou d’amenagement 
lorsqu’il existe des solutions techniques ecologiquement acceptables.

Les decisions de preserver les cours superieurs des cours d’eau doivent 
etre integrees dans les decisions relatives a 1’utilisation des sols.

II faut reconnaTtre la pertinence de placer des amenagements de pares 
appropries dans les zones inondables.

II y aurait lieu de mieux accepter les amenagements de gestion des eaux 
pluviales comme des «caracteristiques naturelles de la collectivite» et 
non pas comme une utilisation distincte des sols.

Lorsqu’ils examinent des solutions de reebange, les organismes d’exam- 
en devraient tenir compte des consequences sur les couts que peuvent 
avoir les politiques globales.
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Depuis dix ans, la villc dc Markham utilise les pares comme element dc con- 
trole de la quantite des eaux pluviales du systeme principal. On considerc 
qu’il s’agit d’une utilisation compatible ct on permet de I’inclure dans la 
reserve fonciere pour les pares lorsque la conception de Pilot appuie entiere- 
ment sa fonction recreative. De fa9on typique, on peut concevoir les pares de 
fagon a obtenir une capacite de stockage de 4 000 metres cubes par hectare 
bint On peut habituellement maintenir la profondcur maximale du bassin a 
moins de 1,5 metre pendant un orage a recurrence de cent ans37.

Plusieurs pares ont etd amenages de faeon a remplir ce double role, et en dix 
ans, la ville de Markham n’a connu aucune periode pendant laquelle les instal­
lations etaint inutilizables en raison de leur fonction de gestion des eaux plu­
viales. La figure 14 montre un pare qui remplit ces deux fonctions. Remarquez 
dans cette figure que le niveau du pare est inferieur a celui de la route de 
faeon a recevoir les eaux de surface pendant les inondations exceptionnelles.

Beaucoup deinstallations de pares ont etc amenagees dans des plaines inond- 
ables. A toute fin pratique, les utilisations des pares de ce genre pour la 
detente peuvent etre considerees comme illimitecs, alors qu’il est possible 
d’offrir la plupart des amenagements servant a des fins recreatives avec 
quclqucs contraintes seulement. La figure 15 montre un pare a Aurora, en 
Ontario, qui a ete inonde apres un gros orage. La plupart du temps, seules les 
aires de detente du pare sont touchees par recoulement printanier des eaux.

Bicn qu’il existe des cas oil 1’amenagemcnt de bassins de retenue des eaux 
pluviales dans des vallees a des impacts environnementaux nuisibles, il y en a 
de nombreux autres dans lesquels ces bassins fonctionnent tres bien et peuvent 
ajouterde ladiversite a 1’environnement de la vallee. Les figures 16 et 17 
montrent un bassin situe dans une vallee contigue a une region ecojogique- 
ment sensible a Ajax, en Ontario. La photo de la figure 16 a ete prise pendant 
la construction en novembre 1993 ct celle de la figure 17, environ un an ct 
demi plus tard, en juin 1995, apres la restauration des vegetaux. On voit bien 
que cinq ans apres la construction, la zone perturbee se sera presque complete- 
ment integree dans 1’environnement de la vallee.
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Figure 16 Bassin de retenue d’eaux pluviales a Ajax, en 
Ontario. Le bassin est situe dans une vallee donnant sur une 
region ecologiquement sensible. Photo prise pendant la con­
struction.

Figure 17 : Bassin de retenue d’eaux pluviales a Ajax, en 
Ontario. Photo prise apres la construction.
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3.3.5 Une orientation proposee pour les normes d’amenagement

Dans le cadre de cette etude, nous avons examine la situation actuelle des 
normes d’amenagement et releve des methodes novatrices recemment mises en 
oeuvre. Le tableau 1 resume la situation actuelle des normes d’amenagement 
regionales et les innovations actuelles et transpose les principes elabores pour la 
collectivite integree en une orientation proposee pour les nonnes d’amenage­
ment.

II s’agit d’orientations generales qui doivent etre adaptees au contexte local et 
precisees en fonction de ce milieu. Elies ont pour but de foumir un nouveau 
cadre pour I’etablissement de normes d’amenagement regionales. Ce cadre com- 
prend des possibilites d’integration des fonctions et encourage la variete, la 
diversite et la complexite.

