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SOMMAIRE

Le présent document constitue le rapport final sur les effets du service de train rapide sur

le systéme urbain et les types de peuplement. En voici les principales conclusions :

. L'implantation du train rapide renforcera la prééminence du corridor
Québec-Windsor parmi les zones urbaines du Canada.

Le réseau de train rapide confortera le corridor Québec-Windsor (le Corridor)
dans sa position de principale zone urbaine du Canada. Cependant, d'autres
facteurs tels l'immigration, le libre-échange et le Pacte de l'automobile auront des
incidences beaucoup plus importantes sur les systémes urbains et les types de
peuplement. Fait plus important encore, le train rapide ne modifiera pas
sensiblement les liens du Corridor avec les autres régions du Canada et des
Ftats-Unis puisqu'il est déja traversé par un réseau trés développé de transport
interurbain. La venue du train rapide accentuera néanmoins limportance du
Corridor de méme que l'attrait qu'il exercera sur les visiteurs, en particulier ceux
qui viennent dEurope et dExtréme-Orient.

® Le train deviendra un mode de transport beaucoup plus utilisé dans le
Corridor.

Actuellement, on estime 4 1,8 million le nombre annuel de déplacements effectués
sur les liaisons de VIA Rail (le réseau de train voyageurs du Canada) entre les
agglomérations du Corridor. Dans les Prévisions composées de nombre de
voyageurs et de recettes, on estime que d'ici 2025 quelque 15 & 20 millions de
déplacements seront assurés par le train rapide. C'est donc dire que le réseau de
train rapide fera du chemin de fer un mode de transport beaucoup plus attirant
qu'il ne l'est aujourd'hui.

. Cependant, le nombre total de déplacements effectués par des voyageurs
entre les agglomérations du Corridor ne changera pas beaucoup.

Les voyageurs troqueraient la voie des airs et la route pour le rail, mais il est peu
probable que limplantation du train rapide modifie sensiblement le nombre total
de déplacements de voyageurs dans le Corridor’. On peut donc difficilement

! La proportion de déplacements additionnels qu'engendrerait le service de train rapide — c'est-a-dire
la demande induite — serait de l'ordre de 3 a 5 % de plus que le niveau de base de la demande sans train
rapide.

HEMSON pluram i




HEMSON

(i)

soutenir que Ja venue du train rapide aura un impact majeur sur le systéme urbain
ou les types de peuplement le long du Corridor.

Le réseau de train rapide serait profitable aux grandes agglomérations, mais
les exceptions A cette régle sont nombreuses.

L'implantation du train rapide tendra a renforcer la tendance générale au
développement des grandes zones urbaines. Il reste que [‘ampleur de cet effet
polarisateur pourra varier sensiblement selon l'efficacité avec laquelle les gares du
réseau de train rapide seront reliées aux services de transport des agglomérations
non directement desservies par le train rapide. II existe aussi une tendance a la
décentralisation des grandes zones urbaines, mouvement que pourrait accentuer
l'arrivée du train rapide.

Signalons une conclusion plus importante encore : I'impact du train rapide sur les
agglomérations variera beaucoup en fonction de nombreux facteurs locaux, parmi
lesquels :

. la mesure dans laquelle les perspectives de croissance des agglomérations
sont liées a 'accessibilité d'un service de transport voyageurs interurbain,

. la proximité des autres centres urbains du Corridor;

. l'importance relative d'une agglomération et son réle dans la hiérarchie
urbaine;

. la mesure dans laquelle les gares du réseau de train rapide sont connectées

a d'autres modes de transport;

. l'accessibilité dun service de transport interurbain et le volume de
vOyageurs,
. I'amélioration relative du temps de parcours porte & porte permise par le

service de train rapide;

. la mesure dans laquelle les agglomérations sont déja des destinations
touristigues;
. le réle du secteur tertiaire dans I'agglomération.




(i)

] Dans les grandes agglomérations, il est préférable d'aménager une gare de
train rapide au centre-ville.

De fagon générale, l'intérét commercial (le nombre de voyageurs) et le
réaménagement urbain rendent préférable l'implantation d'une gare de train rapide
dans le centre-ville des grandes agglomérations, et ce, pour les raisons suivantes

. il y a une forte concentration de voyageurs potentiels dans le centre des
grandes villes;

. l'activité économique dans le centre des villes est plus susceptible
d'engendrer des déplacements interurbains de voyageurs;

. les centres-villes sont le siége d'importantes attractions touristiques;

. les liaisons de centre-ville & centre-ville forment le principal avantage
concurrentiel du réseau de train rapide par rapport a d’autres modes de
transport;

. les tendances au développement seront davantage concentrées dans le

centre, ce qui augmente la possibilité d'une hausse de valeur de
Iimmobilier que pourrait entrainer 'aménagement d'une gare de train
rapide.

® L'utilité d'aménager des gares de train rapide en périphérie des grandes
zones urbaines doit étre évaluée au cas par cas.

En ce qui a trait A l'aménagement du territoire, il n'y a pas de réponse toute faite
a la question de savoir s'il faudrait aménager une seconde gare de train rapide en
périphérie de l'agglomération. De fagon générale, I'aménagement d'une seconde
gare de train rapide améliore I'accés au réseau de train rapide, mais peut aussi en
réduire l'efficience. Habituellement, les gares de banlieue ne sont pas des
catalyseurs de croissance (voir ci-aprés).

. Une gare du réseau de train rapide ne peut étre un catalyseur de croissance
que si elle s'accompagne d'une tendance du marché en ce sens et d'une
planification urbaine réfléchie.

On considére parfois que les gares de train rapide sont un catalyseur du
développement, mais d'aprés les conclusions de ce rapport, cela n'est vrai qu'd
certaines conditions. Les gares de train rapide sont plus susceptibles de
concentrer ou d'accentuer les tendances existantes du marché que d'en créer de
nouvelles. Les possibilités de développement autour des gares du réseau de train
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rapide devront étre étayées par des efforts soutenus de commercialisation et une
utilisation efficace des terres publiques. Les conclusions du rapport donnent
également 4 penser que I'emplacement d'une gare n'aura que peu d'influence sur
les prix de limmobilier, sauf dans le cas des gares de train rapide aménagées dans
des secteurs ou il existe déa un marché bien établi pour les nouveaux
développements.

Dans les petites agglomérations, 'emplacement de la gare de train rapide
n'est pas aussi important.

Dans les petites agglomérations, I'emplacement de la gare de train rapide est
moins important car on y accéde aisément. La facilité des déplacements et les
distances plus courtes a parcourir pour se rendre de la périphérie au centre d'une
petite agglomération font que I'emplacement de la gare éventuelle est secondaire
par rapport a la décision d'implanter ou non le service de train rapide.

En ce qui concerne plus précisément les agglomérations du Corridor, les points suivants

résument les principales conclusions auxquelles nous en sommes arriveés :

HEMSON

L'effet sur Windsor sera légérement favorable.

Pour Windsor, les retombées de l'implantation du réseau de train rapide seraient
légérement favorables, mais jamais aussi importantes pour cette ville que ia santé
du secteur de l'automobile.

A London, les avantages pourraient étre atténués par d'autres facteurs.

La venue du train rapide améliorerait 'accés de London aux autres centres urbains
du sud de I'Ontario. Cependant, l'avantage net que représente cette amélioration
serait sans doute atténué par le fait que le train rapide n'ameliore que
modestement, et non considérablement, 1'accés de cette agglomération & Kitchener
et 4 Toronto, qui sont a moins de 200 km.

La venue du train rapide resserrera les liens de la région de Kitchener avec
celle de Toronto,

La région de Kitchener-Waterloo enregistre un taux trés éleve de déplacements
interurbains — principalement vers Toronto — et le réseau de train rapide offfirait
un service amélioré le long du corridor clé de l'autoroute 401. Que le train rapide
soit implanté ou non, Kitchener-Waterloo continuera de croitre et de jouir d'une
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économie forte. L'implantation du train rapide accélérerait toutefois le
développement autour de la gare.

Avec I'arrivée du train rapide, la position centrale de Toronto se trouverait
renforcée dans le Corridor.

Dans le corridor Québec-Windsor, Toronto est I'une des plaques tournantes du
trafic voyageurs interurbain. Au total, 26 millions de déplacements sont effectues
entre Toronto et les autres centres urbains du Corridor. Du fait quil
«rapprocherait» de Toronto les autres villes du Corridor, le train rapide aurait
tendance a renforcer la position de centre économique et social de Toronto. Le
train rapide pourrait également accroitre le service de banlieue de Toronto (vers
Kingston, London et Kitchener-Waterloo), mais il se pourrait que la structure
tarifaire anticipée du train rapide limite 'ampleur de ces retombées.

Kingston a beaucoup i gagner de la venue du train rapide.

Comparée aux autres agglomérations desservies par le train rapide, Kingston n'est
pas une grande ville, mais son role de centre régional de I'est ontarien et de centre
institutionnel est important. L'accessibilité améliorée que le train rapide
procurerait & Kingston ne serait certes pas négligeable, puisque cette
agglomération n'a que peu de liaisons aériennes vers les autres centres du
Corridor. Jusqu'a un certain point, cette meilleure accessibilité pourrait avoir un
effet néfaste, car il deviendrait plus aisé pour les entreprises et les habitants de
Kingston de se rendre plus souvent 4 Toronto, Montréal et Ottawa pour satisfaire
leurs besoins. Néanmoins, Kingston est bien placée pour bénéficier de l'arrivée
du train rapide, car c'est une ville attrayante doublée d'une destination touristique
importante et qu'elle abrite un important secteur institutionnel et de recherche.

De par ses activités commerciales, touristiques et administratives, la région
d'Ottawa-Hull bénéficiera de la venue du train rapide.

Ottawa-Hull entretient de nombreux liens avec tous les autres centres du
Corridor, et l'implantation du train rapide les renforcera. La position de centre
d'affaires, touristique et administratif qu'occupe Ottawa-Hull sera raffermie par la
plus grande facilité de déplacement interurbain que permettra le réseau de train
rapide.

Le train rapide renforcera la position de centre urbain de premier plan de
Montréal.

Les perspectives sont bonnes pour Montréal, dont I'importance économique et
culturelle continuera d'étre ressentie au Québec et au Canada.
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Montréal a de nombreux liens avec les autres agglomérations, en particulier avec
Québec et Ottawa-Hull. Le train rapide serait profitable tant aux entreprises qu'au
secteur touristique de I'économie montréalaise en ce qu'il faciliterait I'expansion
de leurs marchés respectifs.

L'implantation du train rapide aura un effet modeste sur Trois-Riviéres.

Tournée vers le secteur de la fabrication et les ressources naturelies,
Trois-Riviéres est une région dont l'importance économique a enregistré un déclin
relatif L'arrivée du train rapide n'aura qu'un effet limité sur les perspectives de
Trois-Riviéres, et ce, pour deux grandes raisons. D'abord, le train rapide
n‘améliorerait que modestement l'accés 4 la région. La plupart des Trifluviens
continueraient de prendre la route pour parcourir les 70 km qui les separent de
Montréal. En second lieu, Trois-Riviéres ne dispose pas d'une structure
économique qui bénéficierait grandement de la venue du train rapide; le secteur
commercial, les activités touristiques et les fonctions institutionnelles ne sont pas
la caractéristique premiére de I'économie régionale.

Québec pourrait tirer d'importants avantages de l'implantation du train
rapide.

Québec est un important centre régional de service ainsi que la capitale de la
province du méme nom, La venue du train rapide aurait d'heureuses retombées
sur la ville de Québec, notamment en raison du meilleur accés qu'on y aurait a
partir de Montréal. Québec pourrait perdre un peu de terrain au profit de
Montréal dans certains secteurs de services spécialisés, mais pourrait aussi, grace
au train rapide, conserver des activités gouvernementales ou autres qu'elle aurait
sinon risqué de perdre au profit de Montréal. En tant que destination touristique,
Québec bénéficierait manifestement du meilleur accés que permettrait le train
rapide a partir des autres centres du Corridor.

Hamilton et Drummondville seront bien reliées au réseau de train rapide,
méme sans gare.

Le train rapide pourrait améliorer quelque peu les perspectives socioéconomigues
de Hamilton et Drummondville méme s'il n'est pas proposé d'y implanter de gare
de train rapide. Dans le cas de Hamilton, il existe un service de trains de banlieue
qui relie directement la ville & la gare de train rapide qu'on se propose d'implanter
4 la gare Union de Toronto. Dans le cas de Drummondville, il serait relativement
aisé de couvrir les 75 km qui séparent cette agglomération d'une gare de train
rapide située a Montreal.
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Les conclusions du présent rapport doivent étre étudiées a la lumiére des nombreuses
autres études techniques réalisées dans le cadre du projet de train rapide. Ces études, qui
portent notamment sur 'environnement, I'économie et les aspects sociaux, permettent

toutes d'envisager le projet de train rapide sous un autre angle.

