
CHANT RE 6
LA GESTION DE L'INFRASTRUCTURE DES TRANSPORTS :
LES INSTITUTION S

INTRODUCTIO N

Au chapitre 4, nous avons applique nos principes a I'infrastructure
du transport, soit aux elements tels que les terminaux, les liens et le
controle de la circulation . Nous y avons fait valoir que :

• il importe de limiter l'infrastructure des transports au minimum
necessaire, etant donne que les transporteurs et autres usagers
devront en payer le plein cout;

• lorsqu'il existe une concurrence suffisante entre les diverses instal-
lations d'un marche regional, il convient de laisser le marche deter-
miner les investissements et les tarifs, pourvu que les prix englobent
le coOt des accidents et de la degradation de I'environnement ; et

• lorsque la concurrence est insuffisante ou que les usagers sont
mal places pour negocier, il sera necessaire de reglementer les

prix et l'investissement .

Par ailleurs, nos principes veulent que les pouvoirs publics jouent
avant tout un role d'arbitre vis-a-vis du systeme de transport des
voyageurs . Leur fonction consisterait a :

• etablir et faire respecter les normes ;

• instaurer et preserver la concurrence, notamment en garantis-
sant I'acces des transporteurs concurrents aux installations
monopolistiques ;

• reglementer les prix pratiques par les monopoles; et

• assurer la recherche, la transparence et la reddition de comptes.



Dans les cas ou le gouvernement reste proprietaire ou exploitant
d'equipements infrastructurels, sa fonction d'arbitrage devrait etre
clairement detachee des fonctions de propriete et d'exploitation .
Les modalites institutionnelles devraient etre de nature a garantir
I'independance de I'arbitre et la separation des fonctions .

Au chapitre 5, nous avons etabli quelles approches de tarification et
d'investissement infrastructurels repondraient le mieux aux objectifs
d'equite et d'efficience qui sont les notres . Nous avons recommande
que Iorsque les pouvoirs publics ou les entreprises privees pro-
cedent a des investissements, qu'ils le fassent sur la base d'analyse
couts-benefices chaque fois que les prix et les revenus peuvent
constituer I'etalon principal de mesure des avantages .

Dans le present chapitre, nous verrons qui devrait prendre les deci-
sions d'investissement, fixer les prix, gerer, construire et entretenir
['infrastructure des transports . Nous chercherons-a discerner quelles
institutions seraient les plus propices a la realisation des principes
que nous avons enonces au chapitre 4 . Nous nous penchons ensuite
sur un certain nombre d'importants problemes institutionnels
interessant des formes particulieres d'infrastructure, notamment :

• la propriete et la gestion des aeroports ;

• la propriete et la gestion du systeme de navigation aerienne ;

• le genre d'institution etatique qui pourrait assumer la responsabilite
des routes et d'un eventuel reseau routier national ; et

• la propriete et la gestion des voies ferrees .

LES OPTIONS INSTTrUT10NNELLE S

Lorsque I'infrastructure des transports est fournie par un monopole
ou un quasi-monopole, une intervention de I'Etat dans la tarification

et I'investissement peut etre requise . En effet, les monopoles peuvent
imposer des tarifs superieurs aux couts qui sont necessaires pour



recouvrer les coOts economiques realistes, incluant les benefices
normaux. Ces prix excessifs peuvent, a leur tour, aboutir a une
reduction des installations, une diminution de leur utilisation, ou
de l'utilisation du mode de transport lui-meme, contrairement aux
situations non monopolistiques . Nos craintes a cet egard portent
tout autant sur l'infrastructure privee que publique . Dans le cas de la
seconde, le gestionnaire peut jouir d'un pouvoir monopolistique sur
les prix, sans guere d'incitation a realiser des profits, et donc ne pas
se sentir tenu de comprimer les coOts .

Dans toutes les situations de monopole, la grande difficulte consiste
a trouver des mecanismes permettant de limiter I'exercice de ce
pouvoir sans soustraire les entreprises monopolistiques - qu'elles
soient publiques ou privees - a I'imperatif d'eff icience . De nombreux
types d'institutions sont possibles pour reglementer les monopoles
ou quasi-monopoles, et intervenir le cas echeant . Dans certains cas,
des institutions etatiques supervisent des entreprises privees, dans
d'autres, des institutions independantes surveillent des entreprises
publiques.

LES FOURNISSEURS D'INFRASTRUCTURE PRIVES

Exemples au Canada et a I'etrange r

Le secteur prive fournit des elements infrastructurels principalement

pour repondre aux besoins des transporteurs eux-memes . Les com-

pagnies ferroviaires tendent a etre proprietaires de leurs voies, les
societes d'autocars possedent generalement leurs-gares routieres et
celles de traversiers fournissent frequemment leurs quais et embar-
caderes. Bien que peu de transporteurs routiers et aeriens soient
proprietaires de leur infrastructure, certaines grandes compagnies
aeriennes americaines ont conclu des ententes de financement auxi-
Iiaire avec des autorites aeroportuaires, assumant par exemple les

risques financiers de I'aeroport en echange d'accords de longue duree
qui leur donnent un droit de regard considerable sur l'investissement

clans I'aeroport et son fonctionnement .



. . . . . : :. . . -
.-c_-_ . . - .~+•' :. . ,.. . . ._

. . . - . : .:_ __ . . . -a2L_... . -~.~ i+~Y'• . . . .~~--1q~ . ~-. . ... . ~t' .~
..~a~_. .. . ~

•h"'.y:~6 -L
: .?sv~l.-~+--.-..~

Dans plusieurs pays, les pouvoirs publics sont seduits par I'attrai t
de la propriete privee et de I'exploitation commerciale de l'infrastruc-

ture des transports . Ainsi, la France, I'Italie et I'Espagne ont construit
d'importants reseaux d'autoroutes a peage appartenant a des societes
privees ou mixtes. Le Royaume-Uni et quelques bats am6ricains,
notamment la Californie, ont invite des societes privees a participer
a la construction et a I'exploitation d'un certain nombre de routes,
ponts et tunnels a peage . En 1987, la Grande-Bretagne et la France
ont octroye une concession monopolistique a une societe privee,
Eurotunnel, pour la construction et I'operation d'un tunnel ferroviaire
de 50 kilometres entre Douvres et Calais . On trouve d'autres exemples
encore de participation du secteur prive a l'infrastructure aeroportuaire .

Le raccordement fixe a I'etude entre Cape Tormentine, au Nouveau-
Brunswick, et Borden, clans I'Ile-du-Prince-Edouard, pourrait bien
devenir une importante experience canadienne de participation du
secteur prive . Le ministere federal des Travaux publics a recu des
soumissions de plusieurs consortiums qui accepteraient de construire
le raccordement, de I'exploiter pendant 35 ans et de le ceder ensuite
au Ministere .

Ce projet, dont le devis s'etablit a pres de 1 milliard de dollars, sera
finance par des interets prives . Les investisseurs seraient remuneres
au moyen des droits de peage, indexes sur I'indice des prix a la con-
sommation provincial, et pendant 35 ans d'une subvention federale .
Cette derniere ne pourra depasser le cout estimatif que le gouverne-
ment federal aurait encouru s'il avait continue a assurer le service
de traversier entre Cape Tormentine et Borden au niveau actuel des
subventions ajuste selon l'inflation .

Le secteur prive fournit-il I'infrastructure des transports de maniere
plus efficiente que I'Etat? Les Iegons de I'experience europeenne
avec les routes a peage sont equivoques . L'entreprise privee semble
s'y etre bien tiree de la construction, mais les bats parviennent
difficilement a conclure des arrangements a long terme lui don-
nant une incitation suffisante pour entretenir et gerer ce resea u
de maniere efficientel .



L'efficience n'est d'ailleurs pas necessairement la principale motiva-
tion du recours au secteur prive . Les gouvernements cherchent davan-
tage a eviter de recourir a I'emprunt qu'a realiser les eventuels gains
d'efficience resultant du transfert au secteur prive des decision s
d'investissement et des risques .

Les inconvenients de la propriete privee de I'infrastructure

Nous pensons que la propriete privee de l'infrastructure des trans-
ports peut etre compatible avec nos principes relatifs a la tarification

et a I'egalite des modes. Cependant, cette infrastructure exige souvent
des investissements enormes de nature hautement specialisee . De
ce fait, les proprietaires peuvent acquerir, clans certains cas, un pou-
voir monopolistique considerable . Une reglementation etatique
sera donc souvent necessaire pour controler les entreprises privees,
ou les entreprises publiques autonomes, et veiller a ce que les

transporteurs aient acces a l'infrastructure sur un pied d'egalite .

Ces problemes d'acces surviennent particulierement lorsque des trans-
porteurs, seuls ou a plusieurs, possedent ou controlent des installa-
tions et peuvent par ce biais empecher d'eventuels concurrents de
prendre pied sur leur marche . Dans certains aeroports americains,
un seul transporteur peut exercer une influence considerable en
vertu des arrangements de financement auxiliaire . Ainsi, de grandes
compagnies aeriennes, jouissant de baux exclusifs a long terme et
de droits preferentiels d'utilisation de portes d'embarquement trop
peu nombreuses, peuvent bloquer I'agrandissement de I'aeroport et,
par ce biais, l'implantation de nouveaux transporteurs concurrents2 .

Les problemes d'acces ne se posent pas que clans le domaine des
transports ; on les rencontre aussi clans d'autres secteurs d'activite
tels que la distribution de I'electricite et du gaz naturel, et les telecom-
munications . Les pouvoirs publics reconnaissent la necessite d'ouvrir
clans tous les secteurs de I'economie I'acces a I'infrastructure essen-
tielle. Bien qu'iI n'y ait pas de definition universellement admise de



ce qui est essentiel, une analyse des decisions reglementaires ameri-
caines3 a etabli que les autorites tendent a se fier a quatre criteres

principaux :

• Les installations sont controlees par un monopole ou un groupe de
concurrents exergant un pouvoir monopolistique .

• La creation des installations paralleles West pas commercialement
viable .

• Le refus d'acces aux installations, ou l'imposition de conditions
restrictives, reduit sensiblement la concurrence .

• 11 n'y a pas de raison commerciale valide de refuser I'acces .

Ces criteres signifient que si un entrant potentiel sur le marche pou-
vait se doter de sa propre infrastructure, a un cout identique ou
inferieur, I'acces ne serait pas un probleme et ['infrastructure ne
serait pas jugee essentielle . Cependant, ces criteres s'appliquent a la
plus grande partie des installations infrastructurelles de transport, si

bien que I'acces constitue une consideration determinante . Dans le
cas des gares d'autocars, les entreprises nouvelles qui se voient refuser
un acces raisonnable a un terminal existant peuvent souvent s'orga-
niser par elles-memes pour ramasser et deposer les voyageurs . Nean-

moins, en certains endroits, les gares routieres peuvent We une
infrastructure essentielle . Les avantages presentes par la situation
centrale d'une gare routiere clans une grande ville peuvent We tels
que les transporteurs qui s'en verraient exclus seraient gravement

penalises .

Les pouvoirs publics peuvent bien tenter d'imposer un acces juste et
equitable sans etre toujours en mesure de faire respecter leur regle-

mentation. Les proprietaires d'infrastructures qui ont interet a limiter
la concurrence peuvent gener d'eventuels rivaux par des obstacles

subtils . II se pose donc la question de savoir s'il est opportun que
I'infrastructure des transports, lorsqu'elle est essentielle, soit la pro-

priete des transporteurs . Les pouvoirs publics doivent peser, d'une
part, les risques de comportement anticoncurrentiel et, d'autre part,



les avantages qu'il y a a laisser une meme entite fournir et les ser-
vices d'infrastructure et ceux de transport . Ces avantages sont reels
lorsqu'il est plus efficient de prendre les decisions d'investissement
clans les deux de maniere concertee, ou de cogerer les deux . Le pro-
bleme se pose particulierement en ce qui concerne les modalites
institutionnelles actuelles des services ferroviaires de voyageurs
que nous examinons plus loin clans le present chapitre .

