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Mandat

La Table ronde nationale sur 'environnement et ’'économie (TRNEE) a été

créée pour « jouer un role catalyseur dans la définition, 'interprétation et la promotion,

- pour tous les secteurs de la société canadienne de méme que pour toutes les régions
du pays, des principes et de la pratique du développement durable ». Cet organisme a
pour role particulier de définir les problémes qui ont des implications a la fois
environnementales et économiques, d’analyser ces implications, et de tenter de définir
des mesures qui permettront de trouver un juste équilibre entre la prospérité économique
et la protection de Penvironnement.

Les travaux de la TRNEE visent a améliorer la qualité de ’élaboration de politiques
environnementales et économiques en fournissant aux décideurs I'information nécessaire
pour faire des choix éclairés qui permettront d’assurer un avenir viable pour le Canada.
La TRNEE tente de remplir son mandat comme suit :

» indiquer aux décideurs et aux leaders d’opinion le meilleur moyen d’intégrer les
considérations économiques et environnementales dans la prise de décisions;

»  solliciter activement Uopinion des intervenants qui sont directement touchés par
un probléme et offrir un lieu de rencontre neutre ot ils peuvent tenter de résoudre
les problémes et surmonter les obstacles qui entravent le développement durable;

¥ analyser les faits et tendances de I'environnement et de I’économie dans le but de
définir les changements qui favoriseront le développement durable au Canada;

B recourir aux résultats de la recherche et de 'analyse, en particulier des consultations

a Péchelle nationale, pour aboutir 4 une conclusion quant a I’état du débat sur
Penvironnement et I’économie.

Les rapports de la nouvelle série de la TRNEE, Efat du débat, présentent une
synthese des résultats des consultations menées aupres des parties intéressées sur les
débouchés qui pourraient s’offrir au développement durable. Ils présentent également
de maniere sommaire 'ampleur du consensus et les motifs de divergences. Ils étudient
en outre les conséquences de Paction ou de I'inaction, et préconisent des mesures précises
auxquelles divers intervenants peuvent recourir pour promouvoir le développement durable.
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Avant—propos

Les transports urbains ont une incidence indéniable sur les émissions de gaz a effet
de serre et de divers autres polluants. En fait, plus du quart des émissions de gaz a
effet de serre au Canada proviennent du secteur des transports, dont environ la
moitié sont attribuables au transport urbain. Dans les treize principales régions
métropolitaines de recensement (RMR) du Canada, plus des trois quarts des émissions
de gaz a effet de serre produits par les transports urbains sont attribuables au transport
des personnes et 97 p. 100 de ces émissions proviennent des automobiles et des camions
légers utilisés a des fins personnelles. Ces chiffres démontrent la nécessité d’accorder la
plus haute priorité au transport des passagers et a 'automobile dans les interventions
visant & réduire les émissions de CO, dans le secteur des transports urbains.

Par ailleurs, les politiques relatives aux transports urbains qui entrainent une
réduction des gaz a effet de serre sont également envisagées pour d’autres raisons plus
immédiates, comme les effets du smog sur la santé humaine. Les considérations d’ordre
économique et la préoccupation croissante a I'endroit de la qualité de I'air ont incité
plusieurs régions urbaines du Canada a adopter des plans et des politiques en matiére
de transports en vue de réduire I'utilisation de 'automobile a I'aide de mesures telles
que le covoiturage, 'aménagement urbain, la gestion du stationnement et la
sensibilisation de la population.

Quelle incidence ces activités structurées et d’autres politiques en matiére de
transports urbains auront-elles sur la réduction des gaz a effet de serre? Cette question
revét une plus grande importance aujourd’hui en raison de la signature du Protocole
de Kyoto, dans le cadre duquel le Canada s’est engagé & réduire ses émissions de gaz a
effet de serre a I'échelle nationale de 6 p. 100 par rapport aux niveaux de 1990 dans la
période 2008 a 2012. Le présent rapport de synthése est un des premiers a se pencher
sur la facon dont les politiques relatives aux transports urbains peuvent aider le
Canada a respecter son engagement. De facon plus importante, il examine également
les, avantages de la synergie qui découle de la mise en ceuvre simultanée de plusieurs
mesures stratégiques complémentaires. '

Les émissions de gaz a effet de serre provenant des transports urbains représente la
deuxieéme phase du programme de la TRNEE sur le développement durable des
transports. En novembre 1997, la TRNEE a terminé la derniére phase en publiant L’Etat
du débat : La voie du développement durable des transports au Canada. Ce document,
fondé sur des recherches et des consultations exhaustives menées auprés d’un large
éventail d’intervenants, décrivait les points d’entente et les points de divergence entre
les intervenants, et formulait des recommandations sur la fagon de mieux promouvoir
le développement durable des transports au Canada.

Le présent rapport de synthése a été préparé par IBI Group et Management of
Technology Services, sous la direction du Groupe de travail sur le développement
durable des transports de la TRNEE. Les auteurs assument entiére responsabilité
de leur interprétation des enjeux. Méme s’il s’agit du résultat de recherches et de
consultations exhaustives, le contenu du présent rapport ne refléte pas nécessairement
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le point de vue de la TRNEE. Toutefois, reconnaissant la nécessité de poursuivre les
recherches et le débat sur cette question, la TRNEE espére que le présent document

contribuera au débat général que la société doit amorcer pour s’attaquer au probléme
mondial que représente le changement climatique.

O (o

Johanne Gélinas

Présidente, Groupe de travail sur le développement durable des transports
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SOmmaire

Introduction

Face aux préoccupations croissantes a Pendroit du changement climatique causé
par les émissions de gaz 2 effet de serre, la Table ronde nationale sur 'environnement
et 'économie (TRNEE) a mis sur pied un programme visant a :

» maintenir et renforcer la dynamique créée par les rapports antérieurs de la
TRNEE et le Protocole de Kyoto a I'endroit du probleme des émissions de gaz a
effet de serre provenant des transports;

» amorcer un débat national sur 'importance de réduire les émissions de gaz a
effet de serre dans le secteur des transports urbains; et

»  définir les options possibles pour la stratégie canadienne, qui seront ensuite
élaborées par d’autres intervenants.

Le présent Rapport de synthése a pour but de déterminer dans quelle mesure les
diverses politiques visant le développement durable des transports urbains peuvent
contribuer a réduire les émissions de gaz 2 effet de serre.

I s’agit d’'un des premiers documents a examiner comment les politiques relatives
aux transports urbains peuvent aider le Canada a respecter ses engagements dans le
cadre du Protocole de Kyoto. Toutefois, il ne représente pas le point de vue de la TRNEE.
Il vise plutét a contribuer au débat général touchant la réduction des émissions de
gaz 2 effet de serre provenant du secteur des transports et au processus national de
mise en ceuvre du Protocole de Kyoto.

Le défi du changement climatique

11 devient de plus en plus évident que des concentrations accrues de gaz a effet de
serre, le plus important étant le dioxyde de carbone (CO,), ont contribué a la
hausse d’environ 0,5 °C de la température mondiale moyenne au cours du dernier
siecle. En outre, on prévoit que ce réchauffement se poursuivra si nous ne faisons
rien pour freiner 'augmentation des concentrations de gaz a effet de serre dans
I’atmosphere, dont une bonne part est attribuable a la consommation de combustibles
fossiles et a d’autres activités humaines comme la déforestation et les procédés
industriels. Les études de modélisation du climat et les tendances climatologiques
observées au cours des derniéres décennies indiquent que le réchauffement de la planéte
contribue 2 accentuer la fréquence et 'intensité des phénomenes météorologiques
exceptionnels, de la sécheresse et de la désertification dans les régions peuplées. Si
le réchauffement se poursuit pendant les cinquante ou cent prochaines années et
méme au-del, le niveau des océans pourrait augmenter, entrainant I'inondation des
régions cotieres et d’autres régions basses.

Diverses rencontres internationales ont été organisées dans le but de limiter les
émissions de gaz a effet de serre et d’autres substances nocives. La plus récente de
ces rencontres s’est soldée par I'adoption, en décembre 1997, du Protocole de Kyoto,
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dans le cadre duquel le Canada a accepté¢ de réduire de 6 p. 100 ses émissions de gaz 2
effet de serre par rapport aux niveaux de 1990 dici la période 2008-2012. Méme si le
Canada n’a pas encore ratifié le Protocole de Kyoto, on note un engagement implicite
a Péchelle nationale. En effet, depuis le sommet de Kyoto, les ministres canadiens de
’Energie et de 'Environnement ont approuvé un processus en vue d’examiner les
incidences, les colits et les avantages liés a la mise en ceuvre du Protocole de Kyoto ainsi
que les options qui s’offrent au Canada pour ce faire. Ce processus meénera a
I’élaboration d’une stratégie nationale de mise en ceuvre pour lutter contre le changement
climatique. La TRNEE, de concert avec d’autres organismes gouvernementaux et non
gouvernementaux, participe a ce processus et cherche a trouver et a appuyer des
initiatives qui permettront d’atteindre I"objectif établi a Kyoto.

La part des transports urbains dans la
production des gaz a effet de serre

Comme l'indique lillustration 2.5 dans le rapport intégral, les émissions totales
de gaz a effet de serre du Canada en 1995 s’élevaient a environ 619 millions de tonnes
(Mt) en équivalent—COzl. De ce nombre, 26 p. 100 (163,5 Mt) sont attribuables aux
transports, dont environ 50 p. 100 (82 Mt) sont produites par les transports urbains
en général et 37 p. 100 (60 Mt) par les transports urbains dans les treize principales
régions métropolitaines de recensement (RMR) du pays. Environ 78 p. 100 des
émissions de gaz a effet de serre provenant des transports urbains sont attribuables
au transport des voyageurs et 22 p. 100 au transport des marchandises. Dans les treize
principales RMR du Canada, le transport urbain produit environ 9,7 p. 100 des
émissions de gaz 4 effet de serre du Canada.

Environ 7,4 p. 100 de toutes les émissions de gaz a effet de serre du Canada sont
attribuables aux déplacements personnels dans les treize principales RMR du Canada.
De cette proportion, 97 p. 100 sont attribuables aux automobiles privées et aux camions
légers utilisés a des fins personnelles. Ces chiffres indiquent que les mesures visant &
réduire les émissions de CO, provenant des transports urbains devraient étre axées
principalement sur le transport des voyageurs et I'automobile privée. Le camionnage
en milieu urbain mérite également une certaine attention, mais il pose des défis plus
importants en raison de la difficulté de réduire les volumes de marchandises, de trouver
des solutions de rechange ou de mettre en circulation des véhicules moins polluants.

! Le CO, représente environ 81 p. 100 des gaz a effet de serre provenant de sources canadiennes.
Le reste est composé principalement de méthane et d’oxyde d’azote. L'équivalent-CO, est de
21 tonnes de CO, pour une tonne de méthane et de 313 tonnes de CO, pour une tonne
d’oxyde d’azote. Source : Gouvernement du Canada, Deuxiéme rapport national du Canada
sur les changements climatiques : mesures prises en vertu de ln Convention-cadre des Nations
Unies sur le changement climatique, mai 1997.
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L'évaluation des options visant a
réduire les émissions de CO,

Dans le cadre de la présente étude, nous avons examiné onze types d’initiatives
(appelées options) qui peuvent étre mises en ceuvre en vue de réduire les émissions
de CO, dans le secteur des transports urbains. Le chapitre 3 présente des données
extraites de la documentation concernant I’élasticité de la demande associée a la
plupart de ces options. On y trouve des projections des niveaux de réduction de CO,
probables d’ici I'an 2010, si chaque option était appliquée individuellement au cours
des prochaines années dans les treize RMR étudiées. On y décrit également la
dynamique qui pourrait étre créée par ces initiatives en vue de réaliser d’autres
réductions importantes au-dela de I’an 2010. Certaines de ces initiatives visent a
réduire les émissions de gaz a effet de serre en modifiant les comportements (par
exemple, en réduisant le nombre de kilometres parcourus), tandis que d’autres
visent & accroitre efficacité énergétique des véhicules en encourageant une
amélioration de la technologie. D’autres initiatives, comme une hausse de la taxe sur
les carburants, peuvent du méme coup produire un changement de comportement
et améliorer la technologie.

Les résultats des analyses de I'étude sont résumés dans lillustration 1 (illustration 3.14
du chapitre 3). Cette illustration présente les résultats de sept des onze options pour
lesquelles les données relatives a I’élasticité de la demande sont considérées
suffisamment fiables pour obtenir une valeur estimative de la réduction de CO,.

Comme on peut le constater, aucune mesure individuelle ne permet (1) d’atteindre
Pobjectif de Kyoto ni (2) de contrer la hausse de 22 p. 100 par rapport aux niveaux
de 1990 {fondée sur le scénario du maintien du statu quo) prévue au chapitre des
émissions de CO, dans les transports urbains d’ici I'an 2010. Loption qui semble
offrir le meilleur potentiel de réduction est celle d’une hausse de la taxe sur les
carburants. On estime qu’'une hausse annuelle de 3 cents par litre de la taxe sur les
carburants appliquée & compter de I’an 2000 a I’échelle de ’Amérique du Nord
permettrait de réduire de 14 p. 100 les niveaux d’émissions de CO, d’ici I’an 2010
par rapport au scénario du maintien du statu quo. Si cette méme hausse de la taxe
sur les carburants était appliquée uniquement au Canada, la réduction des niveaux
de CO, d’ici I'an 2010 ne serait que de 9 p. 100 par rapport au scénario du maintien
du statu quo.

Si la hausse de la taxe était appliquée uniquement au Canada, elle aurait moins
d’effet que si elle était appliquée dans Uensemble de ’Amérique du Nord, parce
que nous n’aurions pas le méme degré d’investissement pour mettre au point des
technologies permettant de réduire la consommation d’essence. Appliquées
individuellement, chacune des autres initiatives mentionnées dans l'illustration 1
permettrait aussi de réduire les émissions de CO, d’ici I'an 2010 par rapport au
niveau du maintien du statu quo. On estime que ces réductions seraient de 'ordre
de 1411 p. 100.

Table ronde aticnale sur les &missions de goz 3 effet de serre
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" illustration 1

Remarques :

CAFE/CAFC = Normes
d’efficience moyenne pour
les parcs de véhicules/normes
de consommation moyenne
de carburant dans le secteur
des entreprises

» Nous supposons que les
réductions des émissions
prévues pour I'assurance
axée sur la distance et les
frais d’enregistrement des
véhicules sont semblables
respectivement a celles des
taxes sur essence et des
régimes de redevances-
remises.

o

Hausses de prix requises
pour obtenir une réduction
de 6 p. 100 des émissions
de CO, par rapport aux
niveaux de 1990 d’ici Pan
2010 pour les véhicules &
essence uniquement,

Sommaire des incidences de réduction des émissions de CO5
prévues selon les options stratégiques (ireize principales RMR au Canada)

Emissions de référence (1990)

Emissions selon le maintien du statu quo (2010)

% de changement par rapport a 1990
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L’élaboration et I’évaluation d’ensembles
intégrés d’options

Les avantages de l'intégration des options

De nombreuses études ont démontré que I'intégration de différentes options peut
contribuer beaucoup plus a réduire les émissions de CO, que toute initiative prise
individuellement. Cette situation s’explique par le renforcement mutuel des interactions
entre les divers types d’initiatives. Par exemple, une augmentation du cotit d’utilisation
de Pautomobile dans les centres urbains aura pour effet de réduire de fagon marquée le
nombre de véhicules-kilometres parcourus (vkp) si, du méme coup, nous améliorons
sensiblement les transports publics.

Un autre exemple décrit les normes d’efficience moyenne pour les parcs de
véhicules et les normes de consommation moyenne de carburant dans le secteur des
entreprises (CAFE/CAFC), une option réglementaire qui ressemble a d’autres mesures
de ce genre déja appliquées aux Etats-Unis et au Canada. Dans la présente étude,
I'option des normes CAFE/CAFC correspond a une réduction de CO, de 2 p. 100 par
année obligatoire pour les nouveaux véhicules & compter de 2005, appliquée a I’échelle
de PAmérique du Nord ou uniquement au Canada, comme I'indique I'illustration 1.
Toutefois, si ce genre de réeglement était adopté, ses effets diminueraient avec le temps
en raison de ce qu'on appelle I’effet de « compensation », c’est-a-dire que les
automobilistes se déplaceraient davantage pour bénéficier des économies de carburant
(puisque leurs véhicules consommeraient moins de carburant comme Pexigent les
normes CAFE/CAFC). Mais cet effet de compensation pourrait étre réduit ou éliminé
en combinant ’adoption de normes CAFE/CAFC a une hausse de la taxe sur les
carburants, de maniére a ce que le cotit du carburant par véhicule-kilometre demeure
stable ou augmente.

I existe également d’autres effets de synergie importants. Par exemple, nous
pourrions appliquer des mesures de gestion de la demande dans les transports (en vue
d’encourager les déplacements en dehors des périodes de pointe, favoriser une hausse
du nombre d’occupants par véhicule et promouvoir utilisation de modes peu nuisibles
pour 'environnement) en combinaison avec de meilleurs services de transport public
et une forme urbaine compacte, polyvalente et favorable au transport en commun. Ces
ensembles d’options complémentaires auraient sans doute un effet multiplicateur sur
leurs niveaux respectifs de réduction de CO, et sur ceux des autres options mentionnées
dans lillustration 1.

En ayant a Pesprit ces interactions de synergie, nous avons choisi trois ensembles
intégrés d’initiatives pour une analyse plus approfondie {voir I'illustration 2, qui
correspond a lillustration 4.1 du chapitre 4).
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Remarques :

CAFE/CAFC = Normes d’efficience moyenne pour les parcs de véhicules/normes de consommation moyenne de carburant
dans le secteur des entreprises

PIE = programme d’inspection et d’entretien

GDT = gestion de la demande du transport
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Réductions d’émissions de gaz a effet de serre

Comme on peut le voir, ’Ensemble A : véhicules routiers — mesures élémentaires
regroupe trois options (une hausse de la taxe sur les carburants, les réglements CAFE/CAFC
et les régimes de redevances/remises). Les incidences sont analysées en fonction de deux
scénarios, soient une application uniquement au Canada et une application a I’échelle
de ’Amérique du Nord. Une hausse de la taxe sur le carburant diesel n’est pas envisagée
dans le scénario applicable uniquement au Canada, en raison des préoccupations
concernant la compétitivité de I'industrie canadienne du camionnage si la taxe était
appliquée seulement dans ce pays.

L’Ensemble B : véhicules routiers — mesures complémentaires comprend cing
options (I'inspection et 'entretien des véhicules, les droits et les taxes imposés aux
véhicules en fonction de la distance parcourue ou de la consommation de carburant, le
prix et la disponibilité du stationnement, la tarification routiére et les carburants de
remplacement). Les incidences de I'ensemble B sont également évaluées en fonction de
deux scénarios : une application uniquement au Canada et une application a Péchelle de
P Amérique du Nord.

Finalement, ’Ensemble C : mesures combinées regroupe les options des ensembles
A et B (a I'exception des carburants de remplacement et des droits et taxes sur les
véhicules), en plus de trois mesures complémentaires (la gestion de la demande dans les
transports, 'amélioration du transport en commun et ’aménagement urbain).

Comme I'indique I'illustration 3 (qui combine les illustrations 4.2, 4.3 et 4.4 du
chapitre 4), les trois ensembles permettraient d’atteindre I'objectif de Kyoto d’ici I’an 2010
si elles étaient appliquées a I’échelle de ’Amérique du Nord.

Lensemble C, 'approche globale, permettrait d’atteindre I'objectif de Kyoto, qu’il
soit appliqué uniquement au Canada ou & I’échelle de I’Amérique du Nord. Cet ensemble
permettrait également d’obtenir les réductions les plus importantes au niveau des
émissions de CO, comparativement aux niveaux de 1990, soit de 11 p. 100 s’il était
appliqué uniquement au Canada et de 20 p. 100 s’il était appliqué 4 I'échelle de P Amérique
du Nord. '

Les seuls ensembles qui ne permettraient pas d’atteindre ’objectif de Kyoto sont les
ensembles A et B s’ils étaient appliqués uniquement au Canada. D’apres ce scénario,
Pensemble A entrainerait une hausse d’environ 5 p. 100 des émissions de CO, provenant
des transports urbains par rapport aux niveaux de 1990, tandis que ’ensemble B
permettrait de réduire les émissions par rapport aux niveaux de 1990, mais il serait a
court de Pobjectif de 6 p. 100.

Les incidences sur I'efficacité économique

D’apres les conclusions de diverses études, menées principalement au Canada, aux
Etats-Unis et en Europe, efficacité économique du Canada ne serait sans doute pas
réduite par I'application de 'un ou l'autre des ensembles d’options. Il importe toutefois
de préciser que les conclusions présentées dans le présent rapport sont générales et
qualitatives, et que la documentation comporte beaucoup d’incertitudes au sujet des
incidences économiques des initiatives visant a réduire les émissions de CO,.

Les émissions de goz & effet ce sere
orovenant des ransports urbains
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_ Jllustration 3

Sommaire des incidences prévues a la suite de la réduction des
émissions de CO5 découlant des ensembles d’options intégrées
(treize principales RMR du Canada) ‘

. Emissions de référerrce (1990)

. Emissions selon le maintien du statu quo
. (2010)

= % de changement parrapporta 1999

Ensemble A : véhicules routiers —
mesures élémentaires

Ensemble B : véhicules routiers —
mesures complémentaires

Ensemble C:
mesures combinées

L’évaluation des ensembles d’options intégrées

Lillustration 4 (illustration 4.5 du chapitre 4) résume ’évaluation des options
intégrées, indiquant la mesure dans laquelle ’ensemble A, 'ensemble B et 'ensemble C
(selon quils soient appliqués uniquement au Canada ou a I'échelle de 'Amérique du
Nord) permettraient d’atteindre les cing objectifs suivants (appelés criteres d’évaluation
dans lillustration) :

» la réduction des gaz a effet de serre : permet d’atteindre ou de dépasser les objectifs
de réduction fixés a Kyoto;

» les cotits du secteur public : peut étre appliqué sans augmenter de fagon marquée les
cotits du secteur public;

“able ronde nationale sur les émissicns de gaz a effet de sene
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Evaluation des options intégrées

Degré d’atteinte des objectifs : € Faible ‘ Movyen Elevé

Remarque :

GES = gaz 2 effet de serre
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» lefficacité économique : peut étre appliqué sans réduire Uefficacité économique du
Canada;

» la possibilité d’une application rapide : peut étre mis en ceuvre de fagon a ce que les
incidences soient réalisées d’ici I'an 2010; et

» les incidences sociales : peut étre appliqué tout en améliorant I'équité sociale.

Comme le démontre I'illustration, I'évaluation globale indique que I'ensemble C
permettrait de mieux atteindre les cing objectifs mentionnés ci-haut, suivi de 'ensemble A
et de ’ensemble B. Si nous accordons plus d’importance a 'objectif principal, en
I'occurrence la réduction des émissions de gaz a effet de serre, 'ensemble B serait supérieur
al'ensemble A.

Conclusions

Les résultats de la présente étude nous menent a tirer les conclusions suivantes :

» Les options stratégiques visant a réduire les émissions de gaz 4 effet de serre
provenant des transports urbains qui ne reposent que sur une seule initiative ne
permettront probablement pas d’atteindre I'objectif de Kyoto (voir I'illustration 1).

# Les combinaisons d’initiatives individuelles offrent un meilleur potentiel et trois de
ces ensembles ont été analysés plus a fond (voir illustration 2).

» N’importe laquelle des trois combinaisons d’options, a 'exception de I'ensemble A
et de Pensemble B appliqués uniquement au Canada, devrait permettre d’atteindre
Pobjectif de Kyoto. I’ensemble C, 'approche globale, offre le meilleur potentiel de
réduction (voir I'illustration 3). N’importe laquelle des combinaisons permettrait
également de créer une dynamique en vue d’obtenir une réduction importante de CO,
au-dela de I'an 2010, mais Pensemble C est une fois de plus 'option la plus efficace.

»  Si, en plus de la réduction des émissions de gaz a effet de serre, nous tenons compte
des autres objectifs, c’est-a-dire un cotit raisonnable pour le secteur public,
Pefficacité économique, I'application rapide et des incidences sociales raisonnables,
I’ensemble C obtient la meilleure note. Lorsque nous tenons compte de tous les
criteres, ensemble A est légerement supérieur a 'ensemble B, mais il offre une
réduction de CO, inférieure a 'ensemble B (voir I'illustration 4).

» A la lueur de ces données, il semble que le Canada pourrait, en agissant seul,
atteindre I'objectif de Kyoto en ce qui touche la réduction des émissions de gaz a
effet de serre dans les transports urbains dans les treize principales RMR du pays.
Ces RMR sont responsables de pres de 75 p. 100 des émissions de gaz a effet de
serre provenant du transport urbain et de 10 p. 100 de toutes les émissions de gaz a
effet de serre au Canada. Cette conclusion serait grandement renforcée si 'un ou
Pautre des trois ensembles était mis en ceuvre a 'échelle de ’Amérique du Nord, et
les chances de réussite seraient également plus grandes si d’autres initiatives étaient
ajoutées a I'ensemble d’options.

les émissions de goz & effer de serre
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Le degré de complexité et la difficulté d’obtenir la coopération nécessaire pour les
approches combinées augmentent & mesure que le secteur d’intervention se déplace de
I'ensemble A vers 'ensemble B et ensuite vers 'ensemble C. Mais les avantages que
nous pourrions retirer en relevant ces défis (atteindre et dépasser I'objectif de Kyoto
tout en réalisant d’autres objectifs de nature financiére, économique et sociale) valent
bien Peffort. De la méme maniére, les avantages qui découleraient d’une approche
harmonisée a Iéchelle de ’Amérique du Nord justifient I'effort additionne] requis pour
inciter les gouvernements nationaux du Canada, des Etats-Unis et du Mexique a
collaborer en ce sens. Heureusement, 2 la lumiére des conclusions de la présente étude,
le Canada a d’excellentes chances d’atteindre 'objectif de Kyoto au chapitre des
émissions de gaz a effet de serre provenant des transports urbains principalement par
le biais d’initiatives fédérales. Nous avons donc de bonnes raisons d’appliquer ces
initiatives le plus tot possible, tout en amorc¢ant des pourparlers avec d’autres
gouvernements dans Uespoir d’adopter des approches de coopération plus globales.

les émissions de gaz & effet de serre
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’ntroduction

Dans les milieux scientifique et environnemental, il est largement reconnu que
le changement climatique causé par les émissions de gaz a effet de serre attribuables a
Yactivité humaine pose une menace grave. D’ailleurs, on note un consensus grandissant
a I’échelle internationale quant a la nécessité d’agir pour contrer ce probleme. A la
suite du Protocole de Kyoto, un certain nombre de pays, dont le Canada, ont adopté
des objectifs de réduction des gaz 2 effet de serre. Mais malgré cette volonté d’agir,
nous ne nous sommes pas encore entendus sur les mesures a prendre et comment les
mettre en ceuvre.

Le secteur des transports représente une source importante d’émissions de gaz a
effet de serre, puisqu’il est directement responsable de 26 p. 100 des émissions totales
du Canada. En particulier, les transports urbains sont responsables de plus de 50 p. 100
de toutes les émissions attribuables aux transports. Il est donc trés important de
planifier et de mettre en ceuvre immédiatement des interventions coordonnées en vue
de réduire les émissions de gaz a effet de serre, afin que le Canada puisse respecter ses
obligations internationales actuelles ainsi que ses obligations futures, qui pourraient
étre encore plus grandes.

Le programme de la TRNEE sur le développement
durable des transports

En 1996, la Table ronde nationale sur 'environnement et ’économie (TRNEE) a
organisé une série d’ateliers pancanadiens dans le but d’examiner les problemes et les
facteurs qui font obstacle au développement durable des transports au Canada. Lors
de ces ateliers, des intervenants de toutes les spheres du secteur des transports, dont
des producteurs d’énergie, des transporteurs, des expéditeurs, des utilisateurs, des
fournisseurs et des représentants des différents paliers de gouvernement, se sont penché
sur les points d’entente et les points de divergence. Les résultats de ces ateliers sont
présentés dans un rapport de la série I’Etat du débat de la TRNEE publié en 1997,
intitulé La voie du développement durable des transports au Canada. Ce rapport renferme
également des recommandations sur la fagon d’appliquer les principes du développement
durable des transports au Canada.

But du présent rapport de synthese

Les défis posés par certaines des conclusions du rapport de 1997 ont incité la
TRNEE 2 examiner comment diverses politiques visant le développement durable des
transports peuvent contribuer a réduire les gaz a effet de serre dans les principaux
centres urbains du Canada. Le présent Rapport de synthése vise donc a :

» maintenir et renforcer la dynamique a I'endroit des interventions ciblant les
émissions de gaz 2 effet de serre attribuables aux transports qui a été créée par le
Protocole de Kyoto, le rapport de 1997 de la TRNEE sur le développement durable
des transports publié dans la série L’Etat du débat et d’autres initiatives; et

Table ronde nationale sur Les émissions de goz & effet de serre
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»

déterminer dans quelle mesure diverses politiques visant le développement durable des
transports urbains peuvent contribuer a réduire les émissions de gaz a effet de serre.

Le présent Rapport de synthése est un des premiers a examiner comment les

politiques relatives aux transports urbains peuvent aider le Canada a respecter son
engagement dans le cadre du Protocole de Kyoto. Toutefois, il ne représente pas le point
de vue de la TRNEE. 1l vise plut6t a contribuer au débat général touchant la réduction
des émissions de gaz a effet de serre provenant du secteur des transports et au
processus national de mise en ceuvre du Protocole de Kyoto.

Structure du rapport

) =

Les chapitres du présent rapport sont structurés de la maniere suivante
le chapitre 1 pose le probléeme du changement climatique;

le chapitre 2 décrit 'apport des transports urbains 2 la production des gaz a effet
de serre;

le chapitre 3 présente les options stratégiques visant a réduire les émissions de gaz a
effet de serre provenant des transports urbains et évalue leurs effets;

le chapitre 4 décrit en détail trois ensembles intégrés d’options et présente une
évaluation des options, tant sur le plan du potentiel de réduction du dioxyde de
carbone que des grandes répercussions économiques et sociales, en plus de fournir
une évaluation globale des ensembles intégrés; et

finalement, le chapitre 5 résume les conclusions.
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L'équilibre du réchauffement solaire

La vie sur la Terre dépend de ’énergie fournie par le soleil. U'énergie solaire
réchauffe la Terre et procure la source d’énergie primaire nécessaire pour assurer la vie
en favorisant la photosynthése dans les plantes. L'énergie solaire contrdle également le
cycle hydrologique en causant I'évaporation de I'eau. La vapeur d’eau qui s'accumule
dans les nuages ainsi formés se condense éventuellement et retourne sur la terre sous
forme de pluie ou d’autres types de précipitations. Sans cet apport continu d’eau douce,
la vie sur la Terre comme nous la connaissons aujourd’hui serait impossible.

La stabilité de ces processus est fondée sur un équilibre, comme l'indique
I'illustration 1.1. Environ 30 p. 100 de I'énergie solaire qui atteint la Terre est réfléchie
dans Pespace par les nuages, le sol et I’eau. L'autre 70 p. 100 se rend jusqu’a la basse

atmosphere et  la surface de la Terre. Cette énergie est éventuellement transformée en
chaleur. Cette chaleur remonte vers le haut sous forme de rayons infrarouges et elle
serait perdue dans ’espace si ce n’était de la présence de gaz a effet de serre dans
I'atmosphere. Ces gaz a effet de serre retiennent une part de I'énergie rayonnante,
gardant la chaleur dans la basse atmosphere et a la surface de la Terre. Les gaz a effet de
serre comprennent la vapeur d’eau, le dioxyde de carbone, le méthane, I'oxyde d’azote
et 'ozone, qui sont toutes des substances d’origine naturelle.

L’équilibre énergétique de la Terre

laire émi Rayonnement infrarouge
Rayonnement solaire émis émis vers I'espace

14
Rayonnement solaire incident vers I'espuce
Rayonnement émis
par la surface
terrestre et par
V'atmosphére,
évaporation et
auires processus
atmosphériques

Effer de serre
Réfléchi par I"atmosphére

Réfléchi par la surface terrestre
Absorbé par Fatmosphére

Absorbé par la surface terrestre

Source : Environnement Canada, L'abc du changement climatique, rapport provisoire, Ottawa, 1997, fig. 8.
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Les conséquences de l'activité humaine

Au cours des deux derniers siécles, le niveau de P’activité humaine a atteint un
point ott les émissions d’origine humaine (dites anthropiques) contribuent de fagon
marquée 4 accroitre la quantité de gaz 2 effet de serre dans atmospheére. Uillustration 1.2
montre les sources des gaz naturels et des gaz anthropiques.

 lllustration 1.2

Quelques sources de gaz a effet de serre
naturels et anthropiques

S

...
- e
.

é‘% o

Source : Association des transports du Canada, Notions élémentaires sur les transports urbains et le changement
climatique mondial, Ottawa, mai 1998.

La plus importante source de gaz anthropique est le dioxyde de carbone (CO,), qui
représente 81 p. 100 des émissions de gaz a effet de serre anthropiques. « Au cours des
deux derniers siécles, les concentrations de dioxyde de carbone dans I'atmosphére ont
augmenté de 30 p. 100, le méthane de 145 p. 100 et Poxyde d’azote de 15 p. 100. D’autres
hausses sont prévues, tant dans le monde entier quau Canada »'.

Parallélement, comme on peut le constater dans 'illustration 1.3, la température
mondiale moyenne a augmenté de 0,5 °C au cours du dernier siécle, la majeure partie
de ce changement se produisant au cours des 40 derni¢res années. La hausse de la
température moyenne a été plus marquée dans les latitudes plus hautes. Par exemple, la
température moyenne au Canada a augmenté de 0,8 °C au cours des 80 derniéres années.

Table ronde nationale sur Les émissions de goz & effet de serre
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Teml)ératures a la surface de la terre et a la

ace de la mer, 1861-1994

0,6

sur

0.4

Anomalie (°C)

-0,3 =
H H
1860 18?30 1900 1920 1940 1960 1980 2000
Année

Source : Adaptée du Groupe intergouvernemental d’experts sur I'évolution du climat (GIEC), Climate Change
1995, The Science of Climate Change, Cambridge University Press, Cambridge, Royaume-Uni, 1995, fig. 3.3.