HEMSON
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1.0 INTRODUCTION

Le présent rapport final sur les effets du réseau de train rapide sur le systéme urbain et sur
les types de peuplement est établi dans le cadre d'un travail entrepris par le consortium
Hemson/Pluram. 11 présente les résultats d'un plan de travail a trois volets qui traite des
effets du train rapide sur l'ensemble du Corridor (volet I}, des effets du train rapide sur

chaque agglomération (volet IT) et de 'emplacement des gares (volet I1l).

Les conclusions ont été établies & partir de I'étude des tendances démographiques et
économiques ainsi que d'une analyse des données sur les liaisons interurbaines. Des
entrevues auprés de représentants des gouvernements provinciaux et d'universitaires ont
également été conduites, dans le cadre de ce travail. Enfin, nous avons soigneusement
étudié des rapports et des analyses portant sur des expériences pertinentes de réseaux

ferroviaires 4 grande vitesse a I'étranger et, en particulier, sur le TGV francais.

Le rapport est structuré de la fagon suivante :

° Ies effets du réseau de train rapide sur l'ensemble du Corridor;
* les effets sur les zones urbaines du Corridor;
. les conséquences de 'emplacement des gares du réseau de train rapide.

Le rapport est étayé par une annexe technique distincte qui comporte trois sections :

L la théorie des systémes urbains, dans son application aux effets du réseau de train
rapide;

. les effets du train rapide sur 'occupation des sols dans les autres pays;

. l'analyse détaillée des effets du réseau de train rapide sur les agglomérations du

corridor Québec-Windsor.
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Le lecteur est également invité & se reporter aux nombreuses autres études entreprises
dans le cadre du projet de train rapide. Nombre de ces travaux, en particulier les études
portant sur 'environnement, l'impact économique et la pianification des tracés, ont des
répercussions sur l'occupation des sols, les systémes urbains et les types de peuplement

dans le corridor Québec-Windsor.
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2.0 EFFETS DU RESEAU DE TRAIN RAPIDE SUR
L'ENSEMBLE DU CORRIDOR

Les relations entre le corridor Québec-Windsor et les autres régions du Canada et de
I'Amérique du Nord sont analysées dans ce chapitre. Nous étudions les effets du train
rapide sur ces relations en insistant particuliérement sur le role de centre urbain que cette
région joue au Canada. Pour les besoins de I'étude, le «Corridor» est défini de fagon
générale comme la zone située & moins de 100 km des gares de train rapide potentielles

(piece 1)%.

La principale conclusion de ce chapitre est qu'avec ou sans réseau de train rapide la
tendance historique a la prédominance croissante du Corridor au Canada sur le plan de
la population et de I'emploi se poursuivra. Le train rapide aura tendance a accentuer ce
phénomeéne, mais l'infrastructure actuelle trés développée et le fait que le réseau de train
rapide ne changera pas radicalement 'accessibilité entre le Corridor et les autres centres
d'Amérique du Nord donnent a penser que ses effets sur le Corridor dans son ensemble

seront modestes.

Cela dit, il est probable que limplantation du réseau de train rapide aura un effet
perceptuel important qui rehaussera limage du Cornidor et favorisera encore le

développement du tourisme.

2 Certe définition du Corridor est trés souvent reprise dans les analyses de la géographie urbaine du
Canada. En ce qui concerne les aspects statistiques de cette étude, il faut adopter les limites des divisicns
de recensement de Statistique Canada qui correspondent le mieux a cette définition. Bien que dans sa
définition le Corridor ne comprenne pas la zone urbaine de Detroit, nous tenons comple de la proximité de
cet important marché dans notre analyse.

ine.
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PIECE 2
LES EMPLOIS DANS LE CORRIDOR SONT DIVERSIFIES
Répartition des emplois dans le corridor du TR en 1991
» N
. Services o
43,2 %
Primaire/manufacturier/ Transport/
construction communpicatons
24,2 % 7.3 %
Admin. publique
7.9 %
Commerca da détail/de gros
17,5 %
PIECE 3

LA CROISSANCE EST PRINCIPALEMENT ATTRIBUABLE
AU SECTEUR TERTIAIRE

Augmentation du nombra d’empicis dans le Corridor duy TR entre 1981 et 1991
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2.1 LE CORRIDOR QUEBEC-WINDSOR POURSUIVRA SA CROISSANCE
ET SON URBANISATION

Au risque de faire une lapalissade, disons que les caractéristiques démographiques et
économiques du corridor Québec-Windsor sont la preuve de sa position prépondérante
au Canada. Cette situation ne changera pas puisque cette région est vouée & une
croissance soutenue et a une urbanisation plus poussée dues a moult facteurs, dont la

plupart sont «externes».

2.2.1 Le corridor Québec-Windsor se trouve au sommet de ia hiérarchie urbaine
du Canada.

D'aprés la théorie bien établie des systémes urbains®, les agglomérations qui
forment le corridor Québec-Windsor sont au sommet de la hiérarchie urbaine du
Canada. Cette conclusion s'appuie sur les données historiques et actuelles
concernant la proportion de la population et des emplois qu'abrite le Corridor, sur
les indicateurs de concentration économique et sur les perspectives d'avenir de
cette région.

¢ Une grande proportion de la population

Le corridor Québec-Windsor abrite plus de la moiti€ de la population du
Canada, tout en occupant moins de 2 p. 100 de son territoire.

Les agglomérations qui forment le Corridor regroupent 14,5 millions
d'habitants, dont 8,9 en Ontario et 5,6 au Québec.

. Le centre économique du Canada

Environ sept millions d'emplois sont concentrés dans le corridor
Québec-Windsor. Prés du quart de ces emplois sont reliés aux activités
industrielles (piéce 2), tandis que plus de 43 p. 100 relévent du secteur des
services, ou secteur tertiaire, au sens large. Les changements survenus
dans la composition des emplois entre 1981 et 1991, parmi lesquels un
accroissement de l'importance du secteur tertiaire (piéce 3) et le taux de

3 Voir l'annexe A pour un résumé de la théorie des systemes urbains dans son application au réseau de
train rapide.

HEMSON | pluram




7

croissance relativement modeste du secteur manufacturier, confirment
l'impact des grandes tendances économiques sur le Corridor.

Il est également indéniable que le corridor Québec-Windsor représente
une part supérieure a son poids démographique dans les secteurs
économiques ou les activités & valeur ajoutée sont plus importantes, de
méme que les décisions économiques.

Secteur primaire 16,5 34,2
Secteur manufacturier 116,1 86,8
Construction 29,5 29,9
Transports/communications/services 37,4 38,6
publics
Finance, assurances et immobilier 91,9 86,6
Secteur du commerce . 324 27,3
Administration publique 37,2 38,3
Services 163,9 161,6
Total 5250 503.4

11 s'agit de secteurs comme la fabrication et le secteur de la finance, de
l'assurance et de I'immobilier. La concentration du secteur manufacturier
est particulierement flagrante, puisque prés de 70 p. 100 de toutes les
activités de fabrication au Canada se déroulent sur le territoire du
Corridor. Le grand nombre de siéges sociaux, particulierement a Toronto
et a Montréal, dénote également le nombre disproportionné de décideurs
d'entreprise que le Corridor accueille au Canada.

La forte proportion d'emplois, particuliérement dans les secteurs
impliquant la prise de décisions économiques & haut niveau, démontre &
quel point cette zone urbaine de 1 200 km de long est le centre
économique du Canada.

Le Corridor continue de prendre de l'importance an Canada.

Le Corridor a augmenté son poids démographique depuis 1971 et
représente aujourdhui 52 p. 100 de la population canadienne. En Ontario

! Statistique Canada, Recensement de 1986.
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et au Québec, la tendance 4 la concentration est encore plus évidente,
puisqu'en l'espace de deux décennies le poids démographique du Corridor
est passé de 81 a 84 p. 100 de la population de ces provinces.

La population du Québec et de 81,4 % 84,2 %
'Ontario
La population canadienne 51,8 % 52.4 %

La forte proportion de la population nationale que regroupe cette région
est confirmée par le fait que 12 des 27 régions métropolitaines de
recensement (RMR) au Canada sont situées sur le territoire du Corridor.

Cette concentration accrue traduit une tendance générale a furbanisation
(voir l'annexe A) et rend compte de la force de la région en matiére
d'emploi, d'éducation, de culture et d'aménagements résidentiels.

2.1.2 La croissance du Corridor et les types de peuplement varieront

principalement en fonction de facteurs externes.

De nombreux facteurs influeront notablement sur la croissance du Corridor et les
types de peuplement. Dans bien des cas, ces facteurs seront d'origine externe et
ne seront pas touchés par la venue du réseau de train rapide ou d'autres

investissements internes d'infrastructure.

Cette situation n'est pas propre au

corridor Québec-Windsor, mais refléte plutdt une caractéristique commune aux

systémes «ouverts» de ce type :

od.a réorganisation des systémes urbains, que l'on définit ici
comme une modification substantielle de la taille relative, du réle
et de linterdépendance des villes membres, est largement
Jonction d'événements qui se produisent a l'extérieur du systéme.
Les systemes urbains autonomes ne changent que trés lentement
et de facon prévisible, tandis que les systémes ouverts peuvent se

transformer trés rapidement. »

7 «The Reorganization of Urban Systems: The Role & Impacts of External Events», Jim Simmons,
Research Paper 186, Centre for Urban and Community Studies, Université de Toronto, septembre 1992,

2o

HEMSON

pluram i




9

Lorsqu'on f'examine sous l'angle d'un systéme urbain, le corridor Québec-Windsor
est, généralement parlant, «ouvert» & un large éventail de facteurs
socioéconomiques externes qui pourraient transformer de fagon notable les types
de peuplement a l'avenir.

La hausse de immigration causée par les bouleversements internationaux est 'un
de ces facteurs externes qui influent sur la croissance des régions de Toronto,
Montréal et Ottawa-Hull, puisqu'il s'agit de destinations trés prisées des
immigrants. De méme, 'Accord de libre-échange nord-américain et les
fluctuations du prix du pétrole pourraient avoir d'importantes répercussions sur
les perspectives de croissance dans le Corridor et sur les types de peuplement qui
en résulteraient.

Les comportements migratoires différents entre les provinces, qui sont déclenchés
par des facteurs socioéconomiques, jouent également un réle clé dans les
perspectives de croissance des zones urbaines®. En guise d'exemple, la piéce 4
montre que c'est surtout a 'Ontario que l'on doit la croissance démographique
rapide du Corridor. Cela démontre que des facteurs tels que les changements
intervenus dans les roles économiques joués par Toronto et Montréal peuvent
avoir des répercussions appréciables sur les types de peuplement’.

2.1.3 On prévoit une croissance rapide et une concentration dans le Corridor,

On s'attend a4 ce que la population et le nombre d'emplois augmentent
sensiblement dans le Corridor au cours des 20 & 30 prochaines années. Dans les
prévisions socioéconomiques qui ont €té établies pour le projet de train rapide, on
prévoit un accroissement substantiel tant de la population que des emplois, avec
la venue de sept millions de nouveaux habitants et la création de 2,5 millions de
nouveaux emplois d'ici 4 2025 (piéces 4 et 5). '

¢ D'autant plus que la croissance naturelle subira un déclin général & mesure que la population
canadienne vieillira.

* Entre 1986 et 1991, pour chaque Torontois qui s'installait & Montréal, il y avait deux Montréalais qui
déménageaient a Toronto.

HEMSON pluram .
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PIECE 4

LA POPULATION DU CORRIDOR AUGMENTERA CONSIDERABLEMENT

Population {en millions d'habitants)
as

17 1w 1191 Iens ri-rly
Année

Source : Statistique Canada (1871-19891)
Frévisions socioéconamigues (2005-2025) WM Part de 'Ontario [} Part du Québec

PIECE 5

LE NOMBRE D'EMPLOIS AUSSI AUGMENTERA RAPIDEMENT

Emplois {en miliions)
10

*
vasz 2005 2025
Année
M Part de I’Ontaric Part du Québec

Source ! Prévisions socioécanomigues (2005-2025]
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D'aprés les estimations de la population canadienne au cours de cette période,
prés de 60 p. 100 de la croissance démographique du pays est susceptible de se
produire dans le corridor Québec-Windsor. Cette perspective constitue un
prolongement de la tendance historique & la croissance et a la concentration
urbaine, le Corridor demeurant la premiére zone urbaine du Canada.

LE RI:ISEAU‘ DE TRAIN RAPIDE DEVRAIT ACCENTUER LA
TENDANCE A L'URBANISATION DANS LE CORRIDOR

Le train rapide renforcera la probabilité que le Corridor devienne encore plus urbanisé et

plus centralisé. Cette conclusion s'appuie sur le fait que le Corridor occupe déja une

position prépondérante au Canada et en Amérique du Nord et que 'amélioration des

transports sur son territoire renforcera, dans une certaine mesure, sa position

concurrentielle. Bien qu'avec le train rapide les voyageurs disposeraient sans doute d'un

plus grand choix, il est peu probable que les types de peuplement en soient modifi¢s

notablement puisque l'infrastructure de transport existante dans le Corridor est bien

développée.

2.2.1

HEMSON

Le train rapide ne renforcera que modestement la position de centre urbain
du Canada qu'occupe Ie Corridor.

