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Avant-propos
cœur démographique, économique et culturel  
du Québec, le Grand Montréal regroupe près de la moitié 
de la population et des emplois de la province et contribue 
à près de 50 % du PIB québécois. La région joue un rôle 
central dans la création de la richesse du Québec.  
Le Grand Montréal couvre un territoire d’environ 
4 360 km2 où plus de 3,7 millions de personnes vivent, 
travaillent, étudient et se divertissent. ce territoire, qui 
coïncide à quelques exceptions près avec la région 
métropolitaine de recensement, se caractérise par la con-
tinuité de son milieu bâti et l’intensité des échanges entre 
la population des municipalités qui la composent. 
En 2009, le Grand Montréal occupait le 16e rang des 
régions métropolitaines les plus populeuses d’Amérique 
du Nord. La région est également au deuxième rang  
en Amérique du Nord en termes de part modale pour  
le transport collectif (22 %), derrière New York (30 %) et  
à égalité avec Toronto.
Afin d’assurer la planification de ce territoire, le gou-
vernement du Québec a créé, en 2001, la communauté 
métropolitaine de Montréal (cMM). La communauté est 
un organisme de planification, de coordination et  
de financement, qui a notamment compétence en  
matière d’aménagement du territoire, de développement 
économique, de transport, d’environnement, de logement 
social et d’équipements à caractère métropolitain.  
La cMM, présidée par le maire de Montréal, est dirigée 
par un conseil de 28 élus locaux représentant les  
82 municipalités du Grand Montréal.
Depuis 2001, la communauté s’est dotée d’une vision 
stratégique de son développement économique, social et 
environnemental, d’un plan de développement écono-
mique, d’un plan de gestion des matières résiduelles, 
d’orientations en matière de logement social ainsi que 
d’un plan d’action pour le logement social et abordable.
Le 8 décembre 2011, le conseil de la communauté  
a adopté le Plan métropolitain d’aménagement et de 
développement (PMAD). Le PMAD établit 3 orientations, 
15 objectifs et 33 critères afin d’assurer la compétitivité  
et l’attractivité du Grand Montréal dans la perspective 
d’un aménagement et d’un développement durables  
du territoire métropolitain.  

le pMad et l’implantation de quartiers  
de type tod
Un des grands paris d’aménagement du Plan 
métropolitain d’aménagement et de développement 
(PMAD) du Grand Montréal, entré en vigueur  
en mars 2012, est la réalisation de quartiers de type 
TOD (Transit-Oriented Development) autour des 
stations du réseau de transport en commun 
métropolitain structurant l’ensemble du territoire 
métropolitain. Une telle mesure entend répondre 
aux changements de valeur exprimés par la popu-
lation en matière de développement durable. 
Le PMAD propose ainsi d’orienter au moins 40 % 
des nouveaux ménages (2011-2031) dans des 
quartiers de type TOD localisés aux points d’accès 
du réseau de transport en commun métropolitain 
structurant - 60 % si l’offre en transport en commun 
est augmentée. Au total, 155 aires TOD sont, par 
ailleurs, identifiées et devront faire l’objet d’une 
densification et d’une planification détaillée en vue 
de leur développement optimal. 
Le PMAD propose également le développement 
d’un réseau de transport en commun métropolitain 
structurant de façon à ce qu’au moins 30 % des dépla-
cements de la période de pointe du matin soient 
effectués par transport en commun d’ici 2021  
(35 % en 2031).
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Introduction
Du 5 au 8 juin 2012, une délégation de la communauté 
métropolitaine de Montréal  s’est rendue en mission dans 
la région métropolitaine de Washington, D.c., afin de se 
familiariser avec l’application des principes du Transit-
Oriented Development (TOD) en contexte nord-américain.
Accompagnée d’un élu de la région, M. christopher 
Zimmerman, membre du Arlington County Board  
et spécialiste des TOD, la délégation a visité sept 
quartiers de banlieue de la capitale américaine conçus  
ou transformés en s’appuyant sur les principes du  
Transit-Oriented Development. Les participants ont 
rencontré sur les lieux visités différents intervenants 
locaux ayant participé activement à la conception ou  
à la mise en œuvre de ces quartiers structurés autour  
du transport collectif.  

cette mission, organisée au nom de la communauté 
métropolitaine de Montréal (cMM) par l’organisme Vivre 
en Ville, a permis d’en savoir davantage sur les stratégies 
employées, sur les erreurs parfois commises et sur  
les leçons ayant été tirées lors de la planification et de  
la mise en œuvre de ces quartiers de type TOD. 
cette mission a également contribué à mettre en lumière 
les acquis sur lesquels une région métropolitaine comme 
Montréal peut compter pour encourager sur son territoire 
le développement de quartiers de type TOD.
Le présent rapport dresse le bilan de cette mission  
de la communauté métropolitaine de Montréal.
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Sept projets TOD en banlieue de Washington, D.c.

Source : vivre en ville

Source : vivre en ville
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2. Les intervenants rencontrés
Lors de cette mission TOD à Washington, la délégation 
de la communauté métropolitaine de Montréal a profité 
de l’accompagnement de M. christopher Zimmerman, 
membre élu du Arlington county Board et spécialiste  
des TOD, et a rencontré sur les lieux visités différents 
intervenants impliqués dans la réalisation de quartiers  
de type TOD.