LES FOURNISSEURS D'INFRASTRUCTURE PUBLICS : L'EVENTAIL
DES POSSIBILITE S

Un ministere gouvernementa l

Au Canada, la plus grande partie de l'infrastructure des transports
publique, notamment les routes, le controle de la circulation aerienne
et la plupart des aeroports, releve directement de ministeres . Cela
presente des avantages clans certains cas . Cette methode autorise
un controle politique etroit, ce qui est opportun lorsque les objectifs
gouvernementaux varient et ne peuvent etre clairement enonces

a l'avance . II importe cependant, clans ces circonstances, de recher-
cher les moyens d'ameliorer la transparence et la reddition de
comptes si l'on veut respecter nos principes fondamentaux en
matiere d'investissement et de tarification .

Un ministere est mal place pour assurer I'exploitation d'infrastructures

telles que les routes et les aeroports. La prise de decisions clans une
structure hierarchisee et bureaucratique peut etre couteuse et lente,

particulierement lorsqu'il s'agit de reagir rapidement a des circons-
tances economiques changeantes (par exemple, clans I'execution de

fonctions a forte composante operationnelle ou commerciale) . En

outre, la nature de la budgetisation centralisee signifie que lorsque la
reaction appropriee aux circonstances passe . pas une augmentation
des depenses, les ministeres ne pourront pas fournir les fonds en

raison d'autres priorites politiques, meme si les usagers etaient
disposes a payer.



II est possible de contourner partiellement ces problemes en sous-
traitant certaines activites a des entreprises privees . A I'heure
actuelle, la plupart des ministeres provinciaux et territoriaux passent
des marches pour la construction routiere et beaucoup sous-traitent
meme I'entretien . Le gouvernement federal adjuge a contrat, a des
entreprises privees, I'exploitation de quelques petits aeroports .

L'option ministerielle est sans doute preferable lorsque les avantages
d'un controle politique serre I'emportent sur les inconvenients d'un
regime d'exploitation moins efficient . Elle peut egalement etre pre-
ferable lorsque le financement de l'infrastructure fait appel a la
fiscalite, sur laquelle les gouvernements ont la haute main .

Une societe d'Etat

Les societes d'Etat possedent une plus grande autonomie que les
ministeres . Elles sont generalement dotees de conseils d'administra-
tion qui assurent une certaine mesure d'independance a I'egard du
pouvoir politique. Toutefois, les gouvernements peuvent leur impo-
ser de grandes orientations par le biais des lois qui les constituent, et
se reserver le pouvoir de leur donner des directives dans certaines
affaires cruciales .

La formule de la societe d'Etat peut faciliter I'application et le respect
de nos principes, contribuer a la transparence financiere et permettre
une meilleure efficience que celle que l'on peut attendre d'un minis-
tere. La prise de decisions decentralisee et le fait que la societe d'Etat
n'est pas astreinte aux regles ministerielles rigides et aux procedures
bureaucratiques peuvent favoriser des gains d'efficience . La societe
a egalement la latitude de privilegier les objectifs commerciaux et les
incitations internes afin de promouvoir -une meilleure performance
commerciale .

Cependant, les avantages d'une societe d'Etat peuvent etre perdus
si les pouvoirs publics ne leur imposent pas un regime approprie
de reddition de comptes et de controle . Les gouvernements doivent
mettre en place des mecanismes de surveillance pour que le conseil



x•:;-..~.r ...

d'administration et la direction de la societe s'acquittent de leurs
obligations et n'abusent pas de leur pouvoir sur le marche . Mais, et
c'est un point sur lequel nous insistons, cette surveillance et ce con-

trole doivent se limiter aux grands objectifs, et ne pas devenir un
moyen d'intervenir au jour le jour dans la gestion de la societe
d'Etat. Lorsqu'un controle efficace peut etre exerce, la societe d'Etat
peut s'averer une meilleure option institutionnelle pour gerer cer-
taines infrastructures de transport . Nous pensons que la politisation

des societes d'Etat par les gouvernements est a eviter car elle
limiterait I'utilite de ces societes en ce qui concerne la gestion de
l'infrastructure des transports .

Administration independante

Une administration independante possede une plus grande autono-
mie qu'une societe d'Etat . Elle a generalement a sa tete un conseil ou
sont representees les parties interessees, telles qu'usagers, autorites
locales ou regionales, associations professionnelles, associations
de defense de I'environnement et autres groupements d'interets . Le

conseil n'est pas assujetti a des directives gouvernementales et a
plein pouvoir en matiere de tarification et d'investissement, sous
reserve peut-etre de la ratification de quelque organisme de tutelle .
Les administrations aeroportuaires locales qui ont ete creees pour
gerer certains aeroports federaux en sont un exemple . On pourrait
en mettre d'autres sur pied pour exploiter des liens et des systemes
de controle de la circulation .

Les groupements d'usagers representes au conseil d'administration
peuvent influencer directement les niveaux et la qualite des services .

Leur presence reduit egalement le risque de prix monopolistiques . II
convient de signaler, toutefois, qu'une administration independante
peut prendre des decisions contraires aux voeux de groupes sous-
representes ou absents du conseil d'administration, notamment des
transporteurs qui souhaiteraient acceder a une installation particu-
liere . Puisque I'Etat ne controle pas d'aussi pres les administrations
independantes que les societes d'Etat, nous considerons comme
extremement important que leurs conseils d'administration soient



reellement representatifs de toutes les parties interessees de
maniere a ce que des pressions suffisantes s'exercent a I'interieur
de l'organisation en faveur d'un fonctionnement efficient .

Une administration independante represente une bonne option dans
les cas ou il est tres avantageux de limiter l'influence gouvernemen-
tale, et ou les parties interessees peuvent etre suffisamment bien
representees au conseil d'administration . Ces facteurs ont ete deter-
minants dans la creation des administrations aeroportuaires locales
dont nous parlerons plus loin clans ce chapitre .

Le choix de la structure publique approprie e

II n'existe pas de structure institutionnelle ideale qui puisse etre
utilisee pour tous les types d'infrastructures de transport . Une orga-
nisation donnee conviendra plus ou moins bien, selon le mode de
transport et le genre d'infrastructure . Le choix depend egalement de
la nature des objectifs gouvernementaux et des inefficiences suscep-
tibles de survenir lorsque le pouvoir politique intervient dans des

activites exigeant des decisions frequentes sur des aspects
operationnels .

En outre, la competence d'une institution ne depend pas seulement
de sa nature - ministere, societe d'Etat ou administration indepen-
dante - mais aussi des mecanismes mis en place pour accroitr e
la transparence et ameliorer la reddition de comptes de la part des
responsables. Cependant, de fagon generale, nous pensons qu'i l
y a avantage a accroitre la distance entre les gouvernements et les
institutions fournissant I'infrastructure des transports . Nous verrons
plus loin dans le present chapitre les structures institutionnelle s
qui correspondent le mieux a certains modes de transport et types

d'infrastructures .
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LES FOURNISSEURS PUBLICS D'INFRASTRUCTURE DES
TRANSPORTS : QUESTIONS CONNEXES

Affectation des recettes, emprunts et controle des redevances

Nous avons pris pour position, aux chapitres 4 et 5, que les frais
d'utilisation de l'infrastructure devraient couvrir le plein coot de son

exploitation efficiente . Cela suppose que les recettes tirees de ces
frais soient reservees a cette fin . Dans le calcul des coots, il con-
vient d'englober les paiements a I'Etat a I'egard du rendement sur

l'investissement dans l'infrastructure . En outre, les proprietaires de
l'infrastructure peuvent etre amenes a emprunter pour financer des
constructions nouvelles (particulierement dans le cas d'un service

en expansion) . Les interets et le remboursement du principal de ces
dettes doivent etre preleves sur les recettes des frais d'utilisation .

L'affectation des recettes et I'emprunt sont des activites naturelles des
societes d'Etat et des administrations independantes . Bien qu'elles
soient moins frequemment le fait des ministeres, il existe deja des cas
ou les pouvoirs publics reservent des recettes a certaines fins speci-

fiques . C'est le cas des fonds renouvelables, d'un petit nombre de
taxes specifiques telles que Ia taxe sur le transport aerien, et de coti-
sations d'assurance sociale telle que la prime d'assurance-chomage.

Les Canadiens seront nombreux a assimiler les frais d'utilisation a des
taxes, particulierement Iorsqu'ils ne sont pas etroitement associes
aux avantages qu'ils retirent et lorsque le monopole est puissant -

comme celui de la fourniture des routes . Dans de tels cas, les gouver-
nements peuvent vouloir conserver le controle direct des prix . Dans
le cas contraire, il faudra un organisme reglementaire independant
pour ratifier les frais proposes par le proprietaire des routes.

Instances consultatives

"MM

Des organes consultatifs peuvent etre des complements utiles de
tout mecanisme institutionnel, mais sont particulierement indiques
lorsqu'un ministere s'occupe de fournir l'infrastructure des transports .



Ils constituent une source independante d'avis sur les decisions de
tarification et d'investissement, et peuvent apporter au public des
informations impartiales sur la gestion de l'infrastructure . Les
instances consultatives n'ont pas de pouvoir decisionnel et ne suffi-
sent pas si l'objectif premier est de separer la prise de decision du
processus politique . Mais elles peuvent etre un premier pas realiste
vers un changement institutionnel lorsque les decisions mettent en
jeu des politiques a I'egard desquelles les gouvernements preservent
jalousement leur autorite .

II peut egalement etre utile pour les organismes publics ou les
administrations independantes de disposer d'une telle source de
conseils. Une instance consultative peut contrebalancer quelque peu
la tendance naturelle des gestionnaires a se tailler des empires, c'est-
a-dire a accroitre leur champ d'activite chaque fois que possible . En
outre, celles qui publient des rapports peuvent contribuer a la trans-
parence des mecanismes de financement et de la prise de decision .

LES AEROPORTS

Au Canada, le gouvernement federal est actuellement proprietaire
des principaux aeroports nationaux et regionaux, ainsi que d'un cer-
tain nombre d'aerodromes desservis par des lignes commerciales
clans des petites localites et des regions isolees . Certains des grands
aeroports ont deja ete cedes, ou vont I'etre, a des administrations
aeroportuaires locales .

Les aeroports federaux sont geres selon divers types de mecanismes .
Certains, et notamment les plus grands, sont exploites directement
par le ministere des Transports federal ou par des administrations
aeroportuaires locales. Certains le sont sous contrat par des entre-
prises privees . D'autres sont concedes par bail a des regions ou des
municipalites, avec ou sans subventions federales . L'aerogare 3 de
I'aeroport international Lester B . Pearson de Toronto est un cas a
part. II a ete conqu et finance, et est exploite, par une entreprise
privee aux termes d'un accord de location de longue duree passe
par le gouvernement federal .



De meme, il existe des a6roports municipaux comme celui de
Edmonton ( un des dix aeropo rts les plus frequentas au Canada) et
des aeroports prives comme Bu ttonville a Toronto .

Dans de nombreux pays, I'administration des grands aeroports ne
releve pas de ministeres . Les mecanismes institutionnels sont divers :

• Aux Etats-Unis, les grands a6roports sont gares par les municipa-
lites ou les comtes, ou par des administrations aeroportuaires ou
portuaires4 .

• Au Royaume-Uni, sept grands a6roports - Heathrow, Gatwick,
Stansted, Prestwick, Glasgow, Edimbourg et Aberdeen - sont
maintenant la propriete d'une entreprise privee qui les exploite

(BAA plc) . Les aeroports britanniques plus petits appartiennent aux
municipalites locales, a des entreprises privees ou, clans le cas de

Liverpool, a des societes mixtes .

• En Allemagne, les 11 principaux aeroports sont geres par des
societes independantes clans lesquelles le gouvernement federal
possede une participation minoritaire .

• L'Australie possede une structure institutionnelle centralisee, mais
depuis 1986 les grands aeroports sont geras par la Federal Airports
Corporation, une societe d'Etat a vocation commerciale .

LES ADMINISTRATIONS AEROPORTUAIRES LOCALES (AAL )

Au Canada, le gouvernement federal cherche a reduire son role en
concedant I'exploitation de plusieurs grands a6roports a des admi-
nistrations aeropo rtuaires locales . Ses objectifs sont de faire en so rte
que les a6roports servent mieux les interets des collectivites locales
et soient exploites de fa gon plus rentable, sur une base plus com-
merciale5 . A I'heure actuelle, les a6roports de Vancouver, Calga ry,
Edmonton et Montreal ont ete cedes a des AAL, et Ia cession de
plusieurs autres grands a6roports federaux est a I'etude .