3.4 Supprimer les obstacles

A 1’heure actuelle, plusieurs obstacles nuisent a la mise en oeuvre de nouvelles 
fa<;ons d’aborder les normes d’amenagement regionales.

Fragmentation bureaucratique
La division des responsabilites en matiere d’amenagement urbain regional entre 
de nombreux services specialises exclut toute approche integree. Pour sunnonter 
ce probleme, il faudrait modifier la structure des administrations regionales et 
autres organismes responsables afin d’integrer differentes fonctions, mais 
notamment les transports, I’urbanisme et les systemes naturels, en un seul 
processus complet de prise de decisions. Une autre possibilite serait que des 
planificateurs des differents organismes remplissent un role de coordination et 
de synthese afin d’integrer les diverses disciplines et differents services. II faut 
faire participer le plus grand nombre possible des oiganismes et services perti­
nents qui sont actuellement exclus du processus d’amenagement, et les integrer 
dans un processus complet.

Culture bureaucratique
A 1’heure actuelle, la culture des administrations locales et regionales ne recom­
pense pas 1’innovation. Un des principaux problemes decoule du fait qu’on a
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fiLtMENT ZONE URBAINE BANLIEUE CONVENTIONNELLE NOUVEL AMENAGEMENT NOVATEUR

Normes d'amOnagement 
typiques

Forme urbaine r6sultante Normes d'amgnagement 
typiques

Forme urbaine rdsultante Normes typiques d'am6naoement Forme urbaine r^sultante

Espaces ouverts
Parcs
Terrains exposes
Eaux pluviales

Pa/a >riscnten%ouftoan< par habitant
-O^jOha/lOOOhab.
-rfwmd«5%il0%
Ttrrairu Cxpotls
• dans k pas^.autune norme
• i (Iwure adueik, da efforts de 
rcitauralion kolopque sent en <oun
Gestkm Des Eaux Ptuviaks
• mfthode traditonelk dln^nicrie

Para • grand pare
• riseau d'espaces ouverts k long des 
principaks caodf ristiques gfographiqucs
• btatxoop de petits para 'irTEgufters
Terrains Exposes
• ffiminfs par I'amfoagement
Gestion da Eaux Pluvides
• canalisation da eaux pitmaks
• aucun contrdle de la quaTrii

Para * 1 i 4 ha
* intfgrfs dam ks installations de gutioo 
da eaux piuviaks
Terrains Exposes
* rfgbns Ecobgiquement sensibks et 
reserves environnementaks
Gestion des eaux piuviaks
* norme de 100 ans
* FtabTnsement de normes de quaftti

Para • para plus grands et unKormisfs
• para Ms aux rise aux d'espaccs ouverts 
»privatisation de facets:
Terrains Exposes
• facets est privatist:
Gestion des eaux piuviaks
• boke da autra utiHsations d'espaces 
ouverts

Para
• norma Ma i facets ctila distance de mar (he du 
pare
• introduction de petits para non structuris
Terrains Exporis
• protection des caracttristiques naturelks biportantes 
Gestion Da Eaux Piuviaks
• utilisations combines
• expbratbn de solutions de rechange i b nonne de
100 ans

Para
• tventaif plus grand de types de para
• riseau de terrains natureb
Terrains Exposts
- protection des caracttriitiques naturelks 
importantes
Gestbn Des Eaux Piuviaks
• intfgrie dam k pbn communal

£coles • dam k paul, auoine norme
• superfick nwytrine du terrain de 1*3 ha

- beaucoup de petits terrains
• variM de tjrpolo^cs
• interaction avtc la forme urbaine 
environnante

Ecok fUmentain: 1,5 ha et plus
Ecole secondain: 6-8 ha
• on encourage PutiTisatioo partagfe da
terrains

• terrains plus grands
- skuEs i proximiri d'espaca verts ou en 
rapport am eux
• immeubksdepUinpied

- terrams plus grands
• skuts i pnadmitf d'espaca verts ou en rapport nec 
eux
• immeubksdepbinpied

• ks Ecoks partagent ks terrains avec d'autres 
amtnagements; opaca ouverts et bassim de 
retenue sea criant da espaces pubfia