aCCoMpaGneMent de la Mission
Économiste de formation,  M. Christopher Zimmerman  
a passé les vingt dernières années à participer à la plani-
fication, au développement et à la mise en place  
de politiques de transport tantôt au sein de regroupements 
civiques, tantôt à titre de commissaire à la planification 
du territoire et, pendant plus de 16 ans, en tant que 
membre du Arlington county Board dont il a été désigné 
président en 1998, 2002, 2006 et 2011.
À l’échelle régionale, il a travaillé à la promotion du concept 
de Smart Growth. Il est devenu en 2004 le premier réci-
piendaire du Livable Communities Leadership Award, 
présenté annuellement par la Coalition for Smarter Growth.
Pendant plusieurs années principal représentant du 
County Board quant aux questions de mobilité régionale, 
M. Zimmerman a également siégé sur le Transportation 
Planning Board for the National Capital Region, en ayant 
par ailleurs été le président en 2004. Il a été président  
de plusieurs autres organismes : la Northern Virginia 
Transportation Authority (2006-2008), la Northern 
Virginia Transportation Commission (2002 et 2008)  
et le Virginia Railway Express Operations Board (2009). 
Il a également représenté Arlington au sein de la 
Washington Metropolitan Area Transit Authority (aussi 
appelée “Metro”) pendant 13 ans, dont sept ans à la 
direction du conseil d’administration (2002 à 2008).  
Enfin, il a été président de la Virginia Transit Association  
de 2004 à 2006.
Afin d’accompagner les collectivités cherchant à se doter 
de solutions d’aménagement dans l’esprit du Smart Growth, 
M. Zimmerman propose des services de tour guidé,  
de présentation et de consultation afin de leur permettre 
de tirer des leçons de l’exemple d’Arlington.
En outre, M. Zimmerman est souvent sollicité comme 
conférencier sur des sujets tels que le Smart Growth,  
le développement durable, les transports et les politiques 
d’habitation. Il a d’ailleurs été invité comme conférencier 
principal lors du congrès Ville et territoire en mutation, 
organisé à Laval par l’Ordre des urbanistes du Québec  
en septembre 2011, ainsi qu’à la réunion annuelle  
de l’Association du transport urbain du Québec, tenue  
à Québec en octobre 2011.

À l’occasion de la mission cMM / TOD à Washington  
et pour apporter différents éclairages sur la réalisation 
des quartiers de type TOD ciblés par la mission,  
M. Zimmerman a planifié des rencontres sur les lieux 
visités avec les intervenants suivants :

Vue d’ensemble : les aménagements 
TOD dans la région de la Capitale 
Nationale
>  Membre sénior non-résident (Non resident Senior 

Fellow) du  Brookings Institution,  M. Christopher 
leinberger est associé fondateur de la Arcadia Land 
Company, une firme spécialisée dans le New Urbanism 
et les aménagements TOD, et président de Locus : 
Responsible Real Estate Developers and Investors. Il est 
également professeur au programme d’études 
supérieures en développement immobilier à l’Université 
du Michigan et auteur de « The Option of Urbanism: 
Investing in a New American Dream » (Island Press).  
En 2009, M. Leinberger a été désigné comme l’un des 
100 meilleurs penseurs de l’urbanité lors d’un sondage 
effectué par le site spécialisé en planification urbaine 
Planetizen. 

>  coordonnateur de l’aménagement des quartiers pour  
le Ward 1, à Washington, M. tarek Bolden a travaillé 
comme organisateur communautaire au bureau  
de Brooklyn du Service d’urbanisme de la ville de New 
York. Il a une vaste expérience en développement 
économique, modification de zonage, gestion de  
la construction et organisation communautaire. Il est 
membre de l’American Planning Association.

Le logement abordable dans le corridor 
Rosslyn-Ballston (Arlington)
>  Une des sommités en matière de logement abordable 

dans la région métropolitaine de Washington, Mme 
Melissa Bondi est membre de l’Arlington Economic 
Development Commission. Elle a été présidente de  
la Arlington’s Housing Commission et a supervisé 
l’approbation de nombreux projets visant à préserver  
le logement abordable, notamment celui de Buckingham 
Village. En 2005, elle a joué un rôle-clé dans la mise  
au point d’une nouvelle ordonnance dans le comté 
d’Arlington (en vertu d’une loi de la virginie) en faveur 
de l’inclusion du logement abordable lors de l’appro-
bation des projets. consultante pour des organisations 
sans but lucratif dans la région, Mme Bondi a été 
directrice du logement pour la Coalition for Smarter 
Growth. À titre de citoyenne engagée, elle a également 
été impliquée directement dans le développement  
du plan d’aménagement du secteur clarendon. 
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Columbia Pike (Arlington)
>  Directeur exécutif de la Columbia Pike Revitalization 

Organization (cPRO), M. takis Karantonis est écono-
miste et aménagiste, spécialisé dans l’étude de l’économie 
urbaine, régionale et environnementale. Il a déjà été 
membre, à titre d’associé sénior, d’ABANO Sistemas SL, 
basé à Barcelone et en fut le directeur des opérations 
pour l’Amérique du Nord. Il est membre du conseil  
de l’association de propriétaires d’Arlington village,  
où il réside.

>  Membre de la Arlington Planning Commission,  
Mme inta Malis siège également sur le Form-based 
Code Working Group et sur le Columbia Pike Land Use 
and Housing Study Plenary Group. Elle a été présidente 
de Columbia Forest, un regroupement citoyen. 

Shirlington Village (Arlington)
>  Greffier de la Circuit Court of Arlington and Falls 

Church, M. paul Ferguson a été membre du Arlington 
County Board de 1996 à 2007, dont trois fois à titre de 
président. Pendant ses mandats, M. Ferguson a joué un 
rôle-clef dans le design et l’approbation du Shirlington 
Village. Le projet a transformé le site d’un ancien 
magasin de type « Big Box », essentiellement constitué 
d’un espace de stationnement, et d’une rue commerciale 
adjacente en une « nouvelle communauté urbaine », 
multifonctionnelle et basée sur des modes de transport 
alternatifs. Résident de longue date de la communauté 
de Fairlington, voisine de Shirlington, M. Ferguson  
a utilisé son leadership afin de concevoir et d’aménager 
le site, particulièrement en y intégrant le Transit Center 
et l’épicerie comme éléments essentiels.

