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LIMINAIRE

DECLARATION COMMUNE SUR
LES PAYSAGES QUEBECOIS

Adoptée le 18 juin 1995

A la suite des discussions et des travaux tenus dans le cadre des Etats généraux du paysage
québécois & Québec du 13 au 18 juin 1995, nous, membres des associations et des ordres
professionnels partenaires'”,

CONVENONS QUE LES PAYSAGES NATURELS ET CONSTRUITS :

représentent plus que la partie visible du milieu percepteur des interventions;

sont le résultat de l'interaction entre les populations, leurs activités et les lieux qui les accueillent;
sont pergus différemment par les individus selon leurs valeurs, leur culture et leur époque et
s'inscrivent dans un processus culturel en évolution;

sont transformés a un rythme accéléré qui entraine souvent une rupture avec la continuité
historique et culturelle et une dégradation du milieu naturel;

perdent leur qualité, leur identité, leur intégrité et leur diversité a la suite d'interventions
caractérisées par la suprématie des facteurs économiques, fonctionnels et normatifs;

constituent une ressource d'intérét collectif dont I'importance s'accroit aux yeux de la population;
contribuent a la qualité de vie, au sentiment d'appartenance a un lieu et au développement durable
du territoire;

EN CONSEQUENCE, NOUS CONSIDERONS QUE NOS ACTIONS ET PRATIQUES PROFESSIONNELLES
DEVRONT : .

(1)

reconnaitre que le paysage est une ressource et un bien collectif;

veiller & ce que les transformations du paysage contribuent a la qualité de vie, a révéler l'identité
culturelle locale et régionale québécoise et a favoriser le sentiment d'appartenance a un lieu;
reconnaitre que la qualité du paysage concerne l'ensemble des actes professionnels et, par
conséquent, devrait constituer un lieu de convergence multidisciplinaire;

tenir compte des valeurs et des aspirations de la population tout en contribuant a une
sensibilisation accrue des citoyens et des décideurs a I'égard du paysage;

respecter les particularités du paysage avec un objectif constant de valeur ajoutée au milieu;
favoriser I'aménagement intégré des paysages, le tout dans une optique de développement durable
et de maintien de la diversité;

reconnaitre les paysages exceptionnels, représentatifs et signifiants pour les collectivités et en
assurer la mise en valeur et la protection;

contribuer & I'émergence d'un langage commun a l'égard des paysages et rendre la notion de
paysage accessible a la population;

favoriser une plus grande concertation dans les domaines de la recherche et des études sur le
paysage;

favoriser, dans le cadre de la conception et de |'évaluation des projets, des liens multidisciplinaires.

Ordre des urbanistes du Québec

Association des biologistes du Québec

Ordre des agronomes du Québec

Association professionnelle des géographes du Québec
Ordre des ingénieurs forestiers du Québec

Association des aménagistes régionaux du Québec
Ordre des architectes du Québec

Association des économistes du Québec

Ordre des ingénieurs du Québec

Association des archéologues du Québec

Association des architectes paysagistes du Québec
Association des urbanistes et aménagistes municipaux du Québec
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CHAPITRE 1 - INTRODUCTION -1 -
1. INTRODUCTION
1.1 Démarche de la révision du schéma d'aménagement

En 1969, le gouvernement du Québec a créé la Communauté régionale de |'Outaouais
{CRO) dont le territoire regroupait a I'époque une zone urbaine (les villes d'Aylmer,
Hull, Gatineau, Masson-Angers et Buckingham) et une zone rurale regroupant les
municipalités de Cantley, Chelsea, L'Ange-Gardien, La Péche, Notre-Dame de la
Salette, Pontiac, Val-des-Monts, située au nord de ces villes et a I'ouest d'Aylmer
{aujourd'hui MRC les Collines-de-I'Outaouais). De 1969 a 1990, la CRO a réalisé deux
{2) schémas d'aménagement dont le premier est entré en vigueur en aolt 1978 et le
second en juin 1988. |l est & préciser que ces deux schémas devaient intégrer
I'ensemble du territoire, c'est-a-dire la zone urbaine et la zone rurale avec leurs

fonctions et dimensions respectives.

La Communauté urbaine de |'Outaouais issue de |'ancienne Communauté régionale de
I'Outaouais a été créée le premier janvier 1991 par le gouvernement du Québec. |i est
a souligner que le présent schéma d'aménagement fait partie de la troisieme
génération, mais il est le premier de la C.U.O. composée d'une entité métropolitaine ou

les fonctions urbaines prédominent.

La C.U.O. est tenue par la Loi sur I'aménagement du territoire et |'urbanisme du
gouvernement du Québec (L.A.U. article 55) de réviser son schéma d'aménagement a
tous les cinq (5) ans afin de permettre aux autorités concernées de bonifier et de
réajuster les politiques d'aménagement du territoire et de développement régional. Cet
exercice apparait plus qu'essentiel, non seulement pour suivre |'évolution des
différentes activités urbaines, mais également pour réaliser la gestion intégrée du

milieu en rapport avec les préoccupations et les contextes régionaux.

Le travail de révision du schéma d'aménagement a débuté au printemps 1992 sous la
responsabilité de la Commission de I'aménagement, avec la production par le Service
de la planification de la C.U.O. des documents de réflexion et d'orientation. En 1992,
le méme Service a constitué un Comité directeur de révision du schéma
d'aménagement. Ce dernier a entrepris a I'automne 1992 un exercice de réflexion sur
les grandes préoccupations régionales et locales. Le Comité était formé des directeurs
et/ou des coordonnateurs des Services d'urbanisme des municipalités faisant partie de
la C.U.O.

Un travail de concertation a mené a des échanges et a la réalisation de travaux
présentant un portrait général du contexte régional et des situations problématiques
qui nous préoccupent. Ces travaux ont fait I'objet d'un suivi par la Commission de

'aménagement et des recommandations s'y sont greffées. L'ensemble de cette
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démarche a permis de réaliser un document qui fait ressortir |'essentiel des
préoccupations du territoire de la C.U.O. et d'identifier les enjeux, les grandes

orientations et les objectifs de ce schéma d'aménagement.

A la fin de 1993, le Service de la planification de la C.U.O., conformément a la L.A.U.,
a soumis a la Commission de I'aménagement un document sur la nature de la révision
du schéma d'aménagement et celui-ci a été adopté par le conseil de la C.U.O. A cet
effet, le gouvernement du Québec par le biais de son ministre des Affaires municipales
et ministre d'Etat au développement des régions d’alors, M. Guy Chevrette, a donné
un avis sur ce document qui va dans le sens des préoccupations gouvernementales,

surtout en ce qui a trait a la gestion de I'urbanisation.

Suite au débat régional et au point de vue du ministre, il est apparu le besoin
d'articuler le nouveau schéma selon une approche stratégique de développement du

territoire. En ce sens, les secteurs d'intervention prédominants sont :

- développement de I'économie régionale (diversification économique et

positionnement des pdles régionaux);
- définition d'un nouveau cadre de planification en transport;

- organisation du territoire (gestion de I'espace urbain, consolidation des

fonctions urbaines : résidentielles, commerciales...).

- - identité sociale et culturelle (reconnaitre et promouvoir le caractére distinctif de

I'Outaouais dans son espace économique frontalier).

Le premier projet de schéma d’aménagement a été adopté le 7 mars 1996 par le
Conseil de la C.U.O. Le ministre des Affaires municipales, la Commission de la
Capitale Nationale, le Conseil régional des loisirs de |I’'Outaouais et les municipalités
membres ont ensuite soumis leurs avis et commentaires a la Communauté, lesquels
ont permis de bonifier le document de maniére a constituer le 2° projet de schéma
d’aménagement destiné en vertu de l'article 56.6 de la Loi sur I'aménagement et
l'urbanisme, a la consultation auprés de la population, des municipalités et autres
organismes concernés. Aprés la période de consultation, en septembre 1997, la
Commission de I"'aménagement a poursuivi son travail d’analyse et de bonification afin

de réaliser et soumettre au Conseil, la version finale du schéma d’aménagement.

Le nouveau document de planification régionale intégre et cible les secteurs

mentionnés plus haut. Aussi, il élabore des moyens pour atteindre ses objectifs et des
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mécanismes de réajustement desdits objectifs afin d'étre plus stratégique (voir
chapitre 2). L'ensemble de cette approche permet d'en arriver a poser des actions

concrétes et mesurables.

Ce nouveau schéma procéde d'une volonté de se démarquer de I'approche «zonage
régional» des ouvrages précédents pour les villes. |l est plutét destiné a accorder a
ces derniéres plus de latitude et de marge de manoeuvre pour traduire les politiques
régionales en fonction de leurs propres instruments de planification et de contrdle

spatial.
1.2 Problématique régionale

La C.U.O. est une région québécoise qui est aussi le pdle urbain de la région de
I'Outaouais. La Communauté est le territoire le plus urbanisé a I'ouest de la région de
Montréal et elle est la seule entité régionale frontaliére vis-a-vis une région urbanisée
de I'Ontario (Région d'Ottawa-Carleton). Située sur la rive nord de la riviere des
Outaouais, elle fait partie intégrante de la Région de la Capitale nationale (Québec-
CUO et MRC les Collines-de-I'Outaouais/Ontario-ROC; voir figure no 1.1. - Contexte
régional). Selon le recensement de 1996, les villes de la C.U.O. regroupent une
population de 217 609 personnes, ce qui constitue la troisieme agglomération urbaine

au Québec.

La C.U.O. est la seule Communauté urbaine. au Québec a ne pas posséder de lien
autoroutier direct vers Montréal. Pour s'y rendre, il faut utiliser ['autoroute 417 en
Ontario (voir figure no 4.4 au chapitre 4 - Anneau de transport rapide). Cela a pour
effet de renforcer un lien nord-sud de dépendance avec la province voisine au lieu de
créer un lien ouest-est et un sentiment d'appartenance avec le reste du Québec. Cette
problématique contribue a isoler la région du reste du Québec tant aux plans
économique (commercial et industriel) et culturel que de [I'identité régionale

québécoise.

Il faut constamment situer le territoire de la C.U.O. dans son contexte géopolitique
pour étre en mesure de mieux comprendre sa dynamique régionale et ce, dans toutes
les sphéres d'activités. La Communauté est une zone urbaine qui subit une forte
dépendance économique vis-a-vis la ROC (forte concentration de I'emploi de la

fonction publigue fédérale et activité économique axée sur le tertiaire moteur).

Depuis environ vingt-cing ans du coté ontarien, la ROC et d'autres partenaires
régionaux et provinciaux ont travaillé dans un esprit régional et de concertation a
diversifier la structure économique et de I'emploi de la ROC, qui dépendait presque

exclusivement de la présence du gouvernement fédéral.
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Pendant ce temps, la CRO-CUO se félicitait de la venue de fonctionnaires du fédéral
en permanence d'Ottawa vers Hull. Depuis la décennie quatre-vingts, une telle réalité
s'est traduite par la création d'emplois dans la fonction publique fédérale et dans les

secteurs secondaire et tertiaire traditionnels tels que la construction et le commerce.

«ll est a préciser que si 90% des résidants d'Ottawa-Carleton y résident
et y travaillent, il n'en est pas de méme pour I'économie de la C.U.O.
qui est complétement ouverte et ol prés de 60% des résidants
travaillent & Ottawa et ol prés de 30% des emplois qu'on retrouve sont

occupés par des résidants d'Ottawa-Carleton.»'

Materazzi, Franco, et coll., Etude d'organisation de I'espace économique de la C.U.O., Hull, 1994, p.22.
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Cette situation de forte dépendance et d'un manque de diversification économique de
la C.U.O. a des conséquences surtout d'ordre fiscal aux niveaux municipal, régional et

provincial;

«Cela entraine un affaiblissement continu de la base fiscale des
municipalités qui dépendent de plus en plus du secteur résidentiel, les
activités industrielles et commerciales contribuant proportionneliement

de moins en moins.