Transports, Routes
Placement des art^res

WO-ISOOm Grilk urbaine Section (1600 m) ou route rurak 
exist ante

Kara et dendritiqua fOO-BOOm Petites celluks i liabons internes dam un 
contexle bolt

Placement des rues locales 7S-I0G m, tailk de mot pdraEe Grilk rectiligne serrfe Aucune, ou «mtnimum« mdiqtk par b 
disposition des terrains

Curviligna et dendrkiques Petits flotsdc7S-l00m Petites et tris irrterconneettes; configuration 
arlificklk

Vitesse prdvue pour artdres De facto, moinsde 40 hA Arttrn favorabta aux commerca Maximum abordabk, 75-90 k/i Urbanisation fmtaire UmitftiSOk/li Favorabk aux mKieux rtstdentkk et
commercuux

Conception des rues locales De facto Da logements, commerces et ftabituemerits 
dormer* sur ks rues

Maximum abordabk Seub da bgtments donnent sur ks rues UmHfti3Sk^i Da logements,commerca e( fUbfissemcnts 
beaux donnent sur ks rues

Largeur de la chauss^e des 
artdres

ISiSm Quart icrtraditionnel 10-ISm Rua beaks i tcoukment fluide $-8m Rues i une fik

Transports en common

Norme de niveau de service fkritf da ancieia tramports en commun Service fdquent Aucune norme de service Service rare Aucune norme relative au niveau de service Service rare

Voies cyclables

Bandes ou pistes sur la 
voirie, artdres

Aucune fain de la bkycktte est gtnfrakment diffieik Aucune Gtntrakmer* impossibk Oanda dbtincta sur b voirie HoMM wpfntun i biqdtftt

Voies sur la voirie, rues 
locales

Aucune Fain de b bkycktte est attrajrai* sur ks rua 
beaks

Aucune Acopfabk Aucune Fain de b bkydettc ut attrayai*

Utilisations des sols
Oensitd
Diversity

• la demkEs existanta dependent du 
contexte vrbaii
• ktdemitfe propoxate fonder* surune 
nmbiniaoo d'emploe et de terraim 
rdudentkb

• Grande dhrenitt d'otifisations
• densitds plus fortu que dans ks tones 
tuburbaioa environnanta
• intensity dam ks zona i utiftsations 
diversifies, com me sur ks rua principaks

cibks pour b combi raison d'utifaatiom 
pn rant b forme (fun ratbou d'un 
nombre

-faibks(knsiris(l-l^ log^tt)
• peu de divtnrri da urifisatbra

Denskl de 2*2^ bgTha
• cibks pour ks utilisatbns rishkAtklks et aux ftns 
d'empbi
• quarters dtfirus par ks dstanca de nurche (rayon 
de4S0m)

- dWersitt plus grande (futifaatiom
• dnenitt pkd grande dam ks noeuds
• denskts risbentiela sembbbki aux 
amtnagements conventbnnek
• utHbriiom plus compacta da espaces 
publics; portage des installations
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Normes typiques Forme urbaine
d'am6nage merit resultants

Parti • Intygration des espaces ouverts,
■ parti dt quartier dam un rayon do ISO det terrain! expoidi et dei
mitrci del riiidenti ct ttnploii installations de contrdle des eaux
• parti rdfionaua i tlnq minutes en pluvialei dam le riieau d'eipacei
voiture ou par lei tramporti en tommun 
lerraim Eapoidi
- proteetion del taratllriitiquei naturellei 
importantei
Geition Dei fain Pluvialei 
• inttfrde dam lei autrei utiliiatiom del 
Eipatei Ouverti
- baiiim de tontrdle en dirett

veiti dam toute la eollettivitf

• Combinaiion d'activltii mr lei terraim • diveniti plut grande de typei

(2 i 3 utiliiatiom) dlmtallatiom xolairei
■ itationnement lur roirie, quand poiiible - Etolei litudet dam del milieux
• accessibility aux transports en commun urbaim (ruei printipalei) et del
- immeublei de pluiieun itagei couloirs de verdure

intervalles de 400-800 m Grille serrye; configuration adaptye 
aux caractyristiques naturelles 
Accueillant toutes les utilisations