Comme le train rapide améliorerait les transports dans le Corridor, mais sans les
changer radicalement, il est probable que son implantation n'aura qu'un effet
minime et indirect sur les relations existant entre le Corridor et les autres régions
du Canada.

. D'importantes innovations dans le domaine des transports peuvent
favoriser la croissance et la concentration urbaines.

Le lien existant entre les transports et les types de peuplement est bien
établi. Un résumé de la théorie expliquant ce modele est présente en
annexe A du présent rapport. En voici les idées directrices :

ine.
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Les systéemes urbaing bénéficient d'une accessibilité accrue entre
agglomérations.

D'aprés la théorie des systémes urbains, les lens entre
agglomérations sont le reflet d'une interaction sociale et
économique. En général, les systémes urbains bénéficient d'une
meilleure accessibilité entre agglomérations par suite d'un
renforcement des liens économiques et sociaux.

Une meilleure accessibilité interurbaine entraine un accroissement
de la concentration urbaine.

Les changements de l'accessibilité entre agglomérations stimulent
geéneralement la croissance des grands centres. Cela découle
directement de deux facteurs importants :

les économies d'échelle réalisées grdce a une réduction
des coiits du transport entre agglomérations;

leffet multiplicateur plus élevé observé dans les grandes
agglomérations.

Dans toutes les études qui se sont succédé, cette tendance a
I'accroissement de la concentration urbaine a été confirmeée, non seulement
au Canada mais dans bien d'autres régions du monde. En fait, il existe des
liens temporels manifestes entre les importantes mnovations dans le
domaine de la technologie des transports (implantation du train, de
l'automobile, de I'avion, etc.) et les types de peuplement urbain qui en
résultent.

. Le train rapide améliorera I"accessibilité.
En matiére de service ferroviaire voyageurs, le train rapide représente un
grand progrés, mais on doit le placer dans le contexte du réseau de

transport bien développé que le corridor Québec-Windsor posséde déja.

Le train rapide ne changera pas radicalement 'accessibilité.

Les piéces 6a et 6b montrent les temps estimatifs de déplacement
porte & porte entre Toronto et Montréal et d'autres centres du
Corridor pour cinq modes de transport, y compris le réseau de
train rapide. Par exemple, entre Toronto et Montréal les temps
comparatifs sont les suivants :

HEMSON pluram
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TEMPS DE DEPLACEMENT PORTE A PORTE (en heures)®
De Toronto 4 Montréal
Avion 3.3
Train rapide 45
Automobile 6,2
Train 6.2
Autocar 8.5

PIECE 6a°

TEMPS DE DEPLACEMENT PORTE A PORTE PAR MODE
{DE TORONTO AUX AUTRES CENTRES DU CORRIDOR)

DUREE EN HEURES

o ANVION
.eces Altornobile
—— T 1IN
-§- Autocar
5 TR

300 km/h sur empriss existante

Toronte Hamilton Kitehener-Waterdoo london Kingston Windsor Ottawa

Distance

750 km

8 Source : estimations de Hemson/Pluram.
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PIECE 6b°

TEMPS DE DEPLACEMENT PORTE A PORTE PAR MODE
{DE MONTREAL AUX AUTRES CENTRES DU CORRIDOR)

DUREE EN HEURES

- e AViON
,,,,,, Automobile
‘r - o T TEIN
o _’_ Autocar
TR

300 kmih sur emiprse existanis

Montréal Ottawa Québec l?.ingstnn Toronto  Hamilton Kitchemwmdsor
Distance 200 km

A I'examen des temps estimatifs de déplacement, on s'apercoit que
le train rapide constitue le mode de transport le plus concurrentiel
pour les distances de 200 & 400 km. Dans cette fourchette, le
train ra;de est plus rapide que l'automobile (principal mode de
transport pour les déplacements de moins de 200 km) et que
l'avion (mode de transport le plus rapide pour les voyages de plus
de 400 km). Ce créneau d'exploitation optimal a été confirmé par
les observations faites dans les autres pays.

Outre le gain de temps quil apporterait pour certains
déplacements, le train rapide offfirait un meilleur confort que les
autres modes et, éventuellement, un prix plus avantageux que
l'avion.

Le train rapide améliorerait sans doute 'accessibilité interurbaine,
mais cette amélioration ne serait certes pas de la méme ampleur
que celle qu'ont permise les précédentes innovations en matiére de
transport (I'avénement du chemin de fer 4 1a fin du XTX siécle et

HEMSON | plurai
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l'apparition de l'automobile et de l'avion au cours du siecle actuel).
Ces innovations ont permis de réaliser des économies de temps et
d'argent considérables et ont changé radicalement la carte de la
croissance et du peuplement en Amérique du Nord.

Le train rapide ne modifiera pas l'accessibilité relative des autres
régions du Canada a partir du Corridor.

11 est important de signaler que la venue du train rapide ne
modifiera pas sensiblement les possibilités d'accéder au Corrider
a partir des autres régions du Canada, car le gros des liaisons a
longue distance entre la plupart des agglomérations du Corridor
et les autres centres urbains du Canada continuerait d'étre assuré
par voie aérienne. A linverse, les liaisons avec les agglomérations
moins distantes seraient plus susceptibles d'étre effectuées en
automobile qu'en train. Du fait qu'il existe déja une infrastructure
trés développée dans le Corridor, le réseau de train rapide, méme
s'il offre assurément aux consommateurs une meilleure qualité et
un choix supplémentaire, ne modifiera sans doute pas les types de
peuplement & I'échelle nationale.

Sur le plan commercial a long terme, le trafic voyageurs
interurbain dans le Corridor, de méme qu'au Canada, a atteint un
stade ou il représente maintenant un facteur secondaire dans la
prise des décisions dimplantation des nouveaux bureaux, usines
ou résidences.

Le train rapide pourrait améliorer les liaisons transfrontaliéres entre le
Corridor et certains grands centres urbains des Etats-Unis.

Le train rapide peut améliorer les liaisons entre le Corridor et la grande zone
urbaine s'étendant de Chicago a Detroit.

. Le Corridor Québec-Windsor communique avec d'importants
systémes urbains nord-américains.

Selon les théories actuelles en matiére d'analyse des systémes urbains

nord-américains, le corridor Québec-Windsor fait partie de la
«mégalopole» croissante qui s'étend de Chicago a Montréal en passant par

pluram
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Detroit, Pittsburgh et Toronto®’. Cette grande zone axée sur le secteur
manufacturier compte largement plus de 40 millions d'habitants et, malgré
des zones rurales ici et 14, est généralement urbanisée.

Par suite d'une mondialisation croissante de l'activité économique, attesiée
par des accords tels que I'ALENA et le GATT, on prévoit que les laisons
transfrontaliéres deviendront de plus en plus importantes. Cela accroit
d'autant limportance des points d'accés a ces liaisons, que ce soit pour les
décisions d'entreprise ou pour les mouvements réels de biens et de
personnes. Malgré l'augmentation de ces liaisons, la frontiere ne
deviendra pas «invisible» dans l'avenir prévisible.

. Le train rapide proposé pourrait améliorer les liaisons,

Avec Windsor comme point d'entrée, le train rapide pourrait faciliter
l'accés a plus de quatre millions de personnes vivant dans la région de
Detroit. En outre, il constitue une laison potentielle avec le corridor tres
développé Detroit-Chicago, lequel est aussi sur les rangs pour
l'implantation d'un service de train rapide. C'est pour cela qu'une liaison
de train rapide accentuerait l'importance stratégique de I'emplacement du
Corridor au sein de cette mégalopole nord-américaine.

A une échelle plus vaste, il y a tout lieu de croire que les effets potentiels
d'un train rapide seront modestes. Du point de vue de l'accés aux
Etats-Unis, le corridor Québec-Windsor posséde déja un réseau trés
développé de voies de communication. De cette réalité, conjuguée au fait
que les distances 4 couvrir pour se rendre & la quasi-totalité des grandes
destinations américaines sont telles que la voie aérienne demeurera le
principal mode de transport, il ressort que les effets de Iimplantation du
train rapide se feront surtout sentir dans les agglomérations américaines
se trouvant 4 proximité du Corridor.

L'implantation du train rapide serait profitable 4 I'image du Corridor.

Avec l'arrivée du train rapide, le Corridor figurerait parmi les premiéres zones
urbaines d'Amérique du Nord a offrir un service ferroviaire moderne 4 grande
vitesse entre les grands centres urbains. L'image du Corridor s'en trouverait
favorisée en tant que région d'avant-garde sur les plans environnemental et
technologique. Le train rapide ne susciterait pas a lui seul une croissance

? The North American City, Maurice Yeats, 1990.
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substantielle, mais il attirerait davantage l'attention sur le Corridor, en particulier
i titre de destination touristique internationale.

Le corridor Québec-Windsor est une destination bien connue des touristes
internationaux, notamment ceux qui viennent d'Europe et dExtréme-Orient (en
particulier du Japon et de Hong Kong). Nombre de ces touristes visitent le
Canada dans le cadre de forfaits comprenant de nombreux trajets en autocar entre
les divers points d'intérét. L'exploitation d'un service ferroviaire rapide pourrait
rendre ces forfaits plus intéressants en réduisant de beaucoup la durée des
déplacements entre les principaux points d'intérét. A l'heure actuelle, il est difficile
d'organiser une excursion d'une semaine en autocar qui couvre plus de trois ou
quatre grandes destinations (p. ex. les chutes du Niagara, Toronto, Kingston,
Ottawa). Grice 4 l'économie de temps que permettrait le train rapide, il serait
possible de porter 4 cing ou six le nombre de ces grandes destinations touristiques
(p. ex. les chutes du Niagara, Toronto, Kingston, Ottawa, Montréal et Québec).

Les visiteurs venant d'Europe et d'Extréme-Orient sont aussi familiers avec le
mode de transport que constitue le train rapide, ce qui accrofitrait d'autant la
position concurrentielle du Corridor en Amérique du Nord en tant que destination
des touristes internationaux.

Selon la rapidité de l'implantation de services ferroviaires rapides aux Etats-Unis,
le réseau de train rapide du corridor Québec-Windsor pourrait exercer beaucoup
d'attrait sur les visiteurs en provenance des Etats-Unis, en particulier lorsqu'on le
conjugue aux attractions qui existent déja dans le Cormdor.

Des discussions avec des représentants du ministére de la Culture, du Tourisme
et des Loisirs de I'Ontaric nous ont confortés dans l'idée que le train rapide
rendrait les voyages a forfait plus intéressants pour les touristes internationaux,
méme si l'on a fait observer qu'il était difficile de chiffrer I'ampleur de cet effet.

Le train rapide serait profitable & limage du Corridor en Amérique du Nord,

particuliérement auprés des touristes étrangers. Néanmoins, en raison de l'infrastructure

de transport bien développée qui existe déja, le réseau de train rapide ne modifierait pas

sensiblement les possibilités d'accés entre le Corridor et les autres villes d' Amérique du

Nord. On s'attend ainsi 4 ce que le train rapide ait un effet modeste sur la croissance et

les types de peuplement du Corridor dans son ensemble, conclusion qui est confirmée par

HEMSON
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le fait qu'on ne prévoit pas d'augmentation substantielle du nombre total de déplacements

dans le Corridor 4 la suite de I'implantation du train rapide.

2.3 L'EXPERIENCE EUROPEENNE DONNE DE PRECIEUX
RENSEIGNEMENTS, MAIS L'ENVIRONNEMENT DU CORRIDOR EST
DIFFERENT

Bien qu'il y ait des legons 4 tirer de I'expérience européenne, les différences fondameniales
qui existent entre les deux contextes font que I'on doit appliquer avec prudence les
renseignements fournis par Burope. Il reste que l'expérience européenne étaie

concrétement les conclusions exposées dans les sections précédentes de ce chapitre.

2.3.1 En France, le TGV a eu un effet général de concentration.

En France comme dans d'autres pays, on admet aujourd'hui qu'il n'est pas possible
d'aménager une gare de train rapide dans chaque ville faisant partie d'un corridor;
tel n'est pas l'objet du systéme ferroviaire. De par sa dimension commerciale, le
réseau de train rapide doit desservir des centres urbains. Pour que le réseau soit
efficient et rapide, comme son nom l'indique, le nombre d'arréts sur une ligne de
train rapide doit étre limité. En France, la ligne optimale du TGV dessert deux
grandes villes distantes de 300 a 500 km et comporte un minimum d'arréts entre
les deux. De ce point de vue, le train rapide est un avion sur rails qui n'a pas plus
de liens avec l'arriére-pays que n'en a un véritable avion.

Tout comme l'avion, le TGV est axé sur les voyageurs, non sur les marchandises;
il n'est donc pas étonnant que le surcroit d'activité économique entre les centres
urbains ait été surtout observé dans le secteur tertiaire.

D'aprés les conclusions préliminaires de l'expérience du TGV en France, il
apparait que Paris a vu son réle de région métropolitaine centrale renforcé™.
Selon plusieurs indicateurs (tourisme, échanges commerciaux, etc.), la capitale a
bénéficié de l'implantation de ce nouveau service ferroviaire.