Ceci entraine aussi des pertes de recettes fiscales importantes pour le
gouvernement du Québec qui voit son assiette de taxation auprés des
entreprises étre la moitié de ce qu'elle devrait étre si I'on trouvait dans

la C.U.O. plus d'employeurs privés».?

Depuis 1984, les trois gouvernements fédéraux qui se sont succédés a Ottawa ont
tenté de réduire leur déficit budgétaire en essayant d'assainir les finances de I'Etat.
Dans un tel contexte, le territoire de la C.U.O. est trés vulnérable car le gouvernement
actuel poursuit, entre autres, ses actions pour diminuer davantage la taille de la

fonction publique fédérale pour réduire le déficit.

Aussi, nous tenons a mentionner que depuis le début de la décennie 80, le dilemme
constitutionnel entre le Québec et le Canada a eu pour conséquence d'instaurer une
incertitude cyclique dans la région au niveau de sa structure économique et de I'emploi

qui dépendent largement de la présence du gouvernement fédéral.

Selon le Comité Outaouais®, la région posséde les caractéristiques d'une « région
mono-industrielle » car 21.6% de la main d'oeuvre de [|'Outaocuais se trouve
concentrée dans la fonction publique fédérale. Dans un tel contexte, le méme
organisme a décrété I'urgence d'agir pour engendrer une diversification de |'économie
régionale afin de renforcer la structure économique et de |I'emploi de la Communauté.
Cette démarche s'inscrit dans I'optique d'une plus grande indépendance par rapport au

c6té ontarien, et de I'affirmation régionale au plan économique.

En 1992, le gouvernement du Québec abolit la Société d'aménagement de I'Outaouais
et au mois de juillet de la méme année, il modifie la Loi sur la Communauté urbaine de

I'Outaouais, permettant a cette derniére de se doter d'un organisme de promotion

Ibid, pp. 14-15.

Comité Outaouais, L'Outaouais et son avenir économique - Plan de diversification économique, Hull, 1992.




CHAPITRE 1 - INTRODUCTION -7-

économique. En octobre 1993, le méme organisme a adopté un réglement créant la
Société de diversification économique. En 1996, la S.D.E.O. réalisait un plan
d’affaires, lequel fut accepté par le gouvernement du Québec et par la Communauté
urbaine de [I'Outaocuais, afin de se doter d'une stratégie de développement

économique.

Depuis février 1997, la S.D.E.O. compte deux nouveaux partenaires financiers, soit le
C.R.D.O. avec un apport annuel prévu de 1M$ et le Gouvernement du Québec, via le
ministére des régions, avec une contribution prévue de 3M$ par année pour des
mesures d’appui. Les nouveaux partenaires couvrent 50% des frais d'opération de la
S.D.E.O. L’apport du Gouvernement du Québec aux mesures d’appui, soit 12,8M$
pour 4 ans prendrait la forme de préts pour |'aide aux entreprises. Cette somme inclut
les 2,8M$ déja versés a la C.U.O. pour le projet Hiérapolis et 2M$ en 1996-1997 pour

des activités dites structurantes.
La mission de la S.D.E.O. comporte deux volets :

- Favoriser la création d’emplois dans les secteurs prioritaires retenus par la
région : .
- les industries touristiques ;
- les technologies de I'information ;
- la forét et les secteurs de I'environnement ;
- I’agro-alimentaire ;

- les industries culturelles.

- Promouvoir la région de I’Outaouais auprés des investisseurs nationaux et

internationaux.

L'essentiel des interventions de la S.D.E.O. vise le territoire urbain et la S.D.E.O.
pourra, par entente contractuelle, étendre ses activités aux territoires des M.R.C.

rurales.

En 1994, le Conseil régional de développement de I'Outacuais (CRDO)* a adopté son
plan stratégique de développement économique suite a la signature d'une entente-
cadre avec le gouvernement du Québec. Fait a noter, I'enveloppe budgétaire est d'un

peu plus de 3M$ répartie sur trois ans et elle couvre I'ensemble du

Conseil régional de développement de I'Outaouais, Planification stratégique régionale de I'Outaouais-
Proposition régionale d'entente-cadre, Hull, 1993.
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territoire de |'Outaouais (région administrative O7). Les secteurs prioritaires de

développement sont :

- Tourisme ;

- Technologie de I'information ;

- Produits de la forét ;

- Industries bio-alimentaires ;

- Culture et industries culturelles ;
- Habitat ;

- Construction.

Les transports, on ne le répétera jamais suffisamment, revétent une importance
majeure pour |I'Outaouais. Plus précisément, ils contribuent &@ améliorer la qualité de
vie des résidants en permettant |'accessibilité aux différents points de I'agglomération
urbaine. De surcroit, ces flux de circulation, en favorisant les échanges de biens et
services, créent des effets d'entrainement importants, notamment sur les activités
économiques. Le lien est-ouest avec le reste du Québec, par le prolongement de
I"autoroute 50, est d’une importance capitale pour contribuer efficacement aux efforts
de développement économique et ainsi diversifier I'économie régionale. Par ailleurs, la
complexité des probléemes de transport dans la Région de la Capitale nationale et la
présence d'une multitude d'organismes et d'acteurs concernés par ces problémes

suscitent des modeles diffus d'intervention.

En effet, tous ces intervenants possédent des niveaux de responsabilité (des budgets
et des agendas) différents et par conséquent produisent des études qui s'étendent sur
des périodes distinctes et qui concernent des délimitations territoriales différentes.
Ceci alourdit sérieusement tout exercice de coordination dont la prétention est de
solutionner les principaux problémes auxquels la région fait face en matiére de

transport a savoir :

a) nécessité d'accélérer le décloisonnement de I|'Outaouais en priorisant le

prolongement et le parachévement de |'autoroute 50;

b) nécessité de rationaliser les infrastructures et les modes de transport sur le
territoire de la C.U.O. ainsi que de compléter le principal lien est-ouest régional
soit l'autoroute 50, entre le boulevard Saint-Laurent et le chemin de la

Montagne.

Concernant I'évolution de la structure urbaine, I'une des tendances lourdes observées

depuis quelques années est la croissance rapide du nombre de logements par rapport a
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la courbe démographique. En conséquence, la densité globale du développement
résidentiel localisé dans les zones homogeénes se réduit de plus en plus et la population
résidente par hectare diminue, tant & cause de la typologie de I'habitat que de la

faiblesse du nombre de personnes par ménage.

Ce phénoméne a un nom, il s'agit de I'étalement urbain® et de ses conséquences qui

sont suffisamment analysées. |l en découle certains problémes, principalement :

I'homogénéité de la composition socio-économique des quartiers;
la non valorisation des espaces collectifs;

le déséquilibre des densités résidentielles.

En conséquence, il y a lieu d'intervenir sur les dimensions suivantes :

la sensibilisation de la fonction résidentielle dans les centres;

la redéfinition de la forme urbaine a partir de la cellule familiale;

I'application de nouveaux modeles de développement résidentiel;
I'établissement d'une distance raisonnable entre les lieux de résidence et de

travail.

Le schéma va cerner ces dimensions et tentera d'apporter des éléments de solution.

Aristote disait que «L'affirmation et la négation ne peuvent étre vraies en méme temps
du méme sujet». Le principe d'identité veut tenir compte des permanences partielles
qui durent a travers les changements. A cause de la position géopolitique de la C.U.O.
et de son appartenance culturelle mal définie par rapport @ nos partenaires régionaux
ontariens, notre identité, qui est la «composante québécoise» de la capitale nationale,
fait plus partie de nos problémes que de nos solutions, car elle trouve sa définition

dans sa dépendance; c'est-a-dire le partage d'un méme espace économique avec la
R.O.C.

5 L’étalement urbain est généralement défini comme une dispersion désordonnée de I'urbanisation. Cette

définition a cependant le désavantage de simplifier un phénoméne extrémement complexe, considéré
comme un « mal » diagnostiqué par plusieurs écoles de planification et pour lequel il n’existe aucun
traitement connu. Il est toutefois important de formuler quelques distinctions de départ en analysant cette
manifestation ; tout d’abord, on confond souvent le développement des banlieues avec I’étalement, ensuite
I"utilisation des terres agricoles a des fins d’urbanisation et finalement 1’expansion d’une agglomération
urbaine. Ce ne sont 1a que les attributs de la croissance.

Il y a différentes formes d’étalement et conséquemment divers inconvénients qui en résultent. Certains
peuvent constituer un fardeau fiscal trés lourd & supporter comme dans le cas du développement en « saute-
mouton ». Nous croyons que I’arrét total et absolu de I’étalement est une utopie ; les collectivités locales
devraient par contre apporter plus de rigueur dans la gestion de I'urbanisation. Ce qui implique d’abord de
faire des choix sur I’organisation et la structuration de ’espace ainsi que la répartition des infrastructures.
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La Communauté urbaine présente une réalité culturelle régionale basée principalement
sur le partage d'un espace et d'une histoire. La mise en valeur de cette culture devra
étre privilégiée par les politiques locales et régionales afin d'encourager la production
de produits innovateurs et distincts qui refléteront I'héritage de la population de

I'Outaouais.

«C'est en misant sur la culture, son patrimoine et ses caractéristiques
propres et non en tentant d'imiter d'autres provinces ou d'autres

régions que le Québec trouvera la voie de la prospérité.»®

Comme on peut le constater, la C.U.O. a bien défini les enjeux de la problématique
régionale qui sont de vrais défis pour les années a venir. Le présent schéma
d'aménagement est un document émanant d'une volonté politique régionale et il a le
devoir, entre autres, de planifier le territoire de la C.U.O. afin d'y faciliter
I'aménagement et pour y favoriser le développement économique, la planification
intégrée des transports, la structuration urbaine et I'identité sociale et culturelle qui
s'insérent dans le concept du développement viable. Cette approche vise a améliorer

la qualité de vie et la séltlité de la population de la C.U.O.

A I'aube d'un nouveau millénaire, la C.U.O. est appelée a faire un virage important
pour rendre la région plus dynamique et améliorer sa position a I'échelle du Québec et
au sein de la Région de la Capitale nationale. On dit souvent que le passé est garant
de |'avenir, alors si c'est le cas, il y a une ombre au tableau; la faiblesse au niveau de
la concertation de ses représentants politiques provinciaux, régionaux et municipaux.
Pour illustrer ce point, disons que la CRO-CUO n'a pas été capable dans le passé de
s'affirmer suffisamment face aux différents gouvernements qui se sont succédés a
Québec au fil des décennies, pour assurer le prolongement de l'autoroute 50 de
Masson-Angers a Montréal, reliant ainsi la C.U.O. au reste de la province. Dans un tel
contexte, elle a la tache de régionaliser ses orientations et ses actions politiques au
diapason des défis qui lui sont imposés par les nouveaux besoins régionaux et aussi
par les politiques du gouvernement provincial, soit la diversification économique, la
concertation et la vision régionales demandées par Québec pour bénéficier des

différents programmes des ministéres québécois.

Préface de M. Porter, Harvard Business School «L'atlas industriel du Québecy, Edition Publi-Relais.
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1.3 Scénarios de projection de la population et prévisions de |I'emploi

En tout premier lieu, disons qu'il y a une forte interdépendance entre les deux
variables population et emploi. |l va sans dire que les décisions politiques et
économiques du milieu des affaires ainsi que des gouvernements, spécialement

d'Ottawa, influencent directement les données statistiques de la C.U.O.

Du cbté ontarien, la ROC prévoit une population de 904 000 personnes en 2011. A
long terme, c'est-a-dire en 2021 et ce dans le cadre d'un scénario moyen, on anticipe
une population de 1015000 personnes (voir figure no 1.2 : Projections

démographiques et prévisions d'emplois pour la ROC/1991-2021).

L'étude d'organisation de l'espace économique de la C.U.O. de Franco Materazzi’
permet de dégager le portrait démographique le plus probable jusqu'en 2011. Pour le
segment de 1991-2011, on prévoit une augmentation annuelle moyenne de 3 453
personnes sur le territoire de la C.U.O. avec une projection totale de 270 590

personnes en 2011.