Kentlands (Montgomery)
>  Directrice de l’urbanisme à Kentlands, Mme Marina 

Khoury est associée chez Duany Plater-Zyberk & 
Company (DPZ) et possède une vaste expérience natio-
nale et internationale en développement de quartiers 
traditionnels et en zonage basé sur la forme (Form-
Based Code). Elle a été directrice de projet pour Miami 
21 et a joué un rôle-clé dans la transformation réussie de 
la ville de Miami qui est passée d’un zonage basé sur 
l’utilisation (Use-Based Zoning Code) à un zonage basé 
sur la forme (Form-Based Code). En 2001, elle a été  
la première femme architecte nommée au Urban 
Development Review Board de la ville de Miami. Elle  
a été professeure adjointe à la Design and Architecture 
High School (DASH) de 1993 à 1999 et membre du 
Advisory Board de 2000 à 2007. Mme Khoury est une 
membre active du Congress for the New Urbanism 
(cNU) et membre de sa section D.c. de 2007 à 2012. Elle 
est actuellement membre des conseils suivants :  
le Resource Council for the Form-Based Code Institute 

(FBcI), le Center for Applied Transect Study (cATS) et 
le Transect Codes Council (Tcc). Mme Khoury est 
membre de la New Urban Guild et elle détient l’accré-
ditation LEED. 

King Farm (Montgomery)
>  Principal et directeur de l’aménagement et du design 

urbain chez Torti Gallas and Partners Inc., une firme 
d’architectes et d’urbanistes de Washington, rob Goodill 
a été professeur associé à l’Université Syracuse. 

Rockville Town Square (Montgomery)
>  vice-président au développement au Federal Realty 

Investment Trust (FRIT), une entreprise en déve lop-
pement et redéveloppement commercial, M. evan 
Goldman dirige notamment le redéveloppement  
de Mid-Pike Plaza à North Bethesda (Maryland) qu’il  
a joint en juillet 2008. Il avait été associé chez Holladay 
Corporation. Il a aussi travaillé à titre d’associé chez 
Tishman Speyer Properties et comme vice-président du 
design chez LeRoy Adventures. Il a été membre  
du conseil consultatif et du comité de direction du 
Urban Land Institute Washington. Plus récemment,  
M. Goldman a été le récipiendaire du 2012 Livable 
Communities Leadership Award de la Coalition for 
Smarter Growth.

>  vice-présidente et chef des opérations de la Mid-Atlantic 
Region au Federal Realty Investment Trust, Mme robin 
McBride s’est jointe au Federal Realty Investment Trust 
en 2004 et a dirigé le service de l’analyse financière du 
développement ainsi que des actifs. Mme McBride a 
plus de 14 ans d’expérience en immobilier, gestion des 
actifs commerciaux et comptabilité vu ses anciennes 
fonctions chez Ernst & Young, Lend Lease Real Estate 
Investments et KeyBank Real Estate Capital. 

>  vice-président au développement au Federal Realty 
Investment Trust (FRIT), M. John tschiderer est res-
pon  sable de l’ensemble de la direction et de la gestion 
des phases du développement et du redéveloppement 
des projets du Federal Realty. Ses responsabilités 
incluent les analyses de faisabilité des projets,  
le développement d’un programme d’aménagement,  
le droit de l’utilisation du sol et des relations 
gouvernementales, le design et la gestion de la 
construction. M. Tschiderer a été très impliqué durant 
plus de 25 ans dans le domaine du développement 
foncier. Avant de joindre Federal Realty, il a travaillé 
chez Faison Associates comme directeur de la gestion 
du développement du commerce et, auparavant,  
chez Western Development Corporation comme vice-
président au développement. Il est un membre actif du 
Urban Land Institute et de l’International Council  
of Shopping Centers. 
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Silver Spring (Montgomery)
>  Directeur du Regional Services Center (RSc) de Silver 

Spring (Montgomery county), M. reemberto rodriguez 
a auparavant été directeur de la formation au Community 
Engagement et au Community & Neighborhood 
Revitalization Professional Certificate Programs at 
NeighborWorks America’s Training Institutes. Il a 
travaillé pour le NeighborWorks America’s Organi-
zational Assessment Division and Field Offices. 
L’expérience de M. Rodriguez inclut de l’organisation 
communautaire, du développement du leadership, de la 
participation citoyenne, du design communautaire, de 
l’urbanisme et de l’enseignement aux cycles supérieurs. 
Avant d’occuper sa fonction actuelle, M. Rodriguez a été 
trésorier du conseil d’administration d’Impact Silver 
Spring, un programme local de leadership citoyen. Il est 
resté actif à l’American Planning Association et est 
agréé à l’American Institute of Certified Planners. 

>  conseiller sénior en immobilier au Washington Metro-
politan Area Transit Authority (Metro), M. Gary Malasky 
a travaillé auparavant dans le secteur privé. comme 
directeur de sa propre entreprise de développement,  
il a contribué au développement d’immeubles à bureaux 
et de propriétés commerciales rénovées, par exemple  
le 4401 Connecticut Avenue, Merrifield Executive Center 
et Wheaton Station. Il a aussi été responsable sénior 
des acquisitions au Washington Real Estate Investment 
Trust, avec un accent sur les bureaux, le logement 
multifamilial, le commerce et les acquisitions indus-
trielles. M. Malasky est membre de la DC Building 
Industry Association et de l’Urban Land Institute. 
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3. Les principaux thèmes abordés 
À l’occasion de la visite des sept quartiers de type TOD de la région de Washington ainsi que lors des échanges avec 
les divers intervenants rencontrés sur les lieux, les thèmes suivants ont été  abordés et approfondis : 

>   processus
 Rôle des divers intervenants dans le développement d’un projet TOD

>   design urbain
  Éléments fondamentaux, zones de transition entre les TOD et les environs, dimensions optimales, intégration du 

transport collectif et d’autres modes de transport dans un TOD, stationnement, multi-modalité et « complete 
Streets », auto-partage, voies cyclables, supports à vélos, vélos en libre service, stratification et connexions entre  
les réseaux de transport collectif (autobus régionaux et locaux, avec le train)