6 i 12 lloti entre lei ruei printipalei; laille Toutes utilisations donnent sur rue;
maximale d'un Hot: environ 100 m mobilitE lupfrieure i bitytlette

limitfe 150 k/h Hobiliti lupfrieure i bitytlette

Limitde i 2S - 35 Ml Rue i plusieurs utilisations

10-15 m Ruei etroitei a pauage reitieint

5-8 m

IS-30 min. (niveau de lervke) Mobility supyrieure i bicydette

Bandes d^iimityes sur la voirie laire de la bitytlette eit attrayant

Autune

- Ratio d'emploii par population attive - - diversity d'utilisations dans toute
1:1 latollettivitf
• density depend du contexte - diveniti d'fthellei pour toutei lei 

utiliiatiom

donne aux fonctionnaires un role de reglementation et d’examen dans des disci­
plines particulieres et non pas un role de resolution de problemes. Souvent, ils 
n’ont rien a voir avec le processus d’amenagement et ne se sentent done pas 
responsables ou «proprietaires» d’un projet.

La rationalisation du gouvemement et I’accroissement de I’autonomie locale en 
matiere d’infrastructures pourraient attenuer quelques-uns de ces problemes. II 
n’en demeure pas moins un besoin de repenser la culture bureaucratique et 
d’inciter le personnel a autoriser les ameliorations qui, de toute evidence, se 
traduiront par d’importants avantages financiers, environnementaux ou autres.

Directives des paliers superieurs et des associations profession- 
nelles
De fa9on typique, les paliers de gouvemements superieurs et les associations 
professionnelles sanctionnent les normes et les pratiques dans un domaine 
donne. Par exemple, les membres de la profession des transports dependent 
lourdement des normes de 1’Institute of Transportation Engineers et de 
1’Association des transports du Canada. Au Canada, les paliers de gouvemement 
superieurs publient des normes routieres et autres que les municipalites doivent 
respecter afin d’obtenir des fonds pour la construction ou le remplacement. On 
ne precede pas rapidement a la revision de ces normes. Comme les profession- 
nels praticiens comptent sur ces organisations, elles doivent leur assurer un cer­
tain leadership, prendre des initiatives et contribuer proactivement au mouve- 
ment vers I’elaboration de nouvelles normes integrees.

Politiques et pratiques de financement
Les pratiques actuelles de financement des infrastructures ont souvent pour effet 
d’encourager des solutions couteuses qui necessitent trap de capitaux et n’en- 
couragent pas la recherche de moyens plus efficaces d’utiliser les infrastme- 
tures. Habituellement, les gouvemements de niveau superieur n’exigent pas, 
avant de financer des infrastmetures, qu’on leur demontre qu’on a reduit au
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minimum la necessite de ces investissements au moyen de mesures de gestion 
de la demande, comme les mecanismes de tarification ou Putilisation des sols. 
Les mecanismes de financement locaux, comme les droits d’amenagement ou 
les impots fonciers, constituent souvent une subvention cachee de modes d’ame­
nagement inefficaces. II est indispensable de reviser ces pratiques si nous 
voulons montrer clairement les avantages de nouvelles normes d’amenagement 
regionales et mettre en oeuvre des normes nouvelles. Cela devrait comprendre le 
passage a une methode plus exhaustive de comptabilisation du cout complet 
pour evaluer les couts et avantages lies aux infrastructures, y compris les couts 
extemes des emissions polluantes, de 1’engoigement des routes, les couts de ser­
vices medicaux policiers lies aux accidents que le public doit payer, etc.

Planification des infrastructures
On evite souvent d’assouplir les reglements touchant Putilisation des sols parce 
qu’on pretend qu’une telle souplesse empeche de prevoir les besoins en infra­
structures et autres installations. Par exemple, les arguments centre les apparte- 
ments accessoires dans les zones residentielles tentent de faire valoir qu’ils 
rendraient impossible la prevision du nombre de places necessaires dans les 
ecoles. On peut surmonter ce probleme partiellement en concevant des quartiers 
plus heterogenes qui ne sont pas vulnerables aux cycles d’expansion et de ralen- 
tissement comme les banlieues conventionnelles. En assurant la diversite des 
collectivites, on favorise leur adaptabilite et leur capacite d’evoluer. En outre, 
Putilisation reelle de services comme les routes, les reseaux d’approvision- 
nement en eau et les reseaux d’egouts permet d’utiliser les infrastructures plus 
efficacement et constitue un mecanisme de condole integre de Putilisation.