En ce qui concerne les projections a long terme {2031-2046), I'étude de Deluc dans le
cadre de |'élaboration du plan régional de développement des transports s'avére la plus
crédible et ce méme avec deux types de scénarios (voir figure no 1.3 : Projections
démographiques pour la C.U.0./1991-2046).

Un fait demeure constant peu importe |'étude; la ville de Gatineau demeure au fil des
prochaines décennies la ville la plus populeuse de la C.U.O. Par contre, Hull est la ville
qui connaitra la plus faible croissance démographique de la C.U.O. et ce jusqu'en
2011 (1.1% par rapport & une moyenne de 1.7% pour la C.U.0.)% La ville de
Masson-Angers est celle qui connaitra la plus forte croissance avec un taux annuel de
4,2%.

L'ensemble de ces projections pourrait s'avérer juste si la tendance passée de |I'emploi
direct et indirect basée presque uniquement sur la présence du gouvernement fédéral
continuait sur sa lancée au sein de la région. Mais tel n'est pas le cas pour les années

a venir (1995-2011) car les perspectives ont changé suite au budget fédéral de 1995

Materazzi, Franco, et coll., Etude d'organisation de I'espace économique de la C.U.O., Hull, 1994, p. 116.

Ibid, p.116.

al O .
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déposé par le ministre des Finances. Ce dernier, avec |'appui du gouvernement libéral
a lancé une offensive pour réduire les effectifs de la fonction publique fédérale de

45 000 postes sur une période de trois ans {(1995-1998).

Les prévisions d'emploi tirées de I'étude de Franco Materazzi anticipent une croissance
faible de la fonction publique fédérale de 1994 jusqu'en 2011 pour le pdle régional
multifonctionnel de Hull, ol sont concentrés les emplois du fédéral sur le territoire de

la Communauté.

Ce constat peut déséquilibrer le péle régional multifonctionnel de Hull en particulier
car, toujours selon le méme auteur, on prévoit pour Hull-Aylmer une croissance
annuelle projetée de seulement 0.9% par rapport a une moyenne de 2,2% pour la
C.U.O. de 1994 a 2011. La plus forte croissance annuelle projetée pour la méme
période va a la ville de Gatineau (3,3%), et ce surtout a cause du secteur du
commerce de détail et de gros qui ne fait que croitre et qui fait de Gatineau le pdle
commercial de la C.U.O. Les secteurs d'activités économiques de la construction et
de I'enseignement sont aussi parties prenantes de la croissance annuelle projetée pour
la ville de Gatineau. Pour sa part, Buckingham et Masson-Angers devraient connaftre
un taux de croissance annuelle projetée dans la moyenne de la C.U.O., c'est-a-dire
de 2,3 %. Les secteurs d'activités économiques ciblés pour Buckingham et
Masson-Angers sont ceux du développement immobilier, du manufacturier, du
commerce de détail et de I'hébergement, des institutions, de I'agro-alimentaire ainsi
que la restauration. Le document prévoit 118 129 emplois en 2011 par rapport a
87 617 emplois pour 1994 (voir figure no 1.4 : Prévisions d'emplois pour la C.U.O.,
1986-2011). Du cété de la ROC, on prévoit 550 000 emplois en 2011 dans le cadre
d'un scénario moyen comparativement a 403 105 emplois pour 1996 (voir figure

no 1.2 - Projections démographiques et prévisions d'emplois pour la ROC/1991-2021).

Afin d’arriver a cette hausse d'emplois pour les années a venir et malgré les décisions
politiques du fédéral qui commencent a se faire sentir dans la région, la C.U.O., la
Société de diversification économique de I'Outaouais et d'autres organismes régionaux
sont obligés de consolider, de renforcer certains secteurs et de trouver d'autres
créneaux d'activités économiques pour régénérer la structure économique de la C.U.O.
Par ailleurs, si la tendance se maintient au niveau du taux de chémage depuis le début
de I'année 1995, on peut remarquer que la région d'Ottawa-Hull a un taux qui se situe
au niveau de la moyenne nationale et non plus inférieur 8 cette moyenne comme les
années précédentes. Le mot d'ordre est la diversification économique dans la région
afin de maintenir la main-d'oeuvre et la population sur le territoire de la C.U.O. (travail,

résidence).
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On mise entre autres sur le développement du secteur du tourisme pour mieux
positionner la C.U.O. aux plans régional, provincial et interprovincial afin que celle-ci
puisse profiter des retombées économiques de ce secteur d'activité; hébergement,
restauration, divertissement et loisir. L'implantation du Casino & Hull apporte un

équipement touristique structurant important pour dynamiser toute la région.

Avec entre autres la présence des entreprises telles Intergraph, Digital, Spacebridge et
Oracle, les secteurs de la haute technologie et de [|'environnement sont en
développement dans la région (services aux entreprises et enseignement). Le schéma
d'aménagement prévoit des zones bien définies pour accueillir et promouvoir ces
activités sur son territoire (poles économiques régionaux). Aussi mentionnons que la
venue de |'autoroute de I'information et du défunt projet HIERAPOLIS, qui a permis de
développer lI'accés a cette autoroute a la population de I'Outaouais, ont appuyé cet

élan car la région veut devenir le troisieme péle technologique du Québec.

En outre, la présence du Musée canadien des Civilisations a Hull, du Musée canadien
de la nature a Aylmer, des Archives nationales du Canada a Gatineau, d'hdpitaux, de
maisons d'enseignement dont I'Université du Québec a Hull, le Collége de I'Outaouais
(CEGEP avec un campus a Hull et un a Gatineau), le petit séminaire de Québec ainsi
que le Heritage College (CEGEP anglophone), et des entreprises mentionnées plus haut
peuvent permettre a la région de renforcer les secteurs scientifigues et de la haute

technologie par la recherche et le développement.

La C.U.O. n'a pas le choix que de définir d'autres secteurs d'activité économique et en
ce sens, le nouveau schéma d'aménagement est un document de planification
régionale, de promotion et de gestion du territoire pour supporter des actions précises

de développement.
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FIGURE 1.2

PROJECTIONS DEMOGRAPHIQUES ET PREVISIONS D'EMPLOIS
POUR LA ROC (1991-2021)

1991

1996

2011

2021 *

*

Population 678 000 721 136 904 000 1 015 000
Emplois 383 000 403 105 550 000 580 000
* Scénario moyen : basé sur le taux élevé d'immigration, le haut niveau de

scolarité de la population, la trés bonne qualité de vie ainsi que la présence
d'industries de pointe, de télécommunication et d’informatique sur le territoire
de la ROC.

Sources : Materazzi, Franco, et coll., Etude d'organisation de |'espace économique de
la C.U.O., Hull, 1994, p. 64.

Regional Municipality of Ottawa-Carleton, Official Plan (no 6-58), Ottawa,
1997, p.12.
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FIGURE 1.3
PROJECTIONS DEMOGRAPHIQUES POUR LA C.U.0. {1986-2046)
AUGMENTATION ANNUELLE
1991-2011
MUNICIPALITES 1986 1991 1994 1996 2001 2006 2011 NO % 2031 2046
Scénario Scénario Scénario Scénario
1 * 2 * % 1 * 2 * %
AYLMER 28 976 32 244 34 000 34 901 39 000 42 500 46 000 57 004 56 814 90 000 89 773
HULL 58 722 60 707 62 700 62 339 67 300 70 600 74 000 71 922 75 299 95 000 95 227
GATINEAU 77 708 92 284 97 500 | 100702 | 109700 | 118 400 | 127 000 121 471 131 883 160 000 159 884
BUCKINGHAM 8 820 10 548 10 871 11678 11 864 12095 | "12 980 15 795 10 209 21323 11 700
MASSON-ANGERS 4 842 5 753 6 229 7 989 9 187 10 105 10 610 11 205 7 243 15 127 8 300
C.U.0. 179 068 | 201536 | 211300 | 217 609 | 237 051 | 253 700 | 270 590 3453 1.7 277 397 281 448 381 450 364 884
Scénarios
1*et2**: Basé sur I'évolution des populations et des emplois selon leur nombre, leur distribution et leur densité sur le territoire.

Basé sur les grandes caractéristiques de I'organisation spatiale (zones de transport) du territoire et de la forme urbaine dans |'avenir.

* Scénario 1: Tendanciel - Option étalement urbain (poursuite des tendances actuelles au niveau de |'aménagement).

** Scénario 2 :

transports collectifs.

SOURCES : Materazzi, Franco, et coll., Etude d'organisation de |'espace économigue de la C.U.O., Hull, 1994, p. 116.
: Deluc, Plan intégré des réseaux routier et de transport en commun - Les scénarios de développement de structuration des données socio-économiques, Ottawa, 1993, p. 1, 3, 18-22.

Bl e |

Développement concerté - Option de développement concerté avec interventions globales ou intenses affectant I'évolution de la forme urbaine {aménagement) favorisant |'utilisation des
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FIGURE 1.4

PREVISIONS D'EMPLOIS POUR LA C.U.O. (1986-2011)

CROISSANCE* . PREVISIONS
ANNUELLE

PROJETEE

MUNICIPALITES 1986 1994

HULL/AYLMER"*

GATINEAU 12 485 22 604 28 540 33818 40 190

BUCKINGHAM- 3378 5197 6 282 7 083 7 991

MASSON-ANGERS"*

107 658

C.U.0. 118 129

RATIO EMP./POP. 39% 41% 42% 43% 44%

* La croissance annuelle projetée tient compte des transformations de la structure du marché
de I'emploi de la région pour les années & venir.

e Les données sur |'emploi de 1986 a 1994 sont tirées du Centre d'emploi du Canada. Ce dernier
a regroupé ces données pour les villes d'Aylmer et de Hull, de méme pour les villes de
Buckingham et Masson-Angers. Ainsi, les données spécifiques permettant de connaitre la part
relative pour chacune de ces municipalités sont inexistantes.

SOURCE : Materazzi, Franco, et coll., Etude d'organisation de I'espace économique de la C.U.O., Hull,
1994, pp. 55-58.

1.4 Enjeux du schéma d'aménagement

En conformité avec la L.A.U. (article 56.1), le conseil de la C.U.O. a adopté en
décembre 1993 un document sur la nature de la révision du schéma d'aménagement

dont voici les quatre enjeux.

Le premier enjeu concerne le développement économique. La C.U.O. doit s'orienter
vers une meilleure autonomie régionale en terme d'emplois et d'activités économiques.
Afin d'y parvenir, la C.U.O. devrait tirer avantage de la R.O.C. pour développer une
structure économique complémentaire. La réalité politique et économique canadienne
et québécoise oblige la C.U.O. a diversifier sa structure économique afin d'augmenter

le niveau d'emploi et de maintenir la population sur le territoire (travail/résidence).

Pour y arriver, il faut continuer & mobiliser et concerter les leviers décisionnels

régionaux (CUO-SDE-CRDO-secteur privé) et la population de |'Outaouais autour de
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cet enjeu. Le partenariat entre ces acteurs est la pierre angulaire de la diversification
économique de la C.U.O. De plus, le présent schéma propose des politiques et
principes de développement spatial (pdles économiques) qui devraient permettre de

supporter les efforts régionaux de développement économique.

Le deuxié@me enjeu concerne le transport. Le contexte géographique de la C.U.O. fait
ressortir une problématique & trois niveaux (régional - région administrative 07;
métropolitain - CUO.; interrégional - CUO-ROC ). Des études et des plans ont été
élaborés par diverses instances gouvernementales et autres organismes liés au

transport.

Le manque de vision régionale au plan de la mobilité des personnes et des
marchandises ainsi qu'un manque de « leadership » régional peuvent engendrer une

dégradation du niveau d'équipements (ponts, routes...) et des services en transport.

Le schéma d'aménagement définit un nouveau cadre de planification ou le plan intégré
de transport intervient comme élément commun aux stratégies d'aménagement et de
développement. Aussi, il est impératif de favoriser un leadership régional pour
permettre au plan d'action de s'orienter vers une stratégie commune d'aménagement

et de développement du territoire axée sur des principes de développement viable.