Le role des "L

Les AAL sont des organismes independants ayant la faculte de
conclure des contrats, d'emettre des titres de creance, d'intenter des
poursuites en justice et d'etre elles-memes poursuivies . Contrairement
aux societes privees, les AAL n'ont pas d'actionnaires. Elles sont
dirigees par un conseil d'administration qui arrete les objectifs et les
politiques, approuve les plans et les budgets et supervise la gestion .
La loi habilitante ou les statuts d'une AAL precisent quels autorites et
organismes peuvent nommer des membres au conseil d'administration .
La designation d'elus ou de fonctionnaires est interdite .

Le gouvernement federal conserve sa responsabilite a I'egard de la
navigation aerienne et de la securite dans les aeroports concedes, et
reste le proprietaire des terrains et locaux, qui sont Ioues a I'AAL
aux termes d'un bail de longue duree . L'administration aeroportuaire
exploite I'aeroport et est pleinement responsable de toutes les dettes
qu'elle contracte . Elie est censee parvenir a la viabilite financiere en
fixant elle-meme ses tarifs et en developpant le potentiel commercial
de I'aeroport . Les baux, d'une duree de 60 ans, sont assortis d'une
formule de calcul des loyers qui fait beneficier le gouvernement
federal, d'une part, de toute hausse des recettes brutes au-dela d'un
chiffre repere previsionnel . Cela signifie que le gouvernement federal
touchera au moins autant, et peut-etre plus, que s'il avait continue a
exploiter Iui-meme I'aeroport .

Le pouvoir monopolistique potentiel des AAL et d'autres
grands aeropo rts

La politique federale relative aux AAL ne prevoit aucun mecanisme
explicite de controle du pouvoir monopolistique . Nous considerons
qu'iI importe d'envisager les risques d'une tarification non concurren-
tielle des droits d'atterrissage de la part des administrations locales .

Les possibilites d'une tarification non concurrentielle sont renforcees
par le fait que les droits d'atterrissage constituent en general une

petite portion des couts de vol ; par consequent, la demande de
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droits d'atterrissage par les transporteurs est relativement peu sen-

sible aux augmentations de ces droits . Le pouvoir commercial des
AAL depend egalement de la possibilite qu'ont les transporteur s
et autres usagers de recourir a un autre aeroport . Par exemple, si
I'aeroport B est un bon substitut de I'aeroport A, toute tentative de la
part de ce dernier de majorer unilateralement ses redevances d'atter-

rissage entrainera une baisse de son trafic . Toutefois, dans la pratique,
les lignes aeriennes canadiennes n'ont que peu de choix pour tout le

trafic direct, qui represente pres de 70 pour cent des vols dans la plu-
part des aeroports canadiens . .Les compagnies Wont d'alternative

que Iorsqu'un deuxieme aeroport relativement peu congestionne
existe a proximite . Peu d'agglomerations canadiennes sont desservies

par plusieurs aeroports en situation de concurrence . C'est ainsi que,
de fagon generale, les compagnies aeriennes n'ont guere la latitude
d'opter pour un autre aeroport si les AAL abusent de leur puissance
commerciale pour imposer des droits d'atterrissage excessifs .

I i I I

La possibilite que I'acces des transporteurs aux aeroports geres par

des AAL soit restreint merite egalement qu'on s'y arrete . Transports
Canada fait valoir que les collectivites locales ont interet a donner
acces a autant de transporteurs desservant autant de villes que pos-

sible . Toutefois, en theorie, une AAL pourrait vouloir maximiser ses
propres revenus en signant un accord d'exclusivite de longue duree
avec un seul transporteur dispose a y mettre le prix, ce qui Iui per-

mettrait d'engranger des profits mdnopolistiques . Une telle entente
reduirait I'eventail du choix entre compagnies aeriennes offert aux

habitants de la localite . Dans une telle situation, il incomberait au
directeur des Enquetes et recherches du ministere de la Consommation
et des Corporations federal de faire respecter les dispositions de la

Loi sur la concurrence prohibant les contrats d'exclusivite et l'offre

discriminatoire .

Nous estimons que la nature des conseils d'administration des
AAL et la Loi sur la concurrence offrent des garanties considerables
contre la tarification monopolistique et, en pa rticulier, contre les
restrictions a I'acces de transpo rteurs concurrents . C'est pourquoi
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nous ne recommandons pas, en I'etat actuel des choses, la creation
d'un organisme d'arbitrage ayant pouvoir d'examiner les tarif s
des AAL. Ces derniers, toutefois, devraient etre suivis par I'Office
national des transpo rts pour le compte du gouvernement federal .

L'INCIDENCE DES POLITIQUES FEDEEiALES SUR LES COOTS

Le controle federal peut gonfler les coOts d'exploitation des aeroports
canadiens en raison :

• de lenteurs dans les decisions d'investissement lorsqu'une expansion
se justifie ;

• de la lourdeur des frais generaux ;

• de normes operationnelles inappropriees qui alourdissent
sensiblement les couts des petits aeroports federaux ; et

* de rigidites resultant des pratiques federales en matiere de
ressources humaines.

Le probleme de normes communes inadaptees est mis en evidence
par la politique gouvernementale qui veut que meme les plus petits
aeroports federaux desservant des lignes commerciales regulieres
disposent sur place d'un service d'intervention d'urgence (SIU). Par
exemple, a Yarmouth, en Nouvelle-Ecosse (un aeroport d'exploitation
federale), pres d'un cinquieme des couts de fonctionnement sont
occasionnes par le SIU . Par comparaison, Oshawa, en Ontario (un
aeroport a niveau de trafic similaire non exploite federalement) se
contente du service local des pompiers et n'a donc pas de frais de
SIU . Le cout de fonctionnement total d'Oshawa est environ le quart
de celui de Yarmouth . Les frais de SIU superieurs de Yarmouth ne
sont pas dus a un rendement moindre du personnel, mais resultent
directement de la politique aeroportuaire federales .

Les consequences des normes de travail federales ont ete mises en
lumiere dans un rapport du Verificateur general du Canada de 1985,

qui comparait I'entretien de trois aeroports americains a celui de



trois aeroports canadiens d'exploitation federale . On pouvait y lire
que les aeroports americains comptent des effectifs de 40 pour cent

inferieurs . Tandis que les employes des aeroports americains rem-
plissaient diverses fonctions, les Canadiens etaient recrutes pour des

taches d'entretien precises, ayant pour consequence une plus faible
productivite de la main-d'oeuvre et des coOts de fonctionnement
plus eleves7 .

LIGNES DIRECTRICES POUR LA REFORME AEROPORTUAIR E

L'investissement dans les aeroports federaux est souvent conditionne

par la situation financiere du gouvernement federal . Nous pensons

qu'il imports que les aeroports s'autofinancent en tout, y compris

sur le plan du controle de la circulation aerienne .

La gestion locale des aeroports federaux remediera a certains des

problemes du systeme actuel . La prise de decisions decentralisee

permettra a la direction aeroportuaire de preter davantage attention

aux preferences des habitants des regions desservies par I'aeroport,

qui sont les principaux usagers de I'aeroport et qui supportent les

consequences et retirent les avantages des agrandissements de

capacite . La prise de decision decentralisee devrait egalement con-

tribuer a une plus grande transparence . Les usagers discerneront

mieux ce pourquoi iis paient dans un systeme ou il y a un rapport
de cause a effet direct entre les depenses d'equipement et les frais

imposes aux usagers .

En consequence, nous recommandons :

6.1 Que Is gouvernement federal procede rapidement au
transfert de tous les aeroports federaux restants a des
administrations aeroportuaires locales et/ou a d'autres

exploitants locaux .



LA NAVIGATION AERIENN E

Le systame canadien de navigation aerienne a ete mis de plus en

plus a contribution par l'intensification du trafic consecutive a la

dereglementation du transport aerien et du surcroit d'activitd clans

certains aeroports plaques tournantes . Au cours de nos audiences,

des intervenants ont deplore le sous-financement du controle de

la circulation, lequel ne serait plus en mesure de repondre a la

demande. En juillet 1991, I'Association du transport aerien du

Canada, I'Association canadienne des pilotes de lignes aeriennes,

I'Association canadienne du controle du trafic aerien et la Canadian

Business Aircraft Association se sont dits d'avis, dans une lettre au
ministre et au sous-ministre des Transports du gouvernement fede-

ral que ale systeme de controle de la circulation aerienne actuel ne

sert pas les interets des voyageurs, des pilotes ni de I'aeronautique,

et engendre un degre de frustration toujours croissant chez les con-

troleurs qui ne demandent qu'a fournir un service profess ion nel)) .

Le gouvernement federal a reagi . Transports Canada, en particulier,
cherche les moyens d'accrortre le nombre des controleurs certifies et
a dresse un plan complet pour repondre aux besoins d'ici juillet 1994 .

Nous estimons, toutefois, que ces problames traduisent des faiblesses

fondamentales de I'organisation actuelle de la navigation aerienne

au Canada. Le systame serait moins vulnerable aux tensions si les

administrateurs jouissaient d'une plus grande marge de manoeuvre

et avaient acces a des ressources financieres qui leur permettent de

suivre I'evolution des besoins . Le rapport final, publie en 1991, du

Groupe de travail ministeriel sur I'aeronautique a cerne le probleme

en ces termes :<cLe milieu de la fonction publique face aux restric-

tions qu'il subit, a ses processus lents et compliques, a l'incertitude

du financement au sein du gouvernement, dont les demandes sont

en concurrence, et au long processus de prise de decision apparem-

ment inherent a la fonction publique ne cadre pas avec le milieu

dynamique qui est celui de I'aviation . L'ensemble de ces facteurs



contribue a reduire la souplesse du Ministere et sa capacite a reagir
rapidement et efficacement aux demandes sans cesse croissantes de

la communaute aeronautique»8

Aux Etats-Unis, la Federal Aviation Administration (FAA) jouit d'une

liberte operationnelle un peu plus grande que son homologue cana-

dien, bien qu'elle reste integree au departement des Transports
americain. Un certain nombre d'autres pays - I'Australie, la Nouvelle-

Zelande, le Royaume-Uni et I'Allemagne - ont donne un statut

d'independance a leur systeme de navigation aerienne. Le Groupe

de travail ministeriei sur I'aeronautique accorde egalement sa

preference a cette option .

En consequence, nous recommandons :

6.2 Quo le gouvernement federal fasse passer le systeme de
navigation aerienne du statut d'organisation miinisterielle a
celui de societe d'Etat ou d'institution independante.

L'option d'une institution separee, independante du gouvernement,
est conforme et complementaire a notre proposition du chapitre 5
preconisant que les compagnies aeriennes assument le cout integral
de la navigation aerienne . Cette organisation pourrait prendre la
forme d'une administration publique independante ou d'une societe
privee detenue conjointement par les compagnies aeriennes . Une
institution financee par les usagers, affranchie des restrictions que
connaissent les ministeres, serait mieux a meme de repondre aux

besoins du secteur.

LE ROLE DU GOUVERNEMENT FEDERA L

Selon notre proposition, Transports Canada continuerait a veiller a
ce que le systeme de navigation aerienne satisfasse a des normes de
securite appropriees. Le gouvernement federal doit egalement rester



en mesure d'assurer le respect des obligations internationales
relatives a I'acces des transporteurs etrangers, de meme que des
normes techniques internationales .

En outre, si la navigation aerienne devient du ressort d'une societe
d'Etat, le gouvernement federal aura a superviser ses activites et
ses resultats, comme il le fait deja de toutes les societes federales

soumises a la Loi sur la gestion des finances publiques. Sachant que
cet organisme sera un monopole, bien que public, I'un des objectifs
du controle devra etre de prevenir les abus de pouvoir monopolistique .

UNE INSTITUTION IND&ENDANTE

L'alternative a une societe d'Etat serait une societe privee, detenue
conjointement par les usagers, le gouvernement federal restant

responsable de la reglementation de la securite . Du fait qu'une telle

societe aurait a rendre compte a ses proprietaires, qui sont egale-

ment les usagers, elle serait moins susceptible d'abuser de son

monopole. En effet, ses proprietaires et usagers exigeraient le

meilleur niveau de service au cout le plus bas possible .