 Détails & lannexe B.
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Il n'y a pas eu d'exode d'entreprises de la conurbation de Paris 3 celle de Lyon,
mais l'accessibilité accrue entre les deux agglomérations a plutét stimulé les
¢changes dans plusieurs secteurs des services et de la vente.

Cette évolution a ainsi renforcé la position relative de Paris et de Lyon au
détriment des villes de moindre importance situées sur le méme axe de
développement (sud-est de la France). Ces conclusions attestent l'effet de
concentration décrit plus haut.

Il importe enfin de signaler que le TGV est percu comme un réseau de transport
haut de gamme. Cette perception tend & produire deux effets distincts -

. le TGV attire un grand nombre de membres de professions libérales et de
gens d'affaires (tout comme I'avion il y a 50 ans);

. étre desservie par le TGV et posséder une gare de ce réseau devient un
symbole de prestige que les villes recherchent activement.

Cet effet de prestige signifie que les régions reculées du pays pergoivent le
corridor Paris-Lyon comme relativement plus central en raison de la preésence du
TGV. _

2.3.2 L'Europe est en _train__de se doter d'un réseau transfrontalier de train
2ot ~TatIrontalier ge frain
rapide.

Une importante tendance nouvelle est la création progressive de réseaux
européens de train rapide qui visent a faciliter Jes liaisons internationales entre
agglomérations. A la lecture des périodiques dEurope, on constate que I'un des
grands principes de lintégration €conomique européenne est l'interconnexion des
grandes agglomérations par un réseau de train rapide.

L 'objectif de lintégration de 1 ‘Europe d'ici 1992 ne comporte
pas de symbole plus éclatamt que les grands projets européens de
transport. »

«Contrairement aux Etats-Unis, qui n'ont pas construit de
nouveau chemin de fer d'importance depuis des décennies,
I'Europe a choisi le rail comme mode de fransport du XXT siécle.
Le nouveau réseau comporiera trois volets — tous des
mégaprojets : le tunnel sous g Manche qui relie Ia
Grande-Bretagne a la France, un vaste réseay de train rapide
couvrant le continent européen, puis le pont et le tunnel qui
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traverseront le Grand-Belt pour relier les deux moitiés du
Danemark. #*

Bien quiil soit encore trop t6t pour tirer des conclusions au sujet de I'effet qu'aura
ce réseau sur le peuplement en milieu urbain, le fait qu'il soit en cours de création
montre a quel point I'on croit 4 l'intérét d'un réseau ferroviaire continental & I'ére
de I'aviation. On peut en déduire que I'idée de relier je corridor Québec-Windsor
au corridor Detroit-Chicago par un réseau de train rapide n'est pas sans mérite.

2.3.3 Le contexte européen est trés différent de celui du Corridor.

Bien que les tendances observées en Europe confirment l'effet de concentration
et de développement économique induit par l'implantation d'un réseau de train
rapide, la circonspection est de mise face & l'expérience européenne en raison des
différences notables existant entre le réseau européen et le corridor
Québec-Windsor.

. L'Europe dispose d'un vaste réseau ferroviaire trés fréquenté, dont le train
rapide représente une amélioration naturelle. En Amérique du Nord, o
le train n'est plus un mode de transport majeur pour le trafic voyageurs
interurbain, le train rapide constituerait une innovation plus importante.
Au Canada, lutilisation de la voie ferrée a diminué au point que le chemin
de fer n'assure plus aujourd'hui que 4 p. 100 des déplacements de
voyageurs entre les grandes agglomérations du Corridor {picce 7).
L'avenement du train rapide pourrait étre synonyme d'une trés grande
amélioration des niveaux de service, ce qui faciliterait la modification
nécessaire du comportement du public pour assurer la réussite du train
rapide.

" oFull Throttle Towards A New Eras, Fortune Magazine, 20 novembre 1989,
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PIECE 7

REPARTITION PAR MODE DES DEPLACEMENTS ENTRE
LES GRANDES AGGLOMERATIONS DU CORRIDOR

Nomabre total de déplacements (44 888)

Autocar
4 %

fail
4 %

Avjon
5 %

Auto
87 %

Source : Hemson/FPluram, d"aprés Consumer Contact Limited, HSR Corridor Survey, févr. 1993
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. Le coit des modes de transport non ferroviaires est relativement glevé en
Europe. Pendant de nombreuses années, les lignes aériennes d'Etat et les
politiques internationales ont maintenu le prix des billets d'avion 4 un
niveau élevé, encore que la situation ait changé récemment. De la méme
fagon, les péages aux autoroutes et le prix élevé de l'essence (par rapport
aux niveaux nord-américains) tendent a dissuader les gens dutiliser
l'automobile.

. Le fait que la France et les autres pays dEurope se tournent rapidement
Vers un vaste réseau ferroviaire a grande vitesse reliant tous les pays est
en soi une preuve des différences fondamentales qui existent entre la
situation européenne et le contexte nord-américain. Bien que le service
ferroviaire interurbain ne soit actuellement pas au coeur de la planification
des transports au Canada, il pourrait trés bien le devenir si le réseau de
train rapide devenait une réalité.

° Les distances entre les villes sont généralement plus courtes en Europe
qu'en Amérique du Nord. 11 faut environ trois heures pour se rendre d'un
centre urbain & un autre en Europe, ce qui représente un temps de
parcours idéal pour les réseaux ferroviaires a grande vitesse. En
Amérique du Nord, il y a moins de centres urbains auss; proches les uns
des autres. De plus, les densités de population sont plus faibles, ce qui
réduit également la demande potentielle,

. En Europe, la structure des zones urbaines est différente de ce qu'elle est
en Ontario ou au Québec. L'un des facteurs qui peéseront dans la décision
du client d'opter ou non pour le train est la distance qui sépare la gare de
son lieu de travail.

Sur le plan pratique, le chemin de Jer convient bien ¢ la
géographie économique de I'Europe : les sieges sociaux
des entreprises, les ministéres et les centres Sinanciers
sont habituellement ftous situés au centre-ville, a
proximité, en voiture ou méme a pied, de la gare
Jerroviaire, mais assez loin de | ‘aéroport, »*

Cette répartition geographique des possibilités d'emploi est sensiblement
différente du type de développement observé en Ameérique du Nord et
notamment dans les agglomérations du Corridor qui, parce qu'elles sont
plus jeunes et ont été congues davantage en fonction de 'automobile,

? «Train Can Beat Planes In Europes Globe & Mail, 9 mars 1993,
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tendent a avoir une densité relativement faible. A mesure qu'elles se sont
étendues, les agglomérations ont subi de fortes pressions en faveur d'une
déconcentration (tendance dont traite le chapitre suivant), avec cet effet
que la croissance des emplois s'est essentiellement produite en périphérie
plutdt qu'au centre-ville. Cet «étalement» relatif des emplois signifie que
la viabilité de réseaux de transport en commun 4 points d'accés limités est
amoindrie d'emblée par la dispersion des utilisateurs potentiels,

Tous ces facteurs montrent que, malgré les renseignements utiles que l'on peut tirer de
V'expérience européenne, les caractéristiques physiques et socioéconomiques du corridor
sont tres différentes. Dans le méme temps, les qualités du train rapide sont telles que le
public est susceptible de «redécouvrir» trés rapidement les avantages du chemin de fer,
méme si ce mode de transport n'assure actuellement qu'un faible pourcentage des
déplacements.

Pour analyser les types probables de peuplement, il importe d'examiner de nombreux
facteurs, dont la plupart sont externes au corridor Québec-Windsor. D'aprés ces facteurs,
le Corridor poursuivra son urbanisation et deviendra plus centralisé au Canada, tendance
que le train rapide accentuera légérement. Le réseau de train rapide augmentera sans
doute l'attrait du Corridor pour les touristes étrangers. Cependant, en raison du
développement de linfrastructure existante et du fait que le train rapide n'augmentera pas
de fagon substantielle le nombre total de déplacements, il est a prévoir que son
implantation n'aura que de faibles répercussions sur le systéme urbain et les types de

peuplement dans le Corridor.

Sil'on se fie 4 I'expérience européenne, le réseau de train rapide pourrait avoir deux effets

sur le Corridor :

L le Corridor pourrait voir son rdle renforcé en tant que premier centre urbain du
Canada;
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L le Corridor pourrait bénéficier de 'amélioration des liaisons avec certains centres
urbains des Etats-Unis.

Néanmoins, la situation est trés différente en Europe de ce gu'elle est en Ontario ou au
p q

Québec, ce qui incite 4 la prudence dans I'interprétation de ces effets.
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3.0 LES EFFETS DE L'IMPLANTATION D'UN RESEAU DE
TRAIN RAPIDE SUR LES AGGLOMERATIONS DU
CORRIDOR

Dans le présenf chapitre, nous analysons l'effet que l'implantation du train rapide pourrait
avoir sur les principaux centres urbains du corridor Québec-Windsor. Ce chapitre se
divise en deux parties : un apergu des effets du train rapide sur les zones urbaines et une
évaluation des effets potentiels du train rapide sur des agglomérations particuliéres du

Corridor.

3.1 ENMATIERE D'OCCUPATION DES SOLS, LE TRAIN RAPIDE AURA
DE FAIBLES REPERCUSSIONS SUR LES AGGLOMERATIONS DU
CORRIDOR

L'implantation du train rapide pourrait entrainer un changement appréciable des habitudes
de déplacement, l'avion et 'automobile étant abandonnés dans une certaine mesure au
profit du train, mais il est peu probable qu'elle change de fagon notable le nombre des
déplacements interurbains entre les agglomérations du Corridor. On peut done penser
que le train rapide n'aura qu'un effet relativement modéré sur le systéme urbain et les types

de peuplement dans le Corridor.

Cela dit, la venue du train rapide aura tendance & accentuer les perspectives de croissance
des zones urbaines qui sont déja les plus importantes, méme si / ‘ampleur de cet effet de

concentration peut varier considérablement en fonction de plusieurs facteurs.

3.1.1 Le chemin de fer deviendra plus en vogue, mais le nombre total de

déplacements interurbains ne variera pas beaucoup.

On peut tirer une importante conclusion de l'examen des Prévisions composées
du nombre de voyageurs et de recettes du train rapide quant a I'occupation des
sols et aux types de peuplement des villes. Il y aurait manifestement une

HEMSON ‘ pluram




26

transformation notable des habitudes de déplacement — les voyageurs optant
davantage pour le train rapide que pour l'avion ou la voiture —, mais cela ne
changerait pas beaucoup, en valeur absolue, le nombre total de déplacements
effectués entre les agglomérations du Corridor. Ce fait est démontré par la
comparaison du mveau de la demande induite (les déplacements qui n'auraient pas
été effectués sans le train rapide) avec le nombre total de déplacements.

D'apres les nombres de voyageurs prévus, on s'attend a ce que la venue du train
rapide fasse passer le nombre total de déplacements d'une demande de base
d'environ 93 millions en 2025 4 un niveau situé entre 95,5 et 97,5 miilions de
déplacements, ce qui représente une augmentation variant entre 2,7 et 4,8 p. 100.

11 ne s'agit pas 1a de diminuer limportance du train rapide en tant que moyen de
transport de rechange, puisque I'on prévoit que le train deviendrait un mode de
transport interurbain beaucoup plus populaire”®. Comme le montre la piece 8, le
train rapide obtiendrait sa plus grosse part de marché dans les déplacements entre
Toronto et Ottawa ou Montreal.

PIECE 8
REPARTITION DE L'UTILISATION DES
MOYENS DE TRANSPORT EN 2025
Sans train rapide Avec train
rapide
Avion 41,1 % TR 46,5 %

Autocar 1,9 %

OTTAWA-TORONTO

Aure 381 o
TR 41,7 %

ail 7,3 %

TORONTO-MONTREAL

Avion 28,8 o §

Autocar 1,8 %

Auto 37,1 % Autocar 0,08 %

B On preévoit que le train rapide assurerait quelque 15 & 20 millions de déplacements par an en 2025,
comparativement a 1,8 million pour VI4 a ['heure actuelle.
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Le fait que le train rapide n'engendrerait qu'une hausse limitée du nombre total des
deplacements entre les aggiomeérations du Corridor, malgré le changement important des
prefeérences de la clientéle, donne a penser que l'effet général sur 'occupation des sols et
les types de peuplement des villes dans le Corridor sera modeste. Le train rapide ne
transforme pas les relations fondamentales existant entre les agglomérations, mais modifie
plutdt la fagon dont les voyageurs se déplacent entre les agglomérations.

3.1.2 Le train rapide aura tendance 2 accélérer Ia croissance dans les srandes
villes, mais Pampleur de cet effet variera.

11 ressort clairement des prévisions socioéconomiques établies dans le cadre du
projet de train rapide que l'on doit s'attendre 4 une augmeniation de la
concentration urbaine. On prévoit que d'ici 2025 les quatre agglomérations de
Toronto, Montréal, Ottawa-Hull et Hamilton accueilleront environ 4 millions de
nouveaux habitants (c'est-d-dire bien plus de 80 p. 100 de la croissance totale dans
le Corridor). Cette tendance a l'intensification de l'urbanisation est prévue
indépendamment de I'implantation du train rapide, puisqu'elle résulte de nombreux
facteurs, outre ['accessibilité des modes de transport voyageurs interurbain.