Le troisieme enjeu consiste a protéger et améliorer le milieu de vie. Il s'agit d'une
priorité importante pour la population de la C.U.O. suite a des gestes posés par
différents acteurs publics et privés sur le territoire ainsi qu'a la précarité des

ressources naturelles.

Le phénoméne de I|'étalement urbain, la construction dans les zones sensibles, la
disposition des déchets et des neiges usées... sont des problématiques concrétes sur
le territoire de la C.U.O. La gestion de I'environnement ainsi que le discours sur la

gestion intégrée du milieu de vie font partie de la nouvelle réalité.

Le schéma favorise les initiatives qui peuvent harmoniser les composantes du milieu
de vie avec les valeurs économiques, sociales et environnementales (développement
viable). De plus, la gestion du territoire consiste a favoriser une meilleure organisation
des centres urbains et a définir le périmétre d'urbanisation comme moyens de

consolider le tissu urbain et d'équilibrer les fonctions qui le composent.

Le quatriéme enjeu concerne la situation géographique du territoire. La C.U.O. a besoin
de faire reconnaitre et de promouvoir son identité culturelle distincte dans son espace

économique frontalier. En soi, le territoire de la C.U.O. est une zone urbaine

e
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québécoise dont il faut reconnaitre I'environnement économique frontalier (Québec-
Ontario). Ce positionnement conduit la C.U.O. a une double alliance stratégique qui

fait le propre de son identité régionale québécoise.

Le schéma exprime une volonté politique de définir des orientations pour mettre en
valeur l'identité régionale. C'est I'outil idéal de promotion de l'identité cuiturelie

distincte dans le cadre d'une région frontaliére.

1.5  Structure du schéma d'aménagement

Le schéma gravite autour de ces quatre (4) grands enjeux afin de mieux cerner les
politiques régionales d'aménagement et de développement et préparer le territoire de
la C.U.O. a faire la transition vers le nouveau millénaire. Il s'agit du développement
économique et récréo-touristique, du plan intégré des transports, de la gestion de

I’espace urbain et de |I'environnement.

Le développement économique et récréo-touristique est traité, entre autres, dans le
chapitre 3 sur le concept d’organisation de |I'espace économique et dans le chapitre 5
sur 'organisation du territoire. On y fait ressortir le contexte régional du territoire de
la C.U.0. comme faisant partie de la Région de la Capitale nationale et on y présente
un concept de structuration de I'espace économique régional ainsi que des principes

de développement.

Afin d'appuyer cet enjeu de la C.U.O., le schéma fait référence a une série
d'infrastructures et d'équipements intermunicipaux qui viennent supporter le

développement.

La présence et l'importance d'équipements institutionnels tels les universités, le
Collége de I'Outacuais (CEGEP), le Heritage College (CEGEP anglophone), la Maison de
la Culture, le Musée canadien des Civilisations, le Musée canadien de la nature, les
Archives nationales du Canada et les hopitaux sont également signalées dans le

document.

Un chapitre est consacré a la thématique du développement récréo-touristique. On y
décrit des orientations et on élabore le concept de I'Outaouais fluvial. Ce dernier
élément est congu par rapport aux dimensions communes de la grande région de

I'Outaouais et aux spécificités du territoire de la C.U.O.

Une approche fondée sur le paysage et les liens récréatifs de la C.U.O. est introduite

dans le schéma (entité navigable, couloir fluvial et unité de paysage). Un cadre
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théorique et de traitement ainsi que des orientations et des applications sont greffés a

cette vision.

En terminant, on retrouve un chapitre sur le «Territoire d'intérét particulier» de la
C.U.O. Celui-ci fait référence aux sites d'intérét patrimonial incluant les batiments

classés et reconnus et les sites spécifiques tels que archéologique et ornithologique.

En matiére de transport, le document de planification régionale élabore une analyse
générale du transport terrestre regroupant des études, des objectifs, un concept de
développement concerté et de décloisonnement du territoire. On y retrouve aussi des
interventions sur le réseau de transport en commun {concepts et interventions 1997-
2046) et sur le réseau routier (élargissements, nouvelles infrastructures) pour la méme

période.

Au niveau micro-spatial, c'est-a-dire au plan de la planification des quartiers
résidentiels et du transport en commun, le schéma fait mention de la gestion des
corridors routiers en établissant des généralités, des définitions, des types de mesures
proposés et des objectifs de fonctionnalité des infrastructures. On y traite également
de la protection des corridors routiers (publics et privés existants) et de celle du réseau

cyclable utilitaire et des sentiers récréatifs.

En ce qui a trait a la gestion de I'espace urbain, celle-ci est liée & des thémes tels le
périmétre d'urbanisation, la planification des transports et les grandes affectations du
territoire. Ce dernier point est concu sous |'égide d'une politique générale relative aux
grandes affectations du sol. Ces derniéres situées tant a l'intérieur qu'a I'extérieur du

périmeétre d'urbanisation sont élaborées sous différents types.

Le schéma élabore des politiques et des principes d’organisation des espaces
économiques et résidentiels. Au plan économique, le développement des pdéles
régionaux devra se réaliser selon les caractéristiques de chacun au sein de la région.
L'espace résidentiel est traité sous l'angle des aires engagées, de consolidation et

d’expansion.

Le schéma consacre un chapitre sur la gestion de I'environnement qui a pour but
d'établir et de définir les contraintes particulieres de I'occupation du sol. Les zones
d'inondation, géotechniquement instables et de contraintes anthropiques sont traitées

dans le document. Par ailleurs, les terrains contaminés, les sites GERLED® et le

Groupe d'Etude et de Restauration des Lieux d'Elimination des Déchets

.
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développement résidentiel en bordure du réseau routier viennent compléter le volet

environnement du schéma d'aménagement.

L'expérience des deux exercices de planification régionale précédents dont les
principaux objectifs étaient de discipliner et de contrdler la croissance dans une

dynamique urbaine-rurale a été enrichissante a bien des égards pour I'Outaouais.

Elle a toutefois permis de mettre en évidence les limites d'un schéma d'aménagement

tant au niveau de I'occupation des sols qu'a celui de I'amélioration du cadre de vie.

La structure proposée repose cette fois sur une philosophie certes un peu différente et
pour respecter les dispositions de la loi, elle perpétue la tradition technique en la
modulant selon les nouvelles exigences de la réalité régionale ou les principaux

éléments sont interdépendants.

Le schéma privilégie non seulement la démarche qui vise a ramener I'aménagement du
territoire a un réle de support au développement économique mais caresse également
I'ambition d'étre le cadre de référence pour les différentes actions et décisions qui

affectent la région.

Au demeurant, pour concrétiser nos objectifs et transformer les orientations que nous
avons retenues en actions efficaces, le schéma révisé devra faire I'objet d'un véritable

consensus au sein de la population et parmi la classe politique.
1.6 Interprétation du schéma
Contenu

Le schéma d'aménagement régional est un ensemble de textes, documents graphiques
et cartographiques donnant une représentation fonctionnelle du processus de
planification physique. Son contenu est déterminé par la Loi sur I'aménagement et

I'urbanisme (voir annexe 1).

Toutefois, |'approche stratégique appliquée a I'aménagement du territoire retenue par
la Communauté et qui est plus adaptée aux besoins actuels veut rendre le nouveau
schéma de la C.U.O. plus concret et surtout plus ciblé que les précédents ouvrages de
planification. = Sa facture doit susciter l'intérét soutenu des différents acteurs

(gouvernement du Québec et municipalités) et décideurs.



CHAPITRE 1 - INTRODUCTION -21 -

Conformité

Les articles 33, 34, 59 et 102 de la Loi sur I'aménagement et |'urbanisme établissent
les régles en matiére de conformité qui se jouent entre trois documents, soit le schéma
d'aménagement auquel doivent se conformer les plans et réglements d'urbanisme des
villes membres. L'établissement de la conformité aux objectifs du schéma
d'aménagement est décidé a l'échelle régionale; elle est par essence politique.

Néanmoins, certaines régles doivent conditionner la rédaction des avis, car c'est par le
biais des réglements de concordance qu'on peut vraiment mesurer le niveau

opérationnel d'un schéma :

a) le respect des objectifs, orientations et enjeux du schéma;

b) la compatibilité des usages projetés avec les grandes affectations du sol;

c) le respect du plan de transport;

d) la présence des infrastructures (aqueduc, égout, routes, gaz, électricité et
fibre optique ;

e) le respect des normes régionales établies dans le document
complémentaire ;

f) le respect d'une saine gestion de I'urbanisation.
Amendement
La Loi sur I'aménagement et I|'urbanisme établit également la procédure de
modification des schémas d'aménagement que la Communauté urbaine de |'Outaouais

doit respecter pour apporter un amendement a son schéma.

La Commission de I'Aménagement, chargée de faire des recommandations a cet effet

au Conseil, devra prendre en considération les éléments suivants :
a) I'impact de la modification proposée sur les objectifs, orientations et
politiques exprimés dans le schéma ainsi que les autres politiques de la

C.U.0.;

b) le besoin de cette modification et surtout I'intérét de la collectivité régionale

pour ladite modification;

c) les effets de cette modification sur les infrastructures régionales et les

services publics généraux;

d) dans le cas ou la modification touche le périmétre d'urbanisation ou
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I'affectation du sol, établir I'opportunité de procéder a I'amendement.

Par ailleurs, dans I'esprit de la Loi sur I'aménagement et |'urbanisme, la procédure de
modification du document complémentaire difféere de celle. du plan d'action
(interventions, maitres d’ceuvre et codts). Ce dernier est un document qui
accompagne le schéma d'aménagement (art. 7 de la L.A.U.) lequel peut étre modifié
par simple résolution du Conseil de la C.U.O., tandis que le document complémentaire
fait partie intégrante du schéma d'aménagement (article 5 de la L.A.U.) et ne peut étre

amendé que par réglement.
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2. VISION, GRANDES ORIENTATIONS ET OBJECTIFS DU SCHEMA
D'AMENAGEMENT

Le Service de la planification de la C.U.O. a produit un document sur ce théme en date

du 29 mars 1994 dont voici les éléments fondamentaux :

La vision

Une région qui assume ses responsabilités de centre de services
moderne et pro-actif pour I'Outaouais en développant une dynamique
économique, sociale et culturelle autonome dans un contexte frontalier
de maniére a garantir a ses citoyens un environnement et des conditions
nécessaires a leur plein épanouissement sans compromettre le potentiel

de développement des générations futures.

Pour concrétiser cette vision régionale, il faut que la C.U.O. développe auprés des
acteurs politiques, sociaux et économiques un leadership et une volonté de
planification et de concertation régionales. Cette vision doit servir de cadre de
référence aux élus dans leurs décisions et aux intervenants régionaux et locaux dans

leurs plans d'action.

Le schéma d'aménagement a retenu six (6) orientations auxquelles se greffent des

objectifs particuliers et des sous-objectifs.

Orientation 1

Rendre le territoire de la Communauté urbaine de I'Outaouais concurrentie! eu égard a
sa capacité économique par rapport a la Région d'Ottawa-Carleton par la mise en
place d'une structure spatiale de développement basée sur une synergie et la

complémentarité des pbles économiques structurants.

Objectifs :

B augmenter le ratio population-emploi sur le territoire de fa C.U.O. 8 42% a I'an
2001 (voir figure 1.4);

- établir une stratégie d'organisation spatiale capable de supporter la
diversification économique a l'intérieur du territoire de la C.U.O. tout en

minimisant les impacts sur les pdles structurants régionaux existants;
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Sous-objectifs :

- assurer la mise en place de mesures pour pallier aux conséquences de

I'évolution de ia conjoncture économique;

- encourager l'instauration d'une structure d'accueil touristique pour

favoriser le développement et la diffusion de ce secteur économique;

Y

- consolider les pdles économiques actuels de maniére & assurer une
dynamique économique structurante au sein de la Région de la Capitale
nationale;

- assurer la diversification fiscale a I'intérieur des villes de la C.U.O.