>   erreurs fréquentes
 Exemples d’échecs et apprentissages à en tirer 

>   du projet au résultat
  Outils d’implantation (réglementation/mesures incitatives), modèles alternatifs, la densité comme levier pour atteindre 

certains objectifs, gestion de la demande en transport, enjeux de gestion (Business Improvement District)

>   Évaluation de la performance des tod bien établis
 Avantages économiques, mobilité, enjeux sociaux et bénéfices environnementaux

>   Faire face aux défis
  Diversité sociale et économique, logement et petits commerces abordables, besoins exprimés en stationnement, 

bruit et autres nuisances

>   logement abordable
 Stratégies et techniques diverses
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CoMtÉ d’arlinGton
tod du corridor rosslyn-Ballston
Plus ancien corridor TOD, autour de cinq stations de Metrorail
Revitalisation d’un corridor commercial

tod du corridor Columbia pike
corridor mixte déjà en revitalisation et en transformation selon les principes TOD,
grâce à un futur tramway

tod de shirlington Village 
TOD compact sur le site d’un « Power center » en dévitalisation
Gare régionale d’autobus, navettes fréquentes vers le Metrorail et accessibilité en vélo

CoMtÉ de MontGoMery
pod (Pedestrian-Oriented Development) de Kentlands
Nouveau quartier des années 90, inspiré du Nouvel Urbanisme

tod de King Farm
Nouveau quartier POD réussi et TOD
en devenir conditionnel à l’implantation d’un tramway

tod de rockville town square
TOD récent résultant d’un processus participatif

tod de silver spring
centre de banlieue revitalisé et remembrement foncier

NOTE :  Les sept portraits de quartiers de type TOD qui suivent ont été préparés par l’organisme vivre en ville  
dans le cadre de sa collaboration pour la préparation et la réalisation de la mission la communauté 
métropolitaine de Montréal dans le Grand Washington. 

5. Washington, D.c. : sept quartiers de type TOD 
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CoMtÉ 
d’arlinGton 

tod du corridor rosslyn-Ballston
Plus ancien corridor TOD, autour de cinq stations de Metrorail

Revitalisation d’un corridor commercial

tod du corridor Columbia pike
corridor mixte déjà en revitalisation et en transformation selon les principes TOD,  

grâce à un futur tramway 

tod de shirlington Village 
TOD compact sur le site d’un « Power center » en dévitalisation

Gare régionale d’autobus, navettes fréquentes vers le Metrorail et accessibilité en vélo
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FinanCeMent
Les investissements publics prévus pour le Metrorail sont 
venus autant du gouvernement fédéral que des différents 
États et des comtés entourant Washington, D.c. De plus, 
le comté d’Arlington a bénéficié de plus d’un milliard de 
dollars du District of Columbia’s Federal Highway 
Interstate Substitution Funds. Il s’agit là d’un des plus 
grands transferts de fonds provenant d’un budget d’un 
projet autoroutier vers le transport collectif par rail dans 
tout le pays. Le comté a aussi émis des obligations 
(Capital Bonds).
Puisque les investissements pour le Metrorail étaient 
majeurs dans le budget transport du comté d’Arlington, 
les autorités ont fait le choix d’investir au minimum dans 
les autres infrastructures de transport. Elles se sont 
assurées que les différents promoteurs prennent en 
charge la construction ou l’amélioration des trottoirs, des 
pistes cyclables et des routes, à travers le Site Plan Review 
Process. Le comté a aussi établi des lignes directrices 
pour encadrer la mise en place de ces infrastructures par 
les promoteurs, afin que des standards soient respectés 
malgré la multitude de promoteurs impliqués.

Conditions de rÉussite
>  un trajet gagnant : le choix du tracé du Metrorail,  

à travers le cœur commercial d’Arlington plutôt que  
le long de l’autoroute, a été l’un de ses principaux 
facteurs de réussite, puisque ce secteur avait un fort 
potentiel de redéveloppement, contrairement aux 
quartiers de faible densité le long de l’autoroute. Les 
autorités ont aussi décidé que le Metrorail passerait 
sous terre et que les stations seraient rapprochées les 
unes des autres. Le choix du trajet était courageux, 
puisque le tracé le long de l’autoroute aurait été moins 
coûteux et aurait soulevé moins d’opposition. Mais les 
élus voyaient tout le potentiel de redéveloppement  
du boulevard principal.

>  un quartier pour piétons et cyclistes : la circulation 
véhiculaire locale n’a pas augmenté car la plupart des 
gens se rendent à la station de Metrorail autrement 
qu’en voiture, grâce à l’espace accordé aux piétons et 
aux cyclistes, de même qu’à la création d’environnements 
agréables pour les  déplacements actifs.

>  un consensus préalable : au tout début du processus, 
un consensus a été établi autour du plan de déve lop-
pement par les autorités du comté, ce qui a donné place 
à un cadre politique cohérent et facilitant. La stabilité  
et la prévisibilité ainsi engendrées ont inspiré  
la confiance des développeurs et de la communauté.  
Le projet a donc généré peu de controverse et les 
promoteurs privés ont accepté de contribuer largement 
pour améliorer les infrastructures publiques. Les mises 
à jour des outils de planification à travers le temps ont 
été mineures et visaient surtout l’adoption d’outils 
complémentaires comme un plan d’action pour les 
commerces de détail.

>  un incitatif pour les promoteurs : la différence de 
densité permise entre le General Land Use Plan (GLUP) 
et le Site Plan Review Process était assez grande pour 
encourager les développeurs à s’engager dans ce 
processus de négociation.