Nous trouvons des avantages a un systeme de navigation aerienne
de droit prive, gere par les usagers et soumis a une reglementation

gouvernementale de la securite . Toutefois, avant de mettre en place

une telle formule, le gouvernement federal devra veiller a ce que les
interets de toutes !es parties interessees soient d"ument pris en compte .
Par exemple, ceux qui ne seront que peu ou pas representes dans la
societe (tels que les petits transporteurs ou le secteur de l'aviation
generale) ne devront pas subir de discrimination . Le systeme doit
egalement etre conqu de maniere a ce que les eventuels nouveaux
entrants dans le secteur des transports aeriens ne soient pas defavo-
rises. Si les statuts de l'institution independante n'assurent pa s
une representation adequate de tous ces interets, le gouvernement
federal devrait designer un arbitre . Si le gouvernement federal est
dans I'impossibilite de mettre sur pied une societe privee ou toutes

les parties interessees soient suffisamment protegees, l'option d'une
societe d'Etat serait preferable .



LES ROUTE S

Les reseaux routiers sont peu susceptibles d'etre privatises ou confies
a des administrations independantes clans un proche avenir. Dans
I'immediat, la formule de societes d'Etat jouissant d'une forte mesure

d'independance parait plus prometteuse. Les pouvoirs publics, tradi-
tionnellement, controlent de pres la construction et I'emplacement

des routes, de meme que les frais exiges pour leur utilisation . La tari-
fication continuera probablement a prendre la forme de taxes sur le

carburant et de droits de permis, completes par des frais poids-distance
imposes aux camions . Tous ces prelevements sont generalement
uniformes a I'interieur d'une meme province .

Dans ces conditions, les prix et revenus n'off rent que des indications
d'utilite limitee aux fins de decisions d'investissement specifiques .
Les routes a peage, qui permettent d'etablir des prix lien par lie n
et de decider les investissements en fonction des tarifs et recettes,
sont I'exception .

Si les pouvoirs publics continuent de se reserver le pouvoir decisionnel,
ils devraient rendre davantage compte au public et mieux expliquer

la nature et les consequences de leurs decisions . Les usagers devraient
etre suff isamment renseignes pour pouvoir juger par eux-meme s
si le reseau routier est gere de maniere efficiente au moyen de
decisions appropriees concernant l'investissement et I'entretien.

TRANSIT NEW ZEALAND : UN MODELE A SUIVR E

Le gouvernement de Nouvelle-Zelande a cree, en 1989, Transi t
New Zealand, une institution exterieure a la structure ministerielle, en
vue de soustraire les decisions de depenses a l'influence politique . .
Transit New Zealand coordonne la planification routiere et fournit des
avis independants sur les politiques de prix et les depenses . Bien que
ses propositions budgetaires annuelles de recettes et de depenses doi-
vent etre approuvees par le ministre des Transports, les nombreuses
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consultations auxquelles elle procede et ses mecanismes de planifi-
cation hautement transparents donnent a ses propositions un poids

considerable.

Transit New Zealand etablit chaque annee un programme national
des transports terrestres a partir des plans de chacune des 14 regions

du pays . Ces plans sont bases sur les decisions prises au niveau local .
Le fonds des transports terrestres, gere par Transit New Zealand,
finance les depenses et donne a toutes les parties prenantes au sys-
teme un tableau complet des recettes et des debourses9 . Les recettes
proviennent des taxes sur le carburant, d'autres prelevements sur les
usagers (y compris des frais poids-distance payes par les camions
lourds), ainsi que des droits d'enregistrement des vehicules et de

permis de conduire .

LIGNES DIRECTRICES POUR LES ORGANISMES ROUTIERS

PROVINCIAUX ET TERRITORIAU X

La demarche de la Nouvelle-Zelande montre comment une societe
d'Etat peut contribuer a I'efficience, ameliorer la reddition de comptes
et accroitre la transparence des decisions relatives aux prix et aux

investissements .

En consequence, nous recommandons :

6.3 Que chaque gouvernement provincial et territorial mette
sur pied une societe d'Etat, completee d'un organisme
consultatif, afin de fournir les routes de maniere plus
efficiente et rendre plus transparentes les decisions en
matiere de tarification et d'investissement routier.

Au sein des organes consultatifs devraient etre representes les groupes
d'usagers specifiques, de meme que d'autres groupes interesses par
le systeme dans son ensemble, tels que ceux qui s'interessent a la



defense de I'environnement . Leur mandat devrait etre suffisamment

large pour couvrir les liens entre les routes et les autres modes de
transport .

Nous nous attendons a ce que la plupart des gouvernements provin-

ciaux et territoriaux veuillent conserver le pouvoir de decision finale
quant aux niveaux des taxes sur le carburant, des droits de permis et
des frais poids-distance . Mais nous leur suggerons de prendre ces
decisions sur I'avis de leurs organismes routiers, qui formuleraient
des recommandations sur le niveau des frais, en meme temps que
sur les investissements routiers .

Nos principes veulent que les recettes provenant des frais payes par
les usagers et transferes a un organisme routier soient liees a l'uti-
lisation des routes dont l'organisme est responsable. Par exemple, si

une agence est responsable de la construction et de I'entretien des
routes provinciales, mais non municipales, les recettes correspondant
a I'utilisation des routes municipales devraient etre comptabilisees
separement .

Cela suppose que le gouvernement provincial alloue a un «compte
routier», de maniere aussi precise que possible, la quote-part respec-
tive des recettes totales de la taxe sur le carburant a I'interieur de la
province . II devrait envisager egalement d'appliquer une taxe sur le
carburant couvrant les couts de surveillance policiere des routes ,
le controle de la circulation et certains coOts du systeme de sante
(chapitre 8). Par ailleurs, certains frais lies a I'environnement pour-
raient etre pergus plus efficacement au niveau provincial et territorial
(chapitre 7) .

L'IDEE D'UN RESEAU ROUTIER NATIONA L

Le Conseil federal-provincial des ministres responsables des trans-
ports et de la securite routiere etudient actuellement une proposition
de politique sur le reseau routier national . II s'agirait de designer

reseau routier national (RRN), un reseau de routes reliant les capitales
provinciales et territoriales, d'autres agglomerations importantes,
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les principaux ports et les postes frontieres avec les Etats-Unis .
Le reseau couvrirait pres de 25 000 kilometres, compares aux

7 300 kilometres de la route Transcanadienne .

La proposition veut que le reseau soit ameliore «de maniere a
apporter cohesion, prestige et normes uniformes aux principaux

liens routiers d'importance nationale du Canada»10 . Les normes
minimales engloberaient :

• une vitesse theorique de 100 kilometres a I'heure - autrement dit,
des traces et des accotements autorisant une vitesse constante de
100 kilometres a I'heure ;

• une capacite suffisante pour accueillir le volume de trafic previsible
sans que la vitesse moyenne ne tombe en dessous de 90 kilometres
a I'heure ;

• des ponts et chaussees d'une resistance suffisante pour eviter les
barrieres de degel ; et

• des revetements de chaussee assurant un confort de roulement
uniforme sur tout le reseau .

Selon les etudes realisees pour le Conseil des ministres responsables

des transports et de la securite routiere, une bonne partie des routes
qui seraient englobees dans le reseau ne respectent pas actuellement

ces normes . On a constate que :

• pres d'un tiers du kilometrage ne permet pas une vitesse constante
de 100 kilometres a I'heure en raison de largeurs, traces ou accote-

ments inadequats ;

• pres de 19 pour cent du reseau sont parfois trop encombres pour
autoriser une vitesse constante de 90 kilometres a I'heure ;

• des restrictions de poids existent sur presque 16 pour cent du
reseau, si bien qu'iI faudra reconstruire les chaussees ou les ponts
pour accueillir les charges maximales autorisees par les normes

nationales ; et



• les chaussees doivent etre refaites sur environ 16 pour cent du
reseau pour assurer le confort de roulement propose .

Au total, environ 9 500 kilometres du reseau de 25 000 kilometres

envisage ne repondent pas a une ou plusieurs des normes minimales,
et 790 ponts devront etre renforces .

Le cout de I'amelioration du RRN

La proposition de politique sur le reseau routier national precise
toutes les ameliorations qui seraient requises pour respecter ces
normes - soit quelque 2 000 chantiers distincts, d'un cout estimatif
total de 12,7 milliards de dollars aux prix de 1989 . Une proposition
secondaire a I'etude prevoit I'elargissement a quatre voies de tous
les trongons non autoroutiers restants de la route Transcanadienne,
pour un cout supplementaire de 4,8 milliards de dollars aux pri x

de 1989.

Le Conseil des ministres responsables des transports et de la secu-
rite routiere recherche une formule de partage des coOts entre les
paliers federal, provincial et territorial qui permettrait d'adopter
ces propositions . .

Evaluation de la proposition de RRN selon nos principe s

Nous estimons que les pouvoirs publics devraient evaluer le projet
de RRN selon nos principes regissant les decisions d'investissement,
et n'apporter une aide financiere aux projets individuels que si les
avantages I'emportent sur les couts et si les projets peuvent etre
defrayes par les voyageurs qui en auront l'usage . Ils devraient egale-
ment comparer ces projets a d'autres investissements possibles dans
d'autres modes et d'autres lieux . Les projets RRN adoptes selon ces
criteres devraient alors We finances au moyen de frais d'utilisation .

Une analyse du RRN a etabli que le projet d'ensemble ne satisferait
pas les criteres de rentabilite" . Si l'on utilise la methode standard
d'evaluation des avantages de Transports Canada, il semble que le
coOt de I'amelioration du reseau requis pour arriver aux normes



uniformes proposees excede les avantages previsibles, et que la

proposition secondaire d'elargir, partout a quatre voies, la route
Transcanadienne gonflerait sensiblement la perte nette .

Toutefois, certains des chantiers pourraient degager des avantages

nets substantiels . Par exemple, nombre des travaux d'entretien des
routes existantes, tels que refection des ponts et des chaussees,
sont plus avantageux que maints investissements proposes clans la
construction de nouvelles voies ou I'elargissement des chaussees
actuelles. En outre, les ameliorations proposees repondent plus
facilement au critere de I'analyse couts-avantages sur les parties du
reseau ou la circulation est la plus dense (qui sont generalement
situees dans les regions les plus peuplees du pays) .

Nous pensons qu'iI convient de soumettre les chantiers a une eva-
luation individuelle rigoureuse plutot que d'essayer de prendre une
decision sur le projet d'ensemble . Les gouvernements devraient classer
par ordre de priorite les projets individuels qui repondent aux criteres
de rentabilite . Nous voyons dans la proposition de politique sur le
reseau routier national un exemple du risque de depenses excessives
que I'on court des lors que I'on privilegie des normes nationales et
des conventions techniques communes au detriment de I'evaluation
des avantages et couts economiques des projets individuels .

Recommandations relatives au reseau routier nationa l

Les normes minimales proposees exigeraient un renforcement sub-
stantiel de la capacite de nombreuses routes faiblement utilisees .
Le fait qu'une grande partie des projets envisages apparaisse non
rentable demontre, toutefois, que les normes techniques envisagees

ne conviennent pas a toutes les routes et conditions de circulation .
Sur les parties du reseau faiblement utilisees, quelques projets

d'amelioration plus modestes, correspondant a des normes de capa-
cite et de performance un peu moins rigoureuses que celles appliquees
aux routes a forte circulation, pourraient suffire . L'efficience exige
que les solutions soient taillees a la mesure des conditions locales .



En consequence, nous recommandons :

6.4 Que I'ampleur de la renovation at de I' .amelioration du

reseau °routier national soit determinee par la comparaison
des avantages et des co US des projets individuels, plutat
que par l'application de normes techniques uniformes. .

Notre rejet des normes minimales de la proposition RRN ne signifie

pas que la totalite du projet soit a proscrire . Nous pensons qu'il y a
des avantages a designer un reseau routier national, a lui donner la
priorite en matiere d'entretien et a le doter d'une signalisation spe-
ciale uniforme. Les transporteurs et les voyageurs gagneraient a
disposer d'un reseau de routes interconnectees de quaiite previsible .

Nous estimons que le reseau propose est viable par lui-meme car il
degagerait des revenus suffisants preleves sur les usagers pour en
payer I'entretien et I'amelioration . En revanche, nous ne pensons pas
que tous les travaux envisages dans la proposition soient necessaires .