La présente orientation est la base du schéma d'aménagement. Elle est aussi une
déduction des propos tenus par d'autres organismes concernés dans le développement
régional (gouvernement fédéral - fonction publique 2000, Comité Outaouais, Conseil
régional de développement de |'Outaouais (CRDO) et le ministére de I|'Industrie, du
Commerce et de la Technologie du Québec).

Orientation 2

Favoriser la diversification économique sur le territoire de la C.U.O.

Objectifs :

- définir de nouvelles relations entre les péles multifonctionnels régionaux de la

Communauté urbaine de |'Outaouais;

- doter les péles multifonctionnels d'une personnalité particuliére en mettant en

valeur leur potentiel et leur dynamique «sociale, culturelle et économique»;

- assurer la complémentarité des activités et des secteurs de |'économie entre

les différents poles structurants régionaux;
- assurer un cadre bati diversifié et de qualité dans les pdles multifonctionnels ;

- mettre en valeur le potentiel du territoire agricole.
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Orientation 3

Garantir a la population résidante un milieu de vie d'excellente qualité, favorable a son

plein épanouissement comme collectivité.

Objectifs :

- accroitre la qualité du milieu urbain dans les quartiers résidentiels;

- assurer l'intégrité des espaces verts régionaux;

- assurer & chaque secteur résidentiel, particulierement des quartiers centraux,

un niveau respectable de service a sa clientéle;

- assurer une desserte adéquate en équipements et services collectifs;

- améliorer 1'accessibilité aux sites naturels par la mise en valeur des parcs
urbains et des berges des rivieres des Outaouais, Gatineau, Blanche et du
Lievre.

- assurer la promotion de |I'économie sociale .

Orientation 4

Assurer le développement d'une forme urbaine qui contribue a la rentabilisation des

équipements et des infrastructures et qui respecte les principes du développement

viable.

Objectifs :

- consolider le tissu urbain par le contréle du développement des espaces et des

activités;

' La notion d’économie sociale est assez ambigué, elle fait I’'unanimité beaucoup plus sur ce qu’elle n’est
pas que sur ce qu’elle est. Elle n’est pas le lieu de valorisation de petits boulots précaires et mal rémunérés.
Elle n’est pas la salle d’attente des chomeurs produits par les changements structuraux de I’économie.
Finalement, elle n’est pas le lieu ol se légitimise I’industrie de la misére humaine et la mise en marché des
problématiques sociales. Pourtant, I’économie sociale existe : c’est un concept fort simple, il exprime la
réalité des entreprises qui inscrivent certaines préoccupations sociales, culturelles et environnementales a
leurs activités économiques. Plus et mieux, c’est la preuve qu’on peut concilier la liberté d’entreprendre et
la solidarité sociale. C’est aussi la preuve que la production de biens et services peut se faire efficacement
par le secteur communautaire grice a la mise en place de structures de partenariat adaptées aux besoins du
milieu.
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- établir un périmétre d'urbanisation conforme aux nouvelles réalités du

développement urbain;

- élaborer un zonage environnemental a partir d'une carte écologique comprenant

les espaces ouverts et les zones sensibles;

- assurer l'intégrité des zones inondables de récurrence 20 ans, de la zone
agricole révisée selon le décret en vigueur au 31 mars 1991, des zones de

mouvements de masse a risque élevé, des sites contaminés, des parcs

régionaux et des golfs existants;

- augmenter les densités résidentielles tout en respectant les concepts

d'aménagement domiciliaire réalisés ou en voie de réalisation;

- renforcer et développer les poéles structurants régionaux existants en

s'appuyant sur le potentiel des secteurs d’activité actuellement présents dans

les espaces désignés.

s

- encourager le développement résidentiel a proximité des péles d’emplois

existants, particulierement prés des pdles multifonctionnels.

Orientation 5

Assurer la fluidité 'des déplacements intra et interrégionaux des personnes et des

marchandises.

Objectifs :

- intégrer au schéma d'aménagement de la C.U.O. des politiques, programmes et

choix en transport provenant du plan intégré de la S.T.0.;

- assurer la protection des corridors ferroviaires;

- encourager en priorité |'utilisation des corridors ferroviaires & des fins de

transport, puis si possible pour I'utilisation des sentiers récréatifs ;

- développer la circulation intrarégionale est-ouest;

- désenclaver le territoire de la C.U.O. et la région de |I'Outaocuais en priorisant le

parachévement de ['autoroute 50 vers l'est;

G Bl O
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- améliorer la circulation nord-sud via la route 309 ;
- améliorer les liaisons interrives ;

- améliorer la part modale du transport en commun sur le territoire de la CUO
(voir figure 4.1 au chapitre 4 : Objectifs de part modale de transport en

commun).
Orientation 6

Favoriser I'accroissement et I'épanouissement du tourisme et de la culture tout en

reconnaissant la nécessité de développer l'identité culturelle et sociale particuliére de

I'Outaouais.
Objectifs :

- préserver, consolider et valoriser le patrimoine béati de valeur

exceptionnelle;

- mettre en valeur le potentiel archéologique présent sur le territoire,

particulierement celui du secteur du Lac Leamy;

- favoriser la cohésion puis la mise en valeur des ressources et potentiels

récréo-touristiques;

- favoriser la concertation régionale en matiére de politiques et

d'équipements culturels;
- améliorer la visibilité des activités et des équipements culturels;

- favoriser l'implantation d'un lieu de production et de diffusion des arts

de la scéne de niveau intermédiaire.
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3. CONCEPT D'ORGANISATION DE L'ESPACE ECONOMIQUE
3.1 Contexte régional

Dans un souci de favoriser la diversification des activités économiques sur le territoire
de la Communauté urbaine de ['Outaouais, particulierement dans un contexte
d'assainissement des finances publiques des différents paliers de gouvernement et en
tenant compte de la position frontaliere de la C.U.O. dans la Région de la Capitale
Nationale, le schéma d'aménagement vise la consolidation et la structuration des

espaces économiques de calibre régional.

Contrairement aux prévisions d'emploi faites dans le cadre des deux (2) schémas
d'aménagement précédents, lesquelles ont surestimé le nombre de fonctionnaires
fédéraux a 60 000 et d'emplois totaux a 165 000 pour I'an 2001, les données de
1994 révélent des niveaux plus modérés avec respectivement prés de 25 000 emplois
fédéraux et approximativement 80 000 emplois totaux dans la C.U.O. Selon le
rythme de croissance des dix (10) derniéres années, c'est tout au plus 90 00O postes
qui sont prévus pour 2001, alors que les effectifs de la fonction publique fédérale
risquent de connaitre des baisses importantes (dans le cadre de sa politique de
redresseﬁ'\ent des finances publiques amorcée en février 1995, le gouvernement
fédéral a procédé a I'abolition d’environ 5 000 emplois pour I'Outaouais au cours de la

période 1995-1998).

Le gouvernement provincial est également aux prises avec des impératifs budgétaires
et conséquemment, des compressions notables sont prévues a court terme dans le
secteur de I|'emploi et dans le financement des programmes et organismes

gouvernementaux.

Cette situation oblige la Communauté a rationaliser le développement urbain en tenant
compte de la réalité économique et sociale. Cette intention va dans le sens des
orientations du gouvernement du Québec en matiére de gestion de ['urbanisation,

soit :

B Optimiser, par la planification des espaces industriels et commerciaux,

les retombées des investissements publics et privés consentis;
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- Privilégier la consolidation des zones urbaines existantes et donner la
priorité a la revitalisation des centres-villes et des « secteurs

anciens ' » ;

- Orienter l'extension urbaine dans les parties du territoire pouvant
accueillir le développement de facon économique et dans le respect de

I'environnement;

- Favoriser une approche intégrée du développement pour I'ensemble

d'une agglomération urbaine. »2

Par ailleurs, la Communauté partage le méme espace économique que la Région
d'Ottawa-Carleton (R.0.C.) et de ce fait, elle est confrontée avec les mémes facteurs
de localisation pour les diverses entreprises. Cependant, depuis les années 70, soit au
cours de la période ou I'on a assisté au transfert de plus de 20,000 fonctionnaires
fédéraux au profit du territoire de Hull, le nombre d'emplois dans des secteurs de
I'’économie autres que celui de la fonction publique s'est accru considérablement dans
cette région ontarienne. A titre d'exemple, le nombre de personnes travaillant pour
des entreprises hautement spécialisées associées au secteur tertiaire moteur (services
informatiques, services scientifiques et techniques et consultants en gestion) a
augmenté de 8 300 au cours de la période 1981-1991 pour atteindre prés de 25 000

emplois en 1994. La R.O.C. jetait ainsi les bases de sa diversification économique.

Parallelement, la R.O.C. avait mis en place des politiques de planification urbaine
favorables a une structuration ordonnée du territoire, lesquelles ont aujourd'hui des
incidences positives sur leur développement économique (construction du transitway
est-ouest, consolidation des pdles d'emplois dans des secteurs stratégiques respectant
les masses critiques favorables a leur croissance et rationalisation des co(its des
infrastructures et des services publics). D'autres politiques, notamment dans le cadre
d’une stratégie de développement régional ont récemment été instituées par le Conseil
de la R.O.C. suite a I'adoption du Plan directeur régional en juillet 1997,

a

Celles-ci visent particulierement le développement & l'intérieur de la ceinture de

! La ville nord-américaine se caractérise par la permanence de son évolution et de surcroit les migrations
des populations urbaines vers les banlieues sont de plus en plus importantes, ce qui entraine une certaine
détérioration des quartiers résidentiels centraux. Il s’agit ici de ces secteurs qui nuisent et modifient
I’aspect esthétique de la ville et pour lesquels les programmes publics d’amélioration offrent la possibilité
d’effectuer des réparations essentielles. Ces programmes ont le double avantage de stimuler le
développement économique (industrie de la construction) et d’améliorer le cadre de vie (environnement
urbain). Toutefois, les municipalités peuvent définir des secteurs anciens selon leurs propres critéres.

2 M.A.M.,, Les orientations du gouvernement en matiére d'aménagement, Québec, gouvernement du Québec,
1994, p. 40 et 18.
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verdure et de trois (3) nouveaux centres urbains a |'extérieur de la ceinture verte.

Tous ces espaces urbains comportent des pbles d’emplois.

Ce déploiement planifi€ et progressif de nouveaux espaces (approximativement
jusqu'a I'an 2011) vise particulierement les centres satellites est (Cumberland), sud
(Nepean) et ouest (Kanata). Ceci risque d'avoir des incidences sérieuses sur le
développement de la C.U.O., en raison notamment d'une plus grande concurrence
provenant de la gestion de nouveaux espaces et services publics. Au cours des vingt
derniéres années, la C.U.O. a réussi a maintenir sa part d'emploi @ 17% par rapport a
I'ensemble des emplois de la Région de la Capitale Nationale et ce, grdace en grande
partie & la fonction publique fédérale.® Or, devant la crise financiére du gouvernement
canadien et ses politiques d'amaigrissement de la fonction publique actuellement en
cours, la Communauté doit concentrer ses efforts pour maintenir son niveau actuel
d'emploi. En ce sens, et dans le respect des orientations gouvernementales, le
schéma d'aménagement apporte sa contribution en instaurant un nouveau concept
d'organisation spatiale auquel sont rattachés des politiques et des principes de gestion

du territoire.
3.2 Présentation du concept de structuration de I'espace économique régional

Pour rendre le développement des activités économiques de la C.U.O. complémentaire
a la R.O.C., le schéma d'aménagement favorise le principe d'équilibre entre les
différents espaces disponibles ou occupés et les besoins en activités industrielles,
commerciales et touristiques. Ce principe est énoncé pour favoriser la concentration
des emplois et limiter le nombre de péles régionaux et non pour déterminer les futures
implantations ou activités économiques a un endroit par rapport a un autre. Pour ce
faire, celui-ci identifie et localise des pdles d'envergure régionale, lesquels possédent
d'excellentes capacités de développement compte tenu de la présence des facteurs de
localisation, des besoins futurs pour les différents secteurs de |'économie et de la

planification du transport en commun et du réseau routier (voirie et ponts).