>  des tod complémentaires : tout le long du corridor, 
chaque quartier entourant une station s’est vu attribuer 
une vocation et une identité unique : Rosslyn est le 
centre majeur d’emploi et d’affaires, court House 
accueille les activités gouvernementales, clarendon est 
traité comme un village urbain, virginia Square a attiré 
les activités culturelles, récréatives et d’éducation, alors 
que la dernière station, Ballston, est le nouveau centre-
ville du comté d’Arlington.

>  une mixité encadrée pour encourager le résidentiel : 
la mixité des activités est spécifiée dans le GLUP.  
En 1980, le développement s’orientait surtout vers les 
espaces de bureaux, et le comté a ordonné que de 
l’habitation soit construite en premier, avant que les 
développeurs puissent obtenir le maximum permis en 
densité d’espace à bureaux. Entre 1982 et 2002, grâce  
à cela, presqu’autant de pieds carrés d’habitation ont été 
construits que de pieds carrés d’espaces à bureaux,  
ce qui est rare dans ce type de redéveloppement. 

Trois facteurs ont contribué à la préservation des unités  
d’habi tation abordables existantes dans les quartiers 
environnants :
>  la croissance a été dirigée vers le corridor et non épar-

pillée dans les quartiers résidentiels environnants ;
>  la création de nouvelles unités d’habitation, encouragée 

par la règlementation, a permis au marché de répondre 
à la demande croissante en logements dans le secteur ;

>  le comté a pu utiliser le Site Plan Review Process pour 
obliger les promoteurs à fournir des unités d’habitation 
abordables sur leur site à développer ou à contribuer  
à un fonds pour payer pour la construction d’unités 
abordables ailleurs, en échange d’une augmentation 
des densités bâties.
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CoMtÉ de 
MontGoMery

pod (Pedestrian-Oriented Development) de Kentlands
Nouveau quartier des années 90, inspiré du Nouvel Urbanisme

tod de King Farm 
Nouveau quartier POD réussi et TOD  

en devenir conditionnel à l’implantation d’un tramway 

tod de rockville town square
TOD récent résultant d’un processus participatif  

tod de silver spring 
centre de banlieue revitalisé et remembrement foncier
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TOD de silver spring
oBJeCtiF de l’interVention
Revitaliser un centre suburbain en déclin autour  
d’une station de Metrorail, grâce à un environnement 
commercial et une mixité d’activités renouvelés,  
de même que par des emplois et loisirs axés sur l’art  
et le divertissement.

Contexte 
Silver Spring, une des plus vieilles banlieues  
de Washington, a connu un âge d’or commercial en 
devenant le premier centre commercial suburbain  
de la région. Son déclin s’est amorcé dans les années 
1960 lors de l’ouverture des nouveaux centres d’achat  
à rayonnement régional plus au nord. Malgré l’ouverture 
de la station multimodale (Metrorail et bus) en 1978, plus 
de 220 magasins ont quitté la ville de Silver Spring entre 
1988 et 1996. L’achalandage quotidien de la station  
a diminué de 30 % entre 1980 et 1995 puisqu’une station 
plus au nord a capté une bonne partie des usagers utili-
sant les nombreux espaces de stationnement incitatif. 

cARAcTÉRISTIQUES DU PROJET*
1. Mixité des activités 3

2. compacité du cadre bâti 3

3.  Densité s’accroissant à proximité  
des stations de transport collectif –

4.  Transport collectif structurant  
pour l’urbanisation 3

5. Logement abordable 3

6. Environnement piétonnier agréable –
7.  Préoccupation pour la qualité  

des espaces publics 3

8. Préservation historique 3

9. Processus décisionnel prévisible 6

10. Processus participatif 3

* ce tableau est simplement présenté à titre indicatif et dans un but de synthèse

Légende**
3 caractéristique du projet
6 caractéristique qui se démarque dans le projet
– Ne s’applique pas

** Inspirée du U.S. Environmental Protection Agency

où en soMMes-nous auJourd’hui ?
Le secteur vit une renaissance grâce aux investissements 
publics et privés qui ont rendu le secteur attrayant  
pour de nouveaux employeurs et de nouveaux résidents. 
Depuis 2003, la présence du American Film Institute et  
de Discovery Communications a amené un dynamisme 
renouvelé à Silver Spring. D’autres développements  
de logements, de bureaux et de commerces sont toujours 
prévus autour de la station de Metrorail.

indiCateurs de perForManCe
Pour chaque dollar investi par le comté, il est évalué que 
le privé en aura mis sept en 2010. 
Les revenus de taxes ont augmenté de 30 %.
L’achalandage de la station Silver Spring a cru de 26 % 
entre 1997 et 2005, devenant la station la plus achalandée 
au Maryland (sur environ 27 stations du Metrorail dans 
cet État).
Sur les 6,5 millions de pieds carrés d’espaces com mer-
ciaux, seulement 3 % étaient vacants en 2007.

aCteurs ClÉs
>  le Comté de Montgomery a appuyé le redévelop-

pement commercial en prenant notamment l’initiative 
de pro céder au remembrement de parcelles au  
centre-ville.

>  Foulger-Pratt Development : promoteur privé, a in vesti 
pour reconstruire la structure et l’environnement 
commercial.

>  Discovery Communications offre des emplois quali-
fiés et s’est installé au centre-ville de Silver Spring, 
attirant 1 500 travailleurs.

prinCipales CaraCtÉristiques  
du proJet
Le redéveloppement du centre de Silver Spring a misé 
sur le transport collectif en s’inspirant des principes du 
Smart Growth pour redévelopper son centre-ville 
commercial en un quartier mixte et accueillant pour  
les piétons. L’American Film Institute et Discovery 
Communications sont venus s’y installer. L’endroit est 
devenu un centre vivant avec de l’emploi qualifié et de 
l’habitation diversifiée. 
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Vue d’ensemble de Ellsworth Drive, avec ses larges trottoirs, sa place publique et ses commerces sur rue.