La relation de cause a effet laisse planer peu de doute. Les scientifiques ont d’ailleurs
établi un modele illustrant la relation qui existe entre les concentrations de CO, et leurs
effets sur le climat.

Le changement climatique ne se limite pas & un simple réchauffement de la planéte.
Il entraine d’autres types de changements climatiques, notamment :

¥ une augmentation du niveau des océans et 'inondation des régions cotitres;
¥ la sécheresse et la désertification dans les régions peuplées; et

» une hausse de la fréquence et de I'intensité des phénomenes atmosphériques
exceptionnels, tels que les ouragans, les tornades et d’autres types de tempétes. Par
exemple, « certaines études indiquent que, depuis la fin des années 1980, les tempétes
hivernales en Amérique du Nord sont devenues plus intenses que jamais auparavant
au cours du siécle précédent »’.

Lillustration 1.4 montre I'intensification du nombre de catastrophes naturelles
dans le monde.
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Grandes catastrophes naturelles dans le monde
{pertes supérieures a 100 millions $ US)

Pertes économiques
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Source : Munich Re, Topic: An Annual Review of Natural Catastrophes, document d’entreprise, Munich,
Allemagne, 1997.

Pouvons-nous réduire les émissions de gaz a effet
de serre?

Le consensus international a 'égard des probléemes causés par les changements
climatiques a donné lieu a la signature de diverses ententes. En 1992, le Canada a ratifié
la Convention-cadre sur le changement climatique, acceptant de stabiliser ses émissions
de gaz 4 effet de serre aux niveaux de 1990 d’ici 'an 2000. Malheureusement, depuis
1990, les émissions de gaz a effet de serre du Canada ont augmenté d’environ 13 p. 100.
En 1997, le Canada a signé le Protocole de Kyoto et accepté de réduire ses émissions de
6 p. 100 par rapport aux niveaux de 1990 d’ici I'an 2012. Bien que le Canada n’ait pas
encore ratifié officiellement le Protocole de Kyoto, sa signature sous-tend un
engagement national.

Le recours a I'action sociétale pour s’attaquer aux émissions de gaz a effet de serre
peut s’avérer efficace. Le meilleur exemple est 'effort international en vue d’éliminer
graduellement la production et la consommation des substances qui contribuent a
Pappauvrissement de la couche d’ozone. Depuis entrée en vigueur du Protocole de
Montréal en 1989, beaucoup de pays ont complétement éliminé les substances les plus
nocives et ont convenu d’éliminer complétement toutes les substances nocives d’ici
Pan 2015.

es émissions ce gaz 4 effet de serre
ravenant des fransports uroaing
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Cette expérience confirme que nous pouvons avoir une influence sur la quantité de
gaz 2 effet de serre découlant de I'activité humaine. Mais nous devrons relever un défi
de taille pour atteindre les objectifs convenus.

Dans le reste du présent document, nous décrirons 'apport des transports urbains
aux émissions de gaz 4 effet de serre et nous analyserons ensuite les diverses initiatives
qui permettraient de réduire les émissions de gaz a effet de serre provenant des transports
urbains au Canada.
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Dans la présente section, nous décrirons le plus exactement possible, a I'aide des données
accessibles, le réle et 'importance des transports urbains dans la production des gaz a effet de
serre aujourd’hui au Canada et nous brosserons un tableau des émissions futures.

Le secteur des transports produit 26 p. 100 de toutes
les émissions de gaz a effet de serre

En 1995, le niveau total des émissions de gaz a effet de serre était évalué 4 environ 619 millions
de tonnes (Mt), exprimé en équivalents de dioxyde de carbone (CO,). Lillustration 2.1 présente
une ventilation des sources d’émissions de gaz a effet de serre au Canada. Les émissions sont
indiquées en équivalents de CO,, C’est-a-dire quelles tiennent compte de I'effet combiné du CO,,
du méthane et de oxyde d’azote. Léquivalent de CO, représente 21 tonnes pour une tonne de
méthane et 310 tonnes pour une tonne d’oxyde d’azote. Le CO, est de loin le composant le plus
important des émissions de gaz 2 effet de serre provenant des transports, représentant environ
92 p. 100 du total des émissions de gaz 2 effet de serre. Comme on peut le voir dans [illustration 2.1,
les transports représentent la plus importante source d’émissions de gaz a effet de serre, soit 26 p. 100.

D’apreés les projections de Ressources naturelles Canada, sur lesquelles sont fondées les
données de I'illustration 2.1, les émissions totales de gaz a effet de serre provenant de tous les
secteurs au Canada passeront de 619 Mt en 1995 a 669 Mt d’ici I'an 2010, si nous ne faisons rien
pour renverser la tendance actuelle. Cela représente une augmentation d’environ 8 p. 100, ou une
hausse moyenne de 0,5 p. 100 par année. Les émissions de gaz 3 effet de serre provenant du secteur
des transports passeront de 163,5 Mt en 1995 & 188 Mt en 2010, soit une augmentation de 15 p. 100.
Comparativement aux niveaux de 1990, on prévoit que les émissions produites par toutes les sources
de transport augmenteront de 26 p. 100. Les données compilées pour le présent rapport indiquent
que la croissance des émissions attribuables aux transports urbains pourrait étre moindre (hausse
de 22 p. 100 par rapport aux niveaux de 1990), en raison de la proportion inférieure de déplacements
par avion et de déplacements par camion, les secteurs connaissant la plus forte croissance.

L'apport des transports aux émissions de gaz a effet de serre
[en millions de tonnes d'équivalents de CO5)

Source : Transports Canada, Environnement Canada, Ressources naturelles Canada, Ministére des Finances Canada et
Industrie Canada avec 'aide de Marbek Resource Consultants, Foundation Paper on Climate Change — Transportation
Sector Initial Draft, Ottawa, 1998.
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Le transport des voyageurs représente plus de
60 p. 100 des émissions de gaz a effet de serre
provenant du transport

Il n’est pas étonnant que la principale source des émissions de gaz a effet de serre
provenant du transport soit 'automobile. Comme 'indique I'illustration 3.2, en 1995, les
automobiles et les camions légers représentaient 54 p. 100 des émissions de gaz  effet de
serre provenant du transport. Lorsqu’on tient compte des transports en commun et des

Emissions tofales de gaz a effet de serre par mode de
transport (millions de tonnes en équivalents de CO,)

Total pour Ie transport des voyageurs 945 63%

' | oe6 18 %

. 13,7 . 9%

’_Ferr v1a1re 57 4%

26 2%

Total pour le transport des marchandlses L n 37%

Total pour le transport routler - 1499 O 100%
163,5

Remarques :
GES = gaz a effet de serre -

 Nous supposons que 80 p. 100 du transport aérien est attribuable au transport des voyageurs.
Source : J. Lawson, Canada’s Commitment on Greenhouse Gas Emissions Under the Kyoto Protocol and the

Potential for Reduction in Transport, allocution présentée lors du 33° Congrés annuel du Groupe de recherches
sur les transports au Canada, Edmonton, Alberta, du 25 au 28 mai 1998.
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modes de transport aérien et maritime, le transport des voyageurs représente environ
63 p. 100 des émissions de gaz a effet de serre provenant du transport. Uautre 37 p. 100
est attribuable au transport des marchandises, dont les camions diesels représentent la
principale composante.

Les treize principales RMR sont responsables de plus
de la moitié des activités de transport au Canada

En 1996, 62 p. 100 de la population du Canada vivait dans une des vingt-cing
régions métropolitaines de recensement (RMR) et 54 p. 100 résidait dans les treize
principales RMR®. Environ le tiers de la population vivait dans une des trois principales
RMR, soit Montréal, Toronto et Vancouver. Il est évident que la population urbaine du
Canada représente le marché le plus important a cibler pour réduire les émissions de
gaz a effet de serre provenant du secteur des transports.

I existe plusieurs définitions du transport urbain. Puisque la présente étude porte
précisément sur le transport urbain, nous devons adopter une définition assez
rigoureuse des déplacements en milieu urbain. Dans le cas du transport en commun,
il est relativement facile de distinguer entre les déplacements urbains et les déplacements
interurbains en consultant les statistiques de chacun des transporteurs. Mais il est plus
difficile de définir les déplacements urbains dans le cas de Pautomobile (les véhicules
légers) et du transport des marchandises. Pour 'automobile, il existe une définition
générale qui englobe tous les déplacements en automobile effectués par les résidents
d’une région urbaine. Aux fins de la présente étude, les régions urbaines sont définies
comme étant les treize RMR les plus peuplées du Canada. D’apres cette définition, les
déplacements en milieu urbain comprendraient également les déplacements interurbains
en automobile effectués par les citadins. Nous avons choisi cette définition parce quune
bonne part des options stratégiques (comme le prix du carburant) examinées dans le
présent rapport touchent tous les déplacements effectués par une personne qui réside
en milieu urbain.

Quant au transport des marchandises, nous avons établi que toutes les activités qui
font appel a des modes de transport non routiers (comme le train, le bateau et I'avion)
étaient non urbaines. Dans le cas du transport routier des marchandises, nous avons
établi une estimation éclairée de l'activité et des émissions attribuables au transport en
fonction des sources urbaines et non urbaines. D’apres les données provenant du
comptage dans les cordons urbains, nous avons estimé qu’environ 20 p. 100 de tous les
véhicules-kilometres parcourus par les camions diesels ont été effectués dans les régions
urbaines (c’est-a-dire, dans les treize principales RMR). Pour les camions lourds
fonctionnant a essence, nous avons supposé que le rapport urbain/non urbain serait
semblable a celui des automobiles et qu'il serait étroitement lié a la population et a
Pactivité économique.

B Les émissions de gaz & effet de sere
% provenant des transports urbains
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Lillustration 2.3 résume I’activité liée au transport des voyageurs par mode d’apres

les estimations établies pour la présente étude. Comme on peut le constater, les treize
principales RMR au Canada (d’apres la population de 1996) représentent 57 p. 100 de
toute l'activité du transport des voyageurs (2 I'exclusion des modes de transport aérien et
maritime). Les douze autres RMR représentent 7 p. 100, tandis que le reste du Canada,
considéré dans la présente étude comme étant non urbain, représente 36 p. 100. Les
automobiles et les camions légers représentent la portion la plus importante de activité
urbaine et de I'activité non urbaine.

Activité liée au transport des voyageurs au Canada, 1995 .
(en milliards de voyageurs-kilomeétres)

48 % 26 63%
00 0% 00 0% - 300 7%

o 15 3% 1528 36%

48 100% 41  100% 428 100%
1o 1% 100 %

Remarques :

RMR = région métropolitaine de recensement
kmv = kilometre-voyageur
*Le transport en commun et le transport ferroviaire comprennent les déplacements interurbains.

Lillustration 2.4 présente une ventilation semblable pour le transport des marchandises
par tonne-kilometre selon le mode. Puisque la plupart du fret aérien et maritime est de nature
internationale, ces modes ne sont pas inclus dans la comparaison. Les modes de transport
maritime et aérien ne font pas non plus partie de I'analyse des options stratégiques.

Si nous prenons le nombre de tonnes-kilométres comme facteur de comparaison, le
transport ferroviaire des marchandises représente la plus importante portion de Pensemble
du transport des marchandises au Canada. Ces résultats sont compatibles avec ceux
présentés ailleurs”. Les camions diesels lourds dominent la catégorie du transport routier
des marchandises, représentant environ 41 p. 100 de toutes les tonnes-kilometres de
marchandises transportées au pays. Comme nous I'avons indiqué plus haut, les camions
diesels, dont la plupart sont des véhicules lourds, sont responsables de la majorité des
émissions de gaz a effet de serre provenant du transport des marchandises. Ainsi, Pamélioration
de Defficacité des camions diesels représente une source potentielle pour réduire de facon
importante les gaz  effet de serre provenant du transport des marchandises.

émissions de gaz ¢ effef de serre
verant des fransporls urbains
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Activité liée au transport des marchandises au Canada, 1995
{en milliards de véhicules-kilométres et de tonnes-kilométres)

Remarques :

VLD = véhicule lourd au diesel
VLE = véhicule lourd 4 essence
CLD = camion Jéger au diesel
CLE = camion léger & essence

220 p. 100 du nombre de véhicules-kilometres parcourus par les camions légers a essence (CLE) sont a des fins
commerciales ou de transport de marchandises.

20 p. 100 de toutes les tonnes-kilometres diesel et 56 p. 100 de toutes les tonnes-kilometres essence sont
considérées urbaines.

Sources : Principalement fondé sur les données d’Environnement Canada, Tendances des émissions de gaz & effet
de serre au Canada, 1990-1995. Ottawa, avril 1997, p. 17. Les données relatives aux tonnes-kilometres pour le
transport ferroviaire proviennent de rapports de Transports Canada.

Conclusion — le transport urbain est responsable
d’environ 10 p. 100 de toutes les émissions de gaz
a effet de serre

Lillustration 2.5 présente la ventilation de I'ensemble des émissions de gaz a effet
de serre au Canada provenant de toutes les sources, se terminant avec les émissions
attribuables aux transports urbains. Comme nous ’avons indiqué plus haut, environ
619 Mt de gaz a effet de serre ont été produites au Canada en 1995. De ce nombre,
26 p. 100 sont directement attribuables au secteur des transports, soit environ 163,5 Mt.
Environ 92 p. 100 des émissions provenant des transports sont attribuables au transport
routier, ferroviaire, maritime et aérien. Uautre 8 p. 100 est attribuable aux autres
sources de transport, en particulier les véhicules tout-terrain (non ferroviaires).

D’apres les données de Transports Canada, le transport des voyageurs serait responsable
de 63 p. 100 des émissions de gaz a effet de serre et le transport des marchandises de
37 p. 100°. Parmi les émissions attribuables au transport des voyageurs, 'automobile est de
loin le mode qui contribue le plus aux émissions. Quant au transport des marchandises,

B Les smissions ce gaz & effet de semz
provenant des transperts urbains
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les camions diesels, qui sont principalement utilisés pour le transport des marchandises
lourdes, sont les principaux contributeurs, quoique les modes de transport ferroviaire,
maritime et aérien représentent une part importante des émissions.

1l a fallu formuler certaines hypotheéses, décrites ci-haut, pour évaluer le pourcentage
d’activité et ensuite les émissions de gaz a effet de serre attribuables au transport urbain.
1l est trés important de garder a Iesprit que, dans le cadre de la présente étude, nous avons
défini le transport urbain en fonction des treize RMR canadiennes les plus peuplées.
Pour ce qui est du transport par autobus et du transport ferroviaire, nous estimons
quenviron 58 p. 100 de toutes les émissions de gaz a effet de serre liées au transport
proviennent de sources urbaines. Quant 4 'automobile, environ 56 p. 100 des émissions
de gaz a effet de serre proviennent des usages en milieu urbain.

A la lueur de toutes les hypothéses, nous pouvons conclure que les transports dans
les treize principales RMR du Canada sont responsables d’environ 10 p. 100 de toutes
les émissions de gaz A effet de serre au Canada. Si nous tenions compte des vingt-cing
RMR ainsi que des petites villes et des villages, le total serait plus élevé.

T les émissions de goz & effet de serre
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Les transports urbains et les émissions de gaz a effet de
serre, 1995 (en millions de tonnes d'équivalents de CO,)

163,5 Mt
26 %

131,0 Mt
%

105,0 Mt
17%

Tous les_sources
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Emissions de GES en milieu urbain dans les 13 RMR en pourcentage du total des émissions
attribuables au transport = 37 %

Emissions de GES en milieu urbain en pourcentage du total des émissions attribuables au
transport (a 'exclusion de la catégorie « autres ») =40 %

Emissions de GES en milieu urbain en pourcentage du total des émissions attribuables au
transport (4 Uexclusion des autres et des modes ferroviaire, aérien et maritime) = 49 %

Remarques :
(xx %) = pourcentage du total des émissions de GES

a Comprend les sources mobiles tout-terrain (non ferroviaires), comme les tracteurs de ferme, qui ne sont pas essentiellement
utilisés a des fins de transport.

b Fondé sur des données de Transports Canada et représentatif des émissions pour les treize RMR.

¢ Fondé sur les émissions des treize RMR les plus peuplées (54 p. 100 de la population du Canada).

4 Nous supposons que la proportion urbaine des camions a gaz est semblable a celle des automobiles et des camions légers.

e Estimation subjective fondée sur un jugement professionnel.
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Les particuliers, les entreprises et les gouvernements peuvent prendre une foule de
mesures pour réduire les émissions de dioxyde de carbone (CO,) provenant des transports
urbains. Par contre, le secteur des transports représente un défi de taille justement parce
que les décisions qui ont une incidence sur les émissions de CO, sont réparties de fagon
trés générale parmi les activités quotidiennes de tous les Canadiens.

Il arrive souvent que des mesures destinées initialement a atteindre d’autres objectifs
sociaux, économiques et environnementaux entrainent une réduction des émissions de
CO, comme avantage secondaire. Les programmes d’inspection et d’entretien des véhicules
routiers congus pour réduire les émissions de précurseurs de smog et de particules
polluantes en sont un exemple. '

Le mouvement des autobus scolaires piétonniers, ol des parents accompagnent
tour a tour des groupes d’enfants a 'école, en est un autre exemple. A I'origine, ce
mouvement visait a assurer la sécurité des enfants et a favoriser 'exercice physique et
les échanges sociaux entre les résidents du quartier. En diminuant les déplacements en
automobile pour reconduire les enfants a I’école, ce mouvement a également contribué
a réduire les émissions de CO,, la congestion des routes et la pollution de l'air.

Les politiques qui favorisent un aménagement urbain polyvalent et compact sont
issues de la volonté des villes et des municipalités régionales d’offrir un plus grand
choix aux consommateurs, d’améliorer la qualité de vie et de réduire la congestion et le
cotit des infrastructures urbaines. Ce genre de politiques peut contribuer a réduire la
dépendance 4 ’endroit de 'automobile en diminuant la nécessité des transports motorisés
et en rendant plus attrayants des modes comme le transport en commun, la marche
et la bicyclette.

Certains thémes majeurs se dégagent de la recherche internationale sur la viabilité
des transports, dont le rapport sur UEtat du débat : La voie du développement durable
des transports au Canada, publié en 1997 par la TRNEE, et de divers documents de
politiques comme le Protocole de Kyoto sur le changement climatique :

» 1l faudra adopter des mesures fermes si nous voulons que le secteur des transports
contribue dans une juste proportion a l'atteinte de I'objectif du Canada, soit une
réduction de 6 p. 100 des émissions par rapport aux niveaux de 1990 d’ici la
période 2008-2012, et A atteinte des objectifs plus difficiles prévus au-dela de
2012.

»  Aucune politique, aucun palier de gouvernement ou ministere ni aucun secteur de
la société ne peut régler le probleme 2 lui seul. Il faudra prévoir une panoplie
d’interventions intégrées et coordonnées qui se renforcent mutuellement. Les options
devraient étre envisagées dans un cadre comportant les quatre éléments suivants
d’une nouvelle stratégie en matiére de développement durable des transports :

+ Péducation et la sensibilisation du public;

+ la coopération entre les principaux intervenants, solent les gouvernements, le
secteur privé et le public;

+ la technologie; et
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+ les changements institutionnels et sociaux, comme les changements au niveau de
I’aménagement urbain, des installations de transport, des services et de la
tarification, de nouvelles facons de gérer la demande, un plus grand choix de
modes de transport en milieu urbain et davantage de services dans les quartiers.

¥ Pour réussir, nous devrons recourir & des instruments économiques qui permettront
de récupérer pleinement les cotts extérieurs ou d’atteindre des objectifs précis de
réduction des émissions de gaz & effet de serre.

» Le Canada peut adopter une foule de mesures unilatérales en vue de réduire les
émissions de CO, provenant des transports urbains. Toutefois, pour les mesures plus
rigoureuses, comme les taxes sur le carburant ou les normes relatives a la consommation
d’essence, une action conjointe avec les Etats-Unis serait grandement souhaitable.

» Les options stratégiques qui offrent le meilleur potentiel de réduction des émissions
de CO, provenant des transports urbains sont considérées par plusieurs comme étant
les plus difficiles 2 appliquer au plan politique, tant au Canada qu’aux Etats-Unis.

»  « Trois forces sont a 'oceuvre dans les villes canadiennes :
+ la menace du changement climatique;
+ la qualité de lair, qui constitue un probleme de santé publique; et

+ la compression des budgets municipaux.

Ces forces peuvent se renforcer mutuellement et fournir une occasion unique de
modifier la facon dont les Canadiens percoivent, établissent et utilisent les
transports urbains »°.

Lillustration 2.5 du chapitre précédent montre que les automobiles et les camions
légers en milieu urbain sont responsables d’une forte proportion (76 p. 100) de 'ensemble
des émissions provenant des transports dans les régions urbaines du Canada. Mais ce
qui est encore plus accablant, c’est que les automobiles et les camions légers sont
responsables de 97 p. 100 des émissions de gaz a effet de serre attribuables aux
déplacements personnels. Le transport en commun, malgré 'aide financiére publique
importante dont il bénéficie a long terme, perd depuis plusieurs années une part du
marché au profit de 'automobile.

Il semble donc évident que toute stratégie ou tout plan visant a atteindre 'objectif
de Kyoto d’ici la période 2008 a 2012 doit commencer par des mesures stratégiques
fermes destinées & encourager directement les consommateurs et les entreprises a réduire
leur consommation de carburants fossiles dans les véhicules routiers légers. Comme nous
le verrons dans la présente section, les options stratégiques individuelles les plus efficaces
sont les instruments économiques. Les améliorations technologiques sont également un
moyen majeur de réduire les émissions de gaz a effet de serre. D’ailleurs, une bonne
part des mesures économiques décrites dans cette section visent 4 stimuler ou & accélérer
la mise au point et Uapplication de technologies plus perfectionnées.
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Les options stratégiques qui favorisent 'expansion du transport en commun et d’autres
choix de transport urbain plus viables devraient étre considérées comme des stratégies
complémentaires pour atteindre 1’objectif principal, soit un usage plus responsable et
plus restreint des véhicules routiers. A mesure que 'usage des véhicules routiers diminuera,
il faudra assurer la disponibilité de ces choix de transport afin d’assurer la santé future
du Canada urbain sur les plans économique, social et environnemental. '

Le présent rapport s’inspire de diverses sources documentaires canadiennes,
européennes et américaines ainsi que de rapports de 'Organisation de coopération et
de développement économiques (OCDE). Un trés grand nombre de documents provenant
des pays industrialisés traitent des options stratégiques envisagées dans le présent rapport.
La documentation américaine est particulierement pertinente pour I'élaboration d’une
stratégie canadienne en matiére de transports urbains, en raison de I'étroite intégration
qui existe déja dans les secteurs de la fabrication et de I'exploitation des transports routiers
entre les deux pays. Le succés d’une stratégie canadienne en matiere de transports urbains
peut dépendre largement de Papplication de la stratégie de Kyoto aux Etats-Unis et des
décisions relatives a la production et 4 la commercialisation prises par les fabricants
d’automobiles et de camions qui vendent leurs produits sur le marché nord-américain.

Les options stratégiques qui seront retenues pour réduire les émissions de CO,
provenant des transports urbains en vue d’atteindre 'objectif de Kyoto exigeront des
réductions majeures au niveau des véhicules routiers. Dans la section ci-dessous, nous
évaluerons les options stratégiques qui ont une incidence directe sur l'utilisation des
véhicules routiers et leurs caractéristiques d’émissions. Dans la section qui suit, nous
examinerons les options stratégiques qui ont une incidence indirecte sur I'utilisation des
véhicules routiers en favorisant d’autres moyens d’échanges sociaux et économiques
a Pintérieur des régions urbaines. Ces derniéres sont analysées dans les catégories
« Amélioration des transports en commun », « Aménagement urbain et forme urbaine »
et « Autres options stratégiques pour gérer la demande du transport ».

La réduction des émissions de CO, provenant
des véhicules routiers

Dans cette section et la prochaine, nous présenterons et nous évaluerons diverses
options visant a réduire les émissions de CO,. Les réductions potentielles sont évaluées
pour I’an 2010 (nous avons choisi 'an 2010 comme année cible dans tous les exercices
de modélisation du présent rapport, puisqu’il s’agit du point médian de la période visée
dans le Protocole de Kyoto, qui est de 2008 a 2012). Les prévisions de référence pour
’an 2010 ont été établies en extrapolant les niveaux d’émissions de 1995 a 'aide des
facteurs de croissance fixés par Ressources naturelles Canada. Ainsi, les émissions pour
Pan 2010 ont été évaluées a 45,6 millions de tonnes (Mt) pour le transport des voyageurs
en milieu urbain et 3 2,9 Mt pour le transport des marchandises. Ces prévisions sont
fondées sur des hypotheses prévoyant des améliorations technologiques selon le scénario
du maintien du statu quo. Les projections des émissions des véhicules établies par
Ressources naturelles Canada et qui servent de scénario de référence sont fondées sur des
hypothéses touchant la relation entre la consommation globale de carburant et le produit
intérieur brut/revenu personnel sur la période envisagée dans la présente étude. Aucune
autre analyse de cette relation n’a été entreprise dans le cadre de la présente étude.
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Taxes sur les carburants

Taxes sur I’essence

Le prix de I’essence a une incidence directe sur la consommation de carburant. En
Amérique du Nord, le marché a réagi fortement au choc pétrolier des années 1970,
alors que les consommateurs ont réduit leur usage de Pautomobile et opté pour des
véhicules offrant un meilleur rendement énergétique’. Aujourd’hui, en Europe et au Japon,
ot le prix de essence est beaucoup plus élevé, la consommation de carburant par
habitant se situe a environ un tiers de celle du Canada et des Etats-Unis. Les densités
de population plus élevées en Europe et au Japon ont pour effet de réduire le taux
d’utilisation des véhicules par habitant. En outre, la consommation d’essence moyenne
des véhicules ou des parcs de véhicules en Amérique du Nord est inférieure a celle des
concurrents a ’étranger, en raison du prix du carburant, qui a toujours été plus bas
quen Europe et au Japon.

Pour beaucoup, les taxes sur I'essence figurent parmi les options stratégiques les plus
vigoureuses et les plus efficientes au plan économique pour réduire la consommation
d’essence et les émissions de CO,. Puisque le prix de Pessence touche directement le
cott lié a la conduite d’un véhicule, il peut influencer un plus grand éventail de décisions
chez les consommateurs et les entreprises que la plupart des autres options stratégiques.

Les recherches indiquent que les décisions des consommateurs en matiere de
transports sont limitées par un budget d’acquisition et d’exploitation qui représente un
pourcentage fixe de leur revenu total®. La réaction & court terme a une hausse du prix
de Pessence est une diminution de l'utilisation des véhicules (véhicules-kilomeétres
parcourus). A plus long terme, les taxes sur les carburants influencent les décisions des
consommateurs quant au choix de leur lieu de résidence et de travail, de méme que les
décisions des fabricants de véhicules relativement a la cote de consommation d’essence
de leurs produits, qu’ils peuvent modifier au moyen de la conception des véhicules,
d’améliorations technologiques et de stratégies de commercialisation.

Le marché canadien des véhicules légers représente environ 8 p. 100 de ’ensemble
du marché nord-américain. Une hausse de la taxe sur les carburants harmonisée a
I'échelle de ’Amérique du Nord inciterait davantage les fabricants de véhicules a
intégrer des technologies rentables en vue d’améliorer la consommation de carburant
de leurs produits que si cette hausse était appliquée uniquement au Canada.

Si la hausse de la taxe sur les carburants était appliquée uniquement au Canada, son
incidence sur les émissions de CO,, méme a long terme, serait probablement limitée a
une réduction du nombre de véhicules-kilométres parcourus et a la diminution de la
taille des véhicules. La taille et la consommation moyenne de carburant des véhicules
sont déja plus faibles au Canada qu’aux Etats-Unis, comme I'indique illustration 3.1.
Le Canada aurait donc peu de marge de manceuvre pour modifier unilatéralement la
composition de son parc de véhicules en faveur de véhicules encore plus petits. Par
contre, une hausse de taxe applicable a I'échelle de I’Amérique du Nord encouragerait
les fabricants a investir dans la mise au point de nouvelles technologies afin de répondre
ala demande du marché.
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Part du segment des automobiles, 1994
(Canada et Etats-Unis)

Source : The Osborne Group, DesRosiers Automotive Consultants et Pilorusso Research and Consulting,
Reducing Greenhouse Gas Emissions from the Ontario Automotive Sector, Collectif sur les transports et les
changements climatiques, Toronto, mai 1995.

D’apres les recherches, pour qu'une politique privilégiant la taxe sur I'essence soit
efficace, les hausses de prix devront étre trés importantes pour atteindre les objectifs de
réduction de CO, établis a Kyoto. Cela suppose des réductions proportionnelles dans
le secteur des transports urbains et la nécessité de créer une dynamique pour des
réductions encore plus importantes au-dela de an 2012.

Afin d’atténuer les répercussions économiques et donner aux consommateurs et a
I'industrie suffisamment de temps pour s’adapter aux nouveaux signaux de prix du
marché, les hausses de taxes devraient étre soutenues et imposées graduetlement sur une
période de plusieurs années. Compte tenu de Pincertitude des conséquences sous-jacentes
d’une telle politique fiscale, I'approche graduelle offre aussi ’'avantage de pouvoir -
rajuster les programmes en fonction de I'expérience acquise au fil des années.

Le Royaume-Uni nous offre un exemple actuel d’'un engagement national a 'endroit
d’une hausse annuelle graduelle de la taxe sur 'essence. En 1993, le gouvernement du

- Royaume-Uni a adopté une politique visant a hausser le prix de 'essence de 5 p. 100
par année pour une période indéfinie. Cette hausse a maintenant été portée a 6 p. 100
par année.

De nombreuses études ont examiné I’élasticité de la demande entre le prix du
carburant et la consommation de carburant. Les élasticités a court terme sont associées
a incidence du prix du carburant sur le nombre de véhicules-kilometres parcourus
dans le parc de véhicules sur la route et sont de lordre de -0,1 2 -0,3 (c’est-a-dire que si
le prix de I'essence augmente de 10 p. 100, le nombre de véhicules-kilometres parcourus
diminuera de 1 2 3 p. 100 & court terme)’.

Une étude réalisée récemment par I’Université de Toronto sur 'incidence d’une
hausse du prix du carburant sur les déplacements en automobile en période de pointe
(principalement associés au travail) dans la région du Grand Toronto (RGT) révele que
les élasticités a court terme sont beaucoup plus faibles que celles mentionnées plus haut'.
Ces résultats peuvent refléter les limites de la méthode de modélisation, comme le
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précisent les auteurs. Ils peuvent également dénoter I'inélasticité des points d’origine et
de destination des déplacements associés au travail et Pabsence de solutions de rechange
acceptables a court terme pour ce genre de déplacements. I’étude de cas de la RGT ne
s’est pas penchée sur les déplacements personnels en dehors des heures de pointe, qui
constituent un pourcentage croissant de ’ensemble des déplacements. On pourrait
s’attendre a ce que les déplacements pour des motifs personnels montrent une réaction
plus élastique aux hausses du prix du carburant.

Aux fins du présent Rapport de-synthése, nous avons supposé deux scénarios pour
les véhicules légers pendant la période allant de 2000 a 2010 :

» Scénario 1 : une hausse annuelle du prix de I’essence de 3 cents par litre. Cela
représente une hausse annuelle d’environ 5,5 p. 100 par rapport au prix actuel de
Pessence au Canada et elle est comparable 2 la hausse annuelle adoptée au Royaume-Uni
en 1993 a titre de mesure a long terme en vue de réduire les émissions de CO,.

»  Scénario 2 : une hausse annuelle du prix de I'essence de x cents par litre, ot1 x est la
hausse nécessaire, comme mesure unique, pour réduire la consommation d’essence
en vue d’atteindre 'objectif de Kyoto (une réduction de 6 p. 100 par rapport aux
niveaux de 1990 pour les véhicules a essence uniquement).

On estime que le taux de remplacement du parc de véhicules (ventes de véhicules
neufs) se situe & environ 8 p. 100 par année et que le renouvellement du parc se ferait a
tous les douze ans.

Nous avons supposé les valeurs suivantes pour les élasticités de la demande a long
terme par rapport aux hausses du prix du carburant :

¥ véhicules-kilometres parcourus = -0,15
¥ réduction de la consommation de carburant des véhicules neufs
« conception, technologie des véhicules = -0,25

» variation de la composition du parc de véhicules = -0,15"

Cas A. Taxe sur les carburants appliquée uniquement au Canada

Dans le cas d’une taxe sur les carburants appliquée uniquement au Canada, I'élasticité
totale a long terme de la consommation d’essence du parc de véhicules par rapport au
prix de lessence équivaudrait a la somme des élasticités des véhicules-kilometres
parcourus et de la variation dans la composition du parc de véhicules. Nous supposons
que les fabricants ne prendraient pas de décisions relatives a la conception et a la
technologie des véhicules pour le marché canadien uniquement. Lélasticité & long terme
pour le scénario applicable uniquement au Canada est donc évaluée a -0,15 pour le
nombre de véhicules-kilometres parcourus et a -0,15 pour la consommation d’essence
des véhicules neufs.

Pour le cas A, la hausse annuelle du prix du carburant requise pour atteindre
Pobjectif de Kyoto (pour les véhicules a essence seulement) serait de 5,4 cents/litre.
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Cas B. Taxe sur les carburants applicable a I'échelle
de I'Amérique du Nord

Dans le cas d’'une taxe sur les carburants applicable 4 Péchelle de ’Amérique du Nord,
Pélasticité totale a long terme serait de -0,15 pour le nombre de véhicules-kilometres
parcourus et de (-0,25 + -0,15) = -0,40 pour la consommation de carburant des
véhicules neufs. Ces résultats refletent Pinfluence a long terme de la politique fiscale sur
le nombre de véhicules-kilometres parcourus, les décisions des fabricants relativement a
la conception des véhicules et aux technologies d’efficacité énergétique ainsi que les
changements au niveau des décisions des consommateurs quant a 'achat d’un véhicule.
Nous ne sommies pas certains si les incidences de ces trois éléments peuvent simplement
s’additionner, mais I'effet de cette incertitude est mineur.