PIECE 9

CROISSANCE DE LA POPULATION PAR CENTRE URBAIN
1892 - 2025

TORONTO Egmmas
MONTREAL &
HAMILTON |
OTTAWA-HULL &2
KITCHENER-WATERLOO
LONDON
WINDSOR £
QUEREC !

KINGSTON Q 500 t,000 1,500 2000 2,500

- -

Milliers de personnes

Source : Prévisions socivéconomiques (données non disponibles pour Trois-Riviéres)

ne.
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En théorie, le train rapide devrait accentuer cette tendance a l'intensification de ia
concentration urbaine. Etant donné que de 10 & 15 gares de train rapide
seulement seront aménagées pour desservir un bassin de population d'environ 10 &
15 millions de personnes, il faut s'attendre & ce que la croissance urbaine soit, dans
une certaine mesure, dirigée vers les zones dans lesquelles est située la gare.

Il y a fort a parier qu'en limitant les points d'accés au réseau de train rapide, on
suscitera, jusqu'a un certain point, une croissance dans les zones entourant ces
points d'accés. L'inverse est également vrai ; les agglomérations qui ne seromnt pas
sur Je réseau (c'est-a-dire qui n'auront pas de gare) deviendront plus périphériques.
Cet effet a été observé en Furope, notamment pour ce qui est de I'impact percu.

Il reste que la mesure dans laquelle un réseau de train rapide aura un effet de
concentration est une question beaucoup plus difficile & traiter en raison de
nombreux facteurs.

. A lintérieur comme autour des grandes conurbations, on observe de fortes
tendances a la décentralisation qui ont pour effet de compenser la
concentration urbaine décrite plus haut'. La venue du train rapide
accelérerait cette tendance. Cependant, les politigues publiques
d'urbanisme congues pour empécher I'expansion non contrdlée des villes,
comme celles qui ont été appliquées en Ontario, pourraient atténuer cet
effet. '

. Un réseau de train rapide bien connecté aux autres modes de transport
offre un service régional (c'est-a-dire moins de concentration) plutét
qu'un service urbain (c'est-a-dire davantage de concentration).

-

! Se reporter a l'annexe A pour plus de détails sur le sujet.
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PIECE 10

Faible accés aux
agglomérations environnantes

Zone desservie
par une gate

Meilleur accés aux
agglomérations environnantes
{meilieures liaisons vers les autras modes)

L'effet sur les agglomérations peut dépendre de la fagon dont certains
secteurs sont susceptibles de réagir a l'implantation du train rapide. Un
réseau de train rapide pourrait étre trés profitable au secteur du tourisme
en ce quil conférerait aux agglomérations exercant un fort attrait
touristique un avantage aux dépens des agglomérations ne disposant pas
de suffisamment d'installations. En ce qui concemne le secteur commercial,
le train rapide aurait tendance a concentrer les activités dans les grands
centres. Les entreprises du secteur tertiaire sont beaucoup plus
susceptibles d'étre touchées par l'implantation du train rapide que ne le
sont les fabricants, en raison de leur plus grande dépendance a I'égard des
rapports «en personne». Comme dans le cas du tourisme, la fréquence des
deplacements devrait augmenter, bien que leur durée pourrait se
TacCOUICIr.

D'apres les ¢tudes que nous avons évoquées jusqu'd présent, les effets possibles de

I'implantation d'un train rapide sur une agglomération ne sont pas évidents. Dans

'ensemble, l'effet du train rapide sur les types de peuplement et les systémes urbains du

Corridor sera modeste, ainst que lindique le faible niveau de la demande induite.
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Essentiellement, I'apparition du train rapide changera la répartition des déplacements

interurbains entre les moyens de transport plut6t que leur nombre total.

Malgré ce modeste effet global, le réseau de train rapide n'en est pas moins un grand
projet dinfrastructure pouvant avoir dimportantes retombées dans cerfaines
circonstances. En général, les effets varieront beaucoup en fonction de nombreux
facteurs, dont certains ne sont pas nécessairement reliés aux déplacements interurbains.

Parmi ces facteurs, mentionnons :

. la mesure dans laquelle les perspectives de croissance d'une agglomération sont
liées aux possibilités des voyageurs de se déplacer vers d'autres villes;

Effet du train rapide : Peut-étre minime si les perspectives de croissance
de l'agglomération sont liées a des facteurs qui
n'ont que peu a voir avec [laccessibilité
interurbaine des voyageurs (p. ex. l'immigration
ou les tendances économiques mondiales).

. la proximité des autres centres du Corridor;

Effet du train rapide : Les agglomérations qui sont proches les unes des
autres peuvent déja dépendre dans une large
mesure de Pautomobile, ces habitudes de
déplacement pouvant demeurer, méme apres
l'implantation d'un réseau de train rapide.

. la taille relative de 'agglomération et son rdle dans la hiérarchie urbaine;

Effet du train rapide : Les grandes agglor:érations occupent souvent les
rangs supérieurs de la hiérarchie des centres
urbains. Une amélioration de 'accessibilité entre
les villes, par exemple grdce au train rapide, a
tendance a leur étre plus profitable qu'aux petites
agglomérations.

] le degré de connexion de la gare de train rapide aux autres modes de transport,
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Effet du train rapide : les avantages d'une gare de train rapide bien
connectée aux autres modes de transport se feront
sentir sur une plus vaste zone géographique, ce
qui compensera dans une certaine mesure l'effet
geénéralement concentrateur d'un réseau de framn
rapide.

l'accessibilité interurbaine et le volume de voyageurs;

Effet du train rapide : Le train rapide aura de plus grandes
répercussions sur les agglomérations qui sont trés
dépendantes des liaisons interurbaines.

'amélioration relative du temps de parcours porte & porte que permet le train
rapide;

Effet du train rapide : Les liaisons de train rapide entre les
agglomérations du Corridor qui se traduisent par
une amélioration relative des temps de pavcours
porte a porte (plutdt que d'une gare a [l'autre)
auront des retombées favorables plus importantes.

la mesure dans laquelle les agglomérations sont des destinations touristiques
reconnues;

Effet du train rapide : Les avantages généraux du tourisme reviendront
aux agglomérations qui sont déja des destinations
touristiques établies. Cependant, dans la mesure
ou il incite les voyageurs a remplacer les irajets
de jour par des voyages d'une nuit, le train rapide
pourrait avoir un effet défavorable sur le secteur
hotelier.

le role du secteur tertiaire dans l'agglomération.

Effet du train rapide : L'emplacement des activités de fabrication ne
devrait pas subir de grand changement a la suite
de l'implantation du train rapide. Cependant, les
activités économiques axées sur les personnes (en

- particulier les services) tireront avantage d'une
meilleure accessibilité entre les villes.
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3.2 LES EFFETS POTENTIELS DE L'IMPLANTATION D'UN RESEAU DE
TRAIN RAPIDE SUR LES AGGLOMERATIONS DU CORRIDOR

Dans cette section, nous examinons les effets potentiels de l'implantation d'un service de
train rapide sur les agglomérations situées dans le corridor Québec-Windsor. Voici un

résumé des analyses détaillées que contient 'annexe du présent rapport.
y q p PP

3.2.1 Windsor"

Avec une population de régions métropolitaines de recensement (RMR)) d'un peu
plus de 260 000 habitants, Windsor est située a 'extrémité ouest du Corridor, en
face de Detroit, sur la riviére Detroit. Windsor est un centre manufacturier qui
a subi une grande restructuration a la suite de la rationalisation de la production
d'automobiles en Amérique du Nord. En raison de la faible croissance de 'emploi
au cours de la derniére décennie, Windsor a perdu une grande partie de sa
population jeune au profit d'autres centres urbains. Cette tendance s'est traduite
par une croissance démographique lente et relativement stable.

Malgré cette tendance historique, les prévisions socioéconomiques établies pour
le projet de train rapide indiquent que cette situation va changer.

L'effet du train rapide sur Windsor devrait étre modérément favorable, mais ne
devrait en aucune fagon occulter Iimportance de l'industrie automobile dans cette
ville.

* - On pourrait accroitre les initiatives touristiques.

L'un des effets les plus manifestes du train rapide sur Windsor sera
T'accentuation des initiatives reliées au tourisme. Windsor pourrait devenir
un point d'entrée au Canada plus attrayant pour les touristes américains
puisque la ville disposerait d'un moyen d'accés rapide et «excitant» aux
autres grands lieux touristiques du centre sud de I'Ontario et du Quebec.
En outre, le réseau de train rapide attirerait les visiteurs de I'Ontario du
centre qui souhaitent se rendre au casino de Windsor. D'aprés d'autres
études réalisées dans le cadre du projet de train rapide, le potentiel
touristique du train rapide pourrait étre exploité par des voyagistes offrant
des forfaits casino. Parce que Windsor est une «porte d'entrée» du Canada

5 Se reporter & la section | de l'annexe C pour une analyse détaillée de Windsor.
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et que son aménagement urbain est réfléchi, le point d'interconnexion du
train rapide avec Detroit, et donc le marché américain, serait trés
important.

¢ - 1l reste que I'accessibilité interurbaine n'influera pas beaucoup sur
les perspectives de croissance de Windsor.

Ainsi qu'on le mentionnait au début de ce rapport, il est peu probable que
l'arrivée du train rapide entraine un déplacement notable des activités de
fabrication 4 Windsor. Cela s'explique par le fait que les déplacements
interurbains de voyageurs ne pésent pas lourd dans les décisions
d'implantation des activités de fabrication.

Bien quiil ne fasse aucun doute que le train rapide améliorerait l'accessibilité de la
ville et en favoriserait les initiatives touristiques, les perspectives générales de
croissance de Windsor sont beaucoup plus susceptibles d'€tre déterminées par des
facteurs économiques et démographiques qui ne sont pas liés a 'accessibilité entre
les villes.

3.2.2 London'

La région métropolitaine de recensement (RMR) de London est située a environ
200 km a l'ouest de Toronto, le long de l'autoroute 401. Avec une population de
régions métropolitaines de recensement (RMR) de plus de 380 000 habitants,
London est une grande agglomeération du sud-ouest de I'Ontario qui dessert un
vaste arriere-pays. L'économie de London est en bonne santé et I'on reconnait a
la région de bonnes perspectives de croissance.

A lexamen des déplacements interurbains effectués & partir de London, on
s'apercoit que les liaisons s'établissent principalement avec Toronto et
secondairement avec Windsor et Kitchener. La plupart de ces déplacements se
font en voiture. Les voyages d'affaires représentent environ 25 p. 100 du total.

Le train rapide améliorerait l'accessibilité entre London et les autres
agglomérations du sud de I'Ontario, mais il est probable que l'avantage net serait
modeste, et ce, pour deux raisons :

. Le train rapide permet une amélioration légére, plutét que notable,
de I'accessibilité interurbaine des voyageurs.

8 Se reporter & la partie 2 de I'annexe C pour plus de détails.

HEMSON | pluram .




3.2.3

34

Au vu de l'accessibilité entre London et les autres centres du Corridor, on
remarque qu'il est relativement aisé de se rendre de London dans les autres
villes. Les principales. liaisons interurbaines de London vont vers
Kitchener, Windsor et Toronto, toutes destinations qui se trouvent a
moins de 200 km de la ville. Ces distances sont de beaucoup inférieures
a la fourchette des 300 & 500 km dans laquelle 'exploitation du tran
rapide permettrait la plus grande amélioration par rapport au temps de
parcours en voiture. Pour cette raison, le train rapide n'améliorerait
l'accessibilité que modestement, et l'effet correspondant sur les
perspectives générales de croissance de London serait également minime.
Comme les autres composantes du réseau de transport de London sont
essentiellement axées sur la route, il n'y a pas de facteur prépondérant
pouvant dicter la fagon dont le train rapide devrait étre connecté aux
autres modes de transport.

. Le train rapide pourrait engendrer un afflux touristique dans les
deux sens.

L'arrivée du train rapide pourrait donner l'occasion aux visiteurs de
considérer London comme une destination touristique; mais le revers de
la médaille, c'est que les habitants de London pourraient profiter des
possibilités de loisirs et de magasinage offertes par de plus grands centres
urbains, notamment Toronto. Ainsi, le résultat net de cet effet pourrait
étre légérement défavorable a2 London.

Les perspectives de croissance de London reposent principalement sur
I'emplacement de la ville par rapport aux autoroutes de la région et sur sa forte
économie manufacturiére. Dans ce contexte, I'amélioration des déplacements
interurbains n'aura pas d'impact majeur sur les types de peuplement et la
croissance de London.

Kitchener-Waterloo"’

Kitchener-Waterloo est située sur 'autoroute 401, a environ 60 km & l'ouest de
l'aéroport international Pearson. La région métropolitaine de recensement (RMR)
de Kitchener-Waterloo abrite quelque 360 000 dmes et se trouve au coeur d'une
région trés urbanisée du centre-sud de I'Ontario.