Source : flickr.com / thisisbossi™

SOURcES :
International Economic Development council. (2006) «Transit-oriented Development: Silver Spring Downtown Redevelopment,  
Silver Spring, Maryland», dans Economic Development and Smart Growth: 8 Case Studies on the Connections between Smart Growth 
Development and Jobs, Wealth, and Quality of Life in Communities, Alex Iams et Pearl Kaplan, p.14-19 [En ligne]  
http://www.iedconline.org/downloads/smart_growth.pdf (consulté le 15 mars 2012)
Meyer, Eugene L. (2007) «Square Feet : A Dose of Art and Entertainment Revives a Suburb», The New York Times, 13 juin 2007 [En 
ligne] http://www.nytimes.com/2007/06/13/realestate/commercial/13silver.html?pagewanted=all (consulté le 8 mars 2012)
Minaya, Mariana. (2007) «Silver Spring: Permission No Longer Needed for Photography», The Washington Post, 1er juillet 2007  
[En ligne] http://www.washingtonpost.com/wp-dyn/content/article/2007/06/30/AR2007063000655.html (consulté  
le 1er mai 2012)
Parsons, Brinckerhoff, Quade et Douglas Inc., Transportation Research Board (1996) «3.0 Washington, D.c case Study», dans 
Transit and Urban Form, vol. 2, National Academy Press, Washington, D.c., 196 pages
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>  Une gamme d’outils pour 
l’implantation de quartiers TOD

chaque quartier TOD est différent et résulte de 
dynamiques propres.  Il n’existe donc pas une formule 
universelle pour l’implantation d’un projet TOD.  
c’est davantage par une démarche adaptée au secteur 
concerné qu’il est possible de favoriser l’émergence  
d’un quartier distinctif et en symbiose avec son milieu. 
D’où, l’importance de disposer d’une gamme d’outils pour 
l’implantation de tels quartiers.
À peu près tous les quartiers TOD visités à Washington 
ont pour point de départ l’élaboration et l’adoption d’un 
plan d’ensemble détaillant le projet dans ses lignes 
directrices – usages, densités, gabarits, types d’habitation, 
localisation des stationnements, concepts pour les infra-
structures et les services publics, etc. Réalisé par les 
autorités publiques (mais parfois, aussi, par un promoteur 
privé), le plan d’ensemble est, par la suite, soumis  
à l’approbation de la population et ajusté au besoin pour 
répondre aux aspirations de tous. 
Une fois le plan d’ensemble adopté, les autorités adap-
teront leurs règlements municipaux afin de passer  
au stade de la réalisation du projet. 
Dans certains quartiers TOD visités, l’administration 
locale a notamment recouru à un outil d’urbanisme jugé 
innovant : le Form-Based Code, outil qui vise à encadrer  
le développement selon la forme urbaine souhaitée. ce 
code se distingue du zonage traditionnel en misant 
davantage sur la relation entre la forme et la volumétrie 
du cadre bâti et le domaine public en respect de l’échelle 
et de l’environnement recherchés. Le recours à cet outil 
présenterait l’avantage d’assurer une prévisibilité pour 
tous (résidents, propriétaires, promoteurs, investisseurs) 
et permettrait de prendre rapidement en compte la 
spécificité d’un site et d’un projet. 
Dans le cas d’Arlington, le comté s’est doté d’une poli-
tique de gestion de la demande en transport  (Arlington 
Transportation Partners Program) de façon à appuyer  
les employeurs, les résidents d’un quartier, les hôteliers  
et les développeurs qui veulent mettre en place des 
mesures visant à réduire le recours à l’automobile et à 
favoriser des choix judicieux pour les déplacements. Pour 
certains secteurs qui présentent des problématiques 
particulières, le comté peut même initier un processus 
de planification qui diffère de la règle générale en 
désignant des secteurs ou corridors devant faire l’objet 
d’une planification particulière, notamment ceux des-
servis par le métro.

De la même façon, la désignation Special Affordable 
Housing Protection District a été mise en place pour 
obliger un promoteur à remplacer, dans un ratio d’un 
pour un, tout logement abordable qui serait démoli dans 
le cadre d’un projet de redéveloppement permettant ainsi 
une rétention des logements sociaux et abordables  
dans un quartier. 
Il y aussi le recours au Site Plan Review Process qui réfère 
à un processus de négociation entre le promoteur,  
le comté et les citoyens dans lequel le promoteur 
contracte certains engagements s’il veut obtenir des 
densités plus élevées que ce qui est permis dans le General 
Land Use Plan (GLUP). Le Site Plan Review Process  
a permis de bonifier le design des projets tout en générant 
des bénéfices pour la communauté notamment par une 
contribution des développeurs pour des améliorations 
significatives aux infrastructures publiques. Face à une 
demande croissante en logements abordables, les 
autorités ont également utilisé avec succès le Site Plan 
Review Process pour négocier avec les promoteurs  
et les engager à fournir des unités d’habitation abordables 
sur leur site ou à contribuer à un fonds dédié à la 
construction d’unités abordables en échange d’une 
augmentation des densités bâties. 