Pour le cas B, la hausse annuelle du prix de I'essence requise pour atteindre 'objectif
de Kyoto (pour les véhicules a essence seulement) serait de 3,6 cents/litre.

Lillustration 3.2 montre les incidences des deux scénarios d’une hausse de la taxe
sur les carburants en fonction des hypotheses formulées relativement aux élasticités a
long terme des véhicules-kilometres parcourus et de Pefficacité énergétique.

Si le prix de Iessence augmentait uniquement au Canada, les répercussions se
feraient sentir principalement sur le nombre de véhicules-kilometres parcourus et la
composition du parc de véhicules. Nous supposons que les améliorations technologiques
n’évolueraient pas aussi rapidement que si la mesure fiscale était harmonisée a 'échelle de
I'Amérique du Nord. Les réductions de CO, découlant d’'une hausse annuelle de 3 cents/litre
seraient de I'ordre de 10 p. 100 par rapport au scénario de référence fixé pour 'an 2010
pour le transport des voyageurs seulement. Pour obtenir une réduction de 6 p. 100 par
rapport aux niveaux de 1990 d’ici 'an 2000 pour les véhicules a essence seulement, il
faudrait une hausse annuelle de 5,4 cents/litre.

Le niveau de réduction des émissions découlant d’une hausse annuelle de 3 cents/litre
applicable a I’échelle de ’Amérique du Nord serait important. Comparativement au
scénario de référence pour 'an 2010, nous pourrions réduire jusqu’a 16 p. 100 les
émissions annuelles de CO, pour le transport des voyageurs. Comparativement aux
niveaux de CO, de 1990, la réduction serait de 'ordre de 3 p. 100 pour les automobiles.
Pour obtenir une réduction de 6 p. 100 par rapport aux niveaux de 1990 d’ici I'an 2010
pour les véhicules a essence seulement, il faudrait une hausse annuelle de 3,6 cents/litre.

Ladoption d’une nouvelle politique relative a la taxe sur I'essence en vue de réduire
les émissions de CO, devrait sans doute faire I'objet de négociations fédérales-provinciales.
La nécessité d’une coopération fédérale-provinciale pour cette option stratégique
découle du fait que les gouvernements fédéral et provinciaux ont actuellement des
pouvoirs fiscaux relativement 4 la taxe sur I'essence et du besoin d’assurer des regles
de jeu égales a I'échelle du Canada.
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Incidences de la taxe sur I’essence
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6% 42% 2%
3% 44%. 5%
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Remarque :

* Hausses de prix requises pour obtenir une réduction de 6 p. 100 des émissions de CO, par rapport aux niveaux de 1990 d’ici 'an 2010 pour
les véhicules a essence uniquement. La plupart des émissions provenant des véhicules 3 essence sont attribuables au transport des voyageurs.

A mesure que le nombre de véhicules a un seul occupant diminuera 2 la suite de la
hausse de la taxe sur les carburants, nous devrons chercher en méme temps d’autres
solutions pour favoriser des modes de transport plus viables — comme le transport en
commun et des infrastructures favorisant la marche et la bicyclette — ainsi que d’autres
mesures visant a réduire la demande du transport. Linvestissement d’une portion des
recettes provenant d’une hausse de la taxe sur les carburants a souvent été proposé
comme mécanisme de financement pour réduire la demande. En effet, la fagon dont
ces fonds sont réinvestis pourrait avoir une incidence sur la réduction des émissions a
long terme.
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Une hausse de la taxe sur P'essence a un niveau suffisant pour réduire la consommation
d’essence du parc de véhicules augmenterait considérablement les recettes fiscales. Les
recettes brutes (en dollars de 1998) pour ’an 2010 provenant d’une hausse de la taxe
sur Pessence pour chacun des quatre scénarios sont indiquées ci-apres. Pour les quatre
scénarios, que la hausse soit applicable uniquement au Canada o1 a 'échelle de 'Amérique
du Nord, les recettes indiquées proviennent de 'essence vendue uniquement dans les
treize principales RMR du Canada.

» Scénario 1A : taxe sur Pessence (0,03 $/litre par année, uniquement au Canada) =
5,49 milliards de $

» Scénario 2A : taxe sur essence (0,054 $/litre par année, uniquement au Canada) =
8,91 milliards de $

» Scénario 1B : taxe sur I'essence (0,03 $/litre par année, a I'échelle de ’Amérique du
Nord) = 5,15 milliards de $

» Scénario 2B : taxe sur I'essence (0,036 $/litre par année, a I'échelle de ’Amérique
du Nord) = 6,05 milliards de $

Ces nouvelles recettes pourraient servir a alléger d’autres taxes, comme I'imp6t sur
le revenu personnel ou sur le revenu des sociétés, afin de répondre aux objectifs d’équité
sociale et de compétitivité. Beaucoup d’observateurs ont souligné qu’il serait plus
efficace sur le plan économique de taxer la consommation de manicre a refléter les
véritables cotits externes, au lieu de taxer les revenus et d’autres activités productrices
de richesse. Un changement aussi fondamental dans la structure des politiques fiscales
exigerait un dialogue entre tous les paliers de gouvernement au Canada.

Taxes sur les carburants diesels

Il existe peu de recherches sur les élasticités de la consommation du carburant
diesel par rapport au prix du carburant. Aux fins de la présente étude, nous avons utilisé
le chiffre de -0,2 cité par Michaelis pour prévoir la réduction des émissions de CO,
pour I'an 2010 & partir d’une hausse annuelle de 3 cents/litre du prix du carburant, a
compter de 'an 2000". ’

Limposition unilatérale d’une taxe annuelle importante sur le carburant diesel au
Canada aurait des répercussions majeures sur la compétitivité internationale des entreprises
canadiennes de camionnage. Pour le présent Rapport de synthése, nous avons supposé
quune telle taxe ne serait adoptée que dans le cadre d’une formule harmonisée avec les
Etats-Unis. A Iheure actuelle, rien n’indique que les Etats-Unis envisagent sérieusement
une telle taxe.

Les réductions prévues a la suite d’une hausse annuelle de 3 cents/litre du carburant
diesel sont indiquées a lillustration 3.3. 11 est important de préciser que ces réductions
touchent uniquement la portion urbaine du transport routier des marchandises. Dans le
cas d’une taxe sur le carburant diesel applicable a I'échelle de Amérique du Nord, la
réduction potentielle des émissions sera beaucoup plus importante, puisque la grande
majorité du transport routier de marchandises se produit & extérieur des régions
urbaines. Si nous tenons compte uniquermnent du transport routier, la réduction de
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CO, serait de 8 p. 100 comparativement aux projections de référence pour I'an 2010.
Cette estimation est fondée sur une élasticité qui ne tient pas compte des changements
intermodaux pour le transport des marchandises ni des conséquences que ces changements

pourraient avoir sur les émissions.

Incidences de la taxe sur le carburant diesel
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Normes d’efficience moyenne pour les parcs de
véhicules/normes de consommation moyenne de
carburant dans le secteur des entreprises (CAFE/CAFC)

Normes d’efficience moyenne pour les parcs de véhicules
(Corporate Average Fuel Economy — CAFE)

Aux Etats-Unis, les normes d’efficience moyenne pour les parcs de véhicules (CAFE)
sont un instrument réglementaire qui oblige les fabricants d’automobiles a respecter
certaines normes communes en matiere d’efficacité énergétique, calculées selon une
moyenne pour tous les véhicules vendus par ce fabricant pour une année automobile.
En 1975, le gouvernement américain a adopté une loi imposant les normes CAFE a la
suite du choc pétrolier causé par I'Organisation des pays exportateurs de pétrole (OPEP)
'année précédente. Ces normes ont été établies dans le but de faire passer la consommation
d’essence des véhicules neufs de 18,0 milles par gallon (mpg) (13,1 litres/100 kilometres)
a compter de 1978 a 27,5 mpg (8,7 litres/100 km) en 1985. Cette derniére norme est
encore en vigueur aujourd’hui.

D’autres normes moins contraignantes ont été établies pour les camions légers a
deux et a quatre roues motrices, comme les fourgonnettes et les véhicules utilitaires. A
Pheure actuelle, la norme CAFE moyenne pour tous les camions légers est de 20,2 mpg
(11.8 litres/100 km). Lorsque cette norme a été établie, la majorité des camions légers
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étaient utilisés & des fins commerciales. Les camions légers représentaient alors environ
15 p. 100 du parc de véhicules légers en circulation. A ce moment, la norme moins
sévere pour cette catégorie de véhicules n’était pas considérée comme un obstacle majeur
a la réussite globale du programme CAFE.

Mais aujourd’hui les camions légers représentent environ 50 p. 100 des ventes de
véhicules neufs. Cette forte croissance par rapport aux ventes relativement stables
d’automobiles reflete un usage accru des camions 2 titre de véhicules personnels. De
facon générale, la norme d’efficacité énergétique inférieure pour les camions légers a
éliminé les gains au chapitre de la consommation d’essence que la norme CAFE devait
réaliser pour 'ensemble du parc de véhicules.

Normes de consommation moyenne de carburant dans le secteur des entreprises
(Corporate Average Fuel Consumption — CAFC)

Depuis 1980, dans le cadre d’un protocole d’entente conclu avec les fabricants
d’automobiles, le gouvernement canadien a mis sur pied un programme volontaire de
consommation moyenne de carburant dans le secteur des entreprises (CAFC). Le CAFC
s'apparente aux normes américaines CAFE. En raison du prix du carburant plus élevé et
du revenu disponible inférieur au Canada, le parc de véhicules 1égers au Canada est
principalement composé de véhicules de plus petite dimension et plus efficaces au plan
énergétique. Ainsi, depuis le début des années 1980, Iefficacité énergétique du parc de
véhicules du Canada a été légerement plus élevée qu'aux Etats-Unis'. En 1993, la
consommation d’essence moyenne du parc automobile au Canada était de 29,4 mpg
(8,0 litres/100 km) comparativement a une moyenne de 28,3 mpg (8,4 litres/100 km)
aux Etats-Unis.

Les résultats attribuables aux normes CAFE/CAFC

Dans l'ensemble, la consommation d’essence du parc de véhicules légers dépend de
Iefficacité énergétique moyenne et du degré d’utilisation des véhicules. Conformément
aux normes CAFE/CAFC, la responsabilité d’améliorer Iefficacité énergétique du parc
de véhicules incombe aux fabricants. Logiquement, les fabricants peuvent se conformer
en réduisant le poids de leurs véhicules neufs, en intégrant des technologies d’efficacité
énergétique dans les limites de la valeur actualisée des économies d’essence ou en
augmentant le prix des véhicules de plus grande dimension et en réduisant celui des
véhicules plus petits et plus efficients. D’apres la documentation américaine, toutes ces
stratégies ont été employées.

Beaucoup d’observateurs reconnaissent que les normes CAFE ont permis d’améliorer
la consommation d’essence, qui est passée de 19,9 mpg (11,8 litres/100 km) en 1978 a
28,8 mpg (8,2 litres/100 km) en 1988. Toutefois, juste un peu avant 1981, des études ont
démontré que efficacité énergétique du parc de véhicules s’était améliorée en raison de
la demande du marché, alors que les consommateurs ont réagi au prix élevé du carburant
a la suite du premier choc pétrolier de 1974 et 4 la perspective que le prix du carburant
demeure élevé', Apres 1981, les fabricants ont réagi aux normes CAFE alors que le prix
du carburant aux Etats-Unis a baissé en-deca de son niveau d’apres la Deuxi¢me Guerre
mondiale, niveau qui persiste encore aujourd’hui. On estime que les gains d’efficacité
énergétique attribuables aux normes CAFE ont compensé la hausse du nombre de
véhicules-kilometres parcourus causée par la baisse du prix du carburant apres 1981.
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Il a également été établi que, pendant cette période, les fabricants ont haussé le prix
des véhicules de plus grande dimension et réduit celui des petits véhicules dans le but
de se conformer aux normes CAFE". Entre 1983 et 1993, les analyses indiquent que le
prix demandé pour le poids supplémentaire a doublé aprés 1983 et que celui exigé
pour l'accélération a plus que triplé.

La relation entre une hausse réelle ou anticipée du prix du carburant et 'adoption
d’une nouvelle technologie par les fabricants suscite une certaine controverse. Certains
soutiennent que les normes CAFE n’ont pas été un facteur majeur dans la décision des
fabricants d’automobiles d’adopter les technologies favorisant Uefficacité énergétique.
Crandall et Nivola affirment que « le ralentissement délibéré a adopter de nouvelles
technologies pour améliorer I'efficacité, manifeste au cours des années 1990, est
étroitement associé a la chute du prix du carburant (aux Etats-Unis) au cours des années
1980. Les producteurs de véhicules ne semblent pas disposés a s’engager a mettre au
point de nouvelles technologies cotteuses pour économiser de I'essence dans un contexte
ot1 le prix du carburant est en chute »'°. A la décharge des fabricants, un autre auteur
soutient que « des changements technologiques trés importants ont été apportés aux
automobiles au cours de la derniére décennie malgré la baisse du prix du carburant, et
ces changements ont permis de maintenir la consommation d’essence & un niveau
stable pendant que les consommateurs optaient pour des véhicules plus spacieux et
plus luxueux »". ‘

En résumé, il semble que les normes CAFE/CAFC ont une incidence sur le poids
des véhicules vendus, tandis que Papplication des technologies d’efficacité énergétique
est plus sensible au prix du carburant. _

Les normes CAFE/CAFC comportent également d’autres caractéristiques qui
influent sur leur efficacité globale :

¥ Lorsque le prix du carburant est stable ou a la baisse, on note un effet de compensation,
alors que les consommateurs réagissent a la baisse du prix du carburant en
conduisant davantage. On estime que cet effet est de 'ordre de 15 4 30 p. 100, ce
qui signifie qu'une amélioration de 1 p. 100 de efficacité énergétique se traduit
par une hausse de 0,15 4 0,30 p. 100 du nombre de véhicules-kilométres parcourus.

¥ Certains analystes soulignent qu'a mesure que les fabricants réduisent le prix de
leurs véhicules de petite dimension pour se conformer aux normes CAFE/CAFC, le
nombre de véhicules neufs vendus augmente. D’autres soutiennent qu'une hausse
du prix des véhicules neufs pour se conformer aux normes CAFE/CAFC encourage
plus de consommateurs 4 retarder le remplacement de véhicules plus anciens et
moins efficients, ce qui va a 'encontre de 'objectif visé par les normes.

»  Au cours des années 1980, les propositions visant a adopter de nouvelles normes
CAFE/CAFC ou 2 élargir les normes en place ont suscité une forte opposition de la
part des trois principaux fabricants d’automobiles et des syndicats des travailleurs
de 'automobile américains. La raison de cette opposition est évidente. Dans le
passé, les produits des fabricants d’automobiles nord-américains ont généralement
été de plus grande dimension et moins efficients que ceux de leurs concurrents
japonais. Les normes CAFE exigeaient que chaque fabricant se conforme 4 la méme
norme pour chaque catégorie majeure de véhicules légers d’une année automobile.

Table ronde naticnale sur Les émissions de goz g effet de sere
I'e~vironnement et F'éccromie provenant des tanspo-is urbains



Cette exigence avait un effet négatif sur la compétitivité des fabricants d’automobiles
sur le marché national. Au moment ol les normes CAFE ont été imposées, la
consommation d’essence moyenne du parc automobile des fabricants nord-ameéricains
était de 18,7 mpg (12,6 litres/100 km) comparativement & la moyenne japonaise de
27,9 mpg (8,4 litres/100 km). En 1993, P’écart s'était rétréci alors que la moyenne
nationale américaine pour les automobiles se rapprochait de la norme de 27,5 mpg
(8,5 litres/100 km), comparativement 4 une moyenne de 29,4 mpg (8,0 litres/100
km) pour les automobiles importées, une moyenne encore supérieure de 2 mpg
par rapport aux trois grands fabricants.

En raison de Pinefficacité économique des normes CAFE/CAFC et surtout de leur
incapacité de contribuer a réduire le nombre de véhicules-kilometres parcourus,
certains analystes ont conclu que leur colt économique était plus élevé qu'une taxe
sur ’essence destinée a produire le méme effet au niveau de la consommation

“énergie®. Les questions touchant Iefficacité économique et les incidences sont
abordées plus loin dans le présent rapport.

Aux fins du présent Rapport de synthése, nous avons évalué les émissions de CO,

provenant des transports urbains au Canada a la suite de application des normes
CAFE/CAFC pour les deux scénarios, soient uniquement au Canada et 4 ’échelle de
PAmérique du Nord. Ces estimations sont fondées sur les hypothéses suivantes :

=

De nouvelles normes seront établies en 2002 dans les deux pays pour toutes les
catégories de véhicules légers, la premiére hausse annuelle entrant en vigueur pour
Pannée automobile 2005. Le nouveau taux de consommation de carburant pour
chaque catégorie majeure de véhicules légers s'améliore de 1 p. 100 par année si les
normes sont appliquées uniquement au Canada et de 2 p. 100 par année si elles
sont appliquées a ’échelle de ’Amérique du Nord". Une fois de plus, les mesures
appliquées a I’échelle de I’Amérique du Nord sont plus efficaces parce qu’elles
stimuleront davantage 'innovation technologique que des mesures appliquées
uniquement au Canada.

Lefficacité énergétique des véhicules neufs saméliore selon les taux de référence
établis par Ressources naturelles Canada en 'absence de nouvelles initiatives
stratégiques du gouvernement?, jusqu’a ce que les nouvelles normes CAFE/CAFC
entrent en vigueur en 2005. Pour les automobiles, ce taux est de -0,66 p. 100 par année.

Nous avons supposé un effet de compensation d’un tiers pour tenir compte du fait
que les gens peuvent conduire davantage parce qu’ils consomment moins d’essence.

D’autres types de normes CAFE/CAFC ont été proposées dans la documentation,

notamment :

S

)

des permis échangeables;

une norme nationale en matiére de consommation de carburant pour les véhicules
neufs que les fabricants deivent respecter collectivement et qui prévoit que les
objectifs des fabricants individuels seront déterminés par voie de négociation;

Les émissions de gaz & effet e serre
pravenant des ransports urbains
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» la juxtaposition des normes CAFE a un régime de redevances-remises ou 2 des taxes
pour les véhicules « tres énergivores »;

¥ des normes CAFE axées sur le type d’automobile vendue (par exemple, permettre
une plus grande consommation moyenne de carburant pour I'ensemble des produits
des fabricants qui construisent des véhicules de plus grande dimension).

D’apres POCDE, le recours a des permis échangeables serait 'approche la plus
rentable pour imposer des améliorations économiques aux fabricants®.

Lillustration 3.4 montre les incidences des normes CAFE/CAFC d’ici ’an 2010. En
déterminant ces incidences, nous avons tenu compte du fait que les normes CAFE
s'appliqueraient uniquement aux véhicules neufs. En supposant un taux de remplacement
du parc automobile de 8 p. 100 par année, environ 48 p. 100 du parc automobile serait
remplacé d’ici 'an 2010. Toutes les automobiles seraient assujetties a divers degrés a des
normes CAFE, selon I'année o elles ont été fabriquées.

L'incidence des normes CAFE/CAFC est relativement mineure compte tenu
qu'elles n’entreront pas en vigueur avant 'an 2005 et que, méme 4 ce moment, elles ne

s’appliqueront quaux véhicules neufs. La réduction prévue des niveaux de CO, attribuable
aux normes CAFC pour les automobiles est d’environ 1,4 p. 100 par rapport aux
prévisions de référence pour ’an 2010. L'incidence des normes CAFE serait d’environ le
double, soit de 2,5 p. 100.
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Puisque les normes CAFE/CAFC ne seraient pas mises en ceuvre avant ’an 2005, leur
potentiel ultime est considérablement sous-estimé lorsqu’elles sont étudiées pour une
période se terminant en 'an 2010. Afin de démontrer les incidences a plus long terme
des normes CAFE/CAFC, nous avons prolongé la période jusqu’a I’an 2020. Comme
I'indique P'illustration 3.5, les incidences des normes CAFE/CAFC sont beaucoup plus
importantes apres plusieurs années, en supposant que ’'amélioration annuelle de 2 p. 100
se poursuivra tant que les normes seront en place. En utilisant I'an 2020 comme année
de comparaison, 'application des normes CAFC uniquement au Canada se traduirait
par une réduction d’environ 10 p. 100 des émissions de CO, comparativement aux
projections de référence pour le transport des passagers. Par contre, 'application des
normes a ’échelle de ’Amérique du Nord produirait une réduction d’environ 15 p. 100
par rapport aux projections de référence. C'est la raison pour laquelle les décideurs
devraient envisager d’appliquer des normes CAFE dans un trés proche avenir.

Incidences des normes CAFE et CAFC en I'an 2020

Remarque :

2 Appliqué uniquement au transport de marchandises par véhicule léger.
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Régimes de redevances-remises

Un régime de redevances-remises est un instrument de politique économique qui
prévoit des taxes ou des remises selon que les véhicules dépassent ou n’atteignent pas un
facteur de référence énergétique précis. En général, ce facteur est le taux de consommation
de carburant moyen pour le parc de véhicules d’une année donnée. Le régime de
redevances-remises peut étre congu de maniére a n’avoir aucune incidence sur les recettes
ou a produire suffisamment de recettes pour couvrir ses colits d’administration.

De nombreuses recherches ont été effectuées sur les régimes de redevances-remises,
en particulier aux Etats-Unis, mais cette mesure n’a été appliquée par aucun gouvernement
a grande échelle.

Les régimes de redevances-remises constituent une excellente mesure d’encouragement
axée sur le marché pour inciter les consommateurs a acheter des véhicules plus efficients
sur le plan énergétique. Mais ils n’offrent pas de mesures d’encouragement directes
pour réduire le nombre de véhicules-kilometres parcourus. En fait, en augmentant le
pourcentage des véhicules plus petits et plus efficients, ils pourraient produire un effet
de compensation pour les mémes raisons que les normes CAFE/CAFC.

En réaction aux régimes de redevances-remises, on peut s’attendre a ce que les
consommateurs qui ne sont pas préts a acheter des véhicules plus petits retardent leurs
décisions d’achat face a des cotts élevés pour remplacer des véhicules plus anciens et
plus énergivores.

En théorie, s’ils sont appliqués a Péchelle de ’Amérique du Nord, ces régimes
devraient fournir aux fabricants les mesures d’encouragement nécessaires pour intégrer
les technologies d’efficience énergétique 2 leurs produits. A Iinstar des normes CAFE/CAFC,
les régimes de redevances-remises peuvent également avoir une incidence sur le poids
des véhictiles neufs et la composition du parc automobile. Si ce régime était appliqué
uniquement au Canada, son incidence se limiterait 3 une modification de la composition
du parc automobile alors que les consommateurs opteraient pour des véhicules plus
petits. Appliqué a Péchelle de ’Amérique du Nord, il serait plus efficace pour stimuler
Pinnovation technologique.

La taxe de conservation des carburants (TCC) de I’Ontario, adoptée en 1989, est
considérée comme un régime de redevances-remises. Toutefois, elle Sapplique a 'achat d’'un
trés faible pourcentage de véhicules neufs ayant une cote de consommation de carburant
inférieure a 6,0 litres/100 km ou supérieure & 9,0 litres/100 km. Pour les 90 p. 100 des
véhicules neufs dont la cote de consommation de carburant se situe entre ces deux
limites, une taxe forfaitaire de 75 $ s’applique sans aucun autre stimulant pour accroitre
Pefficacité énergétique. Puisque les véhicules neufs représentent seulement 8 p. 100 du
parc automobile, le programme TCC ne touche qu’environ 1 p. 100 du parc au cours
d’une année donnée. Lillustration 3.6 montre le baréme des taxes et des remises prévues
dans le cadre du programme TCC de I’Ontario. Il importe de préciser que la remise de
100 $§ accordée pour les automobiles consommant moins de 6,0 litres/100 km est une
somme nominale qui a sans doute peu d’influence sur la décision d’acheter un véhicule.
A Pexception de la remise de 100 $ pour les automobiles les plus efficientes, la taxe de
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conservation des carburants de I'Ontario s’apparente a la taxe imposée sur les véhicules
« énergivores » aux Etats-Unis. Il a ¢t¢ démontré que cette derniére a une trés faible
incidence sur la composition du parc automobile, puisqu’elle s’applique 2 un pourcentage
infime des ventes de véhicules neufs.

Redevances et remises — Taxe de conservation
des carburants de I’Ontario

Source : Apogee Research, A Policy Instrument Working Paper on Reducing CO, Emissions from the Transport
Sector in Ontario, Collectif sur les transports et les changements climatiques, Toronto, 1995, p. 42.

Diverses caractéristiques ont été proposées pour mettre en place un programme
efficace de redevances-remises au Canada. Le programme devrait :

¥ g’appliquer a I’échelle nationale;

»  avoir un effet de levier élevé dans la partie médiane de I’échelle de consommation
de carburant du parc automobile, qui représente environ 90 p. 100 des ventes de
véhicules, notamment en établissant un baréme de taux de redevances-remises exprimé
en dollars/litres/100 kmy;

» prévoir des taux de redevances-remises assez élevés pour inciter les acheteurs a

modifier leur comportement et atteindre les objectifs de réduction des émissions
de COy;
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» sappliquer a toutes les catégories de véhicules légers alimentés a 'essence, y compris
les automobiles, les camions 1égers, les véhicules utilitaires et les fourgonnettes. Des
mesures rigoureuses sont requises pour améliorer le rendement énergétique des
camions légers, compte tenu de I'incidence des réglements peu sévéres en matiére
de consommation de carburant sur les ventes de camions légers depuis les années
1970. Nous pourrions également envisager des barémes distincts de redevances-remises
par catégorie de véhicules pour atténuer la distorsion entre le marché national et le
marché de P'importation, puisque les trois grands fabricants d’automobiles détiennent
la plus grosse part du marché des camions légers.

Les régimes de redevances-remises peuvent étre congus de maniére a compléter
ou a remplacer 'adoption de nouvelles normes CAFE/CAFC. Ils peuvent également étre
liés a la taxe sur I'essence. Ces combinaisons de politiques seront analysées dans la
prochaine section.

Les régimes de redevances-remises seraient sans doute plus efficaces au Canada s’ils
étaient appliqués a I'échelle de ’Amérique du Nord plutét qu'uniquement au Canada,
puisqu’il est tres peu probable que les fabricants acceptent d’intégrer des technologies
d’efficacité énergétique a leurs produits uniquement pour la part de 8 p. 100 du marché
nord-américain que représente le Canada.

Pour illustrer le potentiel de réduction des émissions de CO, qu’offrirait un
programme national de redevances-remises au Canada, nous avons évalué les incidences
en fonction des hypotheses suivantes :

»  Scénario A — Le programme de redevances-remises est appliqué uniquement au
Canada.

¥ Scénario B — Le programme de redevances-remises est appliqué selon une formule
harmonisée au Canada et aux Etats-Unis.

¥ Le programme de redevances-remises entre en vigueur en 2005, moyennant un avis
de cinqg ans aux fabricants, et il est prolongé jusqu’a I’an 2010 et au-dela.

3 Le facteur de référence énergétique pour les véhicules est une cote de
consommation d’essence de 9,0 litres/100 km.

#» Les incidences des programmes de redevances-remises prévues a différents niveaux
d’ici ’'an 2010 sont tirées de la documentation (voir lillustration 3.7)%.

Dans le scénario applicable uniquement au Canada, on estime que les programmes
de redevances-remises auraient une incidence seulement sur la composition du parc
automobile en favorisant I’achat de véhicules plus petits. Quant au scénario applicable 2
Péchelle de 'Amérique du Nord, on prévoit que ces programmes auront une incidence
sur la reformulation des véhicules, I'intégration de nouvelles technologies par les
fabricants et la diminution de la taille des véhicules.

Tabee rorde natonale sur les émissions de goz ¢ effet de serre
'environnerment et 'économie provenant des transparts urbains.



Options pour les programmes de redevances-remises

Remarque :

Les recherches sur lesquelles sont fondées les données ci-dessus présentaient les scénarios de redevances-
remises en dollars américains. Aux fins du présent rapport, ces montants ont été convertis en dollars
canadiens en employant un facteur de multiplication de 1,4.

Source : D’aprés L. Michaelis, Annex I Expert Group on the UN FCCC, Working Paper 1, Policies and Measures
for Common Action — Sustainable Transport Policies: CO, Emissions from Road Vehicles, Paris, OCDE, juillet
1996, p. 35.

Lillustration 3.8 présente divers scénarios pour les programmes de redevances-remises
qui montrent les incidences selon que ces programmes sont mis en ceuvre uniquement
au Canada ou a échelle de ’Amérique du Nord. Dans le cas du scénario applicable
uniquement au Canada, les réductions potentielles d’ici I'an 2010 par rapport au
maintien du statu quo varieraient entre 1 p. 100 pour une remise de 350 $/litre/100 km
et 9 p. 100 pour une remise de 2 800 $/litre/100 km. Pour les mémes remises appliquées
a I’échelle de ’Amérique du Nord, les réductions varieraient entre 5 et 14 p. 100. Dans
aucun des scénarios le programme de redevances-remises ne pourrait a lui seul
réduire les émissions de CO, en bas des niveaux de 1990.

Comme pour les normes CAFE, les programmes de redevances-remises n’auront
pas encore atteint leur plein potentiel en I'an 2010, cing ans seulement apres leur entrée
en vigueur. En supposant un taux de remplacement de 8 p. 100 par année, moins de la
moitié du parc de véhicules serait renouvelé en 2010 dans le cadre du programme de
redevances-remises. Toutefois, d’ici 'an 2020, il est probable que la plupart des conducteurs
aient acheté au moins un véhicule dans le cadre d’un programme de redevances-remises.
1 est donc raisonnable de supposer que les incidences des programmes de redevances-
remises en 2020 seraient au moins le double de celles indiquées dans I'illustration 3.8.
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Incidences des programmes de redevances-remises

Programmes d’inspection et d’entretien

Environ 20 p. 100 des véhicules en circulation ont des niveaux d’émissions et de
consommation de carburant de largement supérieurs a leur rendement affiché. Des
études ont démontré que des programmes d’inspection et d’entretien annuels ou
bisannuels permettent, & un colit raisonnable, d’identifier les principaux pollueurs et
d’obliger les propriétaires 2 faire réparer leurs véhicules. :

Au Canada, la Colombie-Britannique est le seul gouvernement a s’étre doté d’un
programme fonctionnel d’inspection et d’entretien. Le programme AirCare, mis sur pied
en 1992, s’applique a environ un million de véhicules dans la vallée du bas Fraser. La
consommation d’essence des automobiles réparées dans le cadre du programme s’est
améliorée en moyenne de 7 p. 100. Dés sa troisieme année, le programme avait permis
de réduire la consommation d’essence dans la région de 0,73 p. 100”. D’aprés I'expérience
aux Etats-Unis, on sattend a ce que d’autres réductions soient obtenues en Colombie-
Britannique lorsque des modifications seront apportées au programme AirCare. Le
programme de la Colombie-Britannique a été élargi en vue d’inclure les camions légers
et les camions lourds.
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D’apres les estimations, les automobilistes ont économisé environ 7 millions de dollars
en carburant dans la troisieme année du programme. Les cotts de réparation sont évalués
a 8,7 millions de dollars. Les consommateurs récupeérent leurs cotits en un peu plus
d’un an et les économies de carburant devraient se poursuivre pendant plusieurs années™.

I’Ontario a indiqué qu’elle mettra sur pied un programme d’inspection et d’entretien
des véhicules a compter de 1999. Ce programme sera appliqué initialement dans la
région du Grand Toronto et il sera élargi ultérieurement a d’autres régions de la province
d’ici an 2002. Le gouvernement de I’Ontario estime que le programme provincial,
lorsqu’il sera pleinement en vigueur, permettra de réduire les émissions annuelles de
CO, de 0,9 Mt™.

Le Québec a également annoncé en 1997 la mise sur pied d’un programme pilote
volontaire d’inspection et d’entretien des véhicules d’une durée de deux ans. Ce programme
a été en vigueur d’avril a octobre 1997 et des cliniques volontaires ont été organisées a
Iéchelle de la province. D’autres cliniques volontaires ont également été organisées au cours
de I'été 1998. Un rapport final doit étre remis aux hauts fonctionnaires au printemps 1999.

Les programmes d’inspection et d’entretien sont maintenant complétés par des
systémes diagnostiques perfectionnés a bord des véhicules qui sont intégrés dans les
nouveaux véhicules légers depuis 1996. Ces nouveaux systemes détectent les émissions
ou les défaillances de composants du systéme de contrdle du carburant, avertissent les
automobilistes au moyen de voyants lumineux et, pour certaines défaillances, mettent le
véhicule dans un mode « au ralenti » jusqu'a ce que les réparations soient effectuées.

Pour le moment, 'objectif principal des programmes d’inspection et d’entretien est
d’améliorer la qualité de air. La réduction des émissions de gaz a effet de serre est un
avantage secondaire.

Aux fins du présent Rapport de synthése, nous supposons que :

»  d’ici 'an 2010, presque tous les véhicules légers auront & bord des systémes
diagnostiques perfectionnés;

»  d’ici an 2010, les programmes d’inspection et d’entretien pour les catégories de
véhicules routiers légers et lourds seront pleinement fonctionnels dans chacune des
treize RMR qui font Uobjet de la présente étude;

»la réduction des émissions de CO, attribuable aux programmes d’inspection et
d’entretien sera de I'ordre de 1 4 3 p. 100 des émissions totales du parc automobile
en 2010, comparativement aux émissions de référence prévues pour cette méme

2 26
année”.

Comme nous I'avons indiqué plus haut, le potentiel de réduction des émissions
offert par les programmes d’inspection et d’entretien des véhicules serait de I'ordre de
143 p. 100. Lillustration 3.9 quantifie les incidences des programmes d’inspection et
d’entretien des véhicules sur les émissions de CO, attribuables aux transports pour la
limite inférieure et la limite supérieure. Aux fins de la présente étude, nous avons
supposé que les réductions provenant des programmes d’inspection et d’entretien des
véhicules engloberaient tous les modes de transports urbains, y compris le transport en
commun et le transport routier de marchandises.
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Frais et taxes applicables aux véhicules

On peut recourir a diverses formes de frais et de taxes applicables aux véhicules
pour influencer la consommation de carburant du parc des véhicules routiers. Ce sont
des instruments axés sur le marché qu’on peut utiliser pour remplacer ou compléter
les taxes sur les carburants, les normes de consommation de carburant ou les programmes
de redevances-remises.