En dehors des regions les plus densement peuplees, le reseau rou-
tier canadien est marque par une capacite excedentaire considerable .
II ne serait pas rationnel d'accroitre encore cette capacite pour res-
pecter des normes techniques minimales arbitraires . Les ameliora-
tions devraient etre concentrees sur les secteurs a problemes, ou

susceptibles de presenter des problemes.

Le reseau routier national pourrait etre gere par une societe d'Etat,

dont les revenus proviendraient des frais payes par les usagers du
reseau ou du transfert par les gouvernements d'une part appropriee

des recettes des taxes sur le carburant et droits d'enregistrement.

Un tel organisme pourrait donner aux usagers une indication claire
des frais routiers, et instaurer un mecanisme officiel de concertation .

Nous considerons, toutefois, que les ameliorations essentielles de
ce reseau pourraient etre realisees par des formes plus simples de
coordination entre les gouvernements provinciaux et territoriaux ou

leurs organismes de gestion routiere .



En consequence, nous reecorvorvoandons :

6.5 Quo He Conseil des ntunus$¢es responsables des transports et
de la s6canpite routie¢e cDesigne un r6seau routier national

[.RRN? dont I'exploatation at I'entretien feront B'objet
d'une action conce$'t6o des g04Avemements Q]rovirdcialJx at

territoriaanx ou de leurs oirgaroismes de gestion routiere .

Nous estimons egalement qu'il n'y a guere de justification a financer
les projets au moyen d'une redevance nationale imposee a tous les

voyageurs ou un partage federal-provincial des coOts . Les projets
situes sur le r6seau envisage, qui satisfont aux criteres de rentabilite,

sont concentres dans le centre du Canada, la ou la population est la

plus dense, et non repartis egalement a travers le pays . Le finance-

ment de ces projets devrait incomber aux voyageurs dans les regions

qui beneficient de ces investissements .

En consequence, nous recorvnmandons :

6.6 Que les autorut6s ppodBnc6a9es ®$ tervi$oriales fiuoancent leur
r6seau roaAtior at tous Has travaux CoH94/eYlllls h offectller sur He
r6seau routier national a I'interBeur de leurs frontieres, au
moyen des taxes cur Des carburants ef autres ftais .

En application de nos principes, le gouvernement federal cesserait
de percevoir des taxes sur le carburant, a I'exception d'une rede-
vance environnementale sur les carburants (recommandation 5 .4) .

Nous escomptons que I'examen des avantages et des couts de tous
les projets routiers etab.lira que la plupart des projets RRN qui en

valent la peine peuvent We finances par les autorites provinciales



ou territoriales au moyen des fonds qui auraient ete consacres
autrement a d'autres projets routiers moins prioritaires .

LE CONTROLE DES VOIES FERREES, GARES FERROVIAIRES ET TRAIN S

Le rail differe des autres modes de transport par le fait que les

transporteurs individuels sont souvent proprietaires des emprises,
des voies et des systemes de controle de la circulation des trains .

Deux aspects nous preoccupent :

• l'influence de Is propriete des voies sur la concurrence dans le
transport ferroviaire des voyageurs et des marchandises ; et

• la necessite de rationaliser les reseaux ferroviaires, ce qui pose
le probleme de I'alienation des emprises sur lequel nous avons
insiste dans notre rapport intarimaire .

LA PRaPRIETE ET LA CONCURRENCE

La liberte d'acces est-elle compromise lorsque les compagnies
ferroviaires sont proprietaires d'une infrastructure des transports
essentielle? Selon nos principes, la liberte d'acces aux equipements
essentiels est propice a la concurrence . Tout en sachant qu'il est sou-
vent exclu, d'un point de vue pratique, de fournir des infrastructures
ferroviaires concurrentes, nous estimons qu'en autorisant plusieurs

transporteurs a circuler sur les voies existantes, il est possible de
raaliser nombre des avantages de la concurrence .

Un transporteur de voyageurs ou de marchandises, proprietaire de
ses voies, peut eriger une barriere a I'entree de nouveaux transporteurs
ferroviaires et gener I'activite de concurrents . Un nouveau transpor-
teur ne peut entrer sur le marche ferroviaire que s'il parvient a nego-
cier des conditions d'acces raisonnables avec un proprietaire de
voies qui risque d'etre egalement un concurrent . Les transporteurs
ferroviaires se trouvent ainsi largement a I'abri de la discipline qu e
la menace de I'arrivee de nouveaux concurrents impose dans les
autres modes de transport .



Une concurrence directe est moins envisageable dans le cas des
services voyageurs que des services marchandises du fait que les
premiers ne sont pas profitables en I'absence de subventions . Nous
sommes neanmoins soucieux d'autoriser des possibilites d'acces

suffisantes a de nouveaux transporteurs ferroviaires de voyageurs
qui seraient desireux de s'implanter. Cette facilite d'entree donnerait
aux services voyageurs I'occasion de demontrer leur superiorite sur
les marches ou ils ont une chance d'etre viables .

Le service voyageurs peut etre complementaire du transport de fret,
du fait que le cout des voies peut etre partages entre les deux . Cepen-
dant, il peut aussi arriver que les deux usages soient contradictoires
sur les trongons les plus frequentes . Ce conflit explique la difficulte
de VIA Rail a obtenir un acces optimal aux voies. Par ailleurs, le gou-
vernement federal impose a VIA de desservir certains marches, ce
qui met la societe en position de faiblesse dans les negociations, car
elle ne peut refuser de traiter avec CN ou CP Iorsqu'elle juge leurs
services ou tarifs inacceptables .

L'AMELIORATION DE L'ACCES AUX VOIES FERREE S

il est possible d'ameliorer I'accas aux voies ferrees des nouveaux

entrants et de quiconque est dispose a payer sa part du cout :

• au moyen de lois et de reglements plus stricts afin de promouvoir

I'accas ;

• si cela ne su ff it pas, en restructurant CN et CP de maniere a
separer la propriete des voies et les activites de transport .

La separation pourrait se faire par I'entremise d'une societe de
gestion des voies, publique ou privee, qui possederait et gererait le
reseau ferre national .

L'amelioration de I'acces par les moyens legislatifs et reglementaires

Les droits de passage, c'est-a-dire le droit pour une compagnie ferro-

viaire de circuler sur les voies d'une autre, ont une longue histoire au



Canada . Les dispositions les concernant, qui etaient contenues dans
I'ancienne Loi sur les chemins de fer, ont ete reprises dans la Loi de

1987 sur les transports nationaux. Elles donnent pouvoir a I'O ff ice

national des transports d'ordonner I'octroi de droits de passage si les
deux societes concernees ne peuvent s'entendre par elles-memes et
s'iI considere que I'acces est dans I'interet public. Malheureusement,

cette disposition figure dans un article de la Loi de 1987 qui s'applique
exclusivement au fret ferroviaire .

En consequence, nous recommandons :

6.7 Que les dispositions interessant 1'acces aux voies soient
rendues applicables egalement au transpo rt des voyageurs,
pour que tous les transporteurs qualifies disposes a payer
leur quote-pa rt aient le droit d'acces a l'infrastructure

ferroviaire essentielle et a I'egalite de traitement dans le
transpo rt ferroviaire .

La legislation devrait imposer a I'Office national des transports de
faire droit a toute demande d'acces emanant de tout transporteur
«pret, apte et dispose)), a moins que le proprietaire des voies ne
puisse prouver que les droits de passage engendreraient des diffi-
cultes d'exploitation impossibles a resoudre dans des cas particuliers . •

Les difficultes sur le plan de la technologie, du routage et du controle
de la circulation, associees a I'ouverture des voies a des usagers
multiples ne sont pas un veritable probleme, a moins que le pro-
prietaire de la voie soit egalement un usager en concurrence avec
d'autres usagers des memes rails . Comme dans les autres modes ,

et particulierement le transport aerien, il existe aujourd'hui des tech-
niques sophistiquees de controle du trafic. En outre, le secteur ferro-

viaire a une longue experience des droits et ententes de passage qui
engendrent a peu pres les memes difficultes. Les societes ferroviaires
ont eu, aux fins de ces accords, a elaborer des regles d'exploitation,



etablir des priorites de passage et repartir les responsabilites . A
notre connaissance, tout cela n'a jamais pose de grands problemes
operationnels .

Mais une amelioration de la legislation peut ne pas suffire a resoudre
certains problemes d'acces . Par exemple, une compagnie ferroviaire
peut permettre a d'autres transporteurs de circuler sur ses voies, tout
en leur imposant des tarifs ou des conditions hautement dissuasifs .
Elle peut egalement defavoriser un concurrent potentiel par le biais
de ses operations de controle de Ia circulation et de routage .

L'Office national des transports peut bien tenter de combattre de telles
pratiques anticoncurrentielles, mais un transporteur proprietaire
des voies pourrait abuser de son monopole par des procedes subtils .
En outre, il est difficile pour un organisme de reglementation de
determiner une redevance d'utilisation des voies qui soit a la fois
equitable pour le proprietaire et ne desavantage pas l'usager .

Un certain nombre de pays imposent a leurs societes ferroviaires
etatiques de comptabiliser le cout des voies et celui des operations
de controle separement . Le Conseil des Communautes europeennes
invite ses membres a prendre «les mesures necessaires pour assurer,

sur le plan de la comptabilite, la separation des activites relatives a
la gestion de I'infrastructure ferroviaire . . . »12 . II considere que cette
separation favorisera I'etablissement de tarifs equitables et facilitera
la circulation transfrontiere des transporteurs des pays membres .

Une legislation appropriee, jointe a un strict controle d'application
des reglements, represente la solution la plus immediate des pro-
blemes d'acces . En renforgant et elargissant les dispositions actuelles
sur les droits de passage, le gouvernement federal tablerait sur des
mecanismes que les chemins de fer et I'Office national des transports
ont deja bien assimiles . Neanmoins, nous ne sommes pas entiere-
ment convaincus que ce procede suffise . Des lors qu'une compagnie
ferroviaire aura interet a limiter I'acces, I'organisme de reglementa-
tion aura bien du mal a garantir que le nouveau concurrent sera



place sur un pied d'egalite, notamment au niveau du systeme de
routage13 . Le proprietaire des voies sera toujours mieux informe que
i'organisme de tutelle, ce qui met ce dernier en situation de faiblesse .

L'amelioration de I'acces par la separation de la propriete des voies
et des activites de transpo rt

Nous avons envisage la possibilite de restructurer CN et CP de
maniere a scinder la propriete des rails et les services de transport
(comme c'est le cas clans les modes aerien et routier) . Une telle
separation n'est pas sans precedent :

• Les premiers chemins de fer americains exploitaient des liens fixes
que d'autres empruntaient contre paiement, comme clans les
autres modes de transport (routes et canaux) .

• En 1989, le gouvernement suedois a scinde le chemin de fer natio-
nal en deux entites distinctes : une societe publique offrant les ser-

vices de transport ferroviaire et un deuxieme organisme public,
I'Administration ferroviaire nationale, qui fournit les voies et systemes

de controle. La restructuration suedoise etait destinee a aligner le
rail sur la route, I'Administration ferroviaire nationale etant d'ailleurs

organisee sur le modele de I'Administration nationale du reseau
routier de ce pays . Le gouvernement suedois escompte que la

separation de la propriete des voies et des services de transport, 'et
notamment la plus grande transparence qui en resulte, amenera

une exploitation plus efficiente . II espere aussi qu'a plus long terme,
de nouveaux transporteurs ferroviaires se presenteront sur le

marche et que cette concurrence beneficiera aux consommateurs .

Cette scission entrainerait la perte des avantages, s'il en existe, de la
fourniture combinee des voies et des services de transport . II appar-

tiendra au gouvernement de decider si ces economies sont suffisam-
ment importantes pour annuler les avantages d'une concurrence
accrue. Les donnees disponibles, bien qu'insuffisantes, ne donnent
pas a penser que le fait pour les transporteurs de posseder les voies

ferrees soit source de grandes economies .



Nous croyons que la creation d'une societe detentrice des voies est
realisable, mais qu'une reforme structurelle de cette nature constitue
une vaste entreprise . L'experience suedoise West pas enti6rement
transposable au Canada, du fait que plusieurs societes publiques et
privees se partagent chez nous la propriete des rails, contre une
seule societe publique en Suede . La restructuration est beaucoup
moins complexe lorsqu'il n'y a qu'un seul transporteur public, et
lorsque le gouvernement national jouit de la faculte incontestee de
proceder a la reorganisation necessaire a une meilleure utilisation
des rails .