7 Se reporter & la partie 3 de l'annexe C pour plus de détails.
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La forte économie de Kitchener, sa main-d'oeuvre qualifiée, le prix concurrentiel
de ses terrains et la courte distance qui la sépare de Toronto ont permis & cette
agglomération de bénéficier grandement de la récente croissance de 'Ontario. Les
perspectives d'avenir continueront de lui étre favorables grace au développement
de la région de Toronto, dont les banlieues se rapprochent de la région de
Kitchener-Waterloo, et dans la mesure ot le secteur manufacturier vané de cette
région attire de nouveaux investissements et suscite une croissance
démographique.

Le taux de déplacements interurbains est trés élevé a Kitchener-Waterloo. Cette
plus forte propension a voyager vers les autres centres du Corridor
(principalement vers Toronto) donne a croire qu'une amélioration de
l'accessibilité, par exemple grice & un réseau de train rapide, aura un effet
favorable sur 'agglomération de Kitchener-Waterloo. Le train rapide offrirait un
service amélioré le long d'un corridor achalandé et bien établi.

Il importe toutefois de signaler que 1'automobile demeurera, et de loin, le premier
mode de transport vers Toronto. En outre, l'emplacement trés favorable de
Kitchener et le caractére diversifié de son secteur manufacturier font croire que
l'agglomération enregistrera une croissance rapide, qu'il y ait ou non implantation
d'un réseau de train rapide.

La ville de Guelph, située & 20 km a l'ouest de Kitchener-Waterloo, pourrait aussi
tirer parti de la venue du train rapide. Elle abrite une population de
86 000 habitants et possede la plupart des caractéristiques de sa voisine la plus
importante — une économie axée sur le secteur manufacturier, la présence d'une
université et un secteur de haute technologie en expansion.

Toronto'®

La région métropolitaine de recensement (RMR) de Toronto est une grande
région urbaine en croissance de plus de quatre millions d'habitants et le siége de
deux millions d'emplois. Actuellement, elle enregistre une croissance
démographique annuelle de 100 000 nouveaux habitants — ce qui équivaut a
I'ajout de la population de Kingston ou de Trois-Riviéres tous les 18 mois.
D'apreés les prévisions socioéconomiques établies dans le cadre du projet de train
rapide, fa population de Toronto devrait augmenter de 2,5 millions d'habitants d‘ici
2025.

'8 Se reporter a la partie 4 de 'annexe C pour plus de détails.
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Toronto est 'une des plaques tournantes du trafic voyageurs interurbain dans le
corridor Québec-Windsor. En tout, 26 millions de déplacements sont effectués
entre Toronto et les autres grands centres urbains du Corridor®, un niveau qui
dépasse de beaucoup celui des autres agglomeérations.

Dans la mesure ou il «rapproche» de Toronto les autres agglomérations du
Corridor, le train rapide aura tendance a renforcer le role de centre économique
et social que joue Toronto.

Le train rapide aurait notamment pour effet de renforcer le secteur touristique de
Toronto en élargissant sa «zone d'attraction». Le train rapide convient on ne peut
mieux aux forfaits magasinage-loisirs 4 Toronto. Avec un meilleur accés aux
principaux centres de congres et zones marchandes, le statut de centre d'affaires
de Toronto serait renforcé. C'est d'autant plus vrai qu'avec la concentration des
secteurs institutionnels et des services dans la région métropolitaine de
recensement (RMR) de Toronto, les déplacements interurbains seront plus
nombreux que pour les autres secteurs. ‘

Malgré ces effets favorables sur les affaires et le tourisme, l'effet global de
I'implantation du train rapide sera modéré par rapport a celui des autres facteurs
qui fagonneront les perspectives de croissance de Toronto au cours des 30 &
40 prochaines années (les plus importants étant I''mmigration et les tendances
économiques mondiales). Cela s'explique par le fait que, méme s'il améliorait
quelque peu les temps de parcours, le train rapide ne modifierait pas
fondamentalement les habitudes de déplacement. Le volume global des
déplacements induits est relativement faible. Cela porte & croire que le train
rapide susciterait une importante redistribution du trafic voyageurs entre la gare
de train rapide et I'aéroport Pearson, mais n'entrainerait pas d'augmentation
notable du nombre de voyageurs.

La complexité du réseau de transport de Toronto et de son tissu urbain influe
beaucoup sur le train rapide. Toronto est dotée d'un vaste réseau autoroutier,
d'un réseau ferroviaire régional et d'un réseau trés développé de métro et
d'autobus. Son tissu urbain est également trés complexe, puisqu'il se compose
d'un centre-ville étendu et d'un ensemble de sous-centres d'importance. En raison
de ce degré de complexité, il faudra apporter un soin tout particulier au choix de
'emplacement des gares, bien que l'aménagement d'une gare de train rapide au

? Cette estimation est basse parce que I'on ne tient pas compte des liaisons Toronto-Hamilton dans

l'enguéte

sur les déplacements. Aucune enquéte n'a été réalisée sur les liaisons entre Hamilton et Toronto,

le fong de ia QEW. Si cette liaison était incluse dans le calcul, le volume total des déplacements effectués
en provenance et a destination de Toronto powrrait étre de 10 millions supérieur au total actuel de
26 millions de déplacements.
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centre de la région, c.-a-d. au centre-ville de Toronto, soit manifestement
nécessaire.

3.2.5 Kingston™

L'agglomération de Kingston se trouve a environ 250 km 4 I'est de Toronto, le
long de l'autoroute 401. Avec 135 000 habitants, Kingston n'est pas une grande
ville comparativement aux autres centres urbains candidats a la ligne de train
rapide. 1l reste qu'elle joue un réle important de centre régional pour I'est ontarien
et de centre institutionnel.

La croissance globale de Kingston a suivi celle du sud de 'Ontario grace & ses
secteurs tertiaire et institutionnel dynamiques. Comme ces deux secteurs
continueront de jouer un réle important, les perspectives d'avenir sont favorables.
La venue du train rapide améliorerait ce tableau déja favorable, puisque
l'accessibilité et I'image de Kingston s'en trouveraient améliorées.

L'amélioration de [l'accessibilité avec les autres centres revét une grande
importance pour Kingston, ville mal desservie par les liaisons aériennes. A I'heure

" actuelle, T'accessibilité de Kingston aux autres grands centres urbains, tels que
Montréal et Toronto, est restreinte, car les modes de transport se limitent &
l'automobile ou au train, avec des temps de parcours moyens dépassant les deux
heures et demie. Le train rapide permettrait d'offrir des départs fréquents et un
service confortable vers les autres centres desservis par la ligne de train rapide, et
ce, avec des temps de parcours porte a porte trés avantageux.

Desservie par le train rapide, Kingston deviendrait membre d'un groupe «sélect»
de centres urbains. Certes, l'implantation du train rapide serait surtout profitable
aux grands centres que sont Toronto, Montréal et Ottawa, mais la ville de
Kingston serait également en mesure d'en bénéficier pour trois raisons :

. elle est une destination touristique attrayante;
. son secteur institutionnel est bien établi;
. elle abrite un noyau important d'activités de recherche.

1l est difficile de déterminer I'ampleur des effets favorables du train rapide dans le
cas de Kingston en raison d'un certain nombre de tendances contraires qui entrent

 Se reporter & la partie 5 de l"annexe C pour plus de détails.
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enjeu. En premier lieu, on ne sait pas exactement ce qu'il adviendrait du secteur
des services de Kingston. Les entreprises qui desservent un marche au-dela de la
grande région de Kingston profiteraient de I'amélioration de 'accessibilité de la
ville. Néanmoins, d'autres entreprises pourraient perdre des parts de marche en
raison de la concurrence accrue que leur livreraient les entreprises bien établies du
secteur tertiaire de Montréal, Ottawa-Hull et Toronto. En second lieu, malgré
I'effet favorable de l'afflux de touristes vers Kingston, les habitants de cette ville
seraient également susceptibles de passer plus de temps et de dépenser davantage
a l'extérieur de la région, en raison de la meilleure accessibilité des grands centres.

ttawa-Hull*!

Située au centre du Corridor, la région d'Ottawa-Huil est une region
métropolitaine de recensement (RMR) d'environ 920 000 habitants. Ses
perspectives socioéconomiques sont favorables puisqu'elle est sise a la frontiere
de deux provinces et qu'elle jouit du statut de capitale nationale; elle a donc
d'importantes relations avec tous les auires centres du Corridor. Par conséquent,
il n'est pas étonnant que de tous les centres urbains du Corridor, cette région soit
celle dont la répartition des déplacements & destination et en provenance des
autres centres est la plus équilibrée.

Les retombées du train rapide sur Ottawa-Hull devraient étre trés favorables et
améliorer davantage encore les perspectives déja bonnes de cette région. En
raison de sa situation centrale dans le corridor Québec-Windsor, la région pourra
offrir, avec le train rapide, des temps de parcours porte a porte comparables a
ceux des trajets par voie aérienne. Gréce au réseau de train rapide, il serait
possible d'atteindre la plupart des autres agglomérations en moins de trois heures
avec un service fréquent et confortable.

Le train rapide serait profitable au secteur tertiaire et au secteur de la recherche-
développement de la région en ce qu'il resserrerait les liens importants qu'elle
entretient tant avec Toronto que Montréal. Ottawa-Hull est également une
importante destination touristique et le train rapide aurait un effet favorable sur
ce plan en améliorant l'accés aux attractions de la région. Non seulement le train
rapide rendrait Ottawa pius attrayante pour les visiteurs des autres centres, mais
il donnerait aussi la possibilité aux touristes étrangers de combiner plus aisément
un séjour 3 Montréal ou & Toronto avec une visite d'Ottawa-Hull. Sila région ne
dispose pas d'un service régional de train de banlieue ou d'un métro, elle est dotée
en revanche d'un excellent réseau de transport en commun. Par conséquent, il

! Se reporter & la partie 6 de l'annexe C pour plus de détails.
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faudrait, pour des raisons d'intégration, porter la plus grande attention au choix
de I'emplacement de la gare de train rapide.

Montréal®

Montréal est la deuxiéme ville du Canada en importance. Elle regroupe environ
45 p. 100 (3,4 millions d'habitants) de la population du Québec et est a l'origine
de la moiti€ de la production économique de la province. La région est sise 4 la
croisée de nombreuses autoroutes est-ouest et nord-sud.

Montréal entretient de nombreux liens avec les autres agglomérations, en
particulier Québec et Ottawa-Hull. Les déplacements entre Montréal et Toronto
sont également trés nombreux et, le plus souvent, de nature commerciale. Le
train rapide serait profitable tant au secteur des services qu'au secteur touristique
de I'¥conomie montréalaise en ce qu'il faciliterait I'expansion de leurs marchés. I}
ouvrirait également un accés direct au centre-ville de Montréal, ou prennent place
ces activités. A Il'instar de Toronto, Montréal se distingue par la complexite de
son réseau de transport multimodes, si bien qu'il faudrait apporter le plus grand
soin au choix de l'emplacement des gares de train rapide afin d'offrir les
connexions les plus appropriées, compte tenu du tissu urbain de ce centre et de
son réseau de transport.

Le train rapide ne transformera pas de fagon appréciable les perspectives
économiques de Montréal, mais il contribuera au développement des activités qui
se déroulent au centre-ville. L'expansion du secteur tertiaire au centre-ville
pourrait devenir une composante stratégique clé de la diversification de
I'économie montréalaise. Les restaurants, établissements hdteliers et magasins
situés au centre-ville bénéficieraient de la concentration accrue des déplacements
interurbains. Ils profiteraient aussi de la croissance globale des secteurs tertiaire
et touristique que susciterait le train rapide.

En facilitant les déplacements entre Québec, Montréal et Ottawa, le train rapide
stimulerait aussi les activités de recherche entreprises dans ces centres. Comme
ces activités se déroulent principalement au centre-ville et dans le quartier
Saint-Laurent-banlieue ouest, l'implantation du train rapide serait profitable a
Montréal en particulier.

* Se reporter a la partie 7 de I'qnnexe C pour plus de détails.
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3.2.8 Trois-Riviéres”

La région métropolitaine de recensement (RMR) de Trois-Riviéres, qui abrite un
peu plus de 136 000 dmes, est située a mi-chemin entre Montréal et Québec.
Axée sur le secteur manufacturier et les ressources naturelles, Trois-Riviéres a vu
son importance économique subir un déclin relatif.

Le train rapide aura un effet limité sur Trois-Riviéres, et ce, pour deux grandes
raisons. En premier lieu, il n'améliorerait que dans une faible mesure l'accessibilité
de la région — l'automobile resterait le principal moyen de transport utilisé. En
second lieu, Trois-Riviéres n'est pas dotée d'une structure économique qui fui
permettrait de tirer parti de l'implantation du train rapide, car son secteur tertiaire,
ses activités touristiques et ses fonctions institutionnelles ne sont pas une
composante essentielle de I'économie régionale.