Frais d’enregistrement annuels des véhicules

Les frais d’enregistrement annuels des véhicules, liés 4 la consommation de carburant
ou a d’autres facteurs de référence énergétique, peuvent étre envisagés comme solution
de rechange 4 la taxe unique imposée a 'achat de véhicules « énergivores ».

Les frais d’enregistrement annuels offrent 'avantage de fournir aux consommateurs
un signal du marché plus soutenu tout au long de la vie utile du véhicule. Le désavantage
est que Pacheteur du véhicule n’est pas conscient du plein impact financier de la taxe
sur les véhicules « énergivores » prélevée au moment de I'achat. Les frais d’enregistrement
annuels n’offrent pas non plus le stimulant direct d’une remise accordée pour les
véhicules qui consomment moins de carburant.

Les frais d’enregistrement annuels liés 4 la consommation de carburant ou aux
émissions, qu'on appelle également taxes routiéres dans la documentation, sont utilisés
au Québec et aussi largement en Europe. En Europe, elles varient selon le pays et sont
fondées sur le poids du véhicule, la puissance du moteur et le type de carburant
(essence ou diesel), individuellement ou en combinaison”’. Combinées a une hausse du
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prix du carburant, on peut raisonnablement affirmer que ces taxes routiéres ont contribué
a réduire la taille moyenne des véhicules et & rendre la consommation de carburant du
parc automobile beaucoup plus efficiente qu’en Amérique du Nord. La France et le
Danemark percoivent une taxe de 18 p. 100 et de 50 p. 100 respectivement sur les primes
d’assurances des véhicules. '

Comme avec les normes CAFE/CAFC et les programmes de redevances-remises, on
peut sattendre a ce que les frais d’enregistrement des véhicules aient une incidence sur
Putilisation des véhicules et la composition du parc automobile s’ils sont appliqués
uniquement au Canada.

Aux fins de la présente étude, nous avons supposé que les frais d’enregistrement
annuels des véhicules seraient fixés a un niveau qui permettrait d’obtenir une incidence
sur la réduction des émissions équivalente & celle des redevances-remises. Lincidence des
remises analysées aux pages 31 a 37 variait entre 350 $/litre/100 km et 2 800 $/litre/100 km.
Ces redevances-remises seraient déterminées une seule fois au moment de I'achat du véhicule.

Puisque les redevances-remises n’auraient aucune incidence sur les recettes (c’est-a-dire
que certaines personnes paieraient des redevances parce qu'elles dépassent le seuil et
d’autres bénéficieraient de remises parce qu'elles sont en-dessous du seuil), il est difficile
de les exprimer sous forme de valeurs moyennes uniques. Toutefois, pour obtenir une
approximation générale de la valeur annuelle équivalente des redevances-remises (qui
seraient administrées a titre de frais d’enregistrement), nous avons simplement amorti la
valeur initiale sur la durée de vie moyenne d’un véhicule, soit 12 ans. Les valeurs annuelles,
calculées en employant un taux d’intérét de 8 p. 100, sont indiquées dans l'illustration 3.10.

Comme on peut le voir dans I'illustration 3.10, les valeurs annuelles équivalentes
moyennes pour les redevances-remises évaluées plus haut varient entre 46 $/année/litre/100 km
et 372 $/année/litre/100 km. Ces valeurs représentent le montant annuel qu'une personne
devrait payer (ou recevrait) si elle achetait un véhicule ayant une consommation de
carburant de 1 litre/100 km de plus ou de moins que la moyenne. Au bas de I'échelle
des taux de redevances-remises, les frais annuels représenteraient un montant minime.
Mais, au haut de ’échelle, les valeurs annuelles équivalentes auraient une incidence
non négligeable.

Frais d’enregistrement annuels requis pour obtenir une
réduction de CO, équivalente aux redevances-remises

Les émissions de gaz & efer de sere
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Régime de frais axés sur les véhicules-kilométres parcourus

Une solution de rechange 2 la taxe sur le carburant serait un régime de frais axés sur
les véhicules-kilomeétres parcourus qui serait appliqué au moyen d’une lecture annuelle
du compteur kilométrique lors de I'enregistrement des véhicules ou automatiquement a
fa pompe. Ce régime peut avoir une incidence sur le degré d’utilisation des véhicules, mais
il n’encourage pas les automobilistes & acheter et & utiliser des véhicules qui consomment
moins de carburant ni les fabricants 4 vendre des véhicules ayant un meilleur rendement
énergétique. On ne connait aucune application des régimes de frais axés sur les vehlcules—
kilometres parcourus dans les pays de 'OCDE.

Assurance axée sur la distance parcourue

Lassurance représente la deuxiéme dépense en importance liée a la possession d’un
véhicule moteur. Pour un véhicule type, le cotit du carburant et de I’huile représente environ
16 p. 100 du cott annuel de possession et d’utilisation d’un véhicule comparativement
a 18 p. 100 pour I'assurance. Mais le consommateur percoit habituellement I'assurance

- comme une dépense fixe par rapport a la distance annuelle parcourue. En fait, les colts
d’assurance ne sont pas considérés comme une raison de conduire moins. Pourtant, les
risques d’accidents et les réclamations augmentent en fonction de la distance parcourue.
A Pinverse, les véhicules qui parcourent moins de distance subventionnent les cotits
d’assurance de ceux qui parcourent de plus grandes distances™.

Si les primes d’assurance étaient reliées a la distance parcourue, elles pourraient
avoir une incidence sur le nombre de véhicules-kilométres parcourus semblable 4 une
hausse équivalente du prix du carburant au moyen d’une taxe. Elles pourraient également
étre employées pour compléter une stratégie a long terme touchant la taxe sur le
carburant. L'établissement du colt des primes d’assurance en fonction de la distance
pourrait avoir une incidence équivalente a la taxe sur le carburant (puisque les deux
ont des élasticités semblables). Cette méthode offrirait également un bon rapport cotits-
efficacité et elle serait plus équitable que le régime actuel des primes d’assurance annuelles.

Litman soutient que le baréme actuel du prix de 'assurance est inéquitable et
inefficace. Il est « inéquitable sur le plan de I'équité horizontale parce que les propriétaires
de véhicules qui conduisent moins que la moyenne paient plus cher par mille et, par
conséquent, subventionnent les véhicules dont le millage est supérieur. Il est inéquitable
pour les femmes, qui en général conduisent moins que les hommes et ont moins
d’accidents. ... Il tend également 2 étre inéquitable sur le plan de Iéquité verticale parce
que les ménages a faible revenu conduisent moins que les ménages & revenu élevé »”

Cette méthode de perception des primes nécessiterait la coopération de I'industrie
de T'assurance. Il est probable aussi qu'elle doive étre légiférée, puisqu’aucune compagnie
d’assurance ne prendrait le risque d’agir unilatéralement. Elle serait faisable si 'industrie
voit Putilité d’associer les primes d’assurance directement au nombre de véhicules-
kilometres parcourus.

Un obstacle pratique a I'application d’un tel régime serait la nécessité de procéder a
une vérification annuelle des compteurs de kilometres.
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Aux fins du présent Rapport de synthése, nous avons évalué le total des frais
additionnels nécessaires pour obtenir une réduction des émissions de CO, équivalente
2 la taxe sur le carburant applicable uniquement au Canada. Un programme d’assurance
axé sur la distance aurait des incidences un peu différentes de celles d’'une taxe sur le
carburant applicable uniquement au Canada :

¥ les consommateurs recevraient un état de compte détaillé décrivant la part des cotits
variables associés a la conduite au moment du paiement de leurs primes d’assurance;

» Dadoption de cette formule pour les primes d’assurance pourrait peut-étre réduire
la composante associée aux véhicules-kilometres parcourus des frais requis pour
atteindre les réductions d’émissions de CO, équivalentes provenant d’une taxe sur
le carburant.

La formule des primes d’assurance axées sur la distance a fait 'objet de diverses
recherches, mais aucun gouvernement ne I’a encore appliquée. « Uindustrie de lassurance
automobile s’y est opposée parce que cette formule réduit ses possibilités de vente et ses
profits éventuels. Elle a été proposée & quelques reprises, mais n’a jamais fait 'objet d’un
débat approfondi 2 titre de stratégie de gestion de la demande des déplacements. D’apres
les sondages et les groupes de discussion, elle figure parmi les options de tarification de
la demande de déplacements les plus acceptables chez les consommateurs, bien que les
automobilistes qui conduisent beaucoup aient soulevé des objections mineures »*.

Politiques relatives au stationnement

Trois options stratégiques relatives au stationnement peuvent étre envisagées en
vue de réduire le nombre de véhicules 4 un seul occupant et les émissions de CO, :

» la modification du prix du stationnement au moyen de mesures fiscales;
# la modification de la disponibilité du stationnement au moyen de réglements; ou

¥ une combinaison de ces deux mesures.

Politiques relatives a la tarification du stationnement

La disponibilité de stationnements gratuits ou a peu de frais pour les déplacements
reliés au travail et les déplacements personnels des automobilistes encourage fortement
les déplacements en véhicule & un seul occupant. Une enquéte réalisée récemment aux
Etats-Unis a démontré que 99 p. 100 de tous les déplacements en automobile ont un
stationnement gratuit & leur point de destination et que 95 p. 100 de tous les migrants
quotidiens ont un stationnement gratuit a leur lieu de travail®.

Une étude réalisée a Los Angeles indique que le cotit de stationnement moyen pour
Pemployeur s’éleve a 3,87 $ US par jour™. A titre comparatif, le coit moyen pour un
trajet aller-retour de 36 milles est de 2,35 $. Par conséquent, le cotit assumé par Pemployeur
pour offrir le stationnement représente 62 p. 100 du cott de déplacement total. Ainsi,
pour les déplacements liés au travail, la tarification du stationnement pourrait avoir la
méme efficacité quune hausse de la taxe sur essence. Méme si les cotits dans les
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villes canadiennes different de ceux a Los Angeles, il est évident que la gratuité du
stationnement représente un facteur majeur au niveau de 'utilisation des véhicules routiers
et un élément qui décourage le recours aux transports en commun.

Lefficacité découlant d’un transfert de la responsabilité pour les cofits de
stationnement de "'employeur a I'employé est illustrée dans les résultats de cing études
sur le stationnement, quatre pour différents secteurs de la région métropolitaine de Los
Angeles et une pour Ottawa”. En moyenne, ces études indiquent une réduction de 40 p. 100
du nombre de véhicules a un seul occupant lorsque les cotits de statiohnement sont
transférés de 'employeur a 'employé. En outre, le taux d’occupation moyen des
véhicules est passé de 1,43 2 1,96. Dans le cas d’Ottawa, le nombre de véhicules 4 un seul
passager a diminué de 20 p. 100 et le taux d’occupation moyen des véhicules est passé
de 2,56 a 3,13.

Certains employeurs ont trouvé une fagon de transférer aux employés le fardeau des
colts de stationnement en accordant une allocation de transport (70 $ par mois, par
exemple) a tous leurs employés. Les employés qui choisissent de conduire leur véhicule
et d’utiliser le stationnement fourni par I'entreprise paient 70 $ par mois pour ce
privilege. Les autres sont libres d’utiliser d’autres moyens pour se rendre au travail et de
conserver une partie ou la totalité de I'allocation mensuelle de transport. D’apreés les
réglements actuels, ces allocations de transport pourraient étre considérées comme des
avantages imposables au Canada. Lorsque le gouvernement du Canada a exigé des frais
de stationnement mensuels de 23 $ aux fonctionnaires fédéraux a Ottawa, la demande
de stationnement a diminué de 18 p. 100. A Los Angeles, les employés de la firme Commuter
Computer ont réduit de 38 p. 100 leur utilisation du stationnement fourni par
Pentreprise a la suite de 'imposition de frais de stationnement mensuels de 58 $ US™.

Aux fins du présent Rapport de synthése, nous avons supposé que ’élasticité du cotit
du stationnement par rapport au nombre de véhicules-kilometres parcourus était de

-0,15 pour les régions urbaines et de -1,0 pour le centre-ville des plus grandes
agglomérations, soient Vancouver, Toronto et Montréal. L'élasticité assumée pour les
régions urbaines correspond a la moyenne des études de Los Angeles et d’Ottawa™.
L'élasticité idéale de -1,0 pour le centre-ville des grandes agglomérations provient d’une
étude de I'Université de Toronto™. Cette élasticité plus élevée reflete Pécart au niveau de
I'utilisation de 'automobile dans la répartition entre les modes (31 p. 100 au centre-ville
par rapport a 62 p. 100 pour la RGT) et la disponibilité d’un meilleur service de transport
en commun dans le centre-ville,

Nous avons également supposé que :

»les lois provinciales prévoient des politiques de tarification du stationnement,
puisque celles-ci devront étre appliquées a I’échelle de régions urbaines entiéres afin
de minimiser I'iniquité et les distorsions du marché;

»  les politiques de tarification du stationnement sont appliquées a tous les
stationnements publics et commerciaux dans les treize RMR au Canada;

# le prix du stationnement augmente de 5 p. 100 par année, relativement au point de
référence, entre ’'an 2000 et 2010;
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» les recettes fiscales sont pergues par les municipalités et consacrées a d’autres
mesures visant a favoriser des solutions de rechange pour assurer le développement
durable des transports.

L'incidence du prix du stationnement a été évaluée séparément pour les déplacements
vers les régions urbaines et pour les déplacements vers les trois principaux centres-villes
a l'aide des élasticités indiquées plus haut. D’apres les données de I'enquéte Toronto
Transportation Tomorrow Survey”, on peut conclure qu'environ 5 p. 100 de tous les
déplacements quotidiens par automobile ont une destination au centre-ville de Toronto
et sont caractérisés par une élasticité tres élevée par rapport au prix du stationnement.
Aux fins de la présente étude, cette proportion de 5 p. 100 a été appliquée 2 Montréal et
aussi a Vancouver.

D’apreés les estimations, I'incidence nette d’une hausse annuelle de 5 p. 100 du prix
du stationnement en milieu urbain serait une réduction de CO, de 'ordre de 10 p. 100
par rapport au scénario de référence de ’an 2010 (transport des voyageurs uniquement).
A la lumigre de ces résultats, il semble que le prix du stationnement pourrait jouer un
role important en vue de réduire les émissions de gaz a effet de serre en milieu urbain.

Incidences des politiques de stationnement

Politiques relatives a la disponibilité du stationnement

Les politiques relatives a la disponibilité du stationnement touchent la capacité des
administrations locales de controler ensemble des espaces de stationnement disponibles
dans un secteur donné, influencant ainsi le nombre de véhicules qui seront attirés dans
le secteur. Les administrations locales peuvent également controler la disponibilité des
stationnements spécialisés, comme les stationnements de dissuasion ou les espaces réservés
aux véhicules a taux d’occupation élevé,
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Beaucoup de mesures qui influent sur la disponibilité du stationnement peuvent étre

appliquées en vue de réduire le nombre de véhicules qui se déplacent dans une région :

»

Yy ¥ Vv Y Y

v

le stationnement préférentiel pour les véhicules a taux d’occupation élevé;
le stationnement en périphérie assorti d’un systéme de navettes;

des mesures de contrdle pour le stationnement dans la rue;

des exigences de stationnement minimales dans les nouveaux lotissements;
des périodes de stationnement méximales; et

des limites maximales de stationnement pour I'ensemble d’une région.

Ces mesures peuvent influencer un changement de mode de transport, notamment :
en réduisant le nombre d’espaces de stationnement disponibles;
en réduisant le temps alloué pour le stationnement a certains endroits; et

en augmentant les possibilités et les avantages de se déplacer par d’autres moyens.

Dans un document intitulé Une nouvelle vision des transports urbains, le Conseil

des transports urbains de I’Association des transports du Canada préconise une série
de principes décisionnels, dont celui-ci : « Planifier la disponibilité et le prix du
stationnement de maniére a établir un équilibre entre les priorités de la marche, de la
bicyclette, du transport en commun et de 'automobile »*.

Les stationnements commerciaux hors-rue se trouvent habituellement sur des terrains

vacants. En général, les municipalités controlent la disponibilité du stationnement dans
les nouveaux lotissements en établissant des normes de disponibilité minimales. Elles
controélent également le stationnement commercial hors-rue sur les terrains vacants qui :

»
»

>

créent un surplus de stationnement au centre-ville;
détruisent I’équilibre contr6lé entre I'offre et la demande; et
exercent une pression a la baisse sur le prix du stationnement quotidien, encourageant

ainsi les déplacements en véhicules a un seul occupant.

Certaines villes américaines, comme Cleveland et Minneapolis/St. Paul, ont adopté

des mesures en vue de régler ce probleme. Par exemple, elles :

o

»

permettent le stationnement en surface hors-rue sur des terrains vacants lorsqu’il
existe une pénurie de stationnement;

ne renouvellent pas les permis de stationnement temporaire hors-rue lorsque la
pénurie de stationnement disparait;
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®  taxent les terrains vacants en fonction du meilleur usage si le terrain n’est toujours
pas aménagé aprés un délai de deux ans.

Une étude réalisée par la Ville de Calgary démontre qu’il existe un lien direct entre

le nombre d’aires de stationnement au centre-ville et le nombre de personnes qui utilisent
le transport en commun”. Uillustration 3.12 montre la relation entre le pourcentage de
migrants quotidiens qui utilisent le transport en commun et les aires de stationnement
par employé dans le district d’affaires central.

Répartition des modes de transport au centre-ville par
rapport aux aires de stationnement par employé dans le
district des affaires
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Source : Reconstitué d’aprés le Calgary GOPlan, Calgary Downtown Parking and Transit Study Summary
Report, Calgary, 1994, p. 5., fig. 3.

Lélasticité de la disponibilité du stationnement par rapport au nombre de véhicules-
kilometres parcourus n’a pas été largement étudiée. D’aprés une étude sur le stationnement
a Boston, I'élasticité du nombre de véhicules-kilometres parcourus par rapport a la
disponibilité du stationnement serait d’environ -0,16. Comme pour la disponibilité du
stationnement, ’élasticité des déplacements au centre-ville serait sans doute plus
grande compte tenu de P'accessibilité d’autres modes de transport. En raison de la grande
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incertitude touchant ’élasticité de la disponibilité du stationnement, nous supposons
simplement, aux fins du présent Rapport de synthése, que 'incidence d'une diminution
de la disponibilité du stationnement serait semblable & une hausse équivalente du prix
du stationnement.

Tarification routiére

Beaucoup de pays ont recours 2 la tarification routiére pour obtenir des fonds en vue
de payer les cotts du financement, de I'exploitation et de 'entretien des infrastructures
routiéres, comme les ponts, les tunnels et les routes a acces restreint. Ce nest que
récemment que nous avons commencé & recourir plus souvent a la tarification axée sur
la congestion pour influencer la demande dans les périodes de pointe et en dehors des
périodes de pointe.

La tarification routiére peut également étre utilisée comme moyen de faire payer les
utilisateurs pour ensemble des cotts sociétaux liés a I'utilisation des routes, y compris
les colits « externes », qui a ’heure actuelle ne sont pas reflétés dans les conditions du
marché (monétaire), ou comme un moyen de contribuer a des objectifs précis de réduction
du nombre de véhicules-kilometres parcourus et d’émissions de CO,.

Dans le passé, les péages routiers étaient percus manuellement a des postes de péage.
Ces postes étaient des sources de congestion et de pollution de I'air parce ce que les
véhicules tournaient au ralenti en faisant la queue aux points d’entrée et de sortie des
routes. La technologie nous permet maintenant de déterminer le montant du péage et
de percevoir les recettes par des moyens automatisés. Lautoroute 407 dans la RGT et la
nouvelle autoroute 104 en Nouvelle-Ecosse sont deux exemples récents. A mesure que
la technologie progresse, I'application & grande échelle de la tarification routiére
deviendra de plus en plus faisable et rentable.

Nous supposons que, d’ici ’an 2010, la technologie permettra d’automatiser la
tarification des routes ou de la congestion des routes i acces limité, ainsi que des principaux
tunnels et ponts dans les treize RMR.

La tarification routiére peut également représenter une source de recettes pour
financer des solutions de rechange favorisant les transports viables, comme le transport
en commun et les options de gestion de la demande du transport (comme nous le verrons
plus loin), dans la région urbaine ol ces recettes sont percues.

Il existe deux grandes catégories de programmes de tarification routiére :

» la tarification permanente des installations, c’est-a-dire que les frais sont pergus
en fonction de la distance et de la catégorie de véhicule pour I'utilisation de
Vinstallation a des heures précises de la journée. La formule peut varier et prévoir
une tarification pendant les périodes de pointe pour toutes les routes ou certaines
routes d’un réseau ou pour certaines voies sur une autoroute donnée; et

» la tarification régionale, c’est-a-dire que des frais sont percus pour pénétrer dans
une région congestionnée, comme le district des affaires au centre-ville, pendant les
heures de pointe. Cette option pourrait étre utilisée pour décourager I'utilisation
des véhicules & un seul occupant dans la région désignée.
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Une stratégie régionale qui établit une boucle autour d’un centre-ville offre peu
d’avantages environnementaux a I’échelle régionale. Elle irait a lencontre d’une stratégie
favorisant une forme urbaine plus compacte en stimulant 'activité économique a
Pextérieur du centre congestionné. Si le centre couvre une grande superficie, beaucoup
de déplacements ne seront pas touchés par le changement.

La tarification routiere a I’échelle d’une région peut offrir des avantages dans
certaines RMR, comme la Communauté urbaine de Montréal, en raison des contraintes
uniques posées par I'acces aux ponts menant a I'fle de Montréal. Elle est moins approprice
pour une région comme la RGT, qui est aménagée selon un modele de grille et qui comporte
de nombreux corridors d’accés partout dans la région, y compris pour le centre-ville.

Le principal probléme de la tarification permanente des installations est que les
automobilistes peuvent essayer de la contourner en cherchant des trajets paralleles non
payants, comme les arteres ou les rues locales.

Aux fins du présent Rapport de synthése, les estimations de réduction du nombre de
véhicules-kilometres parcourus et des émissions de CO, ont été établies en fonction des
hypothéses suivantes :

» la tarification liée 2 la congestion routiére est appliquée sur toutes les routes a acces
limité dans les treize RMR; et

» la tarification liée 2 la congestion est appliquée sur toutes les routes d’ici I'an 2010,
ayant été mise en ceuvre graduellement pendant la période intermédiaire.

Nous avons évalué la réduction des émissions et du nombre de véhicules-kilometres
parcourus pour deux scénarios de tarification simples : un taux de 0,10 $/km et 0,20 $/km
pendant les heures de pointe et une réduction de 50 p. 100 en dehors des heures de
pointe. Comme dans le cas de la taxe sur le carburant, nous avons utilisé une élasticité
de -0,2 pour évaluer I'incidence des péages routiers sur le nombre de véhicules-kilometres
parcourus. Les résultats des deux scénarios sont présentés dans l'illustration 3.13. Ces
résultats devraient étre considérés comme des estimations générales compte tenu des
hypotheses touchant le nombre de véhicules-kilometres parcourus sur les routes a acces
limité dans les régions urbaines.
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Carburants de remplacement

Les carburants de remplacement sont un autre moyen de réduire les émissions de
gaz A effet de serre provenant des transports. A I’heure actuelle, le gaz naturel et le
propane liquide comprimés sont relativement accessibles sur le marché canadien. Les
technologies relatives a ces carburants gazeux sont de plus en plus perfectionnées, les
fabricants d’automobiles vendent des véhicules qui fonctionnent de maniere efficace
avec des carburants de remplacement et les négociants de carburant ont effectué des
investissements importants dans les installations de ravitaillement. Ces carburants 2
plus faible teneur en carbone peuvent offrir des réductions modestes au niveau des
émissions de gaz a effet de serre comparativement a 'essence. Au cours des dernieres
années, 'éthanol est entré sur le marché canadien 2 titre d’additif a 'essence. Jusqu’a
maintenant, cet éthanol a été produit a partir de mais. Mais les recherches indiquent
que I'éthanol produit a base de cellulose offre un plus grand potentiel pour réduire les
émissions de gaz a effet de serre.

Malgré les engagements importants pris tant par le secteur privé et que par le
secteur public a 'endroit de 'industrie des véhicules alimentés aux carburants de
remplacement, le taux de pénétration du marché a été limité. A ’heure actuelle, les
carburants de remplacement représentent environ 1 p. 100 de la consommation totale
de carburant des véhicules légers. A court terme, on n’entrevoit aucune condition
majeure du marché ou intervention gouvernementale qui serait susceptible d’accroitre
de fagon appréciable le taux de pénétration du marché de ces carburants. Toutefois, la
pénétration du marché est 'élément clé pour obtenir des réductions d’émissions.

Un obstacle majeur 4 la pénétration du marché est le faible prix de 'essence. Si le
Canada adopte une politique relative a la taxe sur I'essence dans le cadre de sa stratégie
en matiére de charigement climatique dans le secteur des transports et s’il n'impose
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aucune nouvelle taxe sur les carburants de remplacement, nous pourrions nous
attendre & ce que le taux de pénétration du marché des carburants de remplacement
augmente, procurant ainsi des avantages au chapitre de la réduction des émissions de
CO, dans le délai prévu par le Protocole de Kyoto.

Sommaire des incidences des options visant a réduire les
émissions de CO, provenant des véhicules routiers

Lillustration 3.14 résume les incidences de réduction des émissions de CO, prévues
pour les sept mesures de politiques mentionnées plus haut. Les incidences sont indiquées
dans le cas olt chaque mesure était appliquée individuellement. Les incidences prévues
si les mesures étaient appliquées dans le cadre d’ensembles intégrés sont analysées au
chapitre 4. D’aprés les incidences individuelles, il semblerait que les taxes sur le carburant,
en particulier lorsqu’elles sont appliquées a 'échelle de ’Amérique du Nord, offriraient
un excellent potentiel de réduction des émissions. Un avantage additionnel des taxes
sur le carburant est qu’elles produiraient des recettes importantes, comme nous 'avons
vu a la page 24. Les régimes de redevances-remises offrent également un bon potentiel
pour réduire les émissions, méme s’il y a un degré important d’incertitude dans la
documentation en ce qui touche les incidences possibles.

1l est possible que les nouvelles technologies mises au point au cours de la période

*étude contribuent & améliorer I'efficacité énergétique et a réduire ainsi de facon marquée
les émissions de CO,. Certaines améliorations technologiques, prévues par Ressources
naturelles Canada dans un scénario de maintien du statu quo, ont été intégrées aux
prévisions de référence.

Les progres de la technologie de 'automobile décrits dans le présent rapport sont
ceux qui peuvent plausiblement étre mis en place assez rapidement pour avoir une
incidence importante au Canada a 'intérieur de la période visée dans le présent rapport
(soit entre ’'an 2000 et 'an 2010). Toutefois, des technologies plus avancées tant pour les
véhicules conventionnels que pour les véhicules alimentés aux carburants de remplacement
sont en voie d’étre élaborées. Ces technologies prometteuses comprennent notamment :

» des piles 2 combustible alimentées au gaz naturel, a I'alcool ou a 'hydrogéne pour
produire de I’électricité A bord des voitures électriques; et

»  divers véhicules hybrides alimentés a 'essence et a I'électricité, dont un qui est doté
d’un moteur & combustion interne qui charge un systéme de stockage d’énergie
électrique et fait fonctionner le systéme de transmission mécanique.

Un facteur majeur qui empéche de tirer pleinement profit de ces possibilités est
qu'il faut plus d’'une décennie pour qu'une nouvelle technologie, lorsqu’elle est devenue
viable commercialement, renouvelle le parc automobile existant™.
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Sommaire des incidences de réduction des émissions de CO
prévues selon les options stratégiques (ireize principales RMR au Canada)
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La Toyota Prius est un exemple de technologie prometteuse a court terme. Ce véhicule
hybride est commercialisé au Japon depuis décembre 1997. La Prius consomme deux
fois moins d’essence qu'un véhicule a technologie conventionnelle comparable dans des
situations de faible vitesse, d’arrét et de départ. A une vitesse de 77 km/heure, la Prius
est 1,2 fois plus efficiente que la technologie automobile conventionnelle*'. La société
Toyota a récemment annoncé que la Prius serait commercialisée en Amérique du Nord
et en Europe d’ici ’'an 2000. Mais 'acceptation des consommateurs demeure incertaine,
puisque les coftits de production unitaires actuels de Toyota se situent approximativement
4 60 000 $ aux niveaux de production actuels*.

Divers projets de recherche et de développement financés par le gouvernement et
qui sont actuellement en cours au Canada peuvent accélérer I'utilisation commerciale des
technologies qui ne sont pas intégrées dans analyse du présent rapport.

Par exemple, en 1981, Ressources naturelles Canada a lancé I'Initiative de
développement du marché des carburants de remplacement, dont objectif était de
promouvoir le développement et I'utilisation de carburants de remplacement comme
le propane, le gaz naturel, le méthanol, 'éthanol, I'électricité et ’hydrogeéne. Ressources
naturelles Canada collabore avec Pindustrie des carburants de remplacement et les
principaux constructeurs de véhicules au Canada en vue de promouvoir les carburants
de remplacement dans les transports, principalement aupres des exploitants de parcs
automobiles dans les secteurs public et privé, et de sensibiliser la population aux carburants
de remplacement dans les transports.

Pour sa part, Transports Canada a mis sur pied un programme de recherche et de
développement visant une série d’objectifs liés au développement durable des
transports. Ces objectifs comprennent :

» promouvoir le développement et la mise en service d’autobus plus siirs, performants
et confortables, plus efficaces sur le plan énergétique et plus écologiques;

» évaluer les avantages potentiels des technologies de véhicules électriques sous I'angle
de la sécurité, de Pefficacité et des effets sur ’environnement;

> étudier la question du recours a des carburants de remplacement; et

» ¢étudier les technologies émergentes et tirer profit des travaux de recherche et de
développement réalisés au Canada et a I'étranger.

Parmi les études en cours a Transports Canada, notons une étude visant a évaluer
les technologies associées au développement durable des transports dans le but d’élaborer
une stratégie pour favoriser leur développement. Le Ministere étudie également la sécurité
des cylindres des véhicules alimentés au gaz naturel et 4 ’hydrogene.

En plus des activités de recherche et développement financées par le gouvernement,
d’autres initiatives, portant notamment sur les politiques d’approvisionnement, le
cadre législatif et les partenariats avec le secteur privé, peuvent favoriser la diffusion de
technologies plus viables pour les véhicules moteurs. En voici quelques exemples :
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» Le Partenariat pour une nouvelle génération de véhicules (PNGV), une collaboration
entre le gouvernement américain et les trois grands fabricants de véhicules, vise a
mettre au point une automobile dont la consommation d’essence atteindrait 80 mpg
tout en répondant aux attentes des consommateurs sur les plans du rendement, de
la fonctionnalité, de la sécurité et de 'économie. Le budget annuel total de cette
initiative s’éléve & environ 300 millions de dollars U.S. (dont 80 p. 100 provient du
gouvernement américain).

» En Californie, les réglements régissant les émissions des véhicules imposent des
critéres d’émissions pour une portion des véhicules neufs vendus sur le marché
californien. Par exemple, ces réglements stipulent que, d’ici I'an 2003, 75 p. 100 du
marché des véhicules neufs doit étre composé de véhicules 4 faibles émissions, 15 p. 100
de véhicules 2 émissions ultra faibles (a Pheure actuelle, les véhicules au gaz naturel
peuvent satisfaire 4 ces exigences) et 10 p. 100 de véhicules a émissions nulles (a
I’heure actuelle, seuls les véhicules électriques peuvent satisfaire a ces exigences). Les
US Clean Air Act Amendments de 1990 permettent & d’autres Etats, comme le Maine
et New York, de choisir de participer a ce programme.

»  Les gouvernements fédéraux canadien et américain, ainsi que plusieurs gouvernements
d’Etats, ont décrété qu'une portion de leur parc de véhicules légers doit comprendre
des véhicules utilisant des carburants de remplacement. Le Comité des transports
du Sénat est a l'origine du Canadian Alternative Fuels Act (projet de loi F-7).
Essentiellement, cette loi prévoit qu'une proportion croissante du parc de véhicules
du gouvernement fédéral (environ 25 000 véhicules) devrait utiliser des carburants
de remplacement (comme I’éthanol, le méthanol, le propane, le gaz naturel,
hydrogene et 'électricité), accélérant ainsi 'utilisation des carburants de remplacement
dans les véhicules moteurs. D’ici I'an 2004, 75 p. 100 de tous les véhicules moteurs
utilisés par les organismes fédéraux et les sociétés d’Etat doivent utiliser des
carburants de remplacement.

Elargissement du choix des modes de transport

Pour que les politiques mentionnées ci-haut puissent encourager les consommateurs
et les entreprises a utiliser moins de véhicules ayant un taux d’émissions élevé, nous devons
également adopter une stratégie pratique de réduction des émissions de CO, qui permet
d’élargir I'éventail des solutions de rechange attrayantes pour remplacer les véhicules
routiers. Les options stratégiques visant & offrir un plus grand choix pour la pratique
d’activités personnelles et commerciales sont analysées plus loin dans la présente section
sous les rubriques « Amélioration des transports en commun », « Aménagement urbain
et forme urbaine » et « Autres options stratégiques pour gérer la demande du transport ».

Nous n’avons pas essayé, dans le présent rapport, de fournir une estimation
quantitative des réductions d’émissions de CO, provenant de ces dernieres catégories
d’options stratégiques pour deux raisons majeures :

» chacune des trois catégories comporte un grand nombre de mesures pour
lesquelles des estimations individuelles ne seraient pas pratiques;
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»  Iéquipe de consultation a jugé que les politiques relatives a la gestion de la demande,
aux transports en commun et a 'aménagement urbain ne permettront d’atteindre
Pobjectif trés exigeant de Kyoto que si elles servaient a étayer des politiques plus
directes visant a réduire I'utilisation des véhicules routiers. La synergie entre les options
stratégiques est analysée plus en détail dans la prochaine section.