Si le gouvernement du Canada devait entreprendre cette initiative, et
s'il voulait que I'infrastructure soit propriete publique, il Iui faudrait
acquerir les voies qui ne Iui appartiennent pas deja . Cela supposerait
des negociations difficiles avec les proprietaires quant au montant
de l'indemnisation . CN et CP deviendraient principalement des trans-
porteurs de fret, sans qu'aucune des deux compagnies ne possedent
de voies . II conviendrait alors de privatiser CN pour egaliser les con-
ditions de concurrence avec CP, et le produit de cette vente contribuerait
a financer I'achat de I'infrastructure du CP.

II serait difficile egalement de determiner des tarifs appropries pour
l'utilisation des voies . CN et CP possedent un important kilorr.metrage
de voies ferrees aux Etats-Unis . Si l'on fixe les tarifs a un niveau
suffisant pour couvrir les couts de Ia societe detentrice des voies ,
CN et CP pourraient etre amends a derouter le trafic vers leurs lignes
americaines . Ce detournement serait sans doute plus important sur
certains segments du reseau (principalement le. fret en provenance
et a destination de I'Ouest) que sur d'autres (le trafic interieur a la
region Ontario, Quebec et Maritimes) .

Societe publique ou privee 7

Si la tentative d'ameliorer I'acces sous le regime actuel ne donne pas
les resultats voulus, et si le gouvernement federal decide de scinder

la propriete des voies et les services de transport, il Iui faudra decider
s'il veut confier la premiere a une societe d'Etat ou a une entreprise



privee . Dans les deux cas, la nouvelle organisation devra We
reglementee de telle maniere qu'elle ne puisse abuser de son

monopole .

S'iI opte pour une societe privee, le gouvernement federal devra
offrir un ensemble de conditions qui puissent interesser les investis-
seurs prives et attirer les importants capitaux requis . A defaut, il lui

faudrait prendre certains engagements afin de reduire les risques
associes a des changements de politique imprevisibles a laquelle la
societe serait autrement exposee . S'il opte pour une societe d'Etat,
le gouvernement federal n'aura pas a restreindre sa marge de
manoeuvre de cette fagon. Par ailleurs, le gouvernement federal
possede deja, par I'intermediaire du CN et de VIA Rail, un important
kilometrage de voies et d'emprises qu'iI pourrait transferer a I'orga-
nisme public, et le doter ainsi des actifs requis pour demarrer. C'est

pourquoi nous considerons qu'en cas de scission, un organisme

public serait l'option a privilegier.

Au Canada, la separation de la propriete des voies et des activites de
transport est un enjeu plus important pour le fret que pour le service
voyageurs, car I'activite ferroviaire y est orientee surtout vers l e

transport des marchandises. Ce dernier ne constitue pas le coeur de
notre mandat et nous n'avons pas etudie, ni aborde avec les diverses
parties concernees, tout I'eventail des questions auxquelles il faut
apporter une reponse avant de decider la scission . Neanmoins, a nos

yeux, une reelle liberte d'acces et I'egalite de traitement de tout le

trafic sont vitales . Si la mise en oeuvre de la recommandation 6 .7 -

a savoir que la legislation relative a I'acces aux voies soit renforcee
et rendue applicable au service voyageurs tout comme au fret - ne
donne pas de resultats satisfaisants, alors nous recommanderions que
le gouvernement federal scinde la propriete des rails et les services de
routages, d'une part, et les activites de transport, d'autre part .

Si le gouvernement federal opte pour la separation, une transition
graduelle serait peut-etre la meilleure fagon de proceder . Le pro-

cessus pourrait commencer par une partie du reseau ou une
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rationalisation serait opportune . Par exemple, une societe publique
pourrait etre creee pour prendre en main les emprises et les voies
du CN et de VIA Rail clans le triangle Toronto-Ottawa-Montreal . En
meme temps, le gouvernement federal pourrait negocier avec CP
I'elargissement de la competence du nouvel organisme a toutes les
voies de la region, afin d'en rationaliser I'utilisation .

La premiere etape permettrait au gouvernement federal de mettre a
I'essai la scission et, parallelement, d'entamer la rationalisation du
reseau clans le triangle Toronto-Ottawa-Montreal . Si cette experience
montre que la separation est avantageuse, les activites de la societe
pourraient We etendues au reseau ferroviaire du Quebec et des
Maritimes, ou une rationalisation parait egalement s'imposer . Enfin,
derniere phase de la reforme, les voies ferrees du reste du pays
seraient transferees au nouvel organisme .

LA RATIONALISATION FERROVIAIRE

La rationalisation n'est pas un sujet nouveau . Des 1931, la Commission
royale sur les chemins de fer et le transport au Canada a constate
qu'une bonne partie des reseaux du CN et du CP faisait double
emploi . Elle a note que le Canada comptait deux fois plus de milles
de voie per capita que les Etats-Unis et que I'evolution des marches,
de la concurrence et de la technologie, reduisait le besoin de
l'infrastructure ferroviaire .

Les chemins de fer canadiens continuent a souffrir d'une faible densite
de trafic . A I'exception de quelques lignes, les voies fen-des canadiennes
pourraient accueillir beaucoup plus de trains qu'elles n'en voient
passer. II y a deux fagons d'ameliorer la situation financiere des
chemins de fer : accroitre le trafic et I'activite, et rationaliser le reseau .

Pour ce qui est de I'augmentation du trafic, nous escomptons qu'avec
I'application de nos recommandations interessant la tarification des
routes, les chemins de fer deviendront plus competitifs . Une partie
du trafic aujourd'hui transporte par la route passera au rail .



CN et CP ont mene pendant de nombreuses decennies des negocia-
tions sporadiques sur la rationalisation et l'usage commun des voies,

sans resultat. La Loi du Canadien National et du Canadien Pacifique

de 1933, qui a fait suite au rapport de la Commission royale de 1931,
encourageait Ia cooperation entre les chemins de fer, y compris I'usage
commun des voies . La Loi de 1987 sur les transports nationaux com-

prend des dispositions relatives a l'usage commun des voies, mai s

il n'en a pas resulte de rationalisation substantielle .

Trois methodes, qui ne sont pas mutuellement exclusives et qui
pourraient varier d'une region a I'autre, sont envisageables pour
rationaliser le reseau :

• la fermeture de lignes et I'usage commun des voies ;

• la cession par chacune des compagnies de leurs embranchements
locaux, lesquels seraient restructures en tant que compagnies de

transport locales; et

• le regroupement des services de fret du CN et du CP, soit a

I'echelle regionale soit a I'echelle nationale .

L'abandon de lignes et I'usage commun des voies

II convient d'etablir clairement la distinction entre abandon de ligne

et cession d'emprise . Nous ne contestons en rien le droit d'un
chemin de fer d'abandonner tout ou partie d'une ligne . Ce qui nous
preoccupe, c'est ce qu'iI advient de ce corridor une fois qu'iI cesse

d'etre exploite; par le passe, un trop grand nombre de ces couloirs
ont ete vendus a des fins commerciales, ou pour des utilisations

autres que le transport. Nous sommes fermement d'avis que ces
emprises devraient rester disponibles pour les transports futurs,
peut-etre meme sous forme de pares Iineaires, et que les pouvoirs
publics ou d'autres chemins de fer devraient avoir un droit de
preemption Iorsque des couloirs sont abandonnes .

Dans quelle mesure I'abandon de lignes peut-il ameliorer la situation
financiere des chemins de fer? Pour ce qui est des embranchements,
la fermeture de lignes du reseau des Prairies qui sont en concurrence

~



avec la route pour le transport du grain, degagerait d'importantes eco-
nomies. Selon une estimation recente, I'abandon de certaines lignes
clans les Prairies permettrait d'economiser environ 25 millions de
dollars par an14 . Pour le reste des reseaux, les perspectives de
realiser des economies par I'abandon d'embranchements locaux, par
opposition a I'abandon de reseaux regionaux complets tels que clans
les Maritimes, se limitent a quelques millions de dollars par an .

L'utilisation commune de lignes principales accroitrait la rentabilite
des chemins de fer et degagerait davantage d'economies que I'aban-
don d'embranchements a fable volume. Ces fermetures font perdre
du trafic au profit de la route, alors que les lignes principales pour-
raient etre rationalisees sans guere de perte de volume . Un reseau
ferre plus efficient pourrait meme amener un regain du transport
ferroviaire .

Des economies substantielles pourraient etre realisees si une ratio-
nalisation intervenait sur les voies qui relient Winnipeg a Ia vallee
de I'Outaouais . Avec un investissement d'environ 100 millions de
dollars, CN et CP pourraient circuler clans cette region sur des voies
communes et se passer ainsi d'environ 2 200 kilometres de voies,
essentiellement sur des lignes principales, et realiser ainsi des
economies de l'ordre de 50 millions de dollars par an15 .

Nous considerons cette rationalisation souhaitable . Toutefois, nous
avons deja releve clans notre rapport interimaire que I'abandon de

lignes pourrait causer la perte de couloirs de transport pour I'avenir16 .
Des corridors potentiellement importants ont deja ete perdus dans
des zones urbaines et a proximite par suite d'abandons et ne
peuvent etre remplaces .

La Loi de 1987 sur les transports nationaux contient une disposition,
qui vient a expiration en 1993, stipulant que les compagnies ferro-
viaires peuvent demander a I'Office national des transports d'aban-

donner chaque annee jusqu'a 4 pour cent de leurs voies ne servant
pas au transport du grain . L'Office doit autoriser I'abandon si la ligne



n'est pas economiquement viable et n'a pas de perspective realiste

de le devenir. Ainsi que nous I'avons signale dans notre rapport inte-

rimaire, aux termes de la Loi de 1987 sur les transports nationaux,
I'Office determine le role et la valeur de I'infrastructure ferroviaire a
la Iumiere de sa contribution au transport des marchandises17 .

Les procedures pour demander I'abandon ont ete modifiees recem-

ment. Une compagnie ferroviaire desireuse de fermer une ligne doit
aviser officiellement, entre autres, les autorites federales, provin-
ciales et municipales concernees, d'autres compagnies ferroviaires

ayant des lignes a proximite, ainsi que VIA Rail .

Le processus prevu par la Loi ne prend pas en consideration les
consequences a long terme des suppressions de voies sur le ser-
vice voyageurs ou sur l'utilisation future des emprises a des fins

de transport .

Nous considerons que des procedures officielles devraient regir la
cession des emprises apres I'abandon d'une ligne ferroviaire, et donner
aux pouvoirs publics un droit de preemption . Bien que les compagnies
ferroviaires nous aient affirme qu'elles offrent les emprises succes-
sivement aux divers paliers de gouvernement, elles le font de

maniere officieuse et sans uniformite . Par ailleurs, les compagnies
ferroviaires ne mettent pas toujours en vente les emprises abandon-
nees dans les zones urbaines, ou elles realisent souvent des opera-
tions immobilieres pour leur propre compte . Ce sont ces emprises

urbaines qui nous preoccupent le plus .

Notre examen des abandons de lignes nous amene a conclure que :

• des procedures officielles, regulierement suivies, devraient etre
mises en place, prevoyant que toutes les emprises abandonnees

soient offertes aux pouvoirs publics ;

• les pouvoirs publics devraient se doter de mecanismes permettant
d'identifier, d'acquerir et de conserver leg emprises precieuses
pour I'avenir ; et

. , ;*



• des regles d'evaluation devraient etre definies de telle maniere
que les pouvoirs publics puissent acquerir les emprises a un prix
raisonnable, tenant compte du fait que les terrains etaient par le
passe un couloir de transport .

Nous pensons que les compagnies ferroviaires devraient etre auto-
risees a mettre fin a des activites non profitables, mais que les
emprises qui peuvent etre utiles a d'autr,es doivent etre preservees .