Si la région de Washington s’est donc dotée d’outils 
de planification et d’urbanisme pour encadrer 
l’implantation de ses quartiers TOD, la région  
de Montréal ne paraît donc pas en reste avec l’entrée 
en vigueur récente du PMAD.
Le PMAD s’apparente en effet à un contrat de terri-
toire métropolitain, avec des orientations, des 
objectifs et des critères, mais aussi des projets 
prioritaires métropolitains tels que l’implantation 
de quartiers TOD. À travers le processus de confor-
mité prévu par la loi, la mise en œuvre du PMAD 
permettra d’assurer une cohérence de la planification 
à plusieurs échelles – métropolitaine, régionale  
et locale – tout en favorisant une meilleure coor-
dination des interventions gouvernementales sur  
le territoire du Grand Montréal. Le PMAD établit 
notamment une série de critères d’aménagement 
pour l’établissement de quartiers de type TOD ainsi 
que des seuils minimaux de densité et prévoit que 
chaque aire TOD identifiée fera l’objet d’une 
démarche de planification détaillée.
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>  Le rôle des élus et  
des autorités publiques 

L’implication des élus demeure, sans contredit, un des 
facteurs clés pour l’implantation d’un quartier de type 
TOD. Le cas du comté d’Arlington, notamment, est 
particulièrement éloquent car il illustre l’importance  
d’un leadership politique exercé à toutes les étapes  
de réalisation d’un projet TOD. 
À l’origine, c’est évidemment la détermination des élus 
du comté d’Arlington et du directeur du comté à s’ins-
pirer des principes du Transit-Oriented Development  
qui explique la réalisation réussie de quartiers TOD dans 
le cadre d’une vision globale de redéveloppement  
du corridor commercial Rosslyn-Ballston alors en déclin. 
Mais c’est surtout l’implication des élus à toutes les 
étapes de réalisation des divers projets TOD, leur volonté 
de faire participer les résidents des secteurs concernés, 
leur recherche systématique de consensus ainsi que les 
partenariats négociés avec les promoteurs privés qui ont 
permis de résoudre plusieurs des grands enjeux de 
développement alors soulevés. 
La Arlington Way – ainsi que plusieurs qualifient l’expé-
rience du comté d’Arlington en matière de TOD – s’incarne 
donc dans un processus communautaire de planification, 
aux arbitrages constants, où s’impliquent le comté, la com-
munauté et les promoteurs. Au final, cette appro che 
collaborative de l’aménagement se traduit par l’émergence 
de consensus forts et par des retombées à la fois publiques 
et privées pour chaque projet TOD. 
L’implication des administrations locales, par le biais des 
investissements publics consentis, apparaît également 
importante pour l’implantation d’un quartier de type 
TOD, représentant souvent l’élément déclencheur  
au projet. certains des projets TOD de Washington ont 
ainsi profité d’investissements dans des infrastructures 
publiques de prestige (par exemple, la construction d’un 
théâtre ou d’une bibliothèque) dans la mesure où ces 
investissements, assurant des retombées au projet autant 
du point de vue du public que du privé, ont convaincu  
les partenaires privés de s’associer au projet.
Dans un des quartiers visités, la décision d’implanter  
un centre d’art, de même que la bibliothèque publique,  
a été la bougie d’allumage pour susciter l’émergence  
d’un quartier animé et convivial, accueillant plusieurs 
résidences, services et commerces. Ailleurs, les inves tis-
sements consentis par les autorités publiques notamment 
en remembrement foncier ont permis au promoteur privé 
de connaître une rentabilité rapide de leur projet.

Parfois, lorsque les investissements en transport sont 
considérables, une contribution des promoteurs est atten-
due considérant les bénéfices retirés. ce fut notamment 
le cas du comté d’Arlington, puisque les investissements 
pour le Metrorail étaient majeurs, les autorités ont fait  
le choix d’investir au minimum dans les infrastructures 
liées à l’aménagement du domaine public. ce sont donc 
les différents promoteurs impliqués dans le projet qui ont 
pris en charge la construction ou l’amélioration des 
trottoirs, des pistes cyclables et des routes à partir de lignes 
directrices définies dans le Site Plan Review Process. 

ce rôle de soutien des autorités publiques est 
également inscrit au PMAD. Ainsi, le Plan d’action 
2012-2017 du PMAD prévoit l’adoption d’une 
stratégie immobilière TOD comprenant notamment 
un programme incitatif TOD, une analyse d’op-
portunités sur l’identifica tion de nouvelles aires 
TOD, des projets résidentiels de démonstration 
novateurs ainsi qu’un volet d’inclusion du logement 
social et abordable et d’accès à la propriété pour les 
jeunes ménages. Le PMAD fait par ailleurs sien le 
développement d’un réseau de transport en commun 
métropolitain structurant favorable à l’émergence 
de ces quartiers TOD, qui requiert des investis-
sements de l’ordre de 23 milliards de dollars.

>  En conclusion 
La région de Grand Montréal recèle quelques exemples 
de quartiers aménagés selon les principes TOD, 
notamment autour de la station de métro Longueuil-
Université-de-Sherbrooke, les gares de Sainte-Thérèse  
et Mont-Saint-Hilaire ainsi que Mont-Royal. Plusieurs 
municipalités ont également entrepris ou réalisé récem-
ment des exercices de plani fication détaillée intégrant  
les principes TOD. En revanche, aucune opéra tion  
d’amé na gement de l’ampleur de celles conduites dans  
la région de Washington n’a encore transformé le paysage 
urbain montréalais. 
Si l’on se fie à l’expérience de Washington en matière  
de TOD, le Grand Montréal, avec l’entrée en vigueur  
du PMAD et les différents projets TOD actuellement  
à l’étude, est aujourd’hui placé devant l’opportunité de 
pouvoir significativement se réinventer d’ici les vingt 
prochaines années. 
Il s’agit du principal pari d’aménagement que lance  
le PMAD à l’ensemble de la région métropolitaine  
de Montréal. 
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annexes

présentation de la délégation de la Communauté métropolitaine de Montréal

le programme de la mission
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annexe 1. Présentation de la délégation de  
la communauté métropolitaine de Montréal
Mission sur les tod (transit-oriented deVelopMent) 
Washington dC,  5 au 8 juin 2012

CHeF De mIssIoN : 
cAROLINE ST-HILAIRE
Mairesse de la ville de Longueuil
vice-présidente du comité exécutif de la communauté 
métropolitaine de Montréal

ADJoINt à lA CHeF De mIssIoN : 
MASSIMO IEZZONI
Directeur général
communauté métropolitaine de Montréal