En revanche, le train rapide pourrait ouvrir de nouvelles perspectives a la région.
Les centres de recherche industrielle, 'université et le secteur touristique de
Trois-Riviéres pourraient en tirer des avantages.

3.2.9 Québec®

Sise a I'extrémité est du Corridor, la région métropolitaine de recensement (RMR)
de Quebec a une population de 650 000 habitants. Capitale provinciale, Québec
est le deuxiéme centre urbain en importance au Québec, de méme qu'un important
centre de service régional. Les activités de fabrication sont surtout concentrées
dans les secteurs traditionnels et les ressources naturelles. Les activités de
recherche associées a l'université Laval et divers centres financés par le
gouvernement gagnent en importance.

Les perspectives de croissance démographique sont modérées, reposant
principalement sur le déplacement de populations venant des autres centres de la
province. Québec continuera de jouer un réle de premier plan en tant que centre
de service pour une vaste région comprenant la Beauce, e
Saguenay-Lac-Saint-Jean, la Cote-Nord et la Gaspésie. Cependant, certaines des
fonctions les plus spécialisées dans le domaine des services et de la finance
pourraient étre transférées & Montréal a 'avenir. Alors que les chefs d'entreprise
francophones avaient coutume de concentrer largement leurs activités a Québec,
nombre d'entre eux ont aujourd'hui leur siége social a Montréal. 1l se pourrait

# Se reporter & la partie 8 de 'annexe C pour plus de détails.

? Se reporter & la partie 9 de l'annexe C pour plus de détails.
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aussi que ['on transfére certaines fonctions administratives 28 Montréal afin de les
rapprocher de leur «clientéle», Par contre, les perspectives sont bonnes pour les
activités de recherche et le tourisme, secteurs qui devraient poursuivre leur
croissance.

Fondamentalement, les retombées du train rapide sur la ville de Québec devraient
étre favorables, car l'accessibilité accrue modifierait les relations entre Québec et
Montréal. Québec pourrait perdre du terrain dans le domaine des services
specialisés; cependant, elle pourrait, si les politiques du gouvernement provincial
s'y prétent, conserver certaines fonctions administratives qui seraient autrement
transférées a Montréal. On peut donc dire que la venue du train rapide
permettrait aux entreprises de services montréalaises d'accroitre leur influence &
Queébec et aux activités gouvernementales de Québec d'accroitre leur influence 2
Montréal.

Le train rapide devrait avoir un effet trés favorable sur le tourisme a Québec. La
ville est un lieu touristique recherché et une destination courue dans le monde
entier pour la tenue de congrés; en fait, il est surprenant quelle ne soit pas une
destination privilégiée des visiteurs ontariens. Le train rapide pourrait accroitre
l'attrait de Québec pour les touristes de I'Ontario en particulier si le déplacement
pouvait étre combiné avec un arrét 8 Montréal.

Le train rapide pourrait aussi favoriser une nouvelle croissance des activiiés de
recherche en raison de l'amélioration de leurs liens avec d'autres centres de
recherche. Ce domaine reléve toutefois beaucoup plus des mesures prises par le
gouvernement que de la venue du train rapide.

Dans l'ensemble, les effets du train rapide seraient modérément favorables et
quelque peu fonction de I'emplacement des gares.

3.2.10 Hamilton et Drummondville”

Hamilton et Drummondville ne seraient pas directement desservies par le réseau
de train rapide, mais ces deux agglomérations poursuivraient leur croissance et
leur évolution, car leurs perspectives d'expansion économique et démographique
sont directement liées aux tendances observées dans le Corridor dans son
ensemble et ne dépendent pas beaucoup des déplacements interurbains de
voyageurs.

* Se reporter aux parties 10 et 11 de I'annexe C pour plus de détails.
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. Hamilton serait étroitement connectée au réseau de train rapide.

La venue du train rapide apporterait une légére amélioration aux
perspectives socioéconomiques de Hamilton, méme sans gare de train
rapide, car la ville dispose déja d'un service ferroviaire fiable, avec départs
fréquents, vers la gare Union de Toronto grice au service régional de
trains de banlieue. 1l serait relativement aisé pour un voyageur de prendre
place dans un train de banlieue aux gares de Burlington ou Aldershot (les
gares du service ferroviaire de banlieue de Hamilton), puis de prendre une
correspondance pour le train rapide a la gare Union. La liaison serait plus
rapide avec un accés direct au train rapide, mais I'économie de temps
réalisée sur cette courte distance ne serait pas suffisante pour transformer
de fagon appréciable les perspectives de croissance économique et sociale
de Hamilton.

. Drummondyville n'est qu'a une courte distance de Montréal.

Drummondville est située a quelque 120 km a l'est de Montréal et il serait
relativement facile pour les éventuels voyageurs du réseau de train rapide
de se rendre a une gare située & Montréal pour voyager vers Ottawa et
Toronto. Cette facilité d'acces, conjuguée au fait que Drummondville n'a
qu'un modeste secteur des services, signifie que le train rapide n'aurait que
peu d'effet sur cette agglomération.

Pour une ville, le fait d'étre desservie par une ligne de train rapide comporte des avantages
certains. Il est moins facile, en revanche, de savoir comment seront répartis ces avantages
entre les centres urbains du Corridor. Nul doute que Toronto et Montréal verront leur
position de grand centre urbain renforcée. Quant aux agglomérations telles que Québec,
Ottawa-Hull et Kingston, le train rapide pourrait susciter ou favoriser un tourisme
important de méme que des perspectives de croissance pour les secteurs tertiaire et

institutionnel.

Il faut toutefois se rappeler que la venue du train rapide aura pour effet principal de

modifier la fagon dont les voyageurs se déplaceront entre les agglomérations du Corridor
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plutdt que le nombre des déplacements. II ne faut donc pas s’attendre a des changements

majeurs du systéme urbain et des types de peuplement des agglomérations du Corridor.
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4.0 LESREPERCUSSIONS DE L'EMPLACEMENT DES GARES
DE TRAIN RAPIDE

Dans ce chapitre, nous nous penchons sur certains des problémes relatifs a 'emplacement
~ des gares de train rapide que nous avons rencontrés en étudiant I'expérience francaise du
TGV ainsi que les analyses sur I'emplacement des gares réalis€ées pour chaque
agglomération du corridor Québec-Windsor. Nous en avons conclu qu'en régle générale
les gares situées au centre-ville permettaient de mieux exploiter l'avantage concurrentiei
du train rapide sur I'avion (c.-4-d. un service rapide d'un centre-ville a 'autre). Cependant,
il pourrait étre avantageux d'ajouter des gares en banlieue dans certaines circonstances.
Nous avons également conclu qu'il est peu probable que 'aménagement des gares de train
rapide déclenche la mise en chantier d'importants projets immobiliers ou provoque une
hausse marquée de la valeur des immeubles aux alentours s'il n'existe pas déja une
tendance en ce sens ou si des initiatives appropriées en matiére d'urbanisme n'ont pas déja

été prises.

41 EFFETS DES GARES DE TRAIN RAPIDE SUR LES
AGGLOMERATIONS DU CORRIDOR

La présente section traite des conclusions générales sur l'effet du choix de 'emplacement
des gares de train rapide dans le corridor Québec-Windsor. Ces conclusions se fondent
sur une analyse de l'emplacement des gares réalisée pour chaque agglomération, de méme
que sur une interprétation de 'expérience frangaise du choix de I'emplacement des gares
du TGV.

ine.
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Le choix d'une gare de train rapide au centre-ville est approprié dans les
grandes agglomérations,

En tenant compte de l'intérét commercial (nombre de voyageurs prévu) et des
possibilités de réaménagement urbain, on privilégie habituellement la construction
d'une gare de train rapide au centre-ville.

Cette conclusion a été confirmée dans plusieurs agglomérations du Corridor, en
particulier les conurbations importantes. Les analyses de 'emplacement des gares
a Montréal, Ottawa-Hull et Toronto font toutes ressortir une préférence pour le
centre-ville, et ce, pour les raisons suivantes :

. La possibilité de se déplacer d'un centre-ville & 'autre représente
I'avantage concurrentiel du train rapide.

Le train rapide peut offrir aux voyageurs un service direct d'un centre-ville
al'autre, ce qui constitue l'un de ses principaux avantages concurrentiels
sur les autres modes de transport. Ce n'est toutefois qu'avec une gare
située au centre-ville que I'on peut tirer le meilleur parti de cet avantage
concuirentiel.

. Les secteurs centraux abritent une forte concentration de voyageurs
potentiels.

C'est dans les secteurs centraux des grandes agglomérations que l'on
retrouve les grands immeubles de bureaux, qui sont synonymes d'une forte
concentration géographique des origines et des destinations des voyageurs
qui empruntent le train rapide. Dans chacune des trois plus grandes
conurbations du Corridor, on a remarqué que pres de la moiti€ de tous les
déplacements interurbains étaient actuellement effectués a destination d'un
secteur central trés localisé d'une autre région importante.

. L'activité économique dans les centres-villes est plus susceptible
d’'engendrer un déplacement des voyageurs entre les villes.

Les centres-villes des grandes régions urbaines semblent plus susceptibles
d'engendrer des déplacements interurbains que les autres secteurs d'une
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région urbaine donnée®. Etant donné qu'une proportion non négligeable
d'usagers du train rapide viendra de secteurs économiques qui dépendent
de rapports «en personne» (services aux entreprises, installations de
recherche, administration, institutions, etc.), les cenires-villes constifuent
un choix logique pour l'emplacement des gares. Comme le souligne
'annexe du présent rapport, la majorité de ces activités est concentree
dans le secteur central des régions urbaines.

Les centres-villes sont le siége d'importantes attractions touristiques.

Les secteurs centraux des grandes régions urbaines abritent également
nombre d'attractions touristiques. L'aménagement d'une gare de tfrain
rapide a proximité de ces attractions aurait un effet favorable sur leur
fréquentation. En améliorant la facilité réelle et percue de deplacement
vers les secteurs centraux, la gare de train rapide étend la zone
commerciale de ces attractions en les rendant accessibles 4 un plus grand
nombre de visiteurs potentiels.

L'aménagement d'une gare de train rapide peut concentrer les
tendances au développement dans les secteurs centraux.

On observe des tendances marquées au développement dans les secteurs
centraux des grandes conurbations. Cela augmente la probabilité que la
gare de train rapide tienne lieu de catalyseur en concentrant cu en
accélérant les initiatives de réaménagement urbain.

Tous ces facteurs mettent en évidence le caractére hautement souhaitable de
'aménagement d'une gare de train rapide au centre-ville des régions urbaines les
plus importantes. )

L'utilité d'une gare de train rapide en périphérie des grands centres urbains

doit étre évaluée au cas par cas.

‘Du point de vue de l'‘aménagement du territoire, i n'y a pas de réponse toute faite
P I yap P

a la question de savoir si les grands centres urbains devraient étre dotés d'une
seconde gare de train rapide (s'ajoutant & celle du centre-ville) située dans un

% 4 Toronto, par exemple, bien qu'environ 30 p. 100 des emplois de la région métropolitaine de
recensement (RMR) soient situés dans le secteur central, ce secteur est la destination de prés de la moitié
des personnes qui effectuent des déplacements interurbains pour des raisons professionnelles. On en déduit
que l'activité économigue dans les secteurs centraux a tendance & engendrer plus de voyages d'affaires

Jnterurbains par employé que dans les autres secteurs de la région métropolitaine de recensement (RMR).

L
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secteur périphérique. L'aménagement d'une seconde gare de train rapide peut
représenter un compromis entre de nombreux facteurs,

Dans la plupart des centres urbains du Corridor, les gares de banlieue tendent &
étre davantage axées sur l'origine que sur la destination. Cela s'explique par le fait
que les secteurs périphériques ont tendance & étre moins densément peuplés et a
regrouper surtout des quartiers résidentiels. Dans un tel contexte, la gare de train
rapide attirerait surtout les voyageurs se rendant vers une autre destination plutdt
que le contraire. La gare de train rapide en périphérie devient ainsi un point de
répartition des usagers du train rapide.

Cela signifie que la décision d'aménager une seconde gare de train rapide dans les
grandes conurbations que sont Toronto, Montréal et Ottawa impliquerait que I'on
fasse un compromis entre les points d'embarquement des voyageurs et I'efficience
du systéme. 1l s'agit 12 d'un probléme courant de planification des transports qui
suppose que l'on détermine si les avantages d'une gare supplémentaire (meilleures
possibilités d'acces au réseau pour les voyageurs éventuels) compensent oui ou
non les colits (habituellement, réduction de la vitesse du train et dépenses
d'immobilisations plus élevées). Ces questions sortent du cadre de la présente
analyse.

Dans les plus petites agglomérations, I'emplacement de la gare de train
rapide ne revét pas autant d'importance.

Dans les agglomérations de moindre importance, il n'est pas aussi pertinent de
débattre de 'emplacement de la gare de train rapide, car I'accés a celle-ci serait
relativement aisé. En raison des courtes distances qui séparent le centre-ville de
la périphéne et d'un plus faible engorgement des artéres, le choix de 'emplacement
de la gare de train rapide pose moins de probléme dans les plus petites
agglomérations.