Pour avoir une connotation régionale, les espaces économiques doivent générer une
dynamique suffisante pour exercer des effets structurants a I'échelle de I'Qutaouais.
Certains d'entre eux pourront étre appelés a exercer un rayonnement au niveau
provincial, national ou méme international. La Communauté urbaine de I'Outaouais
reconnait I'existence de dix-huit (18) péles ou aires économiques régionales sur son
territoire. A l'intérieur de ces péles, on retrouve une grande quantité de terrains

disponibles pour des fins de développement futur, notamment @ moyen et long terme.

Franco Materazzi, Corporate research group et Groupe nordicité, _Etude d'organisation de l'espace
économique de la C.U.O., Hull, 1994, pp. 52-53.
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Le concept régional d'organisation des espaces économiques s'articule essentiellement
sur la présence de six (6) types de péles, notamment le pbéle commercial et de
services, les pobles multifonctionnels, les pdles technologiques et d'affaires, le péle
technologique, les pbles commerciaux et touristiques et les péles d'emplois

spécialisés. Ces derniers sont présentés a la planche no 3.

Les pdles multifonctionnels sont composés du centre-ville de Hull élargi (incluant le
secteur Saint-Joseph) (no 206), du centre-ville de Gatineau (no 302), du centre-ville de
Buckingham (no 501) et du péle central d'Aylmer (no 103). Dans ces pdles on
retrouve des infrastructures de services favorables a leur développement jusqu'a
moyen terme. Un seul pdle est appelé «commerce et services», il est situé a I'ouest du
territoire de la ville de Hull. Il constitue un nouvel espace commercial destiné a
desservir I’ouest du territoire de la C.U.O. particulierement dans les secteurs des biens

et services ainsi que du développement économique (voir article 5.3.3.4).

Par ailleurs, le schéma reconnait que le centre-ville élargi de Hull {péle no 206)
demeure le péle régional qui posséde une dynamique d'envergure interrégionale et
nationale. La forte présence des fonctions administratives du gouvernement fédéral,
la concentration des liens interrives avec la Capitale du Canada, la concentration des
activités touristiques et la présence de prés de 50% des emplois de tout le territoire de
la C.U.O. constituent les principales caractéristiques qui justifient cette position.
Cependant, la Communauté réaffirme la vocation du centre-ville de Gatineau comme
péle multifonctionnel d’importance régionale et sa dynamique d’envergure inter-
régionale. Celui-ci a connu depuis le début de la décennie 90 un développement
important, particulierement associé a la croissance de la fonction commerciale, a
I'implantation des Archives nationales du Canada, a la construction de la Maison de la
Culture et a I'agrandissement du Collége de I'Outaouais (pavillon Félix-Leclerc). Le
poids démographique de la ville de Gatineau et son dynamisme sur le plan commercial
et des services lui permettent d’anticiper de nouvelles fonctions, telles administratives

pour son centre-ville.

Le pdle commercial et touristique d’Ayimer (pdle no 104) n'a pas connu la croissance
économique anticipée dans le cadre des politiques de développement du schéma
d’aménagement précédent, particulierement dans les secteurs des services (aux
entreprises, personnels et autres) et financiers. De plus, le développement commercial
dans ce secteur a atteint un point de saturation. Afin de promouvoir le développement
économique dans l’ouest du territoire de la C.U.O., le schéma d’aménagement prévoit
un nouveau pdle multifonctionnel (no 103) dans le cadran nord-est du boulevard de

I’'Outaouais et du chemin Vanier.
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Ce pble économique régional est davantage positionné vers le centre de la
Communauté urbaine, a proximité du réseau routier supérieur. Ce faisant, il offre des

opportunités favorables a |'implantation de nouvelles entreprises. Les objectifs

poursuivis par la création de cet espace économique sont :

Structuration du développement urbain en continuité avec la trame urbaine

actuelle.

- Satisfaire de nouveaux besoins dans les secteurs économiques dits des

services, institutionnel, commercial, et construction résidentielie.

- Utilisation efficace des infrastructures existantes dans ce secteur de la
municipalité (boulevard urbain, autoroute, égout, aqueduc, céble de fibre

optique).

- Encouragement a la diversification de I'assiette fiscale de la municipalité.

A I'est du territoire de la C.U.O., le pdle multifonctionnel de Buckingham présente la
caractéristique d'étre destiné a une desserte sous-régionale. Son aire d'influence est
limitée au secteur est de la C.U.O., ainsi qu'a la Basse-Liévre et a la MRC de Papineau.
Cet espace économique, outre les fonctions commerciales, institutionnelles et de
services, est également relié au développement du secteur bio-alimentaire. Celui-ci
inclut également le secteur du Chéateau d'eau et du parc Landing, lequel est
présentement en développement. Conséquemment, la définition d'un nouveau péle
commercial et touristique a cet endroit sera considérée a court terme. Cette
affirmation est de plus appuyée par la récente construction d’une portion de la piste
cyclable, incluant la transformation de la passe a billes, ainsi que le projet de

réaménagement du parc du centenaire, lesquels y constituent des atouts indéniables.

Au niveau industriel, technologique et d'affaires, le schéma d'aménagement reconnait

les pdles régionaux suivants :

- Parc industriel d'Aylmer et parc industriel & Hull (pdle no 102);

- Parc technologique et d’affaires du boulevard de I'Outaouais a Ayimer (pdle
no 101);

- Parc technologique et d'affaires des Voyageurs a Aylmer (pdle no 105);

- Parc Richelieu a Hull (pdle no 204);

- Parc d'affaires et technologique de Gatineau (p6le no 303);

- Aéroparc de Gatineau (p6le no 304);

- Technoparc de Hull (péle no 201).
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Le Technoparc de Hull présente la caractéristique de favoriser |'émergence et la
croissance des entreprises qui font de la recherche et du développement, |'essentiel de
leurs activités (en particulier les secteurs scientifique, technologie de I'information et
de I'environnement). A cette fin, celui-ci demeure le parc technologique sur le
territoire de la Communauté urbaine de |'Outaouais axée sur la recherche et le
développement. La partie ouest du parc technologique et d’affaires de Gatineau est
également axée sur la recherche, le développement et I'industrie de pointe. Le parc
d’Aylmer (p6le no 102) présentement en émergence offre un bon potentiel de
développement pour attirer des entreprises reliées a ces secteurs de |I'économie. La
concentration de ce type d'entreprise dans des secteurs bénéficiant d'un

environnement de prestige permettra a ces organisations privées de minimiser leurs

co(ts d'opération et de demeurer compétitives.

Par ailleurs, trois autres péles régionaux sont des péles d'emplois spécialisés, il s'agit

des parcs suivants :

- Bowater a Gatineau (pdle no 305);

- Maclaren a Masson-Angers (pdle no 404);

- Albright and Wilson Amérique et les produits chimiques Sterling (p6le no
502). ‘

Cette spécificité accordée a ces industries forestiéres et chimiques est justifiée pour

les raisons suivantes :

- Forte automatisation et procédés de production peu créateurs de

nouveaux emplois;

- Investissement massif dans la modernisation des procédés de

production pour demeurer compétitif a I'échelle mondiale;

B Utilisation principale du péle limitée a I'entreprise pour le contrdle de

son environnement physique immédiat;

- Activités non concurrentielles avec les autres pdles régionaux de la
C.U.O. et de laR.O.C..

Les caractéristiques des trois pdles industriels ci-haut mentionnés s'appliquent
également pour le site des compagnies Eddy et Scott a Hull situé dans le péle

multifonctionnel (no 206).
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La composante touristique qui constitue un secteur économique important pour la
diversification économique de la région fait également partie du créneau d'activités a
consolider. Dans cette perspective, le schéma d'aménagement statue sur la présence
de trois (3) poles spécifiques auxquels sont rattachées des activités commerciales et

touristiques, soit :

- Le secteur patrimonial d'Aylmer (pole no 104);
- Le parc du Lac Leamy a Hull {(péle no 205);

- Le parc de la Baie a Gatineau (pdle no 301).

Ces trois (3) pdles favorisent la mise en valeur des couloirs fluviaux (voir 6.3.2). En
incluant les sites touristiques et culturels situés a l'intérieur du péle multifonctionnel de
Hull (théatre de ['lle, boulevard de la Confédération et Chateau d'eau) et du péle
multifonctionnel de Buckingham (Chéateau d'eau et parc Landing), le schéma privilégie
les investissements aux fins de développement touristique a l'intérieur de ces pbles
sans pour autant limiter les investissements pour d"autres zones récréatives a vocation
régionale (parc de la Gatineau et parc du lac Beauchamp). L’ouverture du Casino de
Hull en mars 1996 dans la partie ouest du secteur du Lac Leamy a un impact majeur
sur I’atfraction et la fréquentation de ce secteur de la municipalité. En moins d’un' an,
le nombre de visiteurs atteint prés de 3 millions de personnes. La construction
éventuelle d'un complexe hdtelier de 350 chambres sur le boulevard de la Carriére
viendra hausser le caractére touristique de ce pdle économique régional. Ces
constructions pourraient de surcroit, engendrer des retombées favorables au
développement des autres pdles touristiques. Pour ce faire, il y a lieu d'améliorer le
réseau routier intrarégional et interrégional et de favoriser la mise en oeuvre du réseau

intégré des sentiers récréatifs.

Par ailleurs, en matiére de transport en commun, le schéma reconnait |'importance de
développer un réseau de transport rapide, qui puisse jouer un rdle similaire au
«transitway» sur le territoire de la R.0.C. Comme le démontre I'exemple de plusieurs
villes nord-américaines, un tel réseau a pour effet de polariser les activités
économiques autour des corridors concernés et par conséquent, de favoriser une

synergie a |'intérieur des pdles régionaux.

En outre, la force d'attraction et le niveau de croissance de ces différents espaces
économiques seront fortement influencés par le désenclavement routier de
I'Outaouais, notamment par le prolongement de ['autoroute 50 vers Montréal. Dans le
méme esprit, il y a lieu de compléter cet axe majeur dans la partie ouest du territoire
de la C.U.0., notamment entre le chemin de la Montagne et le boulevard Saint-Laurent

a Hull. Leur développement sera également favorisé par le déploiement de I'autoroute
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de l'information dans le territoire de la C.U.O.

Dans la valorisation des espaces économiques, le schéma d'aménagement exprime
non seulement sa contribution en matiére de diversification économique, mais aussi sa

volonté d'assurer une meilleure gestion du territoire de la C.U.O.
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4. SYSTEME DE TRANSPORT

4.1 Contexte d'analyse du transport terrestre

4.1.1 Etudes

La région de I'Outaouais et la Communauté urbaine de |'Outaouais ont fait I'objet de

plusieurs études majeures en transport qui couvrent des périodes de court a moyen

terme et long terme :

Plan de transport de la région de I'Outaouais (transport terrestre) du ministére

des transports

a) Présentation de la problématique, des orientations et des objectifs
(aoGt 1993) ;

b) Les scénarios d'intervention (mars 1994) ;

c) Plan de transport (septembre 1996).

Plan intégré des réseaux routier et de transport en commun (novembre
1994) : présentation d'une vision, des orientations, des objectifs et du
concept de développement du transport en commun et des autres modes de
transport terrestre pour le territoire de la C.U.O. et des municipalités de
Chelsea et Cantley; plan intégrant également les liaisons interrives et un
systéme est-ouest de transport rapide (commandé par la Société de

Transport de I'Outaouais).

Etude des ponts interprovinciaux dans la Région de la Capitale nationale
«phase 2» Synthése, conclusions et recommandations - Rapport final
(novembre 1994) : Analyse d'opportunité de quatre (4) corridors
interprovinciaux de transport selon cing scénarios de développement et
présentation des recommandations au regard de ces quatre (4) options
(parrainée par le Comité administratif conjoint de la planification et des

transports).