Amélioration des transports en commun

Beaucoup d’études réalisées au cours des dernieres années ont recommandé un large
éventail de mesures en vue de renverser la baisse continue de la part du transport en
commun relativement a 'automobile. Lorsqu’ils sont exploités & un niveau se rapprochant
de leur capacité formelle, les systémes de transport en commun, quil s'agisse de lautobus
ou du train, offrent des avantages d’efficacité énergétique majeurs et affichent des
niveaux inférieurs d’émissions de polluants atmosphériques, dont le CO,. Par contre,
les systemes de transport en commun ayant un faible taux d’occupation produisent
plus d’émissions par kilomeétre-voyageur que les véhicules routiers®.

Une diminution de la part de Pautomobile en faveur du transport en commun
n’entrainera des réductions d’émissions de CO, que dans les agglomérations ot la densité
de la population est assez grande pour appuyer les réseaux de transport en commun.
D’apres les taux d’occupation actuels du transport en commun au Canada, Transports
Canada estime qu'un doublement du nombre d’usagers du transport en commun
permettrait de récupérer 12,5 milliards de kilomeétres-voyageurs actuellement attribuables
al'automobile, d’abaisser la consommation de carburant de 1,74 p. 100 et de réduire les
émissions de gaz a effet de serre de 1,5 Mt*. Ces chiffres devraient étre considérés
uniquement comme des indicateurs généraux, puisque les données relatives aux
kilometres-voyageurs dans les transports en comnuin au Canada ne font pas de distinction
entre le transport par autobus et par train. La plus importante société de transport en
commun au Canada, la Commission des transports de Toronto, ne compile pas de
données sur les kilometres-voyageurs.

D’apres les données recueillies par ’Association canadienne du transport urbain,
le nombre moyen de personnes par véhicule de transport en commun dans les villes
canadiennes se situe 2 environ 17", En supposant un taux d’occupation moyen de
1,5 personne par automobile et une consommation moyenne de carburant d’environ
10 litres/100 km pour les véhicules légers, la documentation indique que les émissions
par kilometre-voyageur pour le transport en commun seraient légérement inférieures a
celles de I'automobile®. 1l s’agit d’une estimation trés générale des émissions relatives
attribuables au transport en commun et 4 'automobile. Il faut effectuer une analyse
comparative beaucoup plus poussée des émissions réelles par kilométre-voyageur de ces
modes dans les villes canadiennes. '

Le potentiel pour accroitre la moyenne globale du taux d’occupation dans le
transport en commun au Canada est inconnu. Un facteur majeur pour réaliser de tels
gains serait un changement a long terme vers un développement urbain plus compact
dans toutes les villes, y compris dans les municipalités en périphérie des régions urbaines
de Vancouver, Toronto et Montréal. '
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A titre comparatif, aux Etats-Unis les automobiles consomment actuellement moins
d’énergie par kilométre-voyageur que les autobus en milieu urbain®. Cette situation est
attribuable en partie au fait que le rendement énergétique des automobiles a progressé
plus rapidement que celui des autobus depuis les années 1970. Toutefois, la cause
majeure de ce renversement historique est la baisse du taux d’occupation moyen des
autobus aux Etats-Unis.

Il est possible qu’a la suite d’une combinaison de mesures stratégiques et de progres
technologiques, le rendement énergétique des véhicules routiers double au cours des
vingt prochaines années. Une amélioration comparable au niveau de la consommation
de carburant par kilomeétre-voyageur dans le transport en commun sera nécessaire
pour que le transport en commun maintienne sa compétitivité sur le plan de I'efficacité
énergétique. Les améliorations dans les autobus peuvent provenir des progres
technologiques et d’une hausse du taux d’occupation. On peut encourager le premier
par le biais de réeglements et de normes, le deuxi¢éme au moyen d’innovations et
d’investissements dans le service de transport en commun ainsi que de politiques qui
découragent I'usage de 'automobile.

Pour accroitre la part du transport en commun, les gouvernements devront effectuer
deux changements fondamentaux dans leurs orientations stratégiques. Ils devront adopter :

» des politiques qui réduisent directement la demande pour les véhicules 2 un seul
occupant; et

> des politiques qui augmentent la disponibilité et I'attrait du transport en commun
comme solution de rechange a 'automobile.

Un rapport récent, intitulé Trans-Action 98%, résume les mesures prioritaires que
les professionnels du transport considérent comme étant « les plus réalisables, les plus
acceptables au plan politique et offrant la meilleure possibilité de favoriser le transport
en commun ». Toutes les mesures proposées, si elles sont mises en ceuvre, pourraient
contribuer a réduire les émissions de CO, d’ici I'an 2010.

Le rapport Trans-Action 98 est le fruit d’'un sommet sur le transport en commun qui
a eu lieu a Toronto en décembre 1997 ainsi que d’un examen de la vaste documentation
récente qui existe sur le sujet au Canada. Sept des dix principales recommandations de
ce plan d’action (présentées sommairement dans lillustration 3.15) ne sont pas spécifiques
a la région du Grand Toronto (RGT). Elles pourraient favoriser un changement de mode
en faveur du transport en commun dans n’'importe quelle RMR canadienne. Les trois
autres recommandations pourraient facilement étre adaptées en fonction des dispositions
institutionnelles qui existent dans d’autres villes et villes-régions. Certaines de ces
recommandations ont déja été mises en ceuvre dans certaines provinces, notamment en
Colombie-Britannique et au Québec. Mais aucun gouvernement au Canada n’a encore
adopté la majorité de ces propositions.
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Hlustration 3.15 : Liste sommaire des interventions
proposées dans Trans-Action 98 — An Action Plan for
A Modal Shift to Transit in the Greater Toronto Area
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Source : Pollution Probe, Association canadienne du transport urbain, Commission des transports
de Toronto, Trans-Action 98, Toronto, mai 1998. Ce rapport est le fruit d’'un sommet sur le
transport en commun tenu en décembre 1997.
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Aménagement urbain et forme urbaine

« Les villes ont été inventées dans le but de faciliter I'échange d’information, de
contacts personnels, de biens matériels, de la culture, des connaissances, d’opinions, de
compétences, mais aussi I'échange de soutien émotif, psychologique et spirituel. ... Voila
pourquoi nous bétissons des villes. Les villes sont des regroupements de personnes et
des ensembles de structures qui permettent des échanges mutuels tout en minimisant
les déplacements nécessaires. ... Mais, méme si la fonction primordiale de la ville est de
maximiser les possibilités d’échanges tout en minimisant la nécessité de se déplacer, il
faut encore un certain nombre de déplacements ou de mouvements a l'intérieur de la
ville pour faciliter les échanges mutuels. D’ot1 la nécessité des réseaux de transport
comme moyen d’arriver a une fin, en occurrence de faciliter les échanges »*.

Beaucoup d’observateurs font valoir que le phénomene actuel de I’étalement
urbain a ses origines dans la révolution industrielle, lorsque les villes sont devenues de
plus en plus peuplées, insalubres et infestées de maladies, et qu’elles se sont tournées
vers la production industrielle. Le concept de la cité-jardin en banlieue remonte a I'ére
victorienne et il permettait aux riches d’échapper aux désagréments des villes de I'époque.
Ce concept a été tres largement adopté au cours du 20° siecle, particulierement en
Amérique du Nord, 2 la suite de 'enrichissement croissant de la classe moyvenne et de la
mobilité offerte par Fautomobile. Les sociétés ont délaissé la forme d’aménagement
urbain parfois chaotique, compacte et polyvalente en faveur du modele actuel qui
cloisonne les activités de la vie, oll la grande majorité des échanges en personne
nécessitent des déplacements en automobile,

La mobilité offerte par le transport routier est devenue si généralisée que, pour
beaucoup, la distinction est floue entre son role de catalyseur des échanges humains et
comme une fin en soi.

On constate maintenant une certaine « réurbanisation » a ’échelle mondiale, a
mesure que les industries polluantes ont réduit leur niveau de pollution ou ont quitté
les zones fortement peuplées. A beaucoup d’égards, les villes, du moins dans les pays
industrialisés, sont en voie de redevenir des endroits propices aux échanges humains.
Mais le probléme du transport demeure.

Les recherches sur les régions urbaines dans le monde entier indiquent que « 'usage
de Pautomobile n"augmente pas nécessairement avec 'enrichissement, mais a tendance
a diminuer dans les villes les plus riches. Lorsque la richesse est accompagnée de
politiques d’aménagement urbain et de transport qui ne favorisent pas les déplacements
en automobile, 'usage de 'automobile sera moins fréquent »”.

Des études ont démontré qu’il existe un lien étroit entre la densité de la
population urbaine et I'usage des véhicules routiers. Des données provenant de recherches
effectuées dans le monde entier confirment que les villes ayant une densité inférieure a
30 personnes/hectare (ha) sont fortement dépendantes de I'automobile pour la plupart
de leurs déplacements urbains™. Dans les villes canadiennes, la densité de la population
varie en moyenne entre 25 et 30 personnes/ha, un niveau plus élevé que dans les villes
américaines, mais inférieur a celui des villes européennes. La Ville de Toronto a une
densité de 41 personnes/ha, comparable a celle des villes européennes. Son systéme de
transport en commun récupére 80 p. 100 de ses colits d’exploitation & méme les boites de
perception. La densité de population dans les secteurs urbains des autres municipalités
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de lIa RGT s’éléve en moyenne & 26 personnes/ha et la part du transport en commun
est considérablement inférieure. Les systemes de transport en commun dans ces
collectivités de banlieue sont plus lourdement subventionnés que la Commission des
transports de Toronto.

On peut donc conclure que, comparativement aux villes a plus faible densité, le
transport en commun dans les villes ayant une densité supérieure a 30 personnes/ha :

» peut atteindre une plus grande part modale relativement a 'automobile;
»  est plus efficace et exige moins de subventions par kilometre-voyageur; et

» peut produire moins d’émissions de CO,.

Il a également été démontré que I'étalement urbain, qui est fortement dépendant
de 'automobile, est onéreux en termes de cotits d’'immobilisations et d’entretien des
infrastructures publiques, comme les réseaux d’aqueduc et d’égout et d’autres services
publics, ainsi que les routes. Par exemple, on estime qu'il serait possible d’économiser
un milliard de dollars par année en limitant I’étalement urbain dans la RGT, ce qui
aurait pour effet de réduire le fardeau financier des municipalités et d’accroitre la
compétitivité de la région®.

L’Association des transports du Canada et d’autres observateurs ont souligné que
I’absence actuelle de fonds publics pour investir dans la construction d’infrastructures,
y compris les infrastructures du transport, devrait inciter les gouvernements a envisager
des modeles d’établissements urbains plus rentables. Les gouvernements commencent a
recourir A des techniques d’évaluation fondées sur le moindre colit qui envisagent des
solutions de rechange aux modes de transport conventionnels et qui integrent les cotits
externes liés & la congestion, aux accidents, 4 la santé et aux impacts environnementaux
pour prendre les décisions d’'investissement dans les transports.

Beaucoup de mesures ont été proposées pour intensifier les modeéles d’établissement
dans les régions urbaines du Canada. En plus de réduire les émissions de CO, en
diminuant la nécessité des déplacements motorisés, ces mesures devraient procurer
beaucoup d’autres avantages aux plans social, économique et environnemental.

Voici certaines options stratégiques en matiere d’aménagement urbain qui peuvent
contribuer au développement durable du transport a long terme :

» encourager les provinces  élaborer des politiques et des lignes directrices pour
assurer que les municipalités prévoient dans leurs plans officiels des politiques en
matiere d’aménagement urbain et de transport qui sont favorables au transport en
commun et 4 la gestion de la demande du transport et quelles les mettent en
ceuvre. Les politiques les plus efficaces sont celles qui favorisent une forme urbaine
plus compacte et polyvalente, la densification résidentielle et commerciale, y
compris le réaménagement des sites contaminés et 'aménagement & proximité des
grands axes de transport;
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» restreindre I'acces des véhicules aux centres urbains, comme on le fait de plus en
plus dans les villes européennes. Lexpérience démontre que, lorsqu’elles sont bien
congues et bien gérées, ces zones stimulent l'activité économique, sociale et
culturelle au lieu de la limiter;

# améliorer le cadre et les installations pour les cyclistes et les piétons, notamment en
accordant la priorité 4 la bicyclette et & la marche par rapport a 'automobile;

P encourager le recours au télétravail, y compris le travail a domicile, les téléconférences
et 'enseignement a distance. Il faudra des recherches plus poussées pour déterminer
dans quelle mesure ces techniques de communication perfectionnées peuvent
contribuer a réduire les déplacements motorisés. Ce sujet est extrémement complexe.
Nous pourrions notamment étudier 'incidence des téléconférences sur les
déplacements par employé des firmes internationales d’experts-conseils. Beaucoup
de ces firmes utilisent couramment la téléconférence comme principal outil d’affaires
et elles ont les moyens administratifs et la culture d’entreprise nécessaires pour
appuyer ce genre de recherche;

3 ¢tablir des collaborations entre les secteurs public et privé en vue d’examiner des options
novatrices et plus efficaces pour le transport des marchandises a I'intérieur des villes,
y compris des installations pour le transfert des marchandises et des innovations au
niveau du groupement des services de transport intra-urbains des marchandises;

»  gappuyer sur les conclusions de la conférence « Faire avancer 'économie », tenue
en juillet 1998 a Toronto et organisée par le Ville de Toronto et Transportation
Options. Cette conférence a mis en lumiere des exemples de réussite et des idées au
sujet des avantages économiques réalisés dans le monde entier en vue de réaménager
les villes et les réseaux de transport pour assurer leur développement durable. Un
plan d’action économique devrait étre élaboré au cours des prochains mois et il
pourrait servir de modeéle pour les villes qui ont des initiatives de développement
économique axées sur le développement durable des transports. Linterdépendance
entre Paménagement urbain/forme urbaine et les transports a été grandement
renforcée pendant cet important événement international.

Autres options stratégiques pour gérer
la demande du transport

La gestion de la demande du transport est une expression qui sert a caractériser
un treés large éventail de politiques et d’interventions visant & réduire I'utilisation de
véhicules routiers et a encourager les changements en faveur de modes de transport
plus viables. Bon nombre des options analysées plus haut sont considérées comme des
mesures de gestion de la demande du transport dans la documentation. Dans la présente
section, nous examinerons un éventail d’autres mesures de gestion de la demande du
transport qui touchent indirectement 'utilisation des routes en encourageant le recours
3 d’autres moyens pour accéder aux activités. Voici quelques exemples d’autres mesures
de gestion de la demande du transport provenant de diverses sources™.
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Péles de transfert intermodal — Passagers

Les avantages économiques, sociaux et environnementaux d’intégrer et de favoriser
le transfert intermodal des passagers et des marchandises sont bien connus. Les
recherches indiquent que les installations intermodales pour le transfert des passagers
peuvent servir de pdles d’attraction importants pour la revitalisation et la densification
urbaine. Il existe des exemples notables au Canada, notamment :

» lintégration du SeaBus, du Skytrain, du transport en commun et du train de banlieue
au centre de Vancouver;

» la gare Union a Toronto, qui est actuellement au centre d’une vaste étude sur le
réaménagement du service de train de banlieue et d’autobus (GO Transit), de Via
Rail et d’un terminus d’autobus au centre-ville, qui est intégrée au nouveau complexe
sportif du Centre Air Canada, au Skydome, au Palais des congres de Toronto
nouvellement agrandi et & de nouvelles installations commerciales et touristiques.
Plus de 100 000 personnes transitent par cette gare chaque jour de la semaine. GO
Transit prévoit que le volume des passagers qui transitent par la gare Union pourrait
presque doubler d’ici I'an 2021. Pour répondre a cette hausse de I'achalandage, des
améliorations majeures devront étre apportées a la gare, dont les colits uniquement
pour GO Transit sont évalués a environ 100 millions de dollars™; et

» la place Bonaventure 2 Montréal, qui intégre des hotels et des commerces aux
installations de Via Rail, du train de banlieue et des autobus.

Beaucoup d’autres petits poles de transfert des voyageurs dans les RMR canadiennes
offrent des liens essentiels entre les municipalités a I'intérieur de chaque région urbaine
ainsi que des liens intermodaux a l'intérieur des municipalités.

L’aménagement de ces poles de transfert est essentiel pour favoriser le développement
durable des transports urbains au Canada. En facilitant les transferts intermodaux, les
poles de transfert augmentent la disponibilité d’options de transport attrayantes pour
tous les citoyens et encouragent utilisation de modes offrant un meilleur rendement
énergétique. Ils créent également de nouvelles possibilités d’échanges culturels, sociaux
et commerciaux.

Les paliers supérieurs de gouvernement ont un rdle important a jouer pour
aider les villes et les entreprises a tirer profit des avantages économiques, sociaux et
environnementaux importants qu'offre 'aménagement de poéles de transfert intermodaux
dans les villes canadiennes. Comme priorité, les gouvernements fédéral et provinciaux
devraient mettre en place de nouveaux mécanismes stables en vue de financer
Paménagement ou le réaménagement de poles de transfert pour les transports dans le
contexte d’une réorientation globale des politiques favorisant le financement du
développement durable des transports.
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La gestion de la disponibilité des routes, y compris des voies réservées aux
véhicules a plusieurs occupants, et le partage de Pespace routier existant avec
d’autres utilisateurs

Le rythme et Iéquilibre modal/géographique de accroissement de la capacité et
des améliorations connexes des réseaux routiers, de transport en commun, piétonniers
et cyclistes peuvent avoir une influence sur le comportement face aux transports ainsi
que sur le rendement et les émissions des réseaux de transport. Voici certaines options
possibles pour gérer la disponibilité des routes et partager ’espace routier :

P stabiliser la disponibilité des routes, c’est-a-dire le nombre de kilométres, de routes
et de voies disponibles dans une région géographique donnée;

> prévoir des voies & accés restreint pour les véhicules a plusieurs occupants, les
véhicules utilisant des carburants de remplacement, les véhicules 2 émissions
nulles ou les véhicules appartenant a des clubs de partage de véhicules. Les voies pour
véhicules a plusieurs occupants et les voies réservées aux autobus seront essentielles
pour assurer un service d’autobus rapide de qualité en vue de servir un marché
croissant entre les centres municipaux situés a Uextérieur du centre-ville de chaque
ville-région. Ce genre de service est envisagé dans les stratégies de planification
régionales du District régional du Grand Vancouver, de la région du Grand Toronto
(GO Transit) et de la Commission des transports en commun de la Communauté
urbaine de Montréal. Au Canada, Uexpérience avec les voies pour véhicules a
plusieurs occupants a donné des résultats partagés pour plusieurs raisons. Le
respect des réglements régissant les voies pour véhicules a plusieurs occupants est
un probléme connu De plus, ces voies ont généralement été aménagées sur des routes
individuelles et non dans le cadre d’un réseau qui permettrait 'intégration des
services d’autobus sur une grille ol les trajets se croisent pour offrir un service plus
pratique aux usagers du transport en commun;

» en ce qui concerne le transport des marchandises, moderniser et élargir le réseau
routier national, y compris certains segments a I'intérieur des zones urbaines. Les
organismes de transport de marchandises par camion et par bateau demandent
depuis longtemps aux gouvernements fédéral et provinciaux d’effectuer ce genre
d’investissement dans le réseau routier. Mais, dans certains corridors, il serait peut-
étre plus rentable tant pour le sectéur public que pour le secteur privé d’envisager
des services intermodaux de pointe rail-camion au lieu d’accroitre la capacité du
réseau routier. Les industries ferroviaire et du camionnage ainsi que les expéditeurs
et les gouvernements fédéral et provinciaux devraient également examiner les options
du moindre cotit pour le transport interurbain des marchandises. Le corridor idéal
pour réaliser une telle étude serait le corridor Windsor-Québec, le corridor de
transport de marchandises le plus achalandé au pays. (Voir « Changement de mode
et groupement du transpert de marchandises » a la page 63.)

=5 émissions de gaz & effer de sere:
rovenant des Tarsports uibains

“cble sonde nationate su
I'environnement et I'économie




Apaisement de la circulation et reconquéte de rues

Pour étre viables, les quartiers et les systémes de transport exigent une perspective
des habitats urbains différente de celle que nous avons privilégiée dans le passé. « Au
lieu de se percevoir comme des « mécaniciens », les urbanistes devraient se considérer
comme des « médecins ». ... Lorsqu’ils prendraient le pouls d’un quartier, ces « médecins »
... chercheraient a comprendre ce qui favorise la vie et ce qui lui nuit. Ils se pencheraient
sur des questions tout a fait différentes (que celles auxquelles s'intéressent les urbanistes
conventionnels). Qu'est-ce qui fait vibrer ce quartier? Pourquoi y a-t-il un esprit de
solidarité dans cette rue et pas dans celle-1a? Pourquoi ce parc représente-il un lieu de
rassemblement pour certains citoyens et pas celui-14? Pourquoi la criminalité est-elle
élevée dans ce quartier et pas dans cet autre? Existe-t-il un lien entre la circulation et la
qualité de vie au sein de la collectivité™ »?

« Dapaisement de la circulation exige un réexamen fondamental de 'aménagement
et de l'organisation des régions métropolitaines ainsi qu'un retour a la qualité plutot qu'a
la quantité de vie* ».

Une nouvelle approche en matiére d’aménagement urbain doit chercher 8 maximiser
les possibilités d’échanges humains a un cotit minimal pour la société. David Engwicht
propose les moyens suivants pour optimiser I'efficacité des échanges™ :

# rapprocher les gens de leurs destinations;

»> accroitre la densité résidentielle ainsi que les occasions d’emplois et d’échanges
(commerciaux et sociaux);

» combiner de maniére créatrice les choix résidentiels, d’emplois et d’échanges;

A

imputer les cofits réels des occasions d’échanges;

Y

encourager des modes propices aux échanges humains, comme la marche, la
bicyclette et le transport en commun;

transformer les échanges prévus en échanges a2 domicile ou spontanés;
encourager la diversité et son expression;
faire revivre la « place publique »;

accorder aux citoyens et aux quartiers un plus grand controle sur la prise de décisions;

Yy YV Y VYV ¥

accorder le plus d’attention a ceux qui en ont habituellement le moins.

Préts hypothécaires fondés sur ’emplacement

Le concept des préts hypothécaires fondés sur 'emplacement sera mis a I’essai a
Chicago a 'automne 1998. Le programme est parrainé par le Center for Neighborhood
Technology de Chicago, le Natural Resource Defense Council de Californie et le Surface
Transportation Policy Project de Washington, D.C. Ce concept permet d’« assouplir »
le rapport revenu disponible/dépenses pour les demandes de préts hypothécaires des
ménages. Dadmissibilité est fondée sur le nombre de véhicules que le ménage possede
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et la distance parcourue dans le cas de maisons achetées dans des secteurs désignés
desservis par le transport en commun. Ce concept cible les familles 4 faible et modeste
revenu, en reconnaissant les économies réalisées du fait de posséder moins
d’automobiles et d’en faire un moindre usage.

Clubs de partage de véhicules

Sur le plan conceptuel, la formule du partage de véhicules consiste a utiliser une
automobile en temps partagé. C'est une fagon d’avoir acceés & une automobile lorsquw’'on
en a besoin sans avoir & assumer le plein fardeau de la possession, de I'entretien et des
assurances. Les membres paient une faible cotisation mensuelle ainsi que des frais
horaires et par kilometre peu élevés selon I'utilisation qu’ils font du véhicule. Les études
des programmes de partage de véhicules en Europe indiquent que les membres, y
compris ceux qui ne possédaient pas d’automobile auparavant, ont réduit leur usage
annuel d’un véhicule (mesuré en véhicules-kilometres parcourus) de 30 p. 100 apres un
an de participation.

Une étude canadienne réalisée récemment aupres de membres éventuels de clubs de
partage de véhicules révele que la plupart (50 sur 70) ne possédent pas d’automobile,
mais conduisent en moyenne environ 6 700 kilometres par année dans des automobiles
empruntées ou louées™. En supposant qu’en moyenne les automobiles que les membres
conduisaient avant de participer a ce genre de club étaient plus grosses, plus vieilles et
moins efficientes sur le plan énergétique que les automobiles sous-compactes plus
récentes d’'un parc de partage de véhicules, on estime que la réduction des émissions de
CO, par membre attribuable au partage de véhicules est d’environ 50 p. 100%.

La formule du partage de véhicules est un complément a la location conventionnelle
d’automobiles. Cette derniere est plus économique pour le consommateur qui effectue
des déplacements sur une plus grande distance ou d’une plus longue durée. Dans les
deux cas, le consommateur est directement conscient de 'ensemble des cotts variables
associés 2 la distance parcourue et est ainsi incité a réduire le nombre de véhicules-
kilometres parcourus.

A Pheure actuelle, la Suisse compte 600 clubs de partage des véhicules a 'échelle
du pays, servant 20 000 clients avec environ 1 000 automobiles. Des clubs et des
entreprises de partage de véhicules ont été mis sur pied a2 Québec (AutoCom), Montréal
(CommunAuto), Vancouver (Co-operative Auto Network [CAN]) et Victoria (Victoria
Car Share Co-op). Un nouveau club sera mis sur pied sous peu a Toronto.

Les gouvernements peuvent appuyer cette industrie naissante de diverses fagons :

» Ils peuvent financer les incubateurs de transports viables. Les clubs de partage de
véhicules sont de petites entreprises axées sur la collectivité et le quartier. Ils ont
besoin d’une aide financiére et administrative pour démarrer leur entreprise. Le
gouvernement du Québec offre des subventions pour le démarrage de clubs de
partage de véhicules dans cette province. Environnement Canada octroie des fonds
pour un programme pilote & Vancouver. A Toronto, des initiatives sont en cours au
sein des collectivités en vue de créer un incubateur de transports viables.
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¥ Les municipalités peuvent appuyer le partage de véhicules en accordant aux
véhicules de ces clubs des vignettes les autorisant & stationner partout ot les permis
de stationnement sont en vigueur. Cela se fait dans le Ville de Québec.

» Le partage de véhicules peut encourager le recours au transport en commun si des
mesures d’incitation appropriées sont en place. Par exemple, les commissions de
transport en commun pourraient offrir aux membres de clubs de partage de véhicules
des rabais sur les titres de transport en commun mensuels.

Changement de mode et groupement du transport de marchandises

Diverses mesures peuvent contribuer a réduire les distorsions du marché dans le
secteur du transport des marchandises dont I'origine ou la destination se trouve dans
des centres urbains, notamment des exemptions d’impét foncier pour les emprises
ferroviaires, une hausse du taux d’amortissement pour les immobilisations ferroviaires
et la protection des emprises ferroviaires.

A la lueur des tendances passées-et des projections futures, la consommation du
carburant diesel dans I'industrie du camionnage augmente et augmentera plus rapidement
que la consommation d’essence. Un pourcentage important mais inconnu de carburant
diesel est utilisé pour le transport interurbain par camion dans des corridors oit les services
intermodaux pourraient accroitre la compétitivité et la part du transport ferroviaire.

Une coopération intergouvernementale est essentielle pour appuyer la planification
des infrastructures intermodales et bimodales rail-camion afin d’assurer I'expansion
viable de services de transport rail-camion. Pour les grandes villes canadiennes, les
gouvernements ainsi que les transporteurs et les expéditeurs du secteur privé doivent
examiner attentivement, ensemble, les facons d’améliorer I'efficacité énergétique et
économique du transport des marchandises, dans des corridors appropriés, griace a
I'expansion des services intermodaux et bimodaux.

Le transfert intermodal des marchandises a un codt rentable est également important
pour assurer la vitalité économique des régions urbaines et faciliter la réduction des
émissions de CO, attribuables au transport interurbain des marchandises. L'arrivée a
maturité de technologies intermodales viables pour le transport par rail-camion, comme
autoroute ferrée (CP Rail/St. Lawrence and Hudson Railway) et Ecorail (CN), offre de
nouvelles possibilités pour élargir la part du marché intermodal dans les corridors a haute
densité. Tous les paliers de gouvernement ont un réle majeur a jouer, en partenariat avec
lindustrie ferroviaire et I'industrie du camionnage, en vue de planifier et de mettre en
place les installations intermodales nécessaires dans les grands centres urbains.

A Pintérieur des RMR, la distribution locale des marchandises est un élément majeur
qui contribue a la congestion et a la pollution. De nouveaux concepts pour le groupement
local des marchandises prennent forme en Europe et nous devrions envisager leur
application dans les villes canadiennes.

L'autobus scolaire piétonnier

S’inspirant d’une initiative de quartier amorcée initialement en Australie et
appliquée maintenant a Toronto, les résidents s’organisent pour accompagner des
groupes d’enfants a I’école au lieu d’utiliser leur automobile. Ce concept écologique et
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économique, conqu initialement pour assurer la sécurité des enfants, permet de réduire
le nombre d’automobiles sur les rues et, du méme coup, les émissions de polluants
atmosphériques. Il a également un effet positif sur la socialisation, tant chez les enfants
que chez les adultes du quartier. Le concept prend rapidement de Pampleur a ’échelle
du Canada et dans le monde entier. Uautobus scolaire piétonnier nécessite seulement
quelques personnes a temps plein pour promouvoir le programme et maintenir sa
dynamique ainsi que pour fournir des conseils et un appui aux bénévoles du quartier
qui offrent ce service.
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Elaboration des ensembles intégrés et
incidences des émissions

En général, les gouvernements, le secteur privé et les organismes non gouvernementaux
reconnaissent que la réduction des émissions attribuables au transport en vue d’atteindre
Pobjectif de Kyoto ne sera pas possible, d’un point de vue pratique, par les moyens suivants :

»  qucun palier de gouvernement : aucun palier de gouvernement ou ministere ne dispose
d’un levier politique suffisant dans sa sphére de compétence;

»  des gouvernements qui agissent seuls : Iatteinte des objectifs de Kyoto exigera une
coopération entre tous les paliers de gouvernement, 'industrie et le public.

¥ aucune mesure stratégique unique : aucune mesure unique ne sera suffisante. Toutes les
mesures efficaces ont leurs limites. A I'inverse, beaucoup d’options stratégiques
peuvent fonctionner en synergie de maniere a se renforcer mutuellement et a
compenser les effets secondaires indésirables des autres options sur les plans
économique, social et environnemental;

> la technologie a elle seule : des recherches internationales approfondies concluent
que le progres technologique ne sera sans doute pas suffisant pour contrer les
conséquences négatives des émissions découlant de la croissance prévue dans les
modes de transport énergivores. Il est largement reconnu quen plus des progres
technologiques, des changements seront requis au niveau du comportement de la
société pour réduire la demande par habitant dans le secteur des transports. Des
recherches réalisées récemment par Environnement Canada dans le cadre d’une
étude plus vaste de I'Organisation de coopération et de développement économiques
indiquent que le rapport pratique entre I'évolution technologique et les politiques
qui influent sur la demande du transport au Canada serait d’environ 50/50%.

Ce constat est fondé sur Phypothése voulant que des nouvelles technologies, comme
les piles & combustible, pourraient étre mises au point au cours des trente prochaines
années et seraient largement en usage.

Une stratégie efficace qui permettrait d’atteindre les objectifs de Kyoto exigera donc
des ensembles intégrés d’options stratégiques auxquels participent les trois paliers de
gouvernement et qui bénéficient d’un large appui des entreprises et du public. La question
est de savoir : « que devraient renfermer ces ensembles intégrés »?

Dans le cadre du présent Rapport de synthése, nous avons envisagé trois ensembles
possibles, chacun renfermant diverses options stratégiques selon que 'ensemble est
appliqué uniquement au Canada ou a 'échelle de ’Amérique du Nord. Regle générale,
les mesures favorisant les changements technologiques qui sont appliquées a I'échelle de
I’Amérique du Nord sont plus efficaces, parce que les fabricants sont plus intéressés a
investir dans la technologie pour un marché nord-américain plus vaste. Lillustration 4.1
montre les composantes des trois options. Chacun de ces trois ensembles est analysé
dans les prochaines sections.
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Remarques :

CAFE/CAFC = Normes d’efficience moyenne pour les parcs de véhicules/normes de consommation moyenne de carburant
dans le secteur des entreprises

PIE = programme d’inspection et d’entretien
GDT = gestion de la demande du transport
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Ensemble A : véhicules routiers — mesures élémentaires

Les véhicules légers alimentés a I'essence produisent 82 p. 100 des émissions de dioxyde
de carbone (CO,) provenant des transports urbains. Les trois options stratégiques
qui composent cet ensemble visent directement & réduire les émissions des véhicules
légers. Chaque mesure peut contribuer & améliorer la consommation d’essence de
Pensemble du parc automobile.

Le gouvernement fédéral a le pouvoir de modifier les politiques dans chacune des
options et il pourrait agir unilatéralement dans le cas de cet ensemble. La coopération
avec les provinces pourrait renforcer cet ensemble d’options. Les mesures comprises
dans 'ensemble A sont les mesures les plus fermes et les plus rigoureuses dont dispose
le gouvernement fédéral (a I'exception du rationnement du carburant ou des échanges
d’émissions, qui débordaient du cadre de la présente étude). Nous avons étudié
I'ensemble A pour deux cas différents : avec et sans harmonisation avec les Etats-Unis.

Voici les synergies ou les interactions qui se dégagent entre les différentes options de
cet ensemble :

¥ Globalement, cet ensemble a une incidence sur le nombre de véhicules-kilometres
parcourus, les choix d’achat de véhicules et, par ricochet, la composition du parc de
véhicules neufs (taille des véhicules et consommation d’essence) ainsi que sur les
produits offerts par les fabricants, notamment au niveau du poids moyen des véhicules
et du contenu technologique (2 un plus haut degré pour 'option applicable 4 Péchelle
de ’Amérique du Nord). Toutes ces variables peuvent influencer la consommation
de carburant et les émissions de CO, des véhicules neufs et de tous les « véhicules
en circulation ». ‘

> La taxe sur I'essence est la mesure la plus ferme pour réduire les émissions de CO,
parce que c’est celle qui influence directement ou indirectement le plus grand
éventail de décisions a court et & long terme des consommateurs, des entreprises et
des gouvernements. Elle se classe aussi parmi les mesures les plus efficientes. Le
prix de 'essence a également une incidence majeure sur le nombre de véhicules-
kilometres parcourus, puisqu’il influence le comportement des consommateurs
tant & court qu’a long terme. A long terme, il pourrait avoir une incidence
semblable sur les décisions d’ordre technologique des fabricants, en particulier si
la taxe sur le carburant est appliquée a I'échelle de ’Amérique du Nord. Il pourrait
également avoir une incidence & long terme sur les choix d’achat de véhicules.