ÉlUs De lA Cmm : 
cHRISTIAN G. DUBOIS
conseiller de ville de la ville de Montréal
Membre du conseil et membre de la commission  
de l’aménagement de la communauté métropolitaine  
de Montréal
ALEXANDRE DUPLESSIS
Membre du comité exécutif de la ville de Laval
Président de la commission de l’environnement  
de la communauté métropolitaine de Montréal
NORMAND DYOTTE
Maire de la ville de candiac
HELEN FOTOPULOS
Membre du comité exécutif de la ville de Montréal
Membre du conseil et présidente de la commission  
de l’aménagement de la communauté métropolitaine  
de Montréal
MIcHEL GILBERT
Maire de la ville de Mont-Saint-Hilaire
Membre du comité exécutif de la communauté 
métropolitaine de Montréal
MARc LAUZON
Maire de la ville de Deux-Montagnes
Préfet de la MRc de Deux-Montagnes
GILLES MELOcHE
Maire de la ville de Delson

RePRÉseNtANts GoUVeRNemeNtAUx : 
RENÉ cHAMBERLAND
Directeur de l’habitation communautaire
Société d’habitation du Québec
Gouvernement du Québec
cLAIRE DERONZIER
Sous-ministre adjointe à la Métropole
Ministère des Affaires municipales, des Régions  
et de l’Occupation du territoire
Gouvernement du Québec
cAREL vAcHON
conseillère stratégique-planification et politiques 
publiques
Bureau de la sous-ministre adjointe à la Métropole
Ministère des Affaires municipales, des Régions  
et de l’Occupation du territoire
Gouvernement du Québec

FoNCtIoNNAIRes mUNICIPAUx : 
MANON BERNARD
Directrice générale
ville de vaudreuil-Dorion
PIERRE LUc BLANcHARD
Directeur du Service de l’urbanisme
ville de Sainte-Julie
SYLvIE cOSSETTE
Directrice de l’urbanisme et du développement durable
ville de Longueuil
LYNE DANSEREAU
Directrice du Service de l’aménagement
MRc de Roussillon
SYLvAIN DUcAS
chef de division, Bureau du Plan
ville de Montréal
SÉBASTIEN GAGNON
Directeur général
Table des préfets et élus de la couronne Sud
MARIE-JOSÉE HALPIN
Directrice, Service aménagement du territoire  
et développement économique
ville de Sainte-catherine
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annexe 2. Le programme de la mission
Mardi le 5 Juin – arriVÉe À WashinGton et FaMiliarisation aVeC les tod 

oBJeCtiF  
Lors d’une rencontre avec deux experts des TOD et d’une visite guidée de Washington, D.c., comprendre les enjeux 
liés à ces projets, l’évolution de la réflexion à cet égard dans ce berceau des TOD et les éléments auxquels porter 
attention lors des visites sur le terrain.

11 h 15 – 12 h 30 Atterrissage, formalités à l’aéroport et départ en bus nolisé vers le site du lunch-présentation
12 h 30 – 14 h 00 Dîner et rencontre avec christopher Zimmerman, membre du Arlington county Board et spécia-

liste des TOD, et présentation par christopher Leinberger
14 h 45 – 16 h 30 Washington D.c. : visite guidée de columbia Heights et rencontre avec Tarek Bolden
16 h 30 Retour et installation à l’hôtel
17 h 30 Départ de l’hôtel en bus nolisé
18 h – 20 h Réception offerte par M. Alain Olivier, Directeur de la Délégation du Québec à Washington
20 h Souper 

MerCredi le 6 Juin – JournÉe CoMtÉ d’arlinGton (ouest et sud-ouest de Washington) 
Déplacement en transport collectif le matin et en bus nolisé l’après-midi 

oBJeCtiF  
comprendre les principes de la première génération de TOD, l’évolution de la réflexion des planificateurs et citoyens 
et les approches subséquentes.

8 h 30 – 9 h Début de la visite devant l’hôtel par un circuit à pied dans le secteur courthouse
9 h – 9 h 15 Déplacement en métro de la station courthouse à la station Ballston (3 arrêts)
9 h 15 – 12 h 15 circuit à pied à travers les secteurs Ballston-virginia Square-clarendon dans le corridor TOD 

Rosslyn-Ballston
12 h 30 – 14 h Dîner à clarendon, discussion sur la politique de logement avec Melissa Bondi et période  

de questions
14 h – 14 h 15 Déplacement en bus nolisé et coup d’œil sur le secteur Rosslyn
14 h 30 – 16 h Tour en bus du corridor columbia Pike, circuit à pied dans Penrose Square et rencontre avec 

Takis Karantonis et Inta Malis
16 h 30 – 18 h visite à pied de Shirlington village et rencontre avec Paul Ferguson
À partir de 18 h Souper à Shirlington village et retour à l’hôtel 
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Jeudi le 7 Juin – JournÉe CoMtÉ de MontGoMery (nord et nord-ouest de Washington) 
Déplacement en bus nolisé

oBJeCtiF  
Par des visites de POD (Pedestrian-Oriented Development) et de TOD dans des banlieues le long d’une ligne de 
métro, comprendre les principes de la deuxième génération de TOD.

7 h 30 Départ de l’hôtel en bus nolisé
9 h – 10 h 30 visite du POD Kentlands et rencontre avec Marina Khoury
10 h 45 – 12 h visite du TOD King Farm (Shady Grove) et rencontre avec Rob Goodill
12 h 45 – 13 h 30 Lunch à Rockville et rencontre avec Evan Goldman, Robin McBride et John Tschiderer
13 h 30 – 15 h visite de Rockville Town Square
15 h 30 – 17 h 45 visite du TOD autour de la station de métro Silver Spring et rencontre avec Reemberto Rodriguez 

et Gary Malasky
17 h 45 Retour en ville ou vers l’hôtel ou vers l’hôtel en bus nolisé et souper 

Vendredi le 8 Juin –  retour À MontrÉal
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annexe 3.  communiqué de presse diffusé  
le 5 juin 2012
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