Transports Canada a porte les preoccupations que nous avons expri-
mees dans notre rapport interimaire a I'attention d'un comite directeur
federal-provincial, charge par les ministres federal et provinciaux/
territoriaux des Transports de delimiter un reseau ferroviaire national .
Le mandat de ce comite consiste notamment a revoir les politiques
et procedures relatives a I'abandon des lignes de chemin de fer .
Transports Canada a indique egalement qu'il espere mettre en place
un processus transitoire de notification et de reponse, et elaborer
des options de politique a long terme . Bien qu'il soit trop tot pour
predire le resultat de tous ces travaux, nous pensons que des
changements s'imposent .

En consequence, nous recommandons :

r
6.8 Que toute compagnie de chemin de fer soit autorisee a

abandonner une longueur illimitee de voies et que I'a rt icle
159 (4) de la Loi de 1987 sur les transports nationaux ne
soit pas repromulge .



Nous recommandons en outre :

6.9r Que l'on assure une protection adequate des emprises
potentiellement precieuses comme couloirs de transport
futurs, au moyen des regles suivantes :

a) que, dans tous les cas, l'emprise abandonnee soit
offerte, officiellement et par ecrit, successivement a
chaque palier de gouvernement (federal, provincial,
local), puis a d'autres compagnies ferroviaires, a un prix
egal, dans tous les cas, au cout d'acquisition historique
des terrains majore de l'inflation, et avec un delai de
reponse suffisant ;

b) que I'Office national des transports joue le role d'arbitre
pour assurer que le prix demande est raisonnable ;

c) que la compagnie ferroviaire ne puisse convertir ou
vendre le terrain pour d'autres usages que le transport
uniquement si aucun palier de gouvernement ou aucune
autre societe ferroviaire ne desire acquerir le couloir ;

d) que tous les niveaux de gouvernement se dotent d'une
politique, assortie de criteres explicites, pour determiner
quels couloirs ils souhaitent conserver; et

e) que les pouvoirs publics ou les societes ferroviaires
preservent les terrains ainsi acquis en tant que couloir
de transport . Advenant qu'ils veuillent en faire un autre
usage, qu'ils offrent de les retroceder a la compagnie
ferroviaire, au prix d'achat initial majore de I'inflation .

i i
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CHApHRE 7
LA PROTECTION DE 1'ENVIRONNEMENT

INTRODUCTION

Le transport des voyageurs a une incidence sur I'environnement local,
national et mondial. La pollution par le bruit derange les citadins et

les personnes qui vivent a proximite d'un aeroport . La pollution

atmosp.herique endommage les immeubles et nuit a la sante des
humains, des animaux et de la vegetation . Enfin, I'effet de serre

menace les ecosystemes .

L'un des objectifs cles du cadre de reference que nous proposons est
I'etablissement d'un systeme qui donne automatiquement du poids
a la necessite de proteger I'environnement . Nous sommes convaincus

que le meilleur moyen d'y parvenir est de faire en sorte que le s

usagers paient les pleins coots du transport, y compris les coots
environnementaux lies aux differents modes .

A I'heure actuelle, voyageurs et transporteurs ne prennent pas a
leur charge tous les dommages qu'ils causent a I'environnement. En

fait, ils ne paient la note que de quelques-uns des coots engendr6s
par leurs choix de transport . Souvent, les decisions qu'ils prennent

quant a Ia fac;on dont ils vont voyager et aux vehicules qu'ils vont
acheter ne tiennent pas compte des repercussions environnemen-
tales de ces choix . Ce sont donc d'autres qui subissent les coots des
dommages causes par les voyageurs . Comme nous l'avons souligne

au chapitre 6, les organismes qui evaluent les projets d'investisse-
ment clans les transports devraient tenir compte des coots des
atteintes a I'environnement .

Mesurer les dommages ecologiques, en estimer le coot et determiner
la fagon d'en faire assumer la responsabilite financiere par les usagers

comportent cependant de nombreuses difficultes. Nous reconnaissons



que I'imposition de frais aux voyageurs ne suffira peut-etre pas pour
proteger I'environnement . La reglementation, surtout en ce qui con-
cerne les emissions des vehicules a moteur, a deja contribue a une
reduction des gaz et des particules qui sont dommageables pour
I'environnement . .

Nous nous sommes penches sur des methodes d'analyse des dom-
mages environnementaux et de calcul des couts. Nous nous sommes
demandes jusqu'ou les pouvoirs publics devraient aller dans l a
reglementation et combien les voyageurs devraient payer. Nous
avons ensuite cherche des solutions qui imposeraient un fardeau
egal a chaque mode, et qui aideraient les Canadiens a etablir un
equilibre entre leurs besoins en matiere de transport et la necessite
de proteger I'environnement .

LA CONTRIBUTION DES TRANSPORTS A LA DEGRADATION DE L'ENVIRONNEMENT

Nous avons examine les incidences environnementales et large-
ment consulte des experts. Le gros des renseignements que nous
avons obtenus, y compris sur la contribution des transports aux
dommages environnementaux et la nature de ceux-ci, se trouvent au
volume 2 du rapport . Dans le present chapitre, nous nous attardons
sur les trois problemes environnementaux lies aux transports que
nous considerons comme les plus graves : I'ozone tropospherique,
I'etalement des villes et le rechauffement de la planete . D'autres
problemes importants associes aux transports, notamment ceux qui
sont relies aux emissions de gaz carbonique et de particules, sont
traites de fagon Iimitee dans ce chapitre, car ce sont des problemes
fondamentalement lies au transport urbain plutot qu'au transport
interurbain des voyageurs .

LES EMISSIONS PRODUCTRICES D'OZONE TROPOSPHERIQU E

L'ozone tropospherique, aussi appelee ozone au niveau du sol ,
est une importante composante du smog et se forme dans I'atmos-
phere quand les oxydes d'azote (NOX) et les composes organiques



volatiles (COV) se combinent sous I'effet de la chaleur et des rayons

du soleil . L'ozone tropospherique provoque des problemes respiratoires,

tout particulierement chez les asthmatiques, et endommage le s

feuilles des arbres et des plantes .

Les transports au Canada sont responsables d'environ 40 pour cent
des emanations de COV non naturelles et de 60 pour cent des emis-

sions de NOX. Les camions et les autobus a moteur diesel son t

beaucoup plus nocifs que les autres vehicules mais sont neanmoins
assujettis a des exigences en matiere d'emissions beaucoup moins
severes que celles imposees aux voitures .

Meme si I'ozone tropospherique se decompose au bout de quelques
heures ou de quelques jours, les concentrations peuvent augmenter
la ou les emissions de NOx et de COV attribuables aux industries et
aux transports sont les plus fortes. D'autre part, ['ozone troposphe-

rique, qui est porte par le vent, peut s'accumuler ville par ville ,

polluant ainsi des regions entieres .

Dans la plupart des grandes villes canadiennes, les concentrations
d'ozone tropospherique depassent occasionnellement en ete les
maximums toleres en vertu des objectifs nationaux afferents a la
qualite de I'air ambiant . Dans trois regions du pays, cependant, les
concentrations sont regulierement superieures aux niveaux accep-
tables durant les mois d'ete . II s'agit de la Vallee inferieure du Fraser,

en Colombie-Britannique ; du couloir reliant Windsor, en Ontario ,

et Quebec, au Quebec; et de la region environnante de Saint-John,

au Nouveau-Brunswick .

L'ozone peut etre produit sur place ou provenir de sources situes en
amont du vent. En Colombie-Britannique, la quasi-totalite de I'ozone
est produite localement . Dans le sud de I'Ontario et au Quebec ,

I'ozone provenant de sources locales est augmente par I'ozone en
provenance des Etats americains voisins des Grands Lacs . Dans le

sud-est du Nouveau-Brunswick et en Nouvelle-Ecosse, presque tout
I'ozone arrive de la cote atlantique americaine, du Quebec et de



I'Ontario. Comme nous I'avons deja signale, I'ozone tropospherique
a tendance a se decomposer en des elements inoffensifs apres une
journee environ ; interviennent donc, lorsqu'il y a des niveaux de pol-
lution eleves, des vents changeants, des variations dans la lumiere
solaire et autres facteurs .

Les trois regions susmentionnees ont ete designees «zones de non-
respect des normes en matiere d'ozone» par le Conseil canadien des
ministres de I'Environnement . (Ces zones ne satisfont pas les objec-
tifs nationaux de qualite d'air ambiant adoptes par le Canada .) Les
gouvernements federal et provinciaux ont, clans le cadre d'un plan de
gestion national des NO,,/COV, adopte des mesures de controle spe-
ciales visant ces regions (voir volume 2 pour le detail des mesures de
controle actuelles et prevues) . En I'absence de recours a de nouvelles
mesures, d'autres regions du pays pourraient tres bien se trouver
confrontees a des problemes semblables dans les decennies a venir.

L'ETALEMENT DES VILLES

Les regions qui ne satisfont pas les objectifs fixes sont souvent celles
ou I'amenagement du territoire, les plans d'urbanisation, les transports
et la pollution sont etroitement lies les uns aux autres . Par exemple,
la croissance tentaculaire des villes amene une augmentation de la
consommation de carburant, ce qui vient aggraver les probleme s
de pollution environnementale .

Les regions critiques presentent souvent les caracteristiques suivantes :

• le developpement y est tres dense;

* le developpement urbain, au lieu de se concentrer, s'etale, et
envahit les regions rurales;

• I'amenagement du territoire suburbain, caracterise par des
logements unifamiliaux a faible densite, est conqu en fonction de
la voiture, dont on encourage l'utilisation ; et



• l'offre de services de transport en commun est plus grande clans
ces zones, mais ces services sont davantage concentr6s clans le
noyau urbain . Par exemple, le recours au reseau metropolitain est

tres eleve a Toronto (il se classe au deuxieme rang, par habitant,
en Amerique du Nord, apres New York), mais a I'exterieur du cen-

tre ville, ce sont la voiture et, d'ans une moindre mesure, I'autobus,
qui jouissent de la faveur du public .

La croissance tentaculaire des villes comporte des inconvenients
pour les transporteurs publics qui, pour maintenir leur efficience le
long des itineraires qu'ils desservent, doivent s'appuyer sur de fortes
densites de population . Or, . l'insuffisance de transports en commun
favorise le recours a la voiture, qui devient le choix le plus simple et,
apparemment, Is plus naturel- pour les voyages interurbains de
distance courte ou moyenne .

LE RECHAUFFEMENT DE LA PLANETE

Meme si les scientifiques ne s'entendent toujours pas entre eux sur
les effets du rechauffement de la planete, le Groupe d'expe rts inter-
gouvernemental pour I'etude du changement climatique a confirme
I'existence du phenomene qui a ete baptise «I'effet de serre» . Le
Groupe convient que ce rtaines activites humaines augmentent les
concentrations dans I'atrnosphere des gaz a effet de serre . II s'agit du
gaz carbonique ( CO2), des chlorofluorocarbures (CFC), du methane et
des oxydes d'azote (NOX ) . Les transpo rts sont une importante source
de CO2 et de CFC .

Les emissions de CO2 : Les transpo rts sont responsables d'environ
25 pour cent des emissions canadiennes de CO2 en provenance de
sources non naturelles. Le gaz carbonique est produit par la combus-
tion de combustibles fossiles. Ces emissions ne peuvent pas etre
controlees par le traitement des gaz d'echappement, mais doivent
plutot etre reduites au moyen de la diminution de la consommation
de carburant ou par le recours a des sources energetiques de rem-
placement, notamment I'energie solaire, hydro-electrique ou nucleaire .



Au contraire des emissions qui contribuent a I'ozone tropospherique,
les emanations de CO2 peuvent rester dans I'atmosphere jusqu'a
200 ans. C'est pourquoi le cycle d'augmentation et de reduction du
CO2 est beaucoup plus long et son incidence potentielle beaucoup
plus persistante que ne le sont ceux de I'ozone au niveau du sol . Le
Canada s'est fixe comme objectif de stabiliser les emissions totales
de gaz a effet de serre aux niveaux de 1990 d'ici I'an 2000 . Cela exi-
gera une reduction sensible des emanations de CO2 par rapport aux
niveaux prevus si les tendances actuelles se maintiennent .