» La hausse du prix de I'essence par le biais d’une taxe compense les points faibles
démontrés dans les normes CAFE/CAFC, en 'occurrence :

*+  Teffet de compensation, qui entraine une hausse du nombre de véhicules-
kilometres parcourus pouvant atteindre jusqu’a 30 p. 100 du gain produit par
les normes, en raison de la diminution des cotits d’utilisation d’un véhicule
découlant d’une meilleure consommation d’essence;

* Tacceptation des technologies par les fabricants. Il a été démontré que les
normes CAFE/CAFC ont peu d’effet pour motiver les fabricants d’automobiles
a intégrer dans leurs véhicules des technologies qui permettent d’améliorer le
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rendement énergétique. Ils ont plutét tendance a mettre I'accent sur le poids
des véhicules et les stratégies de commercialisation (établissement des prix)
pour atteindre les objectifs des normes CAFE. La taxe sur le carburant offre
un encouragement supplémentaire lié au marché pour favoriser 'acceptation
des technologies;

+  les normes CAFE/CAFC n’offrent pas d’encouragement pour réduire le nombre
de véhicules-kilometres parcourus ou opter pour des modes plus efficients sur
le plan énergétique.

¥ Les régimes de redevances-remises peuvent avoir une incidence plus directe sur
les décisions d’achat des consommateurs et renforcer les effets plus faibles de la
taxe sur I'essence et des normes CAFE/CAFC. La mise en place d’un régime de
redevances-remises pourrait encourager le changement en faveur de véhicules de
plus petite dimension.

»  Les normes CAFE/CAFC ont une incidence directe sur les décisions des fabricants
en matiére de commercialisation, puisque ces derniers ajustent leurs stratégies de-
vente pour atteindre leurs objectifs.

»  Les fabricants de véhicules nord-américains préferent les taxes sur 'essence aux
normes CAFE/CAFC et aux régimes de redevances-remises, parce que ces derniers
ont tendance a favoriser les fabricants asiatiques, dont les produits sont en moyenne
de plus petite dimension et offrent un meilleur rendement énergétique. Un ensemble
d’options stratégiques comprenant des taxes sur 'essence sera probablement plus
acceptable pour les fabricants d’automobiles, puisqu’il aura tendance a niveler les
régles de la concurrence.

Nous avons supposé les niveaux d’intensité suivants pour les mesures de 'ensemble

#» une hausse de la taxe sur I'essence de 3 cents/litre/année & compter de I'an 2000;

» une hausse de la taxe sur le carburant diesel de 3 cents/litre/année 4 compter de
Pan 2000 (pour le scénario applicable a Péchelle de ’Amérique du Nord);

¥ les normes CAFE/CAFC sont annoncées en 2002 et entrent en vigueur a compter
de 2005; et

® un programme de redevances-remises est mis en ceuvre en 2005 (en supposant un
taux de redevances-remises de 1 400 $/litre/100 kilomeétres).

Plusieurs relations complexes entre les mesures individuelles de I'ensemble A sont
difficiles a quantifier. Jusqu'a un certain degré, les mesures de 'ensemble A se renforcent
mutuellement, mais on note également un certain chevauchement entre les mesures
(par exemple, les normes CAFE et les redevances-remises influent toutes les deux sur la
technologie des véhicules). Aux fins de la présente étude, nous avons supposé que les
incidences de 'ensemble global seraient semblables a la somme des incidences

tes émissions de goz & efe de sere
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individuelles. Une exception est que I'effet de compensation attribuable aux normes
CAFE (que nous avons évalué & un tiers) serait probablement réduit ou éliminé a la
suite d’une hausse du prix du carburant. Les incidences prévues découlant des normes
CAFE ont donc été ajustées en conséquence.

Lillustration 4.2 donne une indication générale de 'effet global des trois mesures
proposées dans 'ensemble A. D’aprés les hypotheéses formulées ci-haut, I'incidence nette
des trois mesures, si elles sont appliquées uniquement au Canada, serait une réduction
d’émissions de CO, de 16 p. 100 pour les automobiles et de 5 p. 100 pour les véhicules
de transport de marchandises (essence seulement) par rapport aux projections de
référence de I'an 2010, Dans le scénario applicable uniquement au Canada, nous avons
supposé que les taxes sur le carburant diesel ne seraient pas augmentées pour des raisons
de compétitivité internationale. Si la hausse de taxe est appliquée a I'échelle de ' Amérique
du Nord, les incidences seraient une réduction des émissions de CO, de 26 p. 100 par
rapport aux projections de référence de I'an 2010 pour le transport des voyageurs et une
réduction de 14 p. 100 comparativement aux projections de référence pour les véhicules
de transport de marchandises. En ce qui touche I'atteinte des objectifs de Kyoto, le
scénario applicable a échelle de ’Amérique du Nord produirait une réduction
supérieure 3 6 p. 100 par rapport aux niveaux de 1990 d’ici 2010 pour les automobiles
et aussi globalement. Dans le scénario applicable uniquement au Canada, les incidences
du prix du carburant (par rapport a la technologie automobile), des normes CAFC et
des programmes de redevances-remises seraient considérablement réduites.

Incidences des options intégrées de I’ensemble A
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Ensemble B : véhicules routiers — mesures complémentaires

Cet ensemble s’apparente a 'ensemble A en ce sens qu'il cible les véhicules routiers,
mais il renferme une plus grande combinaison de mesures. 11 cible également directement
la technologie des véhicules routiers et le comportement des automobilistes. D’autres
mesures de fixation des prix par le marché, comme les politiques de stationnement, la
tarification routiere et les frais d’enregistrement des véhicules, sont intégrées a cet
ensemble et elles pourraient compléter ou remplacer les taxes sur I'essence. Les programmes
obligatoires d'inspection et d’entretien des véhicules routiers sont également compris
dans cet ensemble afin de tenir compte du probléme des émissions des véhicules tout
au long de leur durée de vie utile.

L'ensemble B renferme des mesures qui pourraient étre appliquées par les
gouvernements provinciaux ou municipaux. Dans certaines limites, ces options pourraient
étre appliquées peu importe Iorientation stratégique prise aux Etats-Unis. Toutefois,
dans le cas des frais d’enregistrement des véhicules (dont I'incidence est considérée
équivalente aux taxes sur le carburant), leur incidence serait améliorée si ces frais étaient
appliqués a I’échelle de ’Amérique du Nord.

Pour illustrer les incidences des mesures complémentaires de 'ensemble B, nous
avons supposé les niveaux d’intensité suivants :

¥ les programmes d’inspection et d’entretien des véhicules routiers seront
complétement mis en ceuvre d’ici 'an 2000;

» les frais d’enregistrement annuels des véhicules ont une incidence sur la
consommation de carburant du parc automobile équivalente a celle des programmes
de redevances-remises;

¥ les frais percus en fonction du nombre de véhicules-kilometres parcourus et les
primes d’assurance fondées sur la distance ont une incidence sur la demande
semblable a celle des taxes sur le carburant;

¥ le prix du stationnement augmente annuellement de 5 p. 100 entre I'an 2000 et
2010; et

» la tarification routiere est de 0,10 $ aux heures de pointe et de 0,05 $ pendant les
autres périodes sur les principales voies rapides.

Dans ensemble B, nous avons supposé que les frais d’enregistrement des véhicules
et les frais axés sur la distance ont une incidence semblable a celle des programmes de
redevances-remises et des taxes sur I'essence de 'ensemble A.

Comme pour 'ensemble A, plusieurs relations interdépendantes entre les mesures
ne peuvent étre quantifiées avec certitude. Par exemple, la tarification routiere, le prix
du stationnement et les frais en fonction du nombre de véhicules-kilomeétres parcourus
aurajent tous une incidence sur le comportement des usagers, influencant probablement
des déplacements semblables. De facon générale, nous avons supposé que I'effet combiné
des mesures liées 4 la demande (comme le prix du stationnement, la tarification
routiere et les frais imposés sur les véhicules) serait semblable a la somme des effets
individuels. Nous avons également supposé que les incidences des mesures liées a la
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technologie (comme les taxes sur les véhicules et les programmes d’inspection et d’entretien
des véhicules) sur les émissions de CO, étaient équivalentes a la somme des incidences
des mesures individuelles, mais ces incidences ont été appliquées aux niveaux de CO,
provenant des estimations d’une demande réduite.

Lillustration 4.3 résume les résultats de I’ensemble B, montrant les incidences
prévues si les mesures étaient mises en ceuvre en harmonisation avec les Etats-Unis ou
non. La principale différence entre ces scénarios est que les frais et les taxes applicables
aux véhicules, ’ils sont appliqués a ’échelle de ’Amérique du Nord, auraient une
incidence beaucoup plus grande sur les fabricants de véhicules et les technologies de
automobile. Dans le cas du scénario de ’'harmonisation avec les Etats-Unis, les

. réductions de CO, seraient trés importantes. Pour le transport des voyageurs, les
émissions de CO, seraient réduites de 30 p. 100 par rapport aux émissions de référence
de I’an 2010. Dans le cas du transport des marchandises, les émissions seraient réduites
de 15 p. 100. Dans 'ensemble, comparativement aux émissions de référence de 1990,
Pincidence nette des mesures serait une réduction de 'ordre de 11 p. 100. Dans le cas du
scénario applicable uniquement au Canada, I'incidence combinée des mesures serait un
peu moindre, mais le résultat net serait encore important. En fait, dans le cas du scénario
applicable uniquement au Canada, I'ensemble B permettrait presque d’atteindre 'objectif
de Kyoto si nous combinons le transport des voyageurs et le transport des marchandises.

Incidences des options intégrées de I'ensemble B
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Ensemble € : mesures combinées

Cet ensemble regroupe les mesures directes de 'ensemble A et les mesures
complémentaires de ensemble B touchant les véhicules routiers. Nous avons supposé
que la politique relative a la taxe sur I'essence, coordonnée entre tous les paliers de
gouvernement, serait appliquée initialement, sans recourir aux autres frais applicables
aux véhicules. Uensemble C comprend également des options stratégiques destinées &
améliorer le transport en commun et a modifier les politiques en matiére d’aménagement
urbain/forme urbaine et d’autres politiques relatives a la gestion de la demande du transport.

Cet ensemble de mesures combinées produira sans contredit la meilleure dynamique
en vue d’assurer le développement durable des transports dans la période allant jusqu’a
P'an 2010. 11 ouvrira également la voie pour réaliser d’autres progreés au cours des
décennies suivantes.

Les principales synergies dans 'ensemble des mesures combinées par rapport aux
ensembles A et B touchent le développement et 'expansion paralléles de choix de modes
de transport pour le public et les entreprises a mesure que I'usage de 'automobile
diminuera 2 la suite des initiatives stratégiques plus directes. Les options visant i élargir
le choix des modes amélioreront nettement U'efficacité des mesures ciblées directement
vers l'automobile.

En évaluant les incidences de 'ensemble C, nous avons supposé que les mesures
réglementaires auraient la méme incidence que si elles étaient appliquées dans le cadre
des options individuelles. Cette hypothése repose sur la prémisse voulant que I'incidence
des options individuelles serait améliorée si elles étaient mises en ceuvre dans le cadre
d’un ensemble combiné, compensant ainsi le chevauchement entre certaines des
mesures. Nous avons tenu compte de Peffet des mesures visant 4 élargir le choix des
modes de transport en augmentant Iélasticité de la demande attribuable aux taxes sur
le carburant. Cette hausse est fondée sur lhypothese voulant que I’élargissement du
choix des modes de transport améliorerait les incidences des taxes sur le carburant en
offrant plus de possibilités de réduire I'utilisation de 'automobile. En augmentant de
-0,15 a -0,2 I'élasticité de la demande par rapport au prix du carburant, I'incidence
nette serait une réduction approximative de la demande de 3,5 p. 100 dans le scénario
applicable uniquement au Canada. Cette réduction de pourcentage est relativement
modeste. Toutefois, il faut reconnaitre que la plupart des options visant a élargir le choix
des modes de transport (comme 'aménagement urbain et 'amélioration du transport
en commun) prendront beaucoup de temps & agir. ‘

Pour illustrer le potentiel de ’ensemble C, nous avons formulé les hypothéses
suivantes au sujet de I'intensité et de la mise en ceuvre des mesures individuelles :

¥ une hausse de la taxe sur 'essence de 3 cents/litre/année a compter de ’an 2000;

» une hausse de la taxe sur le carburant diesel de 3 cents/litre/année a compter de
I’an 2000 (scénario applicable a I'échelle de ’Amérique du Nord);

» Tapplication des normes CAFE/CAFC en 2005;

» la mise en ceuvre d’un programme de redevances-remises en 2005 (en supposant
un taux de 1 400 $/litre/100 kilomatres);
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» les programmes d’inspection et d’entretien des véhicules seront complétement mis
en ceuvre d’ici ’an 2000;

»  le prix du stationnement augmente annuellement de 5 p. 100 entre I'an 2000 a I'an 2010;

» la tarification routiere est de 0,10 $ aux heures de pointe et de 0,05 $ pendant les
autres périodes sur les principales voies rapides;

» la mise en place d’initiatives de gestion de la demande du transport;
¥ une amélioration du transport en commun; et

» I’aménagement urbain et la forme urbaine.

Lillustration 4.4 résume les résultats de 'ensemble C, qui regroupe les mesures
combinées. En supposant que cet ensemble de mesures est mis en ceuvre uniquement au
Canada, les émissions de CO, attribuables au transport des voyageurs pourraient étre
réduites de plus de 30 p. 100 par rapport aux émissions de référence de I'an 2010 et d’environ
22 p. 100 par rapport aux niveaux de 1990. En tenant compte a la fois du transport des
voyageurs et du transport des marchandises, nous avons estimé que I'incidence nette de
Pensemble des mesures combinées serait-une réduction de 11 p. 100 par rapport aux
niveaux de 1990, ce qui dépasse 'objectif de 6 p. 100 de Kyoto. Il ne faut pas oublier qu’il
s'agit uniquement d’un scénario a des fins d’illustration et que des hausses de prix ou des
mesures de contréle réglementaires différentes produiraient des réductions différentes.

Dans le cas d’'un scénario applicable a échelle de I’Amérique du Nord, I'ensemble C
permettrait d’atteindre les objectifs de Kyoto, produisant une réduction de 20 p. 100
par rapport aux niveaux de 1990 lorsqu’on combine les modes de transport des

voyageurs et de transport des marchandises. Comme dans le cas du scénario applicable
uniquement au Canada, le transport des marchandises ne permettrait pas a lui seul
d’atteindre les objectifs.

Incidences des options intégrées de I’ensemble C
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Les incidences économiques des ensembles
intégrés d’options

Les aspects macro-économiques

Un obstacle possible a 'adoption de nouvelles politiques qui permettraient d’atteindre
I'objectif de Kyoto est la préoccupation a I'endroit des effets négatifs que ces politiques
pourraient avoir sur ’économie nationale. Il existe, par exemple, des préoccupations
concretes au sujet des répercussions sur I'industrie de 'automobile et I'industrie du pétrole
qui sont importantes pour les économies de différentes régions du Canada.

La documentation internationale qui traite des répercussions économiques des
politiques et des stratégies visant a lutter contre le changement climatique est tres vaste.
Elle est également, peut-étre encore plus que la documentation sur la science des
changements climatiques, peu concluante. Les principales raisons qui expliquent I'incertitude
des résultats économiques sont les différences de structure dans les économies nationales
étudiées, les différences au niveau des modeles économiques employés pour évaluer les
incidences, les limites inhérentes aux données et les différences au niveau des hypothéses
formulées dans les modeles de simulation. Comme le soulignent Reppetto et Austin® :

» les modeéles descendants comportent généralement trés peu de données sur la
consommation d’énergie et les changements technologiques. Par exemple, ces
modéles ne pourraient prévoir les répercussions économiques d’un usage accru
d’énergies renouvelables dans le secteur des transports a la suite de 'application de
nouvelles technologies énergétiques, comme ’énergie éolienne, solaire et de biomasse,
lesquelles se déplacent maintenant rapidement vers le bas de la courbe de cofits
d’ingénierie; tandis que

> les modeles ascendants comportent relativement peu de données sur les comportements
des consommateurs non liés a I'énergie et 'interdépendance avec d’autres secteurs.

Dans son rapport de 1995, intitulé Economic and Social Dimensions of Climate
Change, le Groupe de travail III du Groupe intergouvernemental d’experts sur I'évolution
du climat (GIEC), a dégagé les conclusions générales suivantes de son examen trés
approfondi de la documentation traitant des répercussions macro-économiques des
ensembles de politiques d’atténuation et d’adaptation® :

¥ ... on convient quil est possible de réaliser des gains defficacité énergétique de l'ordre
de 10 a 30 p. 100 supérieurs aux projections de référence au cours des deux ou trois
prochaines décennies a un cotit net négatif ou nul.

¥ Pour les pays de TOCDE, les études descendantes (macro-économiques) indiquent que
les cotits nécessaires pour obtenir des réductions appréciables en-dega des niveaux de
1990 pourraient étre aussi élevés que plusieurs points de pourcentage du PIB. Dans le
cas précis de la stabilisation des émissions aux niveaux de 1990, la plupart des études
macro-économiques descendantes estiment que ces coiits annuels seraient de Uordre de
-0,5 p. 100 & +2 p. 100 du PIB au cours des prochaines décennies. En d’autres termes,
Péchelle se situe entre une hausse de 0,5 p. 100 et une diminution de 2 p. 100 du PIB.

Les émissions de goz & effet de serre
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»  Les études ascendantes (fondées sur un examen détaillé des cotits d’ingénierie et de la
consommation d’énergie) sont plus optimistes quant aux possibilités de réduire les
émissions & un cotit faible ou négatif et & la capacité de réaliser ce potentiel. Ces études
indiquent que les cotits nécessaires pour réduire les émissions de 20 p. 100 dans les pays
développés en deux ou trois décennies sont négligeables ou négatifs. D’autres études
ascendantes indiquent qil’il est possible d’obtenir des réductions absolues supérieures
a 50 p. 100 a long terme, sans augmentet, et peut-étre méme en réduisant, ensemble
des cotits des systémes énergétiques.

»  Malgré son utilisation répandue dans 'évaluation des politiques économiques, le PIB est
généralement reconnu comme étant une mesure imparfaite du bien-étre d’une société,
principalement parce qu'il ne tient pas compte de la détérioration des systemes naturels.

»  Aux échelons international et national, la documentation économique indique que
les instruments qui offrent des stimulants économiques, comme les taxes et les
contingents/permis échangeables, sont susceptibles d’étre plus rentables que
d’autres approches™.

Les instruments économiques, comme les taxes sur I'essence et le diesel ou d’autres
mesures liées  la consommation d’énergie, comme les frais d’enregistrement des véhicules
ou les frais axés sur le nombre de véhicules-kilomeétres parcourus, offrent la possibilité de
produire des recettes fiscales trés importantes. Le GIEC conclut que « la fagon dont les
recettes sont réparties pourrait avoir une incidence considérable sur le cotit des mesures
d’atténuation. Si les recettes sont réparties en réduisant les taxes qui causent des distorsions
dans le systeme actuel, elles aideront a alléger le fardeau fiscal existant et pourraient
produire des avantages économiques supplémentaires (un double dividende) »*4,

Une récente étude intitulée Energy Innovations, réalisée par un regroupement
d’organismes environnementaux américains, révele qu’il serait possible de réduire les
émissions de CO, aux Etats-Unis de 10 p. 100 d’ici lan 2010 par rapport aux niveaux de
1990, tout en abaissant de 530 $ US par ménage les cotits d’énergie annuels dans tous
les secteurs et en créant environ 800 000 emplois. Pour le secteur des transports, I'étude
américaine a intégré une bonne part des mesures comprises dans les ensembles intégrés
de la présente étude pour le transport urbain au Canada. I’étude américaine ne
comprenait pas de taxe directe sur I'essence, mais elle prévoyait des « réformes a la
tarification des transports, dont la réforme des subventions au stationnement et des
avantages pour les migrants quotidiens, le transfert des cotits cachés, fixes ou indirects
aux utilisateurs des routes, ’assurance axée sur la distance parcourue ainsi qu'une
affectation plus équitable et plus sensible & 'environnement des cotits liés a I'usage des
routes »*. Uétude Energy Innovations insiste beaucoup sur les énergies renouvelables et
les progreés technologiques dans le transport comme élément moteur d’une stratégie
ameéricaine en matiére de changement climatique. Elle conclut que, d’ici 'an 2010, pour
un investissement de 588 milliards de dollars, les économies cumulatives seraient de
Pordre de 1 005 milliards de dollars, produisant un rapport bénéfices/cotits cumulatif
de 1,7 a Péchelle des secteurs.
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La mise a jour en janvier 1998 du Rational Energy Program, proposé par le Sierra
Club of Canada, envisageait pour le secteur des transports un ensemble de mesures
semblables a celles proposées dans les ensembles intégrés de la présente étude. Toutefois,
la proposition du Sierra Club différait au chapitre des hypotheses formulées relativement
a certaines mesures. Le Rational Energy Program, fondé sur des analyses de Ressources
naturelles Canada, d’Informetrica et du Sierra Club of Canada, conclut qu’une stratégie
nationale des transports pourrait permettre de réduire les émissions de gaz a effet de
serre provenant du transport de 62,9 millions de tonnes d’ici 'an 2010, produisant des
économies cumulatives nettes de 11,8 milliards de dollars pour Péconomie.

Dans une étude réalisée en 1995, Informetrica conclut qu’« au cours de la période de
1995 a 2010, il est peu probable que la taille globale de I’économie canadienne et sa
croissance soient modifiées de fagon marquée par des initiatives visant a réduire les
émissions de gaz 2 effet de serre »*. Malgré des écarts majeurs au niveau des cofits cumulatifs
pour les ménages, les gouvernements et les entreprises dans les scénarios analysés, « le
résultat d’un faible impact cumulatif est invariable a I’échelle des scénarios, puisque la
hausse des cofits est compensée par une hausse des économies provenant de la réduction
de la consommation d’énergie ».

Plus récemment, le gouvernement du Canada a commandé a P'organisme Standard
and Poor’s DRI un rapport sur les répercussions des activités d’atténuation des
changements climatiques sur la compétitivité du Canada. Ce rapport conclut que :

»  «laréduction des émissions de CO, impose des cotts de transition a I’économie
canadienne; et

> les choix de politiques sont importants ».

De fagon plus concrete, le rapport conclut que :

La réduction des émissions de CO, imposera des cotits de transition a court et & moyen
termes a l'économie canadienne. Aprés dix ou quinze ans (soit aprés 2013), 'économie
canadienne devrait étre approximativement au méme niveau de production, mais le
niveau des émissions de CO, serait diminué par rapport au scénario du maintien du
statu quo. Les cotits de transition varient selon la région ou le secteur. ... Puisque leur
économie est fortement dépendante du carbone, I'Alberta et la Saskatchewan seront plus
durement touchées a court et a long termes. La Colombie-Britannique, I’Ontario et le
Québec subiront également des cotits importants jusqu’a P'an 2013, lorsque le niveau de
production devrait augmenter au-dessus de celui du scénario du maintien du statu quo.
... La présente étude n’a pas abordé la question des avantages associés a atténuation des
changements climatiques. Il est nécessaire de mesurer les avantages pour déterminer la
rentabilité globale de la politique”.

Pour I'ensemble du Canada, les simulations de DRI indiquent que le produit intérieur
brut serait de 2 a 3 p. 100 inférieur par rapport au niveau du scénario du maintien du
statu quo (MSQ) pendant sept ou huit ans (soit entre 2002 et 2010). L'écart serait moindre
au début et a la fin de la période de transition et nous aurions une incidence positive
(environ 0,3 2 0,8 p. 100 au-dessus du niveau du scénario MSQ) au cours de la période
allant'de 2014 a 2020. Lincidence positive laisse entrevoir une tendance croissante, mais
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la période de simulation se terminait en 2020. Selon les estimations, les incidences
provinciales demeurent négatives pour I’Alberta et la Saskatchewan jusqu’a ’an 2020.
I’Ontario subirait une plus grande baisse (environ 3 p. 100 en-dessous du niveau du
scénario MSQ) au cours de la période allant de 2003 a 2008. Toutefois, tout comme le
Québec et la Colombie-Britannique, elle récupérerait a un niveau supérieur a la moyenne
apres 2013 (une différence de 1 a 1,5 p. 100 au-dessus du niveau du scénario MSQ et a
la hausse) au cours de la période allant de 2014 a 2020.

Ces estimations sont fondées sur un « scénario d’échanges de permis », en supposant
que les émissions de CO, seront ramenées aux niveaux de 1990 d’ici I'an 2010. Elles
sont semblables pour un « scénario de taxe sur les combustibles fossiles » visant une
réduction de 10 p. 100 de CO, d’ici I'an 2010 par rapport aux niveaux de 1990, sauf
que les réductions réalisées pendant la période de transition sont sensiblement plus
élevées (environ 3 a 3,5 p. 100 en-dessous du niveau du scénario MSQ pour la période
allant de 2003 a 2010). Toutefois, la récupération positive ultérieure est également plus
grande (environ 0,7 & 1,3 p.-100 au-dessus du niveau du scénario MSQ pendant la
période 2015 a 2020, avec une tendance généralement a la hausse) a 'échelle nationale.

L’analyse coit-efficacité des normes de
consommation de carburant

Les études démontrent que les normes CAFE/CAFC offrent un rapport cotit-efficacité
moindre que les instruments économiques, qui peuvent cibler un comportement en
particulier du marché. Par exemple, Crandall et Nivola soulignent que les études
comparatives de la portion médiane des normes CAFE et des taxes sur le carburant
indiquent que la taxe sur I’essence requise pour compenser « I'effet de conservation
produit par les normes CAFE aurait réduit le bien-étre des producteurs et des
consommateurs de 8 cents par gallon économisé, alors que la solution réglementaire a
en fait réduit ce bien-étre d’environ 60 cents par gallon économisé »*. Le rapport
cott-efficacité des normes CAFE est également influencé par Pimportance des
changements annuels qui surviennent au niveau des normes. Aux fins de la présente
étude, nous avons supposé une amélioration annuelle de 2 p. 100, qui est considérée
dans la documentation comme étant la plus proche du taux du moindre cott pour
Pacceptation de la technologie. Pour un taux d’amélioration plus élevé au chapitre de la
consommation d’essence, les fabricants devraient engager des cofits plus élevés pour
répondre aux objectifs des normes CAFE. '

La richesse et la dépendance a I’endroit de I’'automobile

Les récentes recherches sur la relation entre le produit régional brut des régions
urbaines dans le monde entier et la nature de leurs densités urbaines et de leurs réseaux
de transport indiquent que « Pusage de 'automobile n’augmente pas nécessairement
avec accroissement de la richesse, mais a plutot tendance a diminuer dans les villes les
plus riches. Lorsque la richesse est accompagnée de politiques en matiére d’aménagement
urbain et de transport qui ne facilitent pas les déplacements en automobile, 'usage de
Pautomobile (et le cotit de Iénergie) seront moins élevés »*.

Les villes riches affichent un taux d’utilisation élevé du transport en commun,
en particulier des réseaux de transports urbains rapides et de trains de banlieue.

« Comparativement a tous les autres modes de transports motorisés, les réseaux
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ferroviaires de transport en commun (dans les grandes régions urbaines) semblent
offrir le meilleur rendement énergétique et étre les plus susceptibles d’inciter les
gens a délaisser leur automobile, ... ils représentent le facteur le plus important pour
récupérer les cofits d’exploitation du transport en commun, semblent étre un élément
catalyseur pour le développement de sous-centres compacts et contribuent de fagon
importante au développement durable selon tous les indicateurs. Il semble que Famélioration
de Pefficacité des villes, tant sur le plan économique quenvironnemental, passe par des
systemes de transports ferroviaires efficaces »”.

Les coits élevés de I'étalement urbain

En plus des cotts d’énergie élevés pour les transports dans les régions urbaines a
faible densité, les études démontrent que les colts liés 2 expansion et a entretien de
tous les types d’infrastructures urbaines, comme les réseaux d’aqueduc et d’égout, les
routes et autres services publics, attribuables a I'étalement urbain sont tres élevés. Dans
son rapport, le Groupe de travail de la région du Grand Toronto estime que I’étalement
urbain continu dans la région du Grand Toronto au cours des deux prochaines
décennies entrainera des cofits annuels de 1 milliard de dollars en immobilisations et
en entretien”. Des conclusions semblables se dégagent d’études réalisées par le District
régional du Grand Vancouver.

Les travaux des chercheurs australiens Peter Newman et Jeff Kenworthy ont
clairement indiqué qu’il faut des densités de population de I'ordre de 30 personnes/ha ou
plus pour assurer la viabilité financiére des transports en commun’. On trouve ces densités
dans le centre de certaines villes canadiennes, mais pas dans leurs régions périphériques.

Comme le souligne le chercheur américain David Aschauer, « dans la catégorie
générale des dépenses de transport, les données indiquent que les dépenses pour le
transport en commun offrent un meilleur potentiel pour stimuler la croissance économique
4 long terme que les dépenses pour les routes »”.

Méme si le présent Rapport de synthése s'intéresse principalement au transport urbain
au-Canada, la majorité de la documentation traitant des répercussions économiques des
politiques en matiére de changement climatique pour le transport ne fait pas de distinction
entre les segments urbain et non urbain. En supposant qu’il existe plus de possibilités
de trouver des solutions de rechange efficientes aux modes énergivores de transport des
voyageurs et des marchandises dans les régions urbaines, il semblerait raisonnable de
sattendre & ce que les mesures de politiques aient des répercussions économiques et
sociales positives plus importantes dans les villes que dans les régions rurales. Il n’est
toutefois pas possible de confirmer cette hypothese a partir des donnée disponibles.

Les positions de l'industrie de I’automobile et de
Vindustrie du pétrole

Il sera difficile de dégager un consensus parmi les principaux intervenants a I'égard
des répercussions économiques sectorielles. Cette situation est trés bien illustrée dans
un rapport présenté au président des Etats-Unis par le Policy Dialogue Committee
(communément appelé le Cartalk Group). Le rapport majoritaire de ce groupe composé
d’intervenants multiples souligne que : « le comité ... n’a pu réconcilier les différentes
positions : les environnementalistes favorisent les normes touchant la consommation
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d’essence, auxquelles I'industrie de 'automobile s’oppose. L'industrie de 'automobile
propose des taxes sur 'essence, auxquelles s’opposent les représentants de 'industrie
pétroliere. Finalement, un rapport de consensus précisant les points de divergence du comité
était inacceptable a I'industrie de I'automobile §’il faisait état de mesures directes visant
a améliorer le taux de consommation de carburant d’'une maniére quantifiable »”*. Au
Canada, les intervenants ont jusqu’a maintenant adopté des positions & peu prés semblables.

Beaucoup d’études proposent d’utiliser une part des recettes provenant de la hausse
de la taxe sur le carburant ol d’autres mesures économiques liées au marché pour
financer d’autres initiatives, comme des améliorations au transport en commun ou des
mesures de gestion de la demande du transport. L Association des transports du Canada
a proposé que la majorité des sommes percues sous forme de taxes sur le carburant et
de droits d’immatriculation soient considérées comme des taxes et déposées dans le
compte des recettes générales. En outre, une portion appropriée de ces sommes devrait
étre considérée comme des frais de transport et consacrée aux transports urbains pour
appuyer les visions locales. Toute hausse future de la taxe destinée aux recettes générales
ou des frais affectés au transport urbain serait identifiée comme telle 2 ce moment’.

Conclusions au sujet des répercussions économiques

Lanalyse précédente de la documentation traitant des répercussions économiques
des options stratégiques visant & atténuer les effets du changement climatique sur les
concentrations croissantes de gaz a effet de serre permet de dégager les conclusions
générales suivantes :

¥ il existe des incertitudes quant a P'estimation des répercussions économiques
des politiques visant a réduire les émissions de gaz a émissions de serre, puisque ces
estimations sont tres sensibles aux modeles économétriques et aux hypotheses formulées;

» de fagon générale, les économistes conviennent qu’il est possible de réaliser des gains
d’efficacité énergétique de ordre de 10 a 30 p. 100 supérieurs aux projections de
référence au cours des deux ou trois prochaines décennies 4 un codt net négatif ou nul;

» les instruments de politiques, comme les taxes et les contingents/permis échangeables,
sont susceptibles d’offrir un meilleur rapport cofit-efficacité que d’autres approches;

¥ les recettes fiscales provenant des politiques visant a réduire les émissions de gaz 2
effet de serre peuvent étre utilisées pour réduire les taxes qui causent des distorsions
dans le régime fiscal existant, ce qui pourrait peut-étre procurer des avantages
économiques supplémentaires;

¥ les villes les plus riches au monde ne sont pas fortement dépendantes & 'endroit
de Pautomobile;

> l’étalement urbain cofite trés cher; et

»  les politiques efficaces pour réduire les émissions de gaz 4 effet de serre toucheront
certaines industries et régions plus que d’autres. Ces répercussions peuvent étre
atténuées en appliquant les politiques sur de longues périodes et a 'aide de stratégies
des secteurs privé et public pour faciliter 'adaptation aux politiques changeantes.
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Evaluation des ensembles intégrés

Nous avons choisi cinq grandes catégories pour analyser et évaluer les ensembles intégrés :
la réduction des gaz a effet de serre;

les cofits;

les répercussions économiques;

la facilité de mise en ceuvre; et

Y ¥V V v ¥

les conséquences sociales.

Lillustration 4.5 présente un sommaire de I’évaluation des ensembles intégrés en
fonction de ces cing criteres.

L’évaluation était largement subjective, puisant dans de la documentation présentée
dans les deux premiers chapitres. Nous analysons ci-aprés dans quelle mesure chaque option
satisfait aux critéres.

Réduction des gaz a effet de serre

Sur le plan de la réduction des émissions de gaz  effet de serre, Uefficacité des options
augmente généralement plus on y ajoute de mesures. Dans 'ensemble A, deux des trois
mesures (normes CAFE/CAFC et redevances-remises) n’atteindront pas leur plein potentiel
avant 'an 2010. La taxe sur le carburant, la principale mesure de cet ensemble, prendrait
également un certain temps avant d’avoir une incidence sur la technologie, I'efficacité du
parc automobile et la demande du transport. Labsence de mesures visant a élargir le choix
des modes de transport limite I'efficacité potentielle des taxes sur le carburant dans
I'ensemble A. Lincidence nette des mesures intégrées de 'ensemble A est une réduction
relativement modeste des émissions de CO,. Nous obtenons ainsi des cotes de « faible »
et de « moyen » respectivement pour le scénario applicable uniquement au Canada et
pour celui applicable a I'échelle de ’Amérique du Nord. Les avantages d’une harmonisation
avec les Etats-Unis sont trés évidents dans I'ensemble A. Dans I’éventualité d’une
harmonisation, les mesures intégrées de 'ensemble A pourraient produire une réduction
équivalente ou supérieure a 'objectif de Kyoto.