L'analyse de I'emplacement des gares réalisée dans le cadre de la présente étude
a confirmé cette conclusion. Il est apparu qu'a Windsor, London, Kingston et
Trois-Riviéres ce n'était pas tant l'emplacement de la gare qui importait que la
décision de desservir ou non ces agglomérations par le train rapide. En étant
desservies par le réseau de train rapide (indépendamment du choix de
lemplacement de la gare), ces agglomérations seraient «sur la ligne», et donc, se
distingueraient de celles qui ne seraient pas directement desservies par le train
rapide.

plura

inc,




4.1.4

HEMSON

48

Les gares de train rapide n'agiront pas comme des catalyseurs de croissance
si_elles ne s'accompagnent pas d'une planification urbaine réfléchie et de
tendances du marché en ce sens.

Les gares de train rapide sont parfois considérées comme un catalyseur de
développement. Le présent rapport conclut que cela n'est vrai qu'a certaines
conditions. Pour un certain nombre de raisons, les gares de train rapide sont
susceptibles de concentrer l'activité existante du marché ou d'en accélérer le
rythme, mais he constituent pas un catalyseur suffisant pour susciter une nouvelle
demande. Cette conclusion se vérifie tant pour les petites que pour les grandes
agglomérations, et ce, pour les gares situées au centre-ville comme pour celles de
la périphérie.

. Les gares situées en périphérie ne sont qu'un point de ramassage et
de répartition des voyageurs, quoiqu'en les associant & des parcs
industriels, on puisse arriver a de bons résultats.

Si l'on en croit l'expérience du TGV en France, les gares de banlieue ne
suscitent pas & elles seules de développement, car elles ne peuvent
compenser 'absence de demande. Une gare de train rapide aménagée au
milieu d'une zone de banlieue libre ne créera pas de croissance. La
croissance n'est possible que sl existe déja une tendance au
développement doublée de stratégies concertées de planification urbaine.
Bien peu de sites suburbains réunissent ces conditions.

C'est Kitchener-Waterloo qui illustre le mieux les possibilités d'association
avec un parc industriel, alors que la gare de train rapide proposée située
prés de lautoroute 401 viendrait compléter la dimension de «parc
industriel» que revét déja la région. Dans ce cas précis, une gare de train
rapide pourrait accélérer le développement.

. Les gares de train rapide sises au centre-ville d'une agglomération
peuvent concentrer et accélérer le réaménagement urbain.

L'expérience du TGV en France a montré que si les bonnes conditions
étaient réunies, une gare de train rapide pouvait agir comme un catalyseur
du réaménagement urbain. La gare peut ainsi retrouver le rang de
premiére installation de transport qu'elle occupait jadis et susciter une
nouvelle activité économique en périphérie des grandes villes.

11 est manifestement possible que cette situation se produise dans les
grands centres urbains du Corridor. A Montréal, Toronto et Ottawa,
l'aménagement d'une gare de train rapide au centre-ville aurait pour effet
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d'entrainer une nouvelle concentration des tendances existantes au
développement autour de la gare de train rapide. Cette situation se
produirait parce que les propriétaires de terrains et immeubles situés &
proximité de la gare de train rapide disposeraient d'un avantage
géographique unique qui leur permettrait de s'approprier une plus grande
part du marché engendré par ces tendances au développement. II est
probable que ce mouvement aurait un effet favorable sur la valeur des
terrains et immeubles situés au-dela du voisinage immédiat. L'analyse de
emplacement des gares a également permis de confirmer qu'il y avait
suffisamment de terrains & proximité des gares de train rapide du
centre-ville pour répondre & la demande de nouveaux développements.

On peut aussi s'attendre a ce que les gares de train rapide aménagées au
centre-ville aient un effet semblable sur des agglomérations de moindre
importance telles que London et Québec, encore que la demande plus
limitée du marché dans ces agglomérations aurait tendance 2 atténuer les
retombées globales de l'implantation d'une gare de train rapide.

Dans tous les cas de figure, les possibilités de développement adjacent aux gares

de train rapide devraient étre étayées par un effort soutenu de commercialisation
et par l'aménagement des terres publiques clés.

Emplacement des gares 3 Toronto, Montréal et Ottawa-Hull

Des études détaillées ont été réalisées sur l'emplacement des gares éventuelles
dans les trois plus grands centres urbains du Corridor. Les principales conclusions
de ces analyses sont présentées dans les sections qui suivent, tous les détails se
trouvant 4 l'annexe C du présent rapport.

. A Toronto, I'emplacement des gares de train rapide serait approprié
pour ce qui est de la facilité d'accés et de la proximité des principales
destinations.

Il est proposé d'aménager trois gares de train rapide dans la région
métropolitaine de recensement (RMR) de Toronto (une 4 la gare Union,
une autre a l'aéroport international Pearson et une troisiéme a Pickering).
Cette large répartition géographique des gares faciliterait 'acces de tous
les secteurs du grand Toronto au réseau de train rapide.

L'emplacement de la gare Union permettrait d'offrir &.un grand nombre de
voyageurs un service direct de train rapide pour les destinations du secteur
central (attractions touristiques, congrés, principaux immeubles de
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bureaux, etc.). La gare Union est également bien connectée aux autres
modes de transport, ce qui tend a élargir le territoire de la région qui
bénéficie du réseau de train rapide. Une gare de train rapide aménagee au
centre-ville accroitrait aussi le potentiel commercial des développements
voisins et, par contre-coup, ferait sans doute augmenter la valeur des biens
immobiliers situés dans son voisinage immédiat.

Une gare a I'aéroport international Pearson permettrait 4 un autre bassin
important de voyageurs interurbains d'emprunter le train rapide. Pour ce
qui est des options de gare, le «tracé a transfert direct» et
|’ «embranchement en Y» permettraient I'un comme l'autre de conduire les
voyageurs du train rapide directement a l'aérogare. Cet avantage serait
néanmoins atténué par le fait que de nombreux voyageurs devraient
prendre leur correspondance 3 l'une des deux autres aérogares. la
troisiéme option, une «igne de transport automatisée» aux abords de
l'aéroport, présenterait 1'avantage supplémentaire de fournir un point de
ramassage des voyageurs aisément accessible pour les déplacements en
train rapide en provenance de l'ouest de Toronto.

Une gare de train rapide située a Pickering constituerait un point de
ramassage efficace pour les voyageurs en provenance et 4 destination de
la moitié orientale de la région métropolitaine de recensement (RMR) de
Toronto et de toute la région métropolitaine de recensement (RMR}
d'Oshawa. En raison de la densité de population relativement faible de ce
secteur, cependant, il est peu probable que cette gare devienne une
importante destination et I'on ne prévoit pas qu'elle devienne un grand
catalyseur de développement.

. Ottawa-Hull serait bien desservie par une gare au centre-ville.

La meilleure fagon de desservir la région d'Ottawa-Hull consisterait &
aménager une gare au centre-ville d'Ottawa ou au centre-ville de Hull,
L'actuelle gare VIA n'est pas aussi accessible que le serait une éventuelle
nouvelle gare au centre-ville, en particulier pour les habitants de
'Outaouais québécois.

Les deux gares de centre-ville possibles (Hull et les plaines L.e Breton &
Ottawa) favoriseraient le réaménagement urbain de leur secteur respectif
et auraient un effet favorable sur les centres-villes de Hull et d'Ottawa.
L'élaboration d'un réseau de transport public devrait avoir pour objectif de
permettre aux habitants des deux rives de 'Outacuais d'accéder facilement
a I'éventuelle gare de train rapide.
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Il n'y aurait pas d'avantage certain 4 construire une gare de banlieue en
plus de la gare du centre-ville, puisque cela augmenterait les temps de
parcours de tous les trajets passant par Ottawa-Hull.

. Montréal a besoin d'une gare au centre-ville, quoiqu'une gare

Dorval pourrait desservir la région Saint-Laurent-banlieue ouest.

Le centre-ville de Montréal est un endroit idéal pour aménager une gare
de train rapide, puisqu'il offre la meilleure possibilité non seulement de
desservir les clientéles touristique et d'affaires, mais aussi d'accélérer le
développement.

Une gare «de banlieue» & Dorval permettrait a la clientéle du secteur
Saint-Laurent-banlieue ouest et a celle des comrespondances
aéroportuaires de bénéficier du réseau de train rapide. En revanche, le
boulevard Saint-Martin, a Laval, ne conviendrait pas a 'aménagement
d'une gare de train rapide car il n'offre pas de bonnes possibilités de
réaménagement urbain et ne servirait qu'une clientéle limitée
comparativement & une gare de banlieue dans le secteur
Saint-Laurent-Dorval.

Pour ce qui est de 'aménagement d'une gare a un aéroport, les prévisions
de nombre de voyageurs indiquent que, du point de vue de la clientele de
correspondance aéroportuaire, l'avantage d'une gare de train rapide serait
plus important & l'aéroport de Dorval qu'a celui de Mirabel.

Dans ce chapitre, nous avons examiné les effets du choix de 'emplacement des gares de

train rapide. En voici les conclusions :

HEMSON

les gares de train rapide au centre-ville conviennent bien aux grandes
conurbations;

les gares situées en périphérie comportent des avantages qui doivent étre étudiés
au cas par cas,

dans les agglomérations de moindre importance, le choix de I'emplacement de la
gare de train rapide n'est pas une question primordiale;
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° la présence d'une gare de train rapide n'est pas un catalyseur de croissance si elle
ne s'accompagne pas d'une demande correspondante du marché et dune

planification urbaine réfléchie.

Le détail des analyses de I'emplacement des gares est présenté a 'annexe C.
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5.0 CONCLUSION

Dans ce rapport, nous avons étudié les effets du réseau de train rapide proposé sur les
systémes urbains et les types de peuplement du corridor Québec-Windsor. Dans notre
analyse, nous avons examiné tout 2 la fois l'effet de l'exploitation d'un service de train
rapide et les retombées du choix de I'emplacement des gares de train rapide dans ces

agglomérations. Voici les principales conclusions que nous avons tirées :

* La venue du train rapide serait bénéfique a l'image du Corridor, en particulier
auprés des touristes d'Europe et d'Extréme-Orient.

° En raison du nombre relativement faible de nouveaux déplacements interurbains
qu'induirait le train rapide, il y a tout lieu de croire que les effets sur les systémes
urbains et les types de peuplement seront modestes.

. Le train deviendrait un mode de transport beaucoup plus utilisé sur le corridor
Québec-Windsor.

° De fagon générale, le train rapide profiterait aux agglomérations les plus
importantes du Corridor; cependant, cet effet pourrait &tre accentué ou atténué
par de nombreux facteurs, dont les suivants :

. la mesure dans laquelle les perspectives de croissance des agglomérations
sont liées a l'accessibilité des voyageurs a un service de transport
interurbain;

. la proximité des autres centres du corridor;

. l'importance relative d'une agglomération et son rdle dans la hiérarchie
urbaine;

. I'emplacement des gares et la mesure dans laquelle la gare du réseau de

train rapide est connectée aux autres modes de transport;

. l'accessibilité a un service de transport interurbain et le volume de
voyageurs;
. 'amélioration relative du temps de parcours porte & porte;

ne.
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. la mesure dans laquelle les agglomérations sont déja des destinations
touristiques établies;

. le réle du secteur tertiaire dans 'agglomération.

. Dans les grandes agglomérations, il est préférable d'aménager une gare de train
rapide au centre-ville pour les raisons suivantes :

. les liaisons de centre-ville 4 centre-ville forment le principal avantage
concurrentiel du réseau de train rapide sur les autres modes de transport;

. il y a une forte concentration de voyageurs potentiels dans les secteurs
centraux;

. l'activité économique dans le centre des villes est plus susceptible
d'engendrer des déplacements interurbains de voyageurs;

¢ les centres-villes sont le siege de grandes attractions touristiques;

. les tendances au développement seront davantage concentrées dans le

secteur central avec la présence d'une gare de train rapide.

° Les mérites de 'aménagement de gares supplémentaires en périphérie des grandes
régions urbaines doivent étre évalués au cas par cas.

® Dans les agglomérations plus petites, le choix de I'emplacement de la gare de train
rapide n'est pas important.

. Les gares de train rapide ne joueront pas un role de catalyseur de la croissance sl
n'y a pas d¢ja des tendances au développement sur le marché et si des initiatives
de planification urbaine ne sont pas déja prises dans ce sens. S

*  x X %k %

Les effets du train rapide sur les agglomérations du Corridor ne peuvent manifestement
pas étre prévus avec certitude. Il faudrait étudier de nombreux facteurs de fagon
beaucoup plus approfondie, en particulier I'emplacement des gares de train rapide dans
chaque agglomération. Par contre, il ne fait aucun doute que l'implantation d'un réseau
de train rapide modifiera l'actuelle prépondérance de la route et de la voie aérienne pour
les déplacements interurbains de voyageurs. Au fil du temps, dans une mesure allant d'une
incidence trés prononcée a un effet presque imperceptible, ce changement aura des

répercussions sur I'évolution des agglomérations.
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