Etude de choix technologique du systéme de transport en commun régional
et interprovincial-Rapport final (janvier 1996): Evaluation positive du corridor
ferroviaire St-Laurent & Hudson (CP); Utilisation simultanée du corridor par le
transport ferroviaire des marchandises et Viabus, un concept retenu et
déployable par phase d’autobus rapides pouvant offrir plusieurs types de
services de méme qu’entrer ou sortir de la voie en site propre sans

contraintes majeures.
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La particularité de I'ensemble des études réalisées réside dans le grand nombre de
partenaires qui furent associés au déroulement et au financement. Cette
participation sous-entend une collaboration étroite et une prise de conscience
régionale interrives de l'importance des enjeux en matiére de transport. {(Voir 1.4

"Enjeux du schéma d'aménagement”)

Les organismes participants, a la lumiére des différentes problématiques soulevées
au niveau des besoins de déplacements de la population régionale, se sont
clairement rendu compte qu'il importait de donner de nouvelles orientations au
développement urbain et aux transports pour qu'ils s'inscrivent mieux dans le

principe du développement durable.

La démarche de la Communauté s'inscrit dans cette philosophie.
4.1.2 Concepts, choix et moyens

4.1.2.1 Concept de développement concerté

Le concept de développement retenu pour le territoire de la Communauté est
directement associé aux poéles d’emplois (pdles économiques) tant actuels que
planifiés. Le concept de développement contribuera &8 moyen terme a éviter les
engorgements des zones critiques a la traversée des rivieres Gatineau et des
Outaouais par I'augmentation du nombre des pdles et une répartition spatiale moins
concentrée. |l favorisera ainsi une meilleure répartition de I'augmentation prévue de
I’'emploi sur I'ensemble du territoire fournissant de ce fait un ratio population/emploi

renforcé sur le territoire de la Communauté (Voir Chapitre 1, Figure 1.4).

Il faut compter pour le développement de ces péles sur un transport en commun
efficace et articulé sur des axes majeurs bordés par des zones aux densités

résidentielles augmentées.

Le design et les échéanciers de réalisation du transport en commun seront connus
de tous les intervenants et intégrés dans le présent schéma. Ces ouvrages serviront
ainsi de référence au marché immobilier, aux différents promoteurs et aux

organisations qui rendent les services publics.
4.1.2.2 Concept de service pour le transport en commun
Un réseau de voies réservées desservant les pdles régionaux dans |'axe est-ouest et

assurant une liaison interrives entre la C.U.0. et la R.0.C. via les ponts

interprovinciaux. Une évolution de ce réseau et un transfert d’opérations vers un

A > En e e
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systéme rapide et en site propre a méme une partie de I’'emprise de la voie ferrée de
SL & H (CP) localisé au coeur de la plupart des pdles économiques régionaux

actuels.
4.1.2.3 Choix technplogique pour le transport en commun

«Viabus» désigne le choix technologique, arrété par la Communauté et ses
partenaires, du type de véhicule qui opérera en site propre de méme que l’esquisse
du service offert. L'autobus est le véhicule choisi pour opérer a méme le corridor du

transport ferroviaire des marchandises, le tout de facon sécuritaire.

Dans le cas d’'un partage train-viabus, la séparation des opérations sera possible de

plusieurs facons selon le contexte en vigueur :

- Plages horaires différentes: (heures de pointe pour Viabus).

- Partage physique du corridor comprenant I’'aménagement d’une
ou deux voies de part et d’autre de la voie ferrée (Viabus dédié:
deux voies).

- Une adaptation des deux types de solutions.

La plupart des services de la S.T.O. vers les centres-villes de Hull et d'Ottawa
utiliseront le Viabus. Les lignes express y seront déviées. L’autobus qui dessert un
quartier résidentiel rejoindra le Viabus, lequel reliera directement les centres-villes de

Hull et d’'Ottawa.

Le Viabus est réalisable de I'aéroport exécutif Gatineau-Ottawa jusqu’a |'aéroport
international MacDonald-Cartier d'Ottawa. |l s’avere toutefois plus performant aux
plans du nombre de passagers, des économies sur les infrastructures et des couts
d’exploitation sur le segment qui réunit le centre-ville de Gatineau, celui de Hull
jusqu’au boulevard Alexandre-Taché et celui d’Ottawa en utilisant toutefois les

ponts actuels plutét que les infrastructures ferroviaires.

Dans I’axe du centre-ville d’Aylmer et de la partie ouest du centre-ville de Hull, la
propriété du corridor ferroviaire (rails enlevés) reléve d'organismes de la région et ne
recéle pas de complications techniques. Aucun motif de géométrie ne s’opposerait

a linstallation de segments complémentaires tels que Buckingham/Masson-

Angers/Gatineau et méme Chelsea/Hull.
4.1.2.3.1 Implantation du Viabus

Sur le territoire de la Communauté, les modes successifs de transport en commun

sont dans |'ordre une ligne conventionnelle suivie d’'une voie réservée et d'un
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Viabus. Le passage d’'un mode a l'autre se justifie sur la base de volumes de

passagers a l'intérieur d’un «temps-distance» jugé raisonnable.

Ainsi la séquence normale d’implantation d’un systéme en site propre tel que Viabus
est de suivre dans le temps |’engorgement d’une voie réservée alors que le «temps-
distance» devient trop élevé. Le premier cas qui surviendra sera la liaison des
centres-villes de Hull et de Gatineau lorsque la voie réservée Greber-Fournier perdra

de I'efficacité.

L’'implantation de Viabus sera devancée et sera hors de cette séquence lorsqu’elie
offrira une solution aux probiémes de géométrie a rencontrer dans |'implantation
d’une voie réservée. Un exemple de ce type de situation est la voie réservée du
boulevard Taché a la hauteur de I'Université du Québec a Hull et du cimetiére

St-James.

Le passage d’'un mode de voie réservée au mode Viabus ne signifie pas le
démantélement de cette derniére mais plutdt sa réaffectation exclusive aux taxis et

aux covoitureurs (voir planche no 1 sur la Planification des transports).
4.1.3 Ecrans, modes d’intervention et objectifs par écran
4.1.3.1 Ecrans et modes dintervention

En ce qui a trait au volet de transport, le plan d'action de la Communauté urbaine de
I'Outaouais s'étend sur trois périodes: le court terme/1995-2000; le moyen
terme/2001-2011; le long terme/2012-2046 .

Il contient cing catégories d'interventions:

- les politiques, les principes et les normes d'aménagement du territoire
(voir chapitre 5) ;

- les interventions sur le réseau de transport en commun ;

- les interventions sur le réseau routier ;

- les interventions portant sur les modes non-motorisés * ;

- les interventions utilisant des techniques de gestion de la

demande **.

* Les interventions portant sur les modes non-motorisés: La marche est facilitée par les mesures
contenues dans la section 4.4 Planification des quartiers résidentiels et le transport en commun et
dans le document complémentaire a la section 3.3. La bicyclette, quant a elle, est traitée dans les

sections 4.8.3 Les sentiers récréatifs.

-y = =D S
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** Les interventions utilisant des techniques de gestion de la demande seront détaillées par une étude
que doit entreprendre a court terme la S.T.O. sur les mesures incitatives a |'utilisation du transport

en commun.

4.1.3.2 Objectifs par écran de part modale du transport en commun

La Communauté urbaine de I'Outaouais retient les objectifs de part modale de
transport en commun aux principales lignes-écrans de I'Outaouais qui apparaissent a

la figure 4.1.

La part modale du transport en commun est la proportion (%) des déplacements
{personnes) effectués en transport en commun sur I'ensemble des déplacements.
Une ligne-écran est une ligne imaginaire qui croise les éléments du réseau de
transport a un ou plusieurs points et qui sert de contréle pour I'analyse de

I'adéquation offre-demande (voir figure 4.2).

FIGURE 4.1

Objectifs de part modale du transport en commun

Part modale Objectif
actuelle
Ligne-écran
Moyen terme Long terme
2011 +-2046

Riviére des Outaouais 20 % 30 % 40 %
Riviére Gatineau 14 % 25 % 45 %
Chemin de la Montagne 26 % 30 % 45 %
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‘FIGURE 4.2

Lignes-écran du transport dans la C.U.O.
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4.1.4 Décloisonnement interne et externe du territoire

D'autres préoccupations fondamentales reliées a notre position particuliére en
Ameérique du Nord comme le décloisonnement de notre territoire interpellent

également la C.U.O.

En 1995, tout entrepreneur de la Communauté urbaine de |'Outaouais peut étre en
contact avec un marché de 72 millions de personnes étalé @ moins de 600 km en
ligne droite (soit approximativement une journée de transport terrestre). En gros,
6,5 millions de Québécois, 7,5 millions d'Ontariens et 58 millions d'Américains

composent ce marché.

Au nord de la riviere des Outaouais, notre région ainsi que les régions
administratives contigués, soit I'Abitibi-Témiscamingue et les Laurentides, groupent
en 1995 prés de 900 000 personnes, soit a peine un peu plus de 1% du marché
total.

A 300 kilométres et moins vers |'est, nos prochains voisins que forment les régions
administratives de Laval, de Montréal et de la Montérégie, regroupent pour leur part

un peu moins de 4 millions de personnes soit environ 5,5% de I'ensemble.

Au sud de la riviére des Outaouais, en Ontario, la R.O.C. (trois fois notre taille) ne

représente que 1% du total.

Les états contigus aux frontiéres du Québec et de I'est Ontarien abritent 41% des
56 millions (1995) d'Américains soit 23 millions (d'ouest en est: New-York
(20 millions/1995), Vermont, New-Hampshire et Maine, soit 32% du total
accessible. Les autres états a moins de 600 km de la C.U.O. sont le Rhode-Island,

le Connecticut, le New-Jersey, le Massachussets, la Pennsylvanie et le Maryland.
4.1.4.1 Faiblesses de nos liaisons
4.1.4.1.1 Liaisons intra-régionales

La faiblesse de nos liaisons intra-régionales dans |'axe est-ouest est criante. Le
sommet de la hiérarchie routiére dans cet axe est composé de ['autoroute 50
incluant les trongcons du boulevard et de |'autoroute de I’Outaouais (anciennement
McConnell-Laramée). La notion de transit en Outaouais est impossible sans le

parachévement de cet axe.
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4.1.4.1.2 Liaisons inter-régionales

En plus de ne représenter que quelques dixiemes d'un point de pourcentage de cet
important bassin de 72 millions d'individus, l'isolement régional se vérifie par la

barriére géographique de la riviere des Outaouais.

Pour son expansion et sa diversification économique, les liaisons rapides interrives
sont d'une importance capitale. Bref la traversée de la riviére devient rapidement

une question fondamentale.

Ottawa et Montréal deviennent les lieux privilégiés ol connecter efficacement nos
infrastructures de transport pour qu'elles puissent faire partie des réseaux
continentaux, tant pour relier la C.U.O. aux métropoles de Boston et New-York en

Nouvelle-Angleterre que pour atteindre Toronto en Ontario.

Une vision de ces grandes connexions continentales est présentée dans les parties
suivantes. Elle utilise pour ce faire la Région de la Capitale nationale et le grand
Montréal et s'exprime sous forme d'anneaux continus et réversibles par autoroute et

voie ferrée.

Ces anneaux de transport mettaient en relation plus de 3,5 millions de personnes en
1995. D'ici moins de quinze ans, 5 millions de personnes leur seront tributaires
dans une économie ou les régions concernées devront étre efficacement interreliées
pour assumer et profiter de leur interdépendance afin de réaliser des stratégies a

I'échelle continentale.
4.1.4.1.3 La voie ferrée Hull-Montréal

Formé par les corridors ferroviaires de SL & H {ex CP) et du C.N., cet anneau de 370
km se loge au sein des provinces du Québec et de I'Ontario. Il permet d'acheminer
dans les deux sens les marchandises lourdes ou dangereuses entre les grandes
régions de Montréal-Laval et de Hull-Ottawa. Il constitue de surcroit un accés solide
aux U.S.A. que toutes ces régions ont intérét a protéger et mettre en valeur. (Voir
figure 4.3.1).