Comparativement aux options de ensemble A, la plupart des options de I'ensemble B
auront une incidence plus directe sur l'utilisation des véhicules. Le scénario applicable
uniquement au Canada manquerait de peu P'objectif de Kyoto, tandis que celui applicable
aléchelle de 'Amérique du Nord dépasserait 'objectif par une marge importante.

Parmi tous les ensembles, c’est 'ensemble C qui offre le meilleur potentiel pour réduire
les émissions de CO, de fagon appréciable. Cela est largement attribuable a I'effet de
synergie que les options visant a élargir le choix des modes de transport ont sur les autres
mesures et au grand nombre de mesures visant des décisions de comportement précis.
Lensemble C obtient la meilleure note pour le scénario applicable uniquement au Canada
et aussi pour le scénario applicable a I'échelle de I’Amérique du Nord.
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Evaluation des options intégrées
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Les coits du secteur public

1l existe plusieurs facons d’évaluer les cotts. Aux fins de la présente étude, nous avons
évalué les options en fonction de leur capacité d’étre mises en ceuvre sans augmenter
de facon marquée les cotits du secteur public. Contrairement aux répercussions
économiques, qui représentent un critere distinct, les critéres relatifs aux cotits touchent
davantage les colits directs internalisés du secteur public, a I'exclusion des cotts
environnementaux et d’autres colts externes.

D’apres notre définition des colts, 'ensemble A serait sans doute celui qui offrirait
le cotit le moins élevé pour le secteur public et il obtient donc la meilleure note. En fait,
la taxe sur le carburant dans ensemble A procurerait un excédent de recettes important
que les gouvernements pourraient utiliser pour éliminer les distorsions présentes dans
les régimes fiscaux existants. Lensemble B peut entrainer des cotts un peu plus importants
que Pensemble A, puisque la plupart des mesures nécessitent des cotits de fonctionnement
et d’immobilisations non négligeables. Par exemple, la tarification routiére (comme les
péages routiers) exigerait la construction, 'exploitation et I'entretien d’un mécanisme
de perception physique. De la méme maniére, les programmes d’inspection et d’entretien
des véhicules routiers exigent des investissements initiaux pour implanter les postes d’essai
(qui, en Ontario, appartiendront au secteur privé). Les cotits de mise en ceuvre de ces
mesures seraient récupérés partiellement ou totalement au moyen de frais d’utilisation.

Sur le plan des cotts du secteur public, 'ensemble C serait sans doute le plus cher.
Les cotits de 'ensemble C comprennent les cotits d’immobilisation et d’exploitation
des mesures comprises dans les ensembles A et B, en plus de colts assez importants
pour élargir le choix des modes de transport, comme les investissements dans les
infrastructures du transport en commun. Lensemble C obtient donc une note faible a
cet égard, méme si son cofit net pour le secteur public pourrait étre assez faible (tout en
étant plus élevé que celui des ensembles B ou A ou méme négatif si ces investissements
sont financés au moyen de frais d’utilisation [comme les recettes de la taxe sur le
carburant, des surtaxes pour le stationnement ou des péages routiers]).

Répercussions économiques

Dans la section « Les incidences économiques des ensembles intégrés d’options »
(voir page 75), nous avons effectué un survol général des répercussions économiques
possibles en vue d’atteindre des réductions d’émissions de CO,. En nous fondant sur la
documentation, nous en arrivons a la conclusion générale que les mesures visant a
réduire les émissions de CO, peuvent contribuer a accroitre I'efficacité économique. En
outre, les mesures qui contribuent a réduire les émissions de CO, diminuent également
les cotits associés aux dommages environnementaux, aux accidents et a d’autres
facteurs externes. Les trois ensembles ont donc été notés en fonction de leur capacité
d’accroitre Iefficacité économique. D’apres ce critere, les ensembles A et B ont obtenu
une note de faible 3 moyenne, tandis que 'ensemble C a obtenu une note de moyenne
a élevée. A tous les égards, y compris accroissement de Uefficacité économique, les
ensembles seront améliorés s’ils sont mis en ceuvre a I'échelle de ’Amérique du Nord.
Il y a évidemment des avantages économiques a partager les cotits de 'amélioration
technologique des véhicules avec les Etats-Unis.
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Facilité d’une mise en ceuvre rapide

Plusieurs critéres pourraient étre employés pour refléter la facilité de mise en ceuvre des
diverses mesures et des divers ensembles. Le plus pertinent est sans doute la capacité de mettre
en ceuvre les mesures de chaque ensemble de maniére a ce que leurs effets soient ressentis
avant I'an 2010. Sur le plan de la facilité de mise en ceuvre, les ensembles A et B renferment
tous les deux des mesures qui sont relativement faciles a mettre en ceuvre. La note plus élevée
pour le scénario applicable uniquement au Canada reflete le fait qu’elle éviterait d’avoir a
amorcer des négociations qui pourraient étre assez longues avec les Etats-Unis.

Répercussions sociales

Les répercussions sociales peuvent étre évaluées en fonction de différents criteres, dont la
richesse matérielle, la polarisation sociale, les relations communautaires, la santé et la sécurité
et méme la diversité culturelle. De tous les ensembles, ’ensemble A aurait sans doute les
répercussions sociales les moins négatives. Dans I'ensemble A, les programmes de redevances-
remises réduiraient le coit d’achat des automobiles 4 haut rendement énergétique par
rapport aux véhicules plus énergivores qui produisent plus d’émissions. A son tour, cela
réduirait le cotit de possession d’une automobile pour les gens a faible revenu qui ont besoin
d’une automobile pour se rendre au travail ou a d’autres fins. Puisque ’'ensemble B renferme
plusieurs initiatives directes axées sur les frais d’utilisation, il pourrait avoir des répercussions
sociales plus mesurables que celles de 'ensemble A. En particulier, les gens 2 faible revenu
n’ont peut-étre pas les moyens de conduire une automobile, tandis que les gens a revenu élevé
le pourraient, accentuant ainsi la polarisation sociale. Dans I'ensemble C, les mesures visant a
élargir le choix des modes de transport devraient procurer des avantages considérables aux
personnes & faible revenu puisqu’elles auraient un plus grand choix de modes de transports.
Un autre avantage majeur de 'ensemble C est que le réaménagement urbain pourrait contribuer
a améliorer les relations communautaires. Malheureusement, certaines des options visant &
élargir le choix des modes (comme I'expansion des infrastructures du transport en commun)
ainsi que les mesures d’aménagement urbain sont des initiatives a plus long terme.

Evaluation globale

Tous les ensembles intégrés vont dans la bonne direction. Toutefois, certains ensembles
offrent des avantages marqués par rapport aux autres. Lillustration 4.5 présente une évaluation
largement subjective des trois ensembles pris globalement. D’apreés les cing critéres générausx,
I'ensemble C semble offrir les meilleurs avantages tout en ayant le moins d’effets négatifs. En
plus de la réduction des émissions de gaz a effet de serre, 'ensemble C offre beaucoup d’autres
avantages. En particulier, les mesures individuelles dans 'ensemble C représentent un
équilibre entre les mesures réglementaires et les mesures plus passives visant a élargir le choix
des modes de transport. ensemble C produit également la meilleure dynamique pour
obtenir des réductions d’émissions plus importarites qui seront sans doute requises au-dela
de 'échéancier envisagé dans le Protocole de Kyoto.
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Conclusions




Les résultats de la présente étude nous menent a tirer les conclusions suivantes :

2 Les options stratégiques visant & réduire les émissions de gaz 4 effet de serre provenant
des transports urbains qui ne reposent que sur une seule initiative ne permettront
P q P q p
probablement pas d’atteindre I’objectif de Kyoto (voir I'illustration 3.14).

¥ Les combinaisons d’initiatives individuelles offrent un meilleur potentiel et trois de
ces ensembles ont été analysés plus a fond (voir I'illustration 4.1).

» Nimporte laquelle des trois combinaisons d’options, a 'exception de 'ensemble A
et de 'ensemble B appliqués uniquement au Canada, devrait permettre d’atteindre
Pobjectif de Kyoto. Lensemble C, I'approche combinée, offre le meilleur potentiel
de réduction (voir I'illustration 3 dans le Sommaire). N'importe laquelle des
combinaisons permettrait également de créer une dynamique en vue d’obtenir une
réduction importante de CO, au-dela de I'an 2010, mais I'ensemble C est une fois
de plus l'option la plus efficace.

»  Sj, en plus de la réduction des émissions de gaz a effet de serre, nous tenons compte des
autres objectifs, C’est-a-dire un cofit raisonnable pour le secteur public, efficacité
économique, I'application rapide et des répercussions sociales raisonnables, 'ensemble C
obtient la meilleure note dans une évaluation comparative (voir I'illustration 4.5).

» A lalueur de ces données, nous concluons que le Canada pourrait, en agissant seul,
atteindre I'objectif de Kyoto en ce qui touche la réduction des émissions de gaz a effet
de serre dans les transports urbains dans les treize principales RMR du pays, lesquelles
sont responsables d’environ 80 p. 100 des émissions de gaz a effet de serre provenant
du transport urbain au Canada. Cette conclusion serait grandement renforcée si 'un
ou Pautre des trois ensembles était mis en ceuvre a I'échelle de 'Amérique du Nord,
et les chances de réussite seraient également plus grandes si d’autres initiatives étaient
ajoutées a I'ensemble d’options.

De toute évidence, le degré de complexité et la difficulté d’obtenir la coopération
nécessaire pour les approches combinées augmentent & mesure que le secteur d’intervention
se déplace de 'ensemble A vers 'ensemble B et ensuite vers ensemble C. Mais les
avantages que nous pourrions retirer en relevant ces défis, notamment atteindre et
dépasser I’objectif de Kyoto tout en réalisant d’autres objectifs de nature financiére,
économique et sociale, valent bien I'effort. De la méme maniere, les avantages qui
découleraient d’'une approche harmonisée a léchelle de I’ Amérique du Nord justifient
Peffort additionnel requis pour inciter les gouvernements nationaux du Canada, des
Etats-Unis et du Mexique & collaborer en ce sens. Heureusement, a la lumiere des
conclusions de la présente étude, le Canada a d’excellentes chances d’atteindre I'objectif
de Kyoto au chapitre des émissions de gaz a effet de serre provenant des transports
urbains principalement par le biais d’initiatives fédérales. Nous avons donc de bonnes
raisons d’appliquer ces initiatives dans les plus brefs délais, tout en amor¢ant des
pourparlers avec d’autres gouvernements dans U'espoir d’adopter des approches de
coopération plus globales,
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Annexe A

Evaluation des émissions des transports urbains

Estimations des activités existantes

Modes de transport envisagés

Transport des voyageurs

Automobile

Selon toutes les sources, 'automobile domine largement les modes de transport des
voyageurs. Le terme « automobile » décrit habituellement les voitures de tourisme et les
camions légers utilisés a des fins personnelles. Compte tenu de 'usage croissant des
camionnettes, des fourgonnettes et des véhicules utilitaires a des fins personnelles, il devient
de plus en plus difficile de déterminer la proportion de véhicules utilisés a de fins de
transport personnel et celle des véhicules utilisés pour le transport des marchandises.

Statistique Canada compile des données sur les véhicules immatriculés. D’apres ces
données, environ 13,2 millions d’automobiles (a 'exclusion des camions légers) étaient
immatriculées au Canada en 1996. Malheureusement, les données de Statistique Canada
ne font pas de distinction entre les camions légers et les camions lourds. Toutefois,
Transports Canada’ estime que les camions légers représentent environ 80 p. 100 du total
des camions immatriculés. Ces camions légers comprennent des camionnettes, des
fourgonnettes et des véhicules utilitaires utilisés principalement a des fins de déplacement
personnel. On estime que les camions légers sont utilisés pour ce genre de déplacement
environ 80 p. 100 du temps. En tenant compte des répartitions estimatives entre les
camions légers et les camions lourds, nous pouvons déterminer que le nombre total de
camions légers s’élevait & 2,9 millions en 1996.

Autobus réguliers

Les autobus réguliers sont utilisés pour les déplacements urbains et interurbains. En
1995, on comptait environ 43 500 autobus au Canada. De ce nombre, environ 1 200
étaient utilisés pour des déplacements interurbains réguliers, 2 700 pour des services nolisés,
26 500 pour le transport scolaire et 13 100 pour le transport urbain. Sur le plan des
kilometres-véhicules parcourus, le transport urbain représentait la plus importante partie,
suivi des autobus scolaires’.

Dans la présente étude, nous nous intéressons principalement aux services de transport
en commun urbain et de transport scolaire, puisque la proportion de déplacements
interurbains et nolisés effectués dans les régions urbaines est relativement faible.

! Transports Canada, Les transports au Canada — 1996, Rapport annuel, Ottawa, 1997.
? Ibid., tableau 9-3.
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Transport urbain rapide

Aux fins de la présente étude, le transport urbain rapide regroupe tous les modes
de transport en commun rapides fonctionnant a 'électricité. D’aprés cette définition, le
Transitway d’Ottawa, qui a recours a des autobus diesels, s'inscrirait dans la catégorie
des autobus réguliers méme si au plan fonctionnel il s’agit d’un mode de transport en
commun rapide.

Le transport urbain rapide représente une proportion importante du nombre
total de kilometres-voyageurs attribuables au transport en commun a Montréal, Toronto
et Vancouver.

Transport ferroviaire des voyageurs

La distinction entre les catégories urbaine et non urbaine du transport ferroviaire
des voyageurs est fondée sur le type de service offert. Les services ferroviaires offerts par
GO Transit et la STCUM dans les régions urbaines de Toronto et de Montréal sont
classés dans la catégorie des transports urbains, tandis que les services de Via Rail sont
classés dans la catégorie des services non urbains (c’est-a-dire interurbains). Nous
mavons pas cherché a distinguer les portions des déplacements de Via Rail effectués dans
les régions urbaines.

Transport des marchandises

Camions lourds

La majorité du transport routier de marchandises se fait au moyen de camions
diesels lourds. D’aprés les statistiques d’Environnement Canada, on compte environ
150 000 véhicules lourds 4 essence au Canada, parcourant un total de 1,95 milliard de
véhicules-kilometres’. A titre comparatif, on estime qu’il y a environ 373 000 camions
diesels lourds, parcourant 26,8 milliards de véhicules-kilometres. La principale
différence entre les camions lourds a essence et les camions lourds diesels est que ces
derniers se déplacent en moyenne sur de plus longues distances. Les camions lourds
représentent également une portion de plus en plus grande du total des tonnes-kilometres
attribuables au transport routier des marchandises.

Camions légers

Comme nous I’avons souligné plus haut, I'utilisation de camions légers a des fins
commerciales ou de transport de marchandises tend a étre éclipsée par leur usage a
titre d’automobiles privées. Toutefois, les camions légers sont encore largement utilisés
pour le transport de marchandises dans les régions urbaines et pour les services de
messagerie. On estime qu’environ 20 p. 100 de tous les camions légers sont utilisés a des
fins commerciales.

Les camions légers utilisés a des fins commerciales peuvent étre alimentés a I'essence
ou au diesel. Toutefois, la majorité des camions légers alimentés au diesel seraient
utilisés a des fins commerciales.

3 Environnement Canada, Tendances des émissions de gaz & effet de serre au Canada, 1990-1995, avril 1997,
Ottawa, p. 22.
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Définition des transports urbains

Dans le cas de autobus, du train et des transports urbains rapides, il est relativement
facile de distinguer entre le transport urbain et le transport interurbain ou non urbain,
puisqu’il existe des statistiques pour chacun des différents types de transporteurs. Par
contre, dans le cas de 'automobile et du transport de marchandises, la distinction entre
les déplacements urbains et non urbains est trés subjective et dépend largement de la
facon dont on définit les déplacements urbains. Essentiellement, il existe trois catégories
de déplacements au Canada :

» les déplacements effectués entiérement & 'intérieur d’'une région urbaine (ol les
régions urbaines sont les régions métropolitaines de recensement [RMR});

»  les déplacements interurbains (habituellement définis comme étant des déplacements
de plus de 50 kilometres ou des déplacements entre deux régions urbaines); et

¥ les déplacements non urbains (qui peuvent comprendre les déplacements effectués
dans les petites villes et les villages).

Tl n’existe pas de norme reconnue pour définir les déplacements urbains en
automobile, principalement en raison de la rareté de données précises sur les activités
de déplacement urbain. Aux fins de la présente étude, les déplacements urbains en
automobile sont définis comme étant tout déplacement en automobile effectué par une
personne qui réside dans une région urbaine (voir la page 10 pour la définition de région
urbaine). Cette définition a été choisie principalement parce qu’elle refléte les types
de déplacements qui pourraient étre influencés par les politiques envisagées dans la
présente étude. Par exemple, les frais d’enregistrement des véhicules auraient une
incidence sur le comportement d’un propriétaire d’automobile en milieu urbain, peu
importe ol ce propriétaire se déplace. Par contre, certains instruments, comme les
politiques relatives au stationnement, toucheraient principalement les déplacements a
I'intérieur des régions urbaines. _

1l est difficile de définir le transport des marchandises en milieu urbain compte
tenu du type de données disponibles (Statistique Canada ne fournit pas de données sur
les activités de camionnage en fonction des RMR). Dans la présente étude, nous avons
examiné deux approches de base.

La premiére approche suppose qu’environ 20 p. 100 de lactivité de transport de
marchandises par camion diesel se fait a I'intérieur des régions urbaines. Cette estimation
est fondée sur hypothése suivante : pour un déplacement entre deux grands centres
urbains éloignés d’environ 500 kilomeétres (comme Toronto et Montréal), la distance
totale parcourue dans les régions urbaines serait d’environ 20 p.100. Pour les camions
a essence, nous supposons que le rapport entre les déplacements urbains et les
déplacements non urbains serait semblable a celui de 'automobile et qu'il serait étroitement
1ié a la population et a 'activité économique. D’apreés cette hypothese, environ 56 p. 100
de toutes les activités des camijons a essence se produiraient dans les régions urbaines.

La deuxieme approche suppose que le nombre de kilométres-camions en milieu
urbain représente environ 10 p. 100 du nombre de kilometres-automobiles en milieu
urbain, d’apres les pourcentages moyens obtenus pour les véhicules commerciaux a
divers cordons de comptage dans les trois principales régions urbaines, C'est 'hypothese
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retenue dans ’étude sur les prix globaux réalisée par IBI Group®. Dans la présente
étude, nous avons adopté la premiére approche, mais nous présentons les estimations de
CO, pour les deux approches a la page 106.

Activité et estimations de CO, liées au transport urbain

Activité liée au transport des voyageurs en milieu urbain

Aux fins de la présente étude, nous avons utilisé les RMR comme cadre pour
analyser et quantifier le transport des voyageurs en milieu urbain et les émissions qui'y
sont rattachées. illustration A.1 présente une ventilation des données démographiques
et des données de transport pour chacune des vingt-cing RMR au Canada ainsi que
pour I'ensemble du Canada. Les chiffres indiqués sont ceux de 1995 et ils comprennent
les modes de transport routier et de transport en commun.

Comme on peut le voir dans Iillustration A.1, environ 62 p. 100 de la population
canadienne totale réside dans les vingt-cing RMR et environ 54 p. 100 dans les treize
principales RMR’. Les pourcentages de I'activité de transport en milieu urbain varient
selon le mode. Par définition, la proportion de P'activité liée a 'automobile qui s’inscrit
dans la catégorie urbaine correspond essentiellement a la répartition de la population.
Pour le transport en commun, une plus grande proportion de déplacements se produit
dans les régions urbaines.

Pour obtenir les estimations des émissions de CO,, nous avons fondé notre définition
du transport urbain sur les treize principales RMR.

Pour tous les modes de transport des voyageurs (a 'exclusion des modes aérien et
maritime), nous pouvons conclure qu’environ 57 p. 100 du total annuel des kilometres-
voyageurs sont attribuables au transport urbain dans les treize principales RMR du
Canada (ce qui correspond a notre définition de « déplacement urbain »). Il est intéressant
de comparer cette estimation avec celles provenant d’autres sources et d’autres approches.
Par exemple, Transports Canada classe les déplacements en automobile et en camion
léger en fonction du type d’installation (comme les autoroutes par rapport aux autres
routes) et utilise cette distinction comme guide général pour ventiler les déplacements
urbains et non urbains. Dans ses documents internes, Transports Canada estime que les
déplacements en automobile et en camion léger en milieu urbain représentent environ
58 p. 100 du nombre total de kilometres-voyageurs parcourus au Canada et les
déplacements interurbains 2 42 p. 100°. Dans sa série de rapports présentés en 1992, la
Commission royale sur le transport des voyageurs au Canada a estimé qu’environ les
deux tiers de tous les kilometres-voyageurs routiers parcourus au Canada étaient des

+ IBI Group, Full Cost Transportation and Cost Based Pricing Strategies, Collectif sur le transport et les
changements climatiques, Toronto, novembre 1995.

5 Les treize principales RMR par ordre décroissant de population sont : Toronto, Montréal, Vancouver,
Ottawa-Hull, Edmonton, Calgary, Québec, Winnipeg, Hamilton, London, Kitchener, St. Catharines-Niagara
et Halifax.

¢ J. Lawson, Canada’s Commitment on Greenhouse Gas Emissions under the Kyoto Protocol and the Potential
for Reductions in Transport, allocution présentée lors du 33° Congres annuel du Groupe de recherches sur
les transports au Canada, Edmonton, Alberta, du 25 au 28 mai 1998.
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déplacements interurbains, alors que I'autre tiers était de déplacements urbains.
D’apres ces définitions, les déplacements interurbains comprendraient beaucoup de
déplacements effectués dans des régions non urbaines, mais qui en fait ne sont pas des
déplacements interurbains.

Lillustration A.2 décrit P'activité liée au transport des voyageurs en milieu urbain
et les émissions de CO, pour les treize principales RMR. Comme on peut le constater,
pour les modes de transport routier, a Pheure actuelle le transport urbain représente
environ 56 p. 100 de toutes les émissions de CO, au Canada. En raison des limites
inhérentes aux données, nous n’avons pas fourni de ventilation des émissions de CO,
par mode de transport urbain pour ’ensemble du Canada. Toutefois, d’apres les
données pour I'ensemble des émissions de gaz a effet de serre indiquées dans
Iillustration 2.5 du rapport principal, le transport en commun urbain est responsable
de la majorité des émissions de gaz a effet de serre provenant du transport en commun.

Transport de marchandises en milieu urbain

Lactivité et les émissions liées au transport de marchandises en milieu urbain sont
obtenues en appliquant divers facteurs aux estimations totales pour 'ensemble du
Canada. Lillustration A.3 montre I'ensemble de I'activité et des émissions de CO, liées
au transport des marchandises. Les estimations des kilometres-véhicules ont été
obtenues a ’aide des données d’Environnement Canada pour 'ensemble du parc de
véhicules et les distances moyennes parcourues pour différents types de véhicules’.
Nous avons évalué le nombre de kilometres-tonnes en appliquant les facteurs de charge
appropriés en nous fondant principalement sur notre jugement. Les tonnes-kilometres
sont indiquées uniquement a des fins d’illustration et n’ont pas été utilisées dans le
calcul des émissions. Les émissions de CO, pour le transport des marchandises ont
été calculées en appliquant les facteurs appropriés aux estimations du nombre de
véhicules-kilometres.

7 Environnement Canada, Tendances des émissions de gaz a effet de serre au Canada, 1990-1995, Ottawa,
avril 1997.
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Activité liée au transport des voyageurs en miliev uvrbain

Données démographiques Véhicules-kilométres par année (milliards) Voyageurs-kilométres par année (milliards)

Remarque :

a Pour les automobiles, le pourcentage en milieu urbain est le méme pour les kilométres-véhicules et les kilometres-voyageurs, puisque les mémes facteurs de charge sont utilisés pour les déplacements
urbains et non urbains. La méthodologie ne permet pas de déterminer quelle portion des déplacements des citadins sont des déplacements interurbains.
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Activité et émissions de CO, liées au transport des voyageurs dans les treize principales RMR

g
i e
:

. .
i1 5
e o
Mﬁ?ﬁéwm L

. ,’;Parc, dev hlcules (mﬂllers)
~ Km par véhicule par année.
Taux de consommanon de s oL .
- ca . 1460 o —
2360 e
SB45 gt
e L
395 . 806
%urbam e - 55% - 55% - .58% - 55%
Données deféféi‘ence (1995) e e Sn ; ’ ; s : o ’
- Parede véhicules (milliérs) L6599 L1752 e s e AT e e : o
 Kmpar véhiculeparannée .~~~ 18300~ 17100 3000 - 18300 Sl e T
Taux de consommationde -~~~ s i e S - S
carburant (littes/100 km) L1060 430~ 0700 160 ; e e
Facteur CO, (g/litre) o 2360 2 360 360 27360 e S S Ee
Facteur CO, (g/Véh km) ; ST e ' LT : et e 8
(transport en commun g : e e : ; i
g/voy-km) 250 337 170 345 8L 2 47
Véh-km (milliards) 2] et 39 e 1,2 0,56 0,17 0,01
Voy-km 188 38 06 1,9 9,91 4,81 2,56 246
Emissions de CO, (kt) —— ~ ,
Urbain (13 RMR) 30220 10 140 99 . 420 803 106 121 41 907
Emissions CO, (kt) — Canada 53584 18 129 177 744 — g L —
% urbain 56 % 56 % 56% - - 56 %

Remarques :

VALE = véhicule automobile léger a essence
CLE = camion léger a essence

MC = motocyclette

VALD = véhicule automobile léger au diesel
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Activité et émissions de CO, liées au transport de marchandises auv Canada

1993

Remarques :

VLD = véhicule lourd au diesel
VLE = véhicule lourd a essence
CLD = camion léger au diesel
CLG = camion léger au gaz

a Nous avons supposé que 20 p. 100 du nombre de véhicules-kilometres parcourus par les camions légers a essence (CLE)
sont 4 des fins commerciales ou de transport de marchandises.

® D’aprés les données d’Environnement Canada, Tendances des émissions de gaz a effet de serre au Canada, Ottawa, 1997.

¢ Le nombre de tonnes-kilometres pour le transport ferroviaire provient des rapports de Transports Canada.

4 En supposant que les kilometres-camions représentent 10 p. 100 des kilométres-automobiles.



Prévisions

Lillustration A.4 présente un sommaire de I'activité et des émissions de CO, actuelles
et futures pour le transport des voyageurs et des marchandises en milieu urbain, en
fonction des définitions établies plus haut. Les estimations de activité et des émissions
futures dépendent largement des taux de croissance prévus pour les diverses composantes
qui ont servi a établir les estimations d’émissions. Le taux de croissance était nécessaire
pour le parc de véhicules, le nombre de kilométres parcourus par véhicule par année et la
consommation d’essence. En général, les taux de croissance sont ceux des projections de
Ressources naturelles Canada (RNCan). Le rapport de RNCan, Perspectives énergétiques
du Canada, présente un bon survol des hypotheses qui ont servi a établir les projections
de Pactivité et des émissions liées au transport®.

Une observation importante qui se dégage des facteurs de croissance est le
déplacement anticipé qui se poursuit en faveur des camions légers, des fourgonnettes et
ses véhicules utilitaires au détriment de 'automobile. Ce changement a une incidence
importante sur les émissions, puisque ces types de véhicules consomment plus d’essence
que les automobiles.

Tel qu’indiqué, on prévoit que les émissions de CO, provenant du transport des
voyageurs (y compris les modes de transports publics) augmentent de 15 p. 100 par
rapport aux niveaux de 1990 d’ici 'an 2010. Quant aux émissions de CO, provenant du
transport de marchandises, on prévoit qu'elles augmenteront de 54 p. 100 par rapport
aux niveaux de 1990 d’ici I'an 2010. La hausse des émissions de CO, provenant du
transport de marchandises est largement attribuable a la dépendance croissante a 'endroit
du transport de marchandises au moyen de camions diesels lourds.

Dans le cas des véhicules & essence (non indiqués), on prévoit que les émissions
augmenteront de 18 p. 100 entre 1990 et 2010. Pour les véhicules diesels, on prévoit une
hausse de 56 p. 100. Ces chiffres sont compatibles avec ceux provenant d’autres sources.
La hausse globale pour la période 1990 & 2010 pour 'ensemble des véhicules routiers et
des véhicules de transport en commun est évaluée a 22 p. 100, ce qui est sensiblement
inférieur au taux de 28 p. 100 établi par RNCan. Toutefois, le transport urbain comporte
un pourcentage plus faible de transport de marchandises, qui est le secteur des transports
qui connait la plus forte croissance.

& Ressources naturelles Canada, Perspectives énergétiques du Canada, 1990-2020, Ottawa, avril 1997.

% Les émissions de goz & efel de sere
proverant des transoorts urbeins

“able ronde nationale sur 4
I'environnement e: I'économie %
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Activité et émissions futures prévues (treize RMR)

Automobiles et Transporten Transportroutierde : Total
camions légers ¢ommun urbain marchandises
0

Marchandises

pa apport 1990

Remarques :

VALE = véhicule automobile 1éger a essence
CLD = camion léger au diesel

MC = motocyclette

CLG = camion léger au gaz

VLD = véhicule lourd au diesel

VLE = véhicule lourd a essence

VALD = véhicule automobile léger au diesel
CLE = camion léger a essence



Annexe B

_Evaluation des incidences des options individuelles
_visant a reduire les émissions de CO5

Approche et hypothéses générales

Survol

Nous avons évalué les incidences des options stratégiques complémentaires
uniquement pour le dioxyde de carbone (CO,). En général, nous avons calculé les
émissions de CO, pour 1990 et ensuite pour I'an 2010 en fonction du scénario du
maintien du statu quo. Nous avons ensuite évalué les niveaux de CO, pour I’an 2010
en supposant la mise en ceuvre de politiques précises et nous les avons ensuite comparés
aux niveaux de 1990 et aux niveaux de référence de I'an 2010.

Les tableaux qui accompagnent le texte présentent les réductions de CO, pour
chacun des scénarios. Les incidences de chacune des politiques sont indiquées au bas
du tableau et les données de référence sont mentionnées au haut. Nous avons répété
les données de référence pour chacun des scénarios afin de faciliter la comparaison.

Nous avons calculé les incidences pour chaque type de véhicule (d’apres les
définitions d’Environnement Canada) et nous les avons ensuite réparties entre les modes
de transport des voyageurs et les modes de transport des marchandises. Les modes de
transport des voyageurs comprennent le transport routier privé et le transport en
commun urbain, tandis que les modes de transport des marchandises comprennent
uniquement le transport routier des marchandises. Les modes de transport aérien,
maritime et ferroviaire ne sont pas compris dans le total puisque ce sont principalement
des modes non urbains.

Hypothéses

Les incidences des diverses options stratégiques ont été évaluées en fonction de
plusieurs hypotheses, dont voici les principales :

»  Lorsquune mesure stratégique donnée (comme la taxe sur le carburant ou le prix
du stationnement) avait une incidence sur le nombre de véhicules-kilomeatres
parcourus, nous avons apporté des ajustements pour tenir compte du fait qu'une
part de 'activité sera transférée a d’autres modes. Aux fins de la présente étude,
nous avons supposé de facon générale que 25 p. 100 de la réduction du nombre
de véhicules-kilometres parcourus par automobile se traduirait par un changement
en faveur du transport en commun, tandis que I'autre 75 p. 100 serait attribuable
a une baisse du nombre de déplacements, & une diminution de la longueur des
déplacements, a des changements en faveur de modes non motorisés et a d’autres
facteurs de charge.

es émissions de goz & effet de serre
provenant des fransports urbains

Table ronde rationcle su
F'ervironnement et I'économie




# Dans le cas d’une hausse du prix du carburant diesel, nous avons envisagé les
incidences uniquement pour le transport de marchandises en milieu urbain. En fait,
une hausse du prix du carburant diesel serait appliquée unilatéralement et toucherait
les déplacements urbains et interurbains. Nous avons également supposé qu’il n’y
aurait pas d’incidences au niveau des émissions a la suite de la redistribution des
tonnes-kilometres du transport des marchandises vers d’autres modes. Une part des
réductions de CO, serait attribuable a une hausse des facteurs de charge et a une
baisse des déplacements, mais il y aurait également un certain déplacement vers les
modes ferroviaire et maritime. Dans la pratique, la réduction du nombre de
véhicules-kilometres dans le transport des marchandises par voie routiere en
milieu urbain pourrait étre compensée par la hausse qui se produirait au niveau de
Pactivité de transport de marchandises par camion a 'échelle locale.

»  Pour ce qui est des normes d’efficience et de consommation moyennes de carburant
(CAFE/CAECQC), les améliorations au niveau de la consommation d’essence
s’appliquent uniquement aux véhicules neufs. Pour ces scénarios, nous avons tenu
compte des effets graduels de 'option stratégique, qui sont attribuables au fait qu'il
faut un certain temps pour remplacer tous les véhicules. D’apres d’autres études,
nous avons supposé qu'environ 8 p. 100 du parc de véhicules est remplacé chaque
année. Nous avons apporté un autre ajustement pour les options relatives aux
normes CAFE/CAFC afin de tenir compte de l'effet de compensation résultant
d’un meilleur rendement énergétique des véhicules, puisque les gens auraient
tendance 2 conduire davantage s’ils paient leur essence moins cher. Comme nous
Pavons précisé dans le rapport principal, nous estimons que cet effet de compensation
se situe a environ un tiers.

» 1] existe également des effets graduels pour les améliorations technologiques et les
changements dans la composition du parc de véhicules attribuables a une hausse
du prix du carburant. Ces effets ont été intégrés a I'évaluation des incidences.