Obstacles operationnels
On s’oppose souvent aux nouvelles normes sous pretexte qu’on ne peut assurer 
Pentretien convenablc des nouveaux amenagements parce que Pequipement 
existant ne convient pas aux differents types de routes, aux tallies des pares, etc. 
L’equipement approprie existe (p. ex., les camions a incendie, les chasse-neige 
et les polisseuses) et on peut Pacheter progressivement au fur et a mesure qu’on 
adopte des nouvelles normes d’amenagement.
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3.5 Domaines de recherche future

Ce rapport a fait ressortir un certain nombre de domaines cles dans lesquels il 
serait utile de faire d’autres recherches portant sur les normes d’amenagement 
regionales.

Obstacles a I’adoption de nouvelles normes
En general, on connait bien les obstacles bureaucratiques et lies a la reglementa- 
tion qui, il va sans dire, varient d’un endroit a I’autre. Un besoin universel serait 
peut-etre celui de trouver des moyens de promouvoir et de recompenser 1’inno- 
vation dans les milieux gouvemementaux locaux, regionaux et provinciaux, de 
reinventer I’administration locale d’une maniere semblable a ce qui a ete entre- 
pris aux niveaux superieurs. En outre, il faut se pencher sur la question de I’edu- 
cation des professionnels et du role des associations professionnelles dans la 
promotion d’une meilleure comprehension entre les disciplines.

Experience pratique
Un des principaux obstacles a la mise en oeuvre de nouvelles normes d’ame­
nagement au niveau regional est le manque d’exemples contemporains existants 
auxquels on peut se referer et par lesquels on peut montrer que d’autres normes 
ont ete efficaces et fonctionnelles. Au fiir et a mesure qu’on met de nouvelles 
normes en pratique, il faudra controler et evaluer le rendement, le cout et 1’en- 
tretien des amenagements qui en resulteront en les comparant a ceux des infra­
structures construites en vertu des normes conventionnelles.

Methodes de comptabilite
La methode d’etablissement des couts des infrastructures est souvent tres 
restreinte et ne reflete habituellement pas les «couts complets» lies aux infra­
structures. Il faut tenir compte d’autres facteurs dans la prise de decisions, y 
compris la mesure dans laquelle les modes d’amenagement locaux regissent les 
couts des infrastructures regionales, comme les routes, les reseaux d’egouts et 
d’approvisionnement en eau et les transports en commun; les couts mesurables 
lies aux infrastructures regionales, comme les couts des soins de sante lies aux 
accidents de la route ou aux patrouilles routieres que le public paie; et les couts 
moins faciles a quantifier comme les emissions polluantes et I’engoigement. 
Pour que cela devienne realite, il faut mettre au point une methodologie uni-
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Pour que cela devienne realite, il faut mettre au point une methodologie uni- 
forme et universe! lement reconnue.

Remodelage des zones non viables
Malgre les obstacles decrits dans le present rapport, il est probable qu’il sera 
beaucoup plus facile de modifier les normes pour les zones non encore ame- 
nagees que de regler les questions d’infrastructures dans les banlieues conven- 
tionnelles deja baties de 1’apres-guerre qui sont dependantes de I’automobile. Il 
faudra elaborer des strategies particulieres visant a remodeler a long terme les 
banlieues afin de parvenir a une utilisation plus efficiente des infrastructures, de 
maniere a ce qu’on puisse saisir les occasions au fur et a mesure qu’elles se 
presenteront.

Autres elements de (’infrastructure regionale
Il y a d’autres elements de I’infrastmcture regionale dont on n’a pas parle dans 
ce rapport mais qui rcpresentent neanmoins des investissements considerables et 
qu’il faudrait etudier dans les recherches futures. Ces elements comprennent les 
installations d’epuration de 1’eau et de traitement des eaux usees, la gestion des 
dechets, les corridors des lignes de transport d’electricite, la production locale 
d’electricite et(ou) de chaleur, les regions ecologiquement sensibles et les ponts.
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