Sur le territoire québecois la subdivision Lachute (Hull-Outremont) de SL & H est
I'objet d’un appel d'offre aux Compagnies de chemin de fer d’intérét local (CFIL).
Offerte avec la subdivision Trois-Rivieres de la méme compagnie, notre voie ferrée
relie les régions métropolitaines de Montréal et de Québec tout comme celle
d’Ottawa jusqu’au point de jonction Bedell au-deld de I’aéroport MacDonald-Cartier

d’Ottawa sur un trajet continu de 590 km.

oy A
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Selon le document de promotion de ['appel d’offres aux CFIL on peut lire: «Le SL &
H et le Chemin de fer Canadien Pacifique ont des points d’échange avec la majorité
des grands réseaux ferroviaires américains. Ills permettent ainsi d’offrir aux clients
situés dans le corridor concerné (Québec-Hull-Bedell) une desserte ferroviaire
compléte sur tout le territoire nord-américain, incluant I'accés a des ports importants

permettant la desserte de tous les marchés internationaux d’outre-mer.»

Cette description indique bien tout le potentiel d’intégration pour la région de notre
voie ferrée aux structures intermodales de desserte des clientéles des métropoles

mondiales.

A long terme, l'acquisition par un CFIL de notre ligne ferroviaire permettra plus
facilement d’établir un partenariat pour I’exploitation simultanée du chemin de fer et

d’un Viabus.
4.1.4.1.4 L’'anneau de transport général rapide: les autoroutes

Formé par les autoroutes 417, A-40, A-15 et A-50 cet anneau de prés de 400 km
est aussi vu dans une perspective interprovinciale. |l souffre de points faibles,
particuliérement dans les accés de la Communauté a I'axe 417 et A-40 et aussi par
le fait que |'autoroute 50 n'est pas encore complétée. Le parachévement de cétte
derniére raffermira les liens entre la Communauté et la grande région montréalaise
tout comme |'accés rapide au systéme autoroutier ontarien facilitera les échanges
avec la région de Toronto (417-voie de contournement de la R.O.C et 416). De plus
le concept de l'autoroute de I'ALENA atteint rapidement sa maturité et la route 401
semble celle qui reliera les grands pdles de Montréal et de Toronto quant a la
participation de I'est canadien & cette artére continentale reliant le Canada, les Etats-
Unis et le Mexique. (Voir figure 4.4, «anneau continu et réversible de transport

général rapide par autoroute»).

Par ailleurs, il est urgent que le transfert de la A50 dans la C.U.O. aux routes 417 et
A-40 dans la R.O.C. soit amélioré. Rappelons ici, en le déplorant, que le projet de
I'axe Promenade Vanier permettant de raccorder nos réseaux autoroutiers respectifs
est relégué aux oubliettes par la R.O.C. et que le boulevard King-Edward, qui fait
office de lien actuel, est de plus en plus considéré comme une rue de quartier par la
ville d'Ottawa et la R.O.C. malgré le réle stratégique de ces artéres sur nos liaisons
interrives. Le Conseil de la C.U.O. réitére le projet de I’axe de la Promenade Vanier
comme lien autoroutier interprovincial, et aussi comme lien stratégique pour le

développement économique de la Communauté. D’ici la concrétisation de ce
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projet, le Conseil demande a la R.O.C. et a la ville d'Ottawa de maintenir le
boulevard King-Edward comme principal axe régional afin de faciliter la circulation

entre deux (2) autoroutes (417 et 50).

Dans un horizon de court terme, seul le traversier de Masson, relié a la route 17 et
trés indirectement a la route 417, pourrait, par des investissements sur les
équipements, les approches et la liaison au systéme autoroutier ontarien, améliorer
la situation interrives du transport commercial. Du c6té québécois, un projet
d'agrandissement et de modernisation a été réalisé et officiellement supporté par la

Communauté.

A long terme, un nouveau pont interprovincial reliant directement les systémes
autoroutiers devra étre construit a méme les deux corridors disponibles, soit lle
Kettle ou Britannia / Deschénes'. Dans ce contexte, le parachévement de

I'autoroute 50 n'en apparait que plus urgent.

' L’Etude des ponts interprovinciaux dans la région de la Capitale nationale : Etape 2, datée de novembre
1997 avait privilégié le corridor de I'Ile Kettle pour la construction possible d’un pont & long terme (au
dela de 2011).
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4.2 La planification d'ensgmble et ie BAPE

Les interventions prévues au réseau de transport en commun et au réseau routier
sont celles du Plan intégré des réseaux routier et de transport en commun de
’Outaouais. Toutefois, les audiences du BAPE sur I'axe de I'autoroute de
I’Outaouais (anciennement McConnell-Laramée), le chemin d’Aylmer, la route 307 et
le boulevard La Vérendrye ont laissé aux associés du plan intégré un doute sur la
valeur attribuée par le gouvernement aux ouvrages de planification d’ensemble en

transport.

Les projets d’intervention du plan intégré (transport en commun et réseau routier)
constituent les maillons d’'une chaine. L'absence ou la modification prononcée de
I'un de ces maillons affecte la performance de |I'ensemble de la chaine, soit le

réseau.

Concernant le processus existant d’évaluation environnementale, la Communauté,
ses municipalités constituantes et la Société de transport de |’Outaouais, demandent
au gouvernement du Québec de revoir le mandat et les processus d’évaluation
environnementale du Bureau d’audiences publiques sur I’environnement (BAPE) de
facon a pouvoir y introduire et y faire respecter le concept de «planification
d’ensemble» et abandonner celui de «projet par projet» quant a la «justification des

axes de transport».

Dans cette optique, le gouvernement doit introduire un concept complémentaire, soit
celui de «promoteur régional» qui serait constitué dans notre cas du ministére des
Transports en région, de la Communauté urbaine de |'Outaouais, des villes
concernées, et de la Société de Transport de |'Outaouais. La défense de la
planification d’ensemble de la région, exécutée par le «promoteur régional» facilitera
la mise en commun d’instruments et d’informations de méme que la cohésion entre

les politiciens et les spécialistes en transport.
4.2.1 Concept et interventions d'ici 2011

Le réseau de transport en commun rapide proposé est constitué d'un réseau de

voies réservées aux véhicules a taux d'occupation élevé.

La Communauté supporte la réalisation du projet de voies réservées, de parcs de
stationnement incitatifs et de terminus, tel qu'initié par la S.T.O. dans le cadre du
Plan d’action contenu dans le « Plan intégré des réseaux routier et transport en

commun ».

Dans le cadre d’une exploration des mesures incitatives au transfert modal vers le
transport en commun il y aurait lieu d’étudier le mérite de ['installation de

stationnements incitatifs sur des sites choisis en fonction de leur capacité a atténuer
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les conséquences de certaines caractéristiques du développement sur le transport en
commun, dont son éloignement par rapport aux axes est-ouest et/ou sa dispersion

et/ou sa faible densité. (Parmi les sites & étudier mentionnons ceux de Gatineau 1) montée
Paiement/chemin Davidson 2) nord-ouest de Gatineau et d’Aylmer 3) boulevard de |’Outaouais

/emprise Deschénes.)

D’ici 2011, le concept retenu de transport en commun rapide est composé des voies
réservées décrites au prochain tableau. Les connexions au site propre interprovincial
qui y sont spécifiées sont repoussées a long terme (Voir planche no 1 « Planification des

Transports »).

FIGURE 4.5

Voies réservées d'ici 2011

Ligne Tracé

CV Ottawa / CV Pont du Portage

Hull

Gatineau / C.V. La Vérendrye--pont Alonzo-Wright*--Saint-Joseph--de

Hull la Carriere—pont du Portage ou connexion au site
propre interprovincial

Gatineau / C.V. Maloney — Gréber--Fournier--Maisonneuve--pont du

Hull , Portage ou connexion au site propre interprovincial

Ayimer / C.V. Hull | chemin d'Aylmer--Taché--pont Champlain ** ou

connexion au site propre interprovincial

Aylmer / C.V. Hull | Boulevard et autoroute de I'Outaouais — Saint-
Laurent— Carriere—Maisonneuve - pont du Portage ou

connexion au site propre interprovincial

* Elargissement & 4 voies

**  Ajout d'une voie réversible

4.2.2 Concept et interventions de 2011 a 2046

Le réseau de transport en commun rapide proposé a long terme est constitué d'un
systéme reliant en site propre |'aéroport exécutif d'Ottawa-Gatineau a l'aéroport

McDonald-Cartier. (Voir 4.1.2.3 Choix technologique pour le transport en commun).

L’'implantation progressive du Viabus pour des motifs d’engorgement des voies
réservées commencera par la liaison des centres-villes de Hull et de Gatineau. Cette
liaison ainsi que celle des autres centres de la région, plutét qu’un ordre linéaire dans
le temps, suivra une séquence décrite a la section 4.1.2.3.1 - Implantation du

Viabus.

La partie interprovinciale du réseau Viabus, selon toute probabilité ne se produira
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qu’a long terme et sur la base de négociations & venir avec les autorités ontariennes

responsables. (Voir planche no 1 « Planifications des Transports »).
4.3 interventions sur le réseau routier
4.3.1 Priorités a court terme de la Communauté

Les membres de la Communauté urbaine de I'Outaouais tiennent a formuler leurs
priorités en matiére d'interventions sur le réseau routier régional et ce, nonobstant le

contenu du Plan intégré de transport.

La priorité premiére va a la réalisation de 1'autoroute de I’Outaouais (autoroute 50)
sur le territoire de la ville de Hull, de facon a mettre fin au cloisonnement .
intrarégional. Le sommet de la hiérarchie routiére est-ouest, tant pour I’Outaouais
que pour la C.U.O., exige la réalisation immédiate du troncon projeté entre le

boulevard Saint-Laurent et le chemin de la Montagne.

La priorité seconde concerne la réalisation du boulevard de La Vérendrye incluant
I'élargissement du pont Alonzo-Wright. Cette artére est destinée a alléger les
mouvements pendulaires quotidiens, impliquant la traversée de la riviére Gatineau,

entre la ville la plus populeuse de I'Outaouais et les centres d'emplois.

La priorité troisieme touche la réhabilitation du chemin Pink dont la vocation
principale se fonde sur I'accés aux ressources en permettant le mouvement des

matériaux issus des seules carriéres régionales.

Les priorités premiére et seconde devront étre réalisées concurremment. Les
partenaires de la Communauté comprennent le contexte fiscal difficile des paliers
gouvernementaux supérieurs et acceptent que les infrastructures soient étalées et
réalisées par segments (a lire en relation avec le Plan d’action, section

« Infrastructures de transport : Programmation des matftres d'ceuvre »).

Les élargissements du chemin d'Aylmer et du pont Champlain constituent la
quatriéme priorité pour la C.U.O.. Ce dernier, aprés avoir recu |'aval de ia C.C.N.,
est en reconstruction depuis 19992 tandis que les travaux sur le chemin d’Aylmer,

débuté en avril 1997, sont maintenant complétés.

? La construction du pont Champlain, débuté en 1999, devra étre complétée en novembre 2000
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4.3.2 Elargissements et nouvelles infrastructures

A quelques exceptions prés, le réseau routier proposé par la Communauté comprend
les élargissements des infrastructures actuelles permettant de cette facon

I'installation de voies réservées au transport en commun (voir planche no 1).

Les nouvelles infrastructures proposées sont de conception multi-modale, c'est-a-
dire qu'elles permettront la circulation automobile, I'implantation de voies réservées
aux véhicules & taux d'occupation élevé et, dans la mesure du possible,
I'implantation de sentiers récréatifs ou utilitaires. (Note: Le nom d’une artére

désignée multi-modale est suivi d’un astérisque (*).)
4.3.2.1 Travaux d'ici le moyen terme
0-5 ans

B Troncon autoroute de |'Outacuais-A-50*: Construction entre le chemin de la
Montagne et le boulevard Saint-Laurent / Construction de bretelles directes a Ia

A-50 ;

B Contournement de Buckingham-A50*: Const<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>