» Quant aux options axées sur les régimes de redevances-remises, les améliorations
au niveau de la consommation d’essence s’appliquent uniquement aux véhicules
neufs. Puisque les programmes seraient mis en ceuvre a compter de 2005, nous
avons supposé qu’en 2010 environ 50 p. 100 de tous les véhicules auraient été
achetés dans le cadre d’un programme de redevances-remises (en assumant un taux
de remplacement de 8 p. 100 par année pendant six ans). Les réductions au chapitre
de la consommation de carburant des véhicules neufs décrites a I'illustration 3.8
ont donc été réduites par un facteur de 0,5.

#  Les incidences du prix du stationnement ont été évaluées séparément pour les
déplacements vers les régions urbaines et pour les déplacements vers les trois plus
grands centres-villes. D’apreés les données du Toronto Transportation Tomorrow
Survey', on peut conclure quenviron 5 p. 100 de tous les déplacements quotidiens

 University of Toronto Joint Program in Transportation, Data Management Group, The Transportation
Tomorrow Survey (Toronto, 1996).

Table ronde narvionale sur £
Ienviron-ement et 'Aco~omie

les émissions de gaz @ effet de serre
rovencnt des trensports uibains




par automobile ont une destination au centre-ville de Toronto et que la demande
pour le prix du stationnement serait tres élastique. Aux fins de la présente étude,
nous avons également appliqué un rapport de 5 p. 100 a Montréal et a Vancouver.
Nous avons supposé aussi que les hausses du prix du stationnement seraient
appliquées  tous les stationnements publics et commerciaux dans les régions
métropolitaines de recensement. Une grande part de ces stationnements sont gratuits,
de sorte qu’il est difficile de déterminer une valeur d’élasticité appropriée. Les
estimations présentées dans le présent rapport devraient étre considérées uniquement
comme des estimations générales.

» TFinalement, pour I'option de la tarification routiére, nous avons évalué la proportion
des déplacements sur les voies rapides a acces limité a partir des données pour la
longueur totale des voies rapides dans la région du Grand Toronto (506 km) et du
volume de circulation quotidien moyen. Nous avons déterminé que 20 p. 100 de
tous les déplacements en automobile dans les régions urbaines se produisent sur
les voies rapides a acces limité. De ce nombre, 10 p. 100 se produisent pendant les
périodes de pointe et le reste pendant les autres périodes.

e VLD = véhicule lourd au diesel
bile 1éger au diesel . VLE = véhicule lourd 4 essence
,,Q"!yekf,fkékger,z‘iés‘sence,, . L

Table ronde ratienole sur les émissions e goz & effet de serre
l'environnement et I'écanorie provenant des fransporis urbains
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Examen des options individuelles, taxe sur I’essence (uniquement au Canada) (treize principales RMR)

Automobiles et camions légers Transport-en commuin urbain Transport routier de Total
marchandises

Marchandises

ntre véh

e
Elasticité (prix contre TCC véhiculesneufs)
' Voy-km transtérés au transport encommun:
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[ Don,nees de reterence (1990)
o S (mill .

'VV:}'Fécteur C02 { itre

(g/véh»km) {tran

Scénario 1B

*Hausse annuelle (cents/année) e 0,038

- Prix de référence SUpposé - e w085 6

* Elasticité (prix contre véh-km) e 0,15

““Flasticité {prix contre TCC véhicules neufs) 0,40

‘Nouveau total de véh-km . 121,9
Voy-km transférés au transport en commun. - i

(réduction’de 25 %) - o . 4
Nouveau total de yoy-km :

 Notuveai taux de consoinmation de carburant (1Ce) 8,720
- Facteur CO, (g/veh km) (tran$port en commun :g/voy-km), 2058

Nouveaiix niveaux de CO, 25082
% changement par rapport ali projections de
référence de 2010 <17%

% changement par rapport a 1990 -13%

Scénario 2B — Taxe sur 'essence (scénario de Kyoto, a ’échelle de ’Amérique du Nord)

Hausse annuelle {cents/année) 0,036 $
Prix de référence supposé 0,55%
Flasticité (prix contre véh-km) -0,15
Elasticité (prix contre TCC véhicules neufs) -0,40
Nouveau total de véh-km 119,7
Voy-km transférés au transport en commun

(réduction de 25 %) 51
Nouveau total de voy-km
Nouveau TCC 8,535

Facteur CO, (g/véh-km) (transport en commun : g/voy-km) 2014
Nouveaux niveaux de CO 24112
9% changement par rapport aux projections de

référence de 2010 -20%
% changement par rapport 3 1990 -16 %

0,03 $
0559

120,15

040
398

151

12,1

285,1.
11353

-17.%
22%

1398

9%

0,036% * 0036 $

0,55 %
-0,15
-0,40

39,1

1,3
11,8
279,1
10914

-20%
17 %

0,55 %
-0,15
-0,40

0,6

0,0
58
136,8
79

-20%
-13%

6%

486

0%
6%

)

Examen des options individuelles, taxe sur V'essence (a I’échelle de I’Amérique du Nord) (treize principales RMR)

Automobiles et camions légers Transport en commun urbain Transport routier de
marchandises

Total Total Total

Voyageurs | Marchandises

Xe sur l’esseme 3 cents/htre parannée, a I'échelle de PAméri 1que du Nord)

73

36 %

15,57

73
1137

31%
41 %

32%

763

20
153

31%
38 %

22%

4,16

36
150

31%
27 %

60 %

7 251

0%
60 %

20 %

0,036'%
0,55%
0,15
0,40
14

0,3
33,2
782,6
1115

<20 %
16 %

805

0%
60.%

805

0%
60 %

005
040

0,1

12,1

2851
2850

19 %

0,036 $
0,55%
-0,15
-0,40
9,8

0,1
11,8
279,1
2739

-20 %
14 %

A7%

12066 50452
6% -14%
3% . 4% 5%

37 029 11911 48 940
-19% -8 % -16 %
-6.5% 2% 2%
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Examen des options individuelles, taxe sur le carburant diesel (reize principales RMR)

Automobiles et camions légers Transport en commun urbain Transport routier de Total
marchandises

Voyageurs

Total

Marchandises
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Examen des options individuelles, CAFC et CAFE (ireize principales RMR)

Automobiles et camions légers Transport en commun urbain Transport routier de Total
marchandises

Marchandises

e référence (1990)

¢ de véhicules (milliers)..

176000 16500

* Km par véhicule par année : L A e
*“aux de consommation de carbirant (ILtreS/lUU Km) 160 - 1550 S G el 40,000 0401000 T I860. 16,39
Facteur CO, (g/litre) e 2360 2360 TRl O 2N R0 2360
: FacteurC02 {g/véh-km). (transporten commun R N : e e LI : i
g/voy km) . : 274 003660 L 170000399 w8l 22 ey 1.092: 946" 5080 0 387 ;
Veh km (mﬂhards\ 2105 JR ﬂ;'; : ],1 3 0’57 AN O,lR B O X0 ) PR 4.1 o Lo om0 i 6,2 o i
. Voy-kmjtonnes-km.- . - i 164 320000050 L8904 S 030 D BT 33 T8 Lo e e S
 Emissions de €O, (k) 28701 9307' 90 457 806 11" 118 4535 965 504 2397 39589 . 8390 47979
. ro;ectmnsdereférence(2010) e A Fobaneol BT D e e e ol
" Parc de véhicules {milliers)- v bl 2552 S208 SR e e ey e S
Km par véhicule par année- < 18639 169953056 18.639 - e . e e e —
“Taux.de consommation de carburant {itres/T00km) -7 9,65 7 13,4 6,6 133 - R 364 AT 174 71347
Facteur €05 (g/litre) < ' ©2360. 236023602730 e e : SR 2T30 2360 2730 2360
FacteurCOz {g/véh-kim) (transport en commun L . ! i s : o SEE :
g/voy-km) 228 315 155 363. non 73 20 3600995 . 884 47570315
- Véh-km (mill 1ards) 13274 0 430000601300 067 0,20 JEERREY 1111 I ORI DR L7 10,9
~-Voy-km/tonnes-km- - . 20707055 el 2 11,9 58 i3l 583 126 L7 0054 ’ :
- Emissions de CO, (kt) 3021813678 .. 98 .. 486 . 869 117 14 72511398 805 ..'3433.0 " 45581 12 887 58 468
~% de changement par rapport 41990- 5% - 47% 9% 6% 8% 5% -3-% 60%. - 45% - 60% 43 % 15% B 22%

Normes CAFC (amélioration annuelle de 1 % entre 2005 ¢t 2010, umquement au Canada)

Nouvelle consommation dessence. -

- Nouveaux niveaux de CO,

* % de changemient par rapport aux projections
de référence de 2010

9% de changement par rapporta 1990 °

Normes CAFE (amélioration annuelle de

Nouvelle consommation d’essence

Nouveaux niveaux de CO,

% de changement par rapport aux projections
de référence de 2010

% de changement par rapport a 1990

95 - 132 64 131 s 17,2 13,2 ,
29730 13525 97 . 478 . 869 117 114 7251 1398 796 3395 44930 12 840 57770
6% -L1%  -L6  -1,6%  0,0% 0,0 % 0,0%  00%  00% L1%  -L1% 14 % . -04% -1,2%
4% 4H5% 7% 5% - 8% 5% -3% 60%  45% 58%  42% 13% 53 % 20%

2 % entre 2005 et 2010, a I’échelle de ’Amérique du Nord)

9.4 13,1 64 129 ' 17,0 13,1 ‘
29393 13371 .96 472 869 117 114 7251 1398 787 3356 44 433 12792 57225
2,7%  -22%  -27% 27%  0,0% 0,0 % 0,0 % 00%  0,0% 22% -22% 2,5% 0,7 % 2,1%
© 2% 4% 6% 3% 8% 5% -3% 60% 5% 56 % 40% 12 % 52 % 19%
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Examen des options individuelles, redevances-remises (uniquement au Canada) (ireize principales RMR)

Automobiles et camions légers Transport en commun urbain Transport routier de Total Total
marchandises
a

Voyageurs | Marchandises

Redevances-remises, uniquement au Canada
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Total

Voyageurs

Total

Marchandises

Examen des options individuelles, redevances-remises (a I'échelle de I’'Amérique du Nord) (ireize principales RMR)

Automobiles et camions légers Transport en commun urbain Transport routier de
marchandises
s e o . - gﬁg{g

:;:vOykmmnne km o
' En'uss'

{glvéh- km) (transportencommun g,/voy km),; o8

-+ Véhkm tmilliards).
Voy-km/tonnes-km
‘Emissions de €O, (ke) -
Yo de changement fpar rapport a 1990

Nouvelle co
Nouveatix niveaiix de COy .
% de changement par pport aux pro;ecnons :
~deé référence de 2010
% de changement par rapport a 1990

% dameélioration du TCC — 500 $/1/100 km

_Nouvelle-consommation d’essence 9 0
Notuveaux niveaiix de Co, ) 28°103

9% de changement par rapport aux projections
de référence de 2010 ) 7Y%
% de changement par rapport a 1990 -2%
% d’amélioration du TCC.— 1 000-$/1/100 km -20%
Nouvelle consommation d’essence 8,7
Nouveaux niveaux de CO, 27 197

% de changement par rapport aux projections
de référence de 2010 -10%
% de changement par rapport a 1990 5%
% d’amélioration du TCC — 2 000 $/1/100 km -28 %
Nouvelle consommation d’essence 8,3
Nouveaux niveaux de CO, 25 988

% de changement par rapport aux pro;ecnons
de référence de 2010 -14%

% de changement par rapport a 1990 -9%

ST

37%

-20%
12,0
12 310

-10%
32%

-28 %
11,5
11763

-14%
26%

7%
2%

-20 %
5,9

-10 %
-2%

-28%
5,6
85

-14 %
-6 %

7%
1%

-20 %
12,0
437

-10 %
-4 %

-28%
11,4
418

-14%
-9%

. ~119'
"869;

8%

0%

8%

869

0%
8%

869

0%
8%

39 589

T

47979

0%

5%

117

0%
5%

117

0%
5%

3200 e L og L S [
114 7251 1398 805 3433 45581 12887 58468
3% 60 % 43% - 15% 2%,

0%
-3%

114

0%
-3%

114

0%
-3%

0%
60 %

7251

0%
60 %

7251

0%
60 %

’:45:%“

0%
45 %

1398

0%
45 %

1398

0%
45 %

0%
60%

805

0%
60 %

805

0%
60 %

0%
43%

3433

0%
43 %

3433

0%
43 %

7%
7%

41133

-10 %
4%

39 353

-14 %
-1%

0%
54%

12887

0%
54 %

12 887

0%
54 %

54 %

55354

-5%
15%

54020

-8%
13%

52241

-11%
9%
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Examen des options individuelles, programmes d’inspection et d’entretien (treize principales RMR)

@l Automobiles et camions légers Transport en commun urbain Transport routier de Total Total
marchandises

17600 16500 2800 176
TG0 1550720 4

65

Voyageurs - | Marchandises

00
60 -

e

47979

- de référence de 2
S de cha:rggem'e:‘i‘ ;

29312 13268 9
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Automobiles et camions légers

%‘% |
-
Données de téférence (1990) - E 1
.-Parcde véhicules (milliers) 0. . 5972 -
K par véliicule parannée ‘ £ 17.600
Taux de conisommation de carburant (l1tres/ 100 ki) 160"
Facteur €O, (g/litre) : E 360
Facteur C02 (gfvéh- km) (transport en commun g/voy k) s o274
Véhkm (milliards). = S 105
Voy-km/tonnes-km .- o o 164
, Emlssmnsde CO, (kt) T R0
. ;Pro;ectxons de reférence (2010 T
- Parc de véhicules (rmlhers) £ ‘ i e P20
Kmpar véhicule parannée 70 e et iR6ag
~Tauxde consommauon de carburant (lmesnoo km) L9657
~Facteur C()2 (g/litre) i 2360
Facteur CO5 (g/véhi- km) (transport eir comimun:: g/voy <km) 228
“Véh-km (milliards) CL130,74
“Voy-km/tonnes=km ‘ 207
Emissions de CO; (kt) 30218

Y de changement par rapport a1990 5% :

1542
165007
15,50

2360

366

189
2800
27,20

2:360

170-

05

S 208
S3086
66

2360

155
0,67

1
98

9%

Prix du stationnement (hausse annuelle de 5.% entre 2000 et 2010)

Hausse annuelle du prix du statibnnemem : -
“($/année entre 2000 et 2010) ’ ) 5%
Hausse totale (%) - - : 163 %

Elasticité pour les déplacements aux centres- villes
(prix contre véh-km) . ‘ -1,00

Véh-km de référence pour les régions urbaines

(aTexclusion des centres-villes) 128,5
Véh-km de référence pour les déplacements aux

trois principaux centres-villes 4,2
Nouveaux véh-km pour lés régions urbaines 116,4
Nouveaux véh-km pour les trois principaux centres-villes 1,6
Nouveaux véh-km 118,0
Voy-km transférés au transport en commun

(réduction de 25 %) 4,3
Nouveaux voy-km 202,8
Nouveaux niveaux de €O, 26855
% de changement par rapport aux projections de

référence de 2010 -11%
% de changement par rapport a 1990 -6 %

- Flasticité pour les régions irbaines (prix contre ¥¢h-km) 0,157

163 %
-0,15

-1,00
42,3

1,0
38,3
0,4
38,7

1,2
53,5
12213

-11%
31%

163.%
0,15

-1,00
0,6
0.0
0,6
0,0
0,6
0,0
0,6

-1 %
-3%

0,5
w0

.
[

‘%
L 1
e

SR

e
17600
1460
S2730
399
e

457

i

18639

133

2730
363

13

486
6%

163 %
0,15

1,00

0,0
1.2
0,0
1,2

0,0
2,0
431

-11 %
-6 %

L8t

9,94 %

869

8%

15,02
1097

26 %
36 %

0,67
1,97

Transport en commun urbain

0,18

13,03

B8

e ¢ VA
5%

7,36
147

26 %
33 %

S

0,20

0,01
2,51

118

+0,01

3,2
114

3%

4,01
144

26 %
22%

364

2730
995
7,3

e n8 3
7251
+60%

7251

0%
60 %

Transport routier de
marchandises

©.965 -

3755

2360
884

1,6

126

1398

45 % :

1398

0%
45 %

60 %

805

0%
60 %

2397

A

2360
315

1409

54

3433

43 %

3433

0%
43 %

Total

Voyageurs

39589

45581
15%

40974

-10%
3%

Examen des options individuelles, prix et disponibilité du stationnement (ireize principales RMR)

Total

Marchandises

8390

12 887
- 54% i

12 887

0%
54 %

47979

58 468
22 %

53 862

-8 %
12.%
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Examen des options individuelles, prix et disponibilité du stationnement (ireize principales RMR] (suite)

Automobiles et camions légers Transport en commun urbain Transport routier de Total Total Total
marchandises

Voyageurs | Marchandises
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Examen des options individuelles, tarification axée sur la congestion (0,10 $/km pendant les
périodes de pointe et 0,05 $/km pendant les autres périodes) (treize principales RMR)

Automobiles et camions légers Transport en commun urbain Transport routier de Total Total Total
marchandises

Voyageurs | Marchandises

rification sur la congestion ( «m pendant les autres périodes sur les voies rapides a acces limité)

(pério s de pbintej

~ Notvedux véh:km sur les routes é acceg Himité
~ Réduction de CO5 (kt) L

Voy-km transtérés au transport en commun
“(réduction de’2 fE o
‘Nouveaux voy-km A RN : : .

-Nouveaux niveaux de CO3 -0 b , e EERRA : 44317 12 694 57 010
9% de changement par rapport aux projections de : . : e

référence de 2010 3.0 1% 2%
% de changement par rapport 2. 1990 : ‘ : 12% 51 %. 19%
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Examen des options individuelles, Tarification axée sur la congestion (0,20 $/km pendant les
périodes de pointe et 0,10 $/km pendant les autres périodes) (treize principales RMR)

Automobiles et camions légers Transport en commun urbain Transport routier de Total Total Total
marchandises

Voyageurs | Marchandises

rification axée sur la congestion (0,20 $/km pendant les périodes de pointe et 0,10 $/km pendant les autres périodes sur les voies rapides a acces limit




Evaluation des incidences des options intégrées
visant a réduire les émissions de CO,

Ensemble intégré A

Descri’pfion de 'ensemble A

Nous avons envisagé deux variations de 'ensemble intégré A : la premiere
supposait que les mesures seraient appliquées uniquement au Canada et la deuxieme
quelles seraient appliquées a 'échelle de ’Amérique du Nord. Uensemble intégré A
est constitué des mesures suivantes :

» hausse de la taxe sur 'essence de 3 cents/litre/année 4 compter de I'an 2000;

»  hausse de la taxe sur le carburant diesel de 3 cents/litre/année a compter de I'an
2000 (ensemble applicable 2 ’Amérique du Nord);

> mise en place de normes d’efficience et de consommation de carburant (CAFE/CAFC)
en I’'an 2005; et

» mise en place d'un programme de redevances-remises en 2005 (en supposant un
taux de 1 400 $/litre/100 kilomeétres [km]).

Méthodologie

Afin d’évaluer les réductions de CO, pour ensemble A, nous avons examiné
chaque mesure et ses incidences en fonction de la facon dont ses effets changeraient
si elle était mise en ceuvre conjointement avec d’autres mesures. Voici un sommaire
des conclusions relatives & chaque option :

¥ Llincidence des taxes sur le carburant sur la demande pourrait étre réduite
légerement si les normes CAFE et les programmes de redevances-remises
permettent de réduire la consommation de carburant et le cotit du carburant pour
les particuliers. Puisque les normes CAFE et les redevances-remises produiront
des améliorations relativement modestes au niveau de lefficacité du carburant d’ici
I’an 2010 (si elles sont mises en ceuvre en I'an 2005), leur effet modérateur sur
les taxes sur le carburant est susceptible d’étre faible.

»  Dans l'analyse présentée a ’Annexe B, les incidences des normes CAFC et CAFE
sur les émissions de CO, ont été évaluées a -1,4 et -2,5 p. 100 respectivement
pour le transport des voyageurs en automobile et en camion léger. Pour obtenir
ces estimations, nous avons supposé qu’il y aurait un effet de compensation de
30 p. 100 en raison de la baisse du coiit du carburant pour les particuliers. Des
mesures agissant sur le prix du carburant atténueraient cet effet de compensation.

Toble ronde nationale sur les émissions de gaz & effet de serre
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» Nous avons déterminé que les incidences des redevances-remises (1 400 $/litre/100 km)
seraient une réduction de I'ordre de 10 p. 100 pour le scénario applicable a I'échelle
de ’Amérique du Nord et une réduction de 5 p. 100 pour le scénario applicable
uniquement au Canada. Une taxe sur le carburant pourrait améliorer les incidences
des programmes de redevances-remises, puisque les acheteurs seraient sans doute
plus intéressés a acheter des véhicules plus efficients. Par contre, les fabricants
pourraient étre moins incités a produire des véhicules plus efficients si les normes
CAFE/CAFC et les redevances-remises sont appliquées toutes les deux. Pour
quelles soient efficaces dans le cadre des options intégrées, les normes CAFE/CAFC
et les redevances-remises devront étre ajustées en conséquence pour produire les
effets escomptés.

1l est difficile d’évaluer les effets combinés des taxes sur le carburant, des normes
CAFE/CAFC et des redevances-remises en raison des interactions complexes entre ces
diverses mesures. Comme nous ’avons déterminé dans I’évaluation des mesures
individuelles (voir I’Annexe B), I'incidence nette d’une hausse de la taxe sur 'essence de
3 cents/litre/année, en supposant une élasticité de -0,15 par rapport a la consommation
d’essence, serait une réduction de CO, d’environ 4 p. 100. Cette estimation tient
compte du fait que la hausse de la taxe sur I'essence est graduelle et qu’il faut beaucoup
de temps pour renouveler le parc de véhicules. A titre comparatif, nous avons déterminé
que Pincidence nette des normes CAFE et des redevances-remises (1 400 $/litre/année)
sur la consommation d’essence (et, par ricochet, sur le CO,) seraient de I'ordre de -1,2
et -5 p. 100 respectivement dans le cas du scénario applicable uniquement au Canada.

En raison des incidences relativement faibles de chacune de ces mesures, il est
suffisant, aux fins de la présente analyse, de supposer que les incidences de chaque
mesure sur la consommation d’essence des véhicules seraient cumulatives. En d’autres
termes, ’effet combiné des mesures applicables uniquement au Canada serait une
réduction de 10 p. 100 au niveau de la consommation d’essence. Méme il existe un
peu de chevauchement entre les normes CAFE (qui ont une incidence sur les véhicules
produits par les fabricants) et les taux de redevances-remises (qui ont une incidence sur
les choix d’achat des consommateurs), nous avons supposé que les taux des redevances-
remises et les normes CAFE seraient ajustés de maniére a obtenir les résultats
souhaités. Un effet possible de application combinée de ces mesures serait un taux
de remplacement des véhicules beaucoup plus rapide, qui augmenterait-a son tour le
taux d’amélioration de la consommation d’essence de 'ensemble du parc de véhicules.

Résultats de I'ensemble A

Dillustration C.1 présente un sommaire détaillé des incidences des options
intégrées de 'ensemble A en fonction du mode de transport. D’apres les hypotheses
décrites plus haut, I'incidence nette des trois mesures, si elles sont mises en ceuvre
uniquement au Canada, serait une réduction de 16 p. 100 des émissions de CO, pour les
véhicules servant au transport des personnes et une réduction de 5 p. 100 pour les
véhicules servant au transport des marchandises (essence uniquement). Dans le scénario
applicable uniquement au Canada, nous avons supposé¢ que la taxe sur le carburant
diesel ne serait pas augmentée pour des raisons de compétitivité internationale. Si cette
mesure était appliquée a I'échelle de ’Amérique du Nord, elle produirait une réduction
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de 26 p. 100 des émissions de CO, par rapport aux données de référence de I'an 2010 pour
le transport des voyageurs et une réduction de 14 p. 100 par rapport aux données de
référence pour le transport des marchandises. Pour ce qui est de I'atteinte des objectifs de
Kyoto, le scénario applicable a I'échelle de ’Amérique 'du Nord dépasserait I'objectif de
réduction de 6 p. 100 par rapport aux niveaux de 1990 d’ici I'an 2010 pour le transport des
voyageurs ainsi que globalement. Si elle était appliquée uniquement au Canada, les
incidences du prix du carburant, des normes CAFC et des redevances-remises sur la
technologie des véhicules et les émissions de CO, seraient considérablement moindres.
‘Compte tenu du niveau présumé des hausses du prix du carburant, le scénario applicable
uniquement au Canada ne permettrait pas d’atteindre I'objectif de Kyoto.

Ensemble intégré B
Description de I’ensemble B
Lensemble intégré B est constitué des mesures suivantes :

> mise en place compléte des programmes d’inspection et d’entretien des véhicules
routiers d’ici ’an 2000;

» frais applicables aux véhicules (frais d’enregistrement annuels) ayant une incidence sur
la technologie équivalente a celle des redevances-remises;

> taxe sur les véhicules (frais axés sur la distance) ayant une incidence sur la demande
semblable 2 1a taxe sur le carburant; '

»  hausse annuelle de 5 p. 100 du prix du stationnement entre I’an 2000 et I’'an 2010;

» tarification routi¢re (0,10 $ pendant les périodes de pointe et 0,05 $ pendant les
autres périodes sur les principales voies rapides); et

» carburants de remplacement (non quantifiés).
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Parmi les mesures mentionnées ci-haut, les deux premieres ont généralement une

incidence sur la technologie des véhicules, quoique I'incidence des frais et des taxes
applicables aux véhicules pourrait également influer sur la demande selon qu’il s’agit
de régimes axés sur la distance. Les autres mesures, & I'exception des carburants de
remplacement, sont principalement liées a la demande.

Méthodologie

Comme pour 'ensemble A, il existe une relation complexe entre les mesures

mentionnées ci-haut. Voici une analyse des éléments touchés par chaque mesure (comme
la technologie ou la demande) et de la fagon dont les incidences seraient changées dans
le cadre du scénario intégré :

B

Prix et disponibilité du stationnement : le prix du stationnement et la gestion de
sa disponibilité sont des mesures trés précises qui ciblent principalement le trafic
de banlieue pendant les périodes de pointe. Malgré un certain chevauchement entre
le prix du stationnement, les frais d’enregistrement des véhicules et la tarification
routiere, il est raisonnable de supposer que la majorité des réductions prévues pour
les options individuelles se produiraient également dans le cadre de 'option intégrée.

Tarification routiére : la tarification routiére est appliquée a toutes les voies
rapides urbaines, de maniére a influer sur un large éventail de déplacements. Il existe
un certain chevauchement entre la tarification routiére et le prix du stationnement
(par exemple, pour quelqu’un qui se déplace entre la banlieue et le centre-ville).
Lincidence de la tarification routiére appliquée conjointement avec d’autres hausses
de prix dépendra de la hausse de cofit totale pour la personne. Selon le type de
déplacement, il se peut que la tarification routi¢re et une hausse du prix du
stationnement appliquées seules n’aient pas d’influence sur les déplacements de
certaines personnes, mais qu’elles en aient une si elles sont appliquées conjointement.

Frais applicables aux véhicules : en raison des diverses formes que pourraient
prendre ces frais ( par exemple, payables a la pompe, axés sur la distance, frais

" d’enregistrement, etc.), nous avons simplement supposé aux fins de la présente

étude que les frais applicables aux véhicules seraient utilisés pour obtenir des
réductions du méme ordre que celles découlant des taxes sur le carburant. Nous
avons également supposé les mémes réductions dans le cadre des options intégrées.

Taxes sur les véhicules : les taxes sur les véhicules seraient percues au moment de
'achat des véhicules et nous avons supposé que leur incidence serait semblable a
celui des programmes de redevances-remises. Nous avons supposé que le pourcentage
de réduction de CO, découlant de I'application individuelle des taxes sur les
véhicules serait semblable & celui des options intégrées.

Programme d’inspection et d’entretien des véhicules : comme nous I'avons
mentionné dans le rapport intégral, les programmes d’inspection et d’entretien des
véhicules routiers peuvent contribuer a réduire globalement les émissions de CO,
de 12 3 p. 100 par rapport aux projections de référence du scénario du maintien
du statu quo pour I’an 2010. Ce pourcentage ne serait pas touché par les diverses
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mesures axées sur la demande. Toutefois, puisque les autres mesures dans
I’ensemble auront contribué a réduire la quantité totale de CO,, la réduction
absolue serait inférieure. Les améliorations au niveau de la consommation
d’essence découlant des normes CAFE et des programmes de redevances-remises
pourraient annuler en partie les incidences des programmes d’inspection et d’entretien
des véhicules. Mais ces incidences seraient difficiles & quantifier sans recourir a un
modéle complexe et elles n’ont donc pas été utilisées pour calculer le niveau de
réduction de CO, pour 'ensemble B.

Nous avons employé une approche relativement simple pour évaluer les effets
combinés des mesures de 'ensemble B. Dans le cas des mesures liées a la demande
(comme le prix du stationnement, la tarification routiére et les frais applicables aux
véhicules), nous avons simplement additionné les incidences individuelles. De la méme
maniére, les pourcentages de réduction au niveau de la consommation de carburant,
et par ricochet de CO,, découlant des mesures individuelles liées a la technologie ont été
appliqués aux réductions estimatives de CO, attribuables aux mesures liées a la demande.

Résultats de I’'ensemble B

Lillustration C.2 résume les résultats de I’ensemble B, montrant les incidences
prévues selon que cet ensemble est mis en ceuvre en harmonie avec les Etats-Unis ou non.
La principale différence entre ces scénarios est que les frais et les taxes applicables aux
véhicules auraient une incidence beaucoup plus grande sur les fabricants d’automobiles
et les technologies des véhicules §’ils étaient appliqués a I'échelle de I’ Amérique du Nord.
Dans le scénario de Pharmonisation avec les Etats-Unis, les réductions de CO, seraient
trés importantes. Pour les modes de transport des voyageurs, les émissions de CO,
seraient réduites de 30 p. 100 par rapport aux projections de référence pour I'an 2010.
Pour le transport des marchandises, les émissions seraient réduites de 15 p. 100.
Globalement, par rapport aux émissions de référence de 1990, 'incidence nette des
mesures serait une réduction de I'ordre de 11 p. 100. Dans le cas du scénario applicable
uniquement au Canada, 'effet combiné des mesures serait quelque peu réduit, mais le
résultat net serait encore important. En fait, dans le scénario applicable uniquement au
Canada, 'ensemble B manquerait de peu I'objectif de Kyoto si nous combinons le
transport des voyageurs et le transport des marchandises.

es émissions de gaz ¢ effet ¢z serre
rovenant des transports urbains

Table -onde. nationcle =
I'environnement et 'économie



_ Hlustration C.2

Incidences des options intégrées de I'ensemble B

Ensemble intégré C

Description de I'ensemble C
Lensemble intégré C est constitué des mesures suivantes :
» hausse de la taxe sur I’essence de 3 cents/litre/année & compter de I’an 2000;

»  hausse de la taxe sur le carburant diesel de 3 cents/litre/année a compter de I'an 2000
(scénario applicable a I'échelle de ' Amérique du Nord);

»  mise en place de normes CAFE ou CAFC en 2005;

» mise en place d'un programme de redevances-remises en 2005 (en supposant un taux
de 1 400 $/litre/100 km);

» mise en place complete d’un programme d’inspection et d’entretien des véhicules
routiers d’ici 'an 2000;

» hausse annuelle de 5 p. 100 du prix du stationnement entre I’an 2000 et I'an 2010;

» tarification routiere (0,10 $ pendant les périodes de pointe et 0,05 $ pendant les autres
périodes sur les principales voies rapides);

» initiatives de gestion de la demande du transport;
¥ amélioration du transport en commun,; et

» aménagement urbain/forme urbaine.
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Méthodologie

De fagon générale, pour évaluer les incidences de I'ensemble des mesures combinées,
nous avons supposé que les mesures réglementaires auraient le méme effet lorsqu’elles
étaient appliquées ensemble que si elles étaient appliquées individuellement. Cette
hypothése est fondée sur la prémisse voulant que 'incidence des options individuelles
serait améliorée si elles étaient mises en ceuvre dans le cadre d’un ensemble combiné,
compensant ainsi le chevauchement entre certaines des mesures. Nous avons tenu
compte des incidences des mesures visant a élargir le choix des modes en augmentant
Iélasticité de la demande par rapport au prix du carburant. Nous avons supposé que les
options visant a élargir le choix des modes amélioreraient I'incidence de la taxe sur le
carburant en offrant des solutions de rechange aux déplacements en automobile. En
augmentant de -0,15 2 -0,2 I'élasticité de la demande par rapport au prix du carburant,
P'incidence nette serait une réduction de la demande d’environ 3,5 p. 100 pour le
scénario applicable uniquement au Canada. Cette réduction de pourcentage est assez
modeste, mais il faut reconnaitre que la majorité des options visant a élargir le choix
des modes de transport (comme 'aménagement urbain et 'amélioration du transport
en commun) prendront beaucoup de temps avant de produire des résultats.

Résultats de I’'ensemble C

Lillustration C.3 résume les résultats de 'ensemble des mesures combinées. En
supposant que cet ensemble est appliqué uniquement au Canada, nous pourrions
réduire les émissions de CO, provenant du transport des voyageurs de plus de 30 p. 100
par rapport aux niveaux de référence de 2010 et d’environ 22 p. 100 par rapport aux
niveaux de 1990. Si nous tenons compte 2 la fois du transport des voyageurs et du
transport des marchandises, 'incidence nette de U'ensemble combiné serait une réduction
de l'ordre de 11 p. 100 par rapport aux niveaux de 1990, ce qui est supérieur a 'objectif
de 6 p. 100 fixé a Kyoto. Il importe de préciser que ce scénario est destiné uniquement a
des fins d’illustration. Différentes hausses de prix ou mesures de controle réglementaires
produiraient différentes réductions:.

Pour le scénario applicable & ’échelle de I’Amérique du Nord, 'ensemble des
mesures combinées permettrait d’atteindre les objectifs de réduction de Kyoto, donnant
lieu & une réduction de 20 p. 100 par rapport aux niveaux de 1990 lorsqu’on combine
le transport des voyageurs et le transport des marchandises. Comme pour le scénario
applicable uniquement au Canada, le transport des marchandises ne permettrait pas
d’atteindre les objectifs a lui seul.
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Incidences des opfions intégrées de I’ensemble C
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