Les CFC : Les transports deversent egalement clans I'atmosph6re des
CFC, principalement par la faute de fuites clans les climatiseurs des
vehicules, qui comptent a I'heure actuelle pour environ 25 pour cent
des emissions totales canadiennes de CFC. Les chlorofluorocarbures
jouent un role tres important dans la destruction de la couche supe-
rieure d'ozone protectrice de la stratosphere (voir volume 2 pour une
explication des differences entre I'ozone tropospherique et I'ozone
stratospherique) . Le Canada, qui s'est engage a eliminer les CFC d'ici
1997, est a I'avant-garde clans la lutte internationale contre les CFC .
Les fabricants utilisent deja d'autres produits chimiques dans les
climatiseurs d'automobiles .

Selon les previsions du Conseil du Programme climatologique cana-

dien, si le rechauffement de la planete se poursuivait jusque clan s
le prochain siecle, les zones climatiques du Canada pourraient se

deplacer vers le Nord et le niveau des mers monter. Ces deux pheno-
menes seraient assortis de nombreuses consequences economiques
et sociales . Meme si les preuves scientifiques dont on dispose ne
sont pas claires en ce qui concerne le rechauffement de la planete ,
la prudence nous amene a penser qu'iI conviendrait de deployer
davantage d'efforts en vue de reduire encore la consommation de
carburant. De tels efforts peuvent porter fruit . En effet, en depit d'une
augmentation de la circulation et du nombre de voitures sur les

routes, la consommation annuelle totale d'essence au Canada est
aujourd'hui inferieure a ce qu'elle etait en 1975 .



MALUATION DES DOMMAGES CAUSES A C ENVIRONNEMENT

Selon les scientifiques, il est extremement difficile de mesurer les

effets des transports sur I'environnement . L'utilisation de terres pour
les transports bouleverse I'habitat naturel de la faune, mais les ecolo-
gistes ne parviennent pas a evaluer les pleins effets des changements

ainsi amends . Les produits chimiques contenus dans les emanations

de vehicules affectent les humains, les plantes, les animaux et les
batiments, mais les chercheurs en medecine, les botanistes, les bio-
logistes et les chimistes ne parviennent pas a determiner avec exacti-
tude les liens qui existent entre I'exposition a certaines quantites de

produits chimiques et I'apparition de certaines maladies ou incidences .
Le rechauffement de la planete modifie deja la configuration du
temps, mais les experts en sciences atmospheriques ne parviennent
pas a predire le rechauffement auquel il faudrait s'attendre, I'evo-
lution des temperatures clans les differentes regions et l'incidence
qu'auront ces changements sur les saisons de vegetation, la pluviosite

et les niveaux marins .

Les Canadiens subissent de fagon inegale les effets des dommages

ecologiques causes par les transports . Ainsi, ceux qui vivent a proxi-
mite de grands aeroports doivent subir la pollution par le bruit des
avions, meme s'ils ne font jamais de voyages aeriens . Leurs pro-
prietes ont par ailleurs moins de valeur, et ce pour la meme raison,

soit le bruit . De meme, les personnes qui vivent a proximite d'auto-
routes et de voies ferrees doivent composer avec la pollution acous-
tique et des valeurs immobilieres inferieures . Les agriculteurs et les
exploitants forestiers qui travaillent loin des centres urbains doivent
quant a eux lutter contre la deterioration foliaire provoquee par la
pollution atmospherique produite plusieurs kilometres plus loin . Ceux
qui vivent a I'exterieur des villes doivent souvent, pour beneficier de
services educatifs, culturels et commerciaux, se deplacer sur de plus
grandes distances que ceux qui vivent pres du centre des villes ; or,
ce sont les citadins qui subissent la pollution atmospherique et
acoustique, les problemes de circulation et les autres inconvenients

resultant de ce va-et-vient perpetuel .



II est difficile d'estimer les coOts des dommages environnementaux .

Dans de rares cas, il est possible d'etablir un lien direct de cause a
effet, puis de faire les calculs qui s'imposent. Par exemple, lorsque la

valeur d'une recolte baisse a cause de I'ozone au niveau du sol, il est
possible d'etablir la valeur de la perte en fonction du prix du marche .

Certains chercheurs ont mend des sondages pour savoir ce que les
citoyens seraient prets a,payer, dans des situations hypothetiques,
pour que des ameliorations soient apportees aux conditions environ-

nementales . D'autres ont recommande que I'on s'appuie sur les couts
de nettoyage pour estimer le montant des dommages ecologiques .
Certains organismes d'utilite publique se sont meme montres seduits
par la perspective de facturer les entreprises pour le traitement des
dechets chimiques deverses dans les cours d'eau . Malheureuse-
ment, cette approche ne peut pas s'appliquer a tous les types de
dommages, surtout ceux qui sont irreversibles . En effet, quel prix
imposer Iorsqu'une espece a disparu ou qu'iI n'existe aucune for-
mule de nettoyage? Comment chiffrer, en dollars, les dommages
causes par le rechauffement de la planete? Quelle valeur attribuer
aux effets sociaux et psychologiques des problemes environnemen-
taux amends par les transports? Peut-on etablir un lien entre les choix
des voyageurs clans une region et les dommages qui surviennent
dans une autre?

Les chercheurs n'etant pas en mesure de conseiller, avec certitude,
les pouvoirs publics sur les efforts a deployer pour resoudre les
problemes environnementaux, cette question demeure principale-
ment une question de jugement . En d'autres termes, il s'agit de juger
si la reduction escomptee en vaut la peine, tout en n'etant pas certain
ni de la reduction ni des couts reels . Les relations de reciprocite entre
les couts et les reductions de dommages inherentes aux solutions
actuelles devront etre modifiees au fur et a mesure de I'elargissement
de notre connaissance de la degradation environnementale . Plus les
couts deviendront mesurables, plus les bases sur lesquelles sont
chiffres les dommages pourront etre ameliorees .



C'est pourquoi il importe que les gouvernements continuent d'etudier
et de surveiller les dommages environnementaux tout en fixant des
objectifs visant leur reduction aux niveaux local, provincial, territorial,

national et international. II importe, d'autre part, de consacrer une
plus grande part des budgets de recherche a I'etude des effets e t

des couts des atteintes a I'environnement .

CONTENIR LA DEGRADATION DE L'ENVIRONNEMENT

II existe a I'heure actuelle trois moyens de reduire les dommages

environnementaux lies aux transports .

Le premier consiste a reduire la quantite d'emanations de gaz
d'echappement, par unite de voyage, en ameliorant la technologie
des vehicules - en augmentant I'efficience des moteurs, en traitant
les gaz d'echappement pour emprisonner ou eliminer chimiquement
les polluants et en reduisant le poids des vehicules de fagon a faire
baisser la consommation de carburant .

Le deuxieme est de reduire la circulation en encourageant les voya-
geurs a delaisser leur voiture au profit des transports en commun
dans les situations ou ces derniers sont moins dommageables pour
I'environnement, a limiter le nombre de deplacements qu'ils font ou
encore a raccourcir ces deplacements .

Le troisieme moyen est de reduire les effets des dommages causes,
grace a des activites de nettoyage ou en mettant a I'abri ceux et
celles qui sont touches (en erigeant, par exemple, des barrieres

acoustiques) .

Le controle des dommages causes a I'environnement est onereux .

Les trois methodes que nous venons d'enoncer coutent de I'argent,
qui sortira de la poche de particuliers, en tant que voyageurs ou en

tant que contribuables. Les gens paient pour le nettoyage de I'envi-
ronnement, pour le materiel de verification des vehicules et son
entretien', pour I'administration et I'execution de reglements



environnementaux et pour le subventionnement des transports publics .
Les voyageurs paient egalement en temps et en inconvenients s'ils
changent de mode ou de type de transport, ou s'ils changent de lieu
de residence ou de lieu de travail .

Ces couts augmenteront vraisemblablement si les exigences en
matiere de limitation des dommages causes a I'environnement
deviennent plus strictes . La technologie visant a diminuer la consom-
mation de carburant ou a reduire a nouveau les gaz d'echappement
pourrait s'averer tres couteuse .

Particuliers et gouvernements pesent les avantages relatifs des
deplacements par rapport aux couts de la limitation des dommages
environnementaux. Les particuliers le font lorsqu'ils prennent des
decisions de transport et achetent vehicules et maisons . Les gouver-
nements le font lorsqu'ils adoptent des mesures anti-pollution, com-
pletant et modifiant ainsi les decisions des citoyens. Les gouvernements
prennent de telles mesures parce qu'ils croient que :

• les voyageurs, qui causent les dommages ecologiques, ne tien-
nent pas suffisamment compte des dommages infliges aux
non-voyageurs lorsqu'ils prennent leurs decisions de voyage ;

• de nombreux citoyens sont incapables de mesurer les dommages
potentiels, etant donne la complexite et I'incertitude scientifiques
Iiees aux causes et aux effets environnementaux ; et

• les initiatives individuelles ne seront peut-etre pas suffisamment
importantes ou suffisamment coordonnees pour amener les
changements souhaites .

COORDINATION ET COOPERATIO N

Tous les paliers de gouvernement devraient coordonner leurs
demarches dans le domaine environnemental . Nous appuyons
I'adoption d'objectifs explicites, par exemple les objectifs nationau x
en matiere de reduction des CFC, du C02, des NOX et des COV, e n

w



vue de limiter la degradation de I'environnement . Nous sommes

neanmoins convaincus qu'iI y a moyen de faire en sorte que les deci-
sions gouvernementales d'aujourd'hui soient plus harmonieuses

et qu'elles permettent d'atteindre a moindre coOt les objectifs fixes .

Nous encourageons les pouvoirs publics a faire en sorte que les
objectifs qu'ils se fixent soient realistes, que tous les interesses s'enga-
gent a s'efforcer de les atteindre, et que les coOts et I'eff icacite des
mesures prises en vue de leur realisation fassent l'objet d'un examen

prealable approfondi .

Les pouvoirs publics doivent choisir avec soin I'endroit, le moment et
la fagon d'appliquer des mesures de controle environnemental . Dans

le cas de certains problemes, ils peuvent etre appeles a rechercher

des solutions regionales ou locales . Cela vaut particulierement dans

le cas des problemes de pollution qui surviennent dans certaines

regions ou a certaines periodes precises . Par exemple, la concentra-

tion de monoxyde de carbone (CO) et de particules diesel est plus
forte dans les centres urbains lorsque la circulation est concentree,

par temps de faibles vents .

Nous sommes tout particulierement preoccupes par les dommages
causes par I'ozone tropospherique clans la Vallee inferieure du
Fraser en Colombie-Britannique, dans le couloir reliant Windsor, en
Ontario, a Quebec, au Quebec, et dans les environs de Saint-John,

au Nouveau-Brunswick. Comme nous I'avons explique plus haut, ces

trois regions connaissent des concentrations d'ozone au niveau du
so[ qui sont regulierement superieures aux niveaux acceptables en

ete . Ce pourrait etre coOteux et injuste d'imposer des normes natio- .

nales uniformes pour corriger ce probleme regional . Les solutions les

plus rentables pourraient tres bien comporter l'imposition d'un con-
trole regional de ['usage des vehicules, d'une limitation des deplace-
ments en periode a haut risque ou d'une limitation des source s

non liees aux transports . La Colombie-Britannique s'est recemment

attaquee au probleme en mettant en place, dans la region metropoli-
taine de Vancouver, un systeme de verification annuelle des emissions



de vehicules . En obligeant les gens a bien entretenir leurs voitures,
les emanations peuvent etre reduites sans pour autant qu'il soit
necessaire d'equiper les vehicules de dispositifs speciaux .

Etant donne la grande vulnerabilite des regions dont nous venons de
parler, nous recommandons :

7.1 Que les pouvoirs publics envisagent le recours a des
solutions regionales dans les zones de non-respect des

normes en matiere d'ozone, y compris I'adoption de
reglements regionaux speciaux, par exemple limitations
de vitesse ou verifications ponctuelles des systemes
d'echappement pour toutes les categories de vehicules,
et surtaxes pour emissions importantes pendant les
periodes de I'annee ou I'ozone cause des problemes .

Nous reconnaissons qu'iI n'est pas toujours pratique d'administrer et
d'imposer une norme regionale . II pourrait etre difficile, par exemple,
de s'assurer que tous les vehicules d'une region sont equipes d e
dispositifs anti-pollution . Les pouvoirs publics devront trouver un
equilibre entre la reduction de I'ozone tropospherique clans les
regions cibles et l'imposition de couts superflus aux voyageurs
habitant en dehors de ces regions .

Dans le cas d'autres problemes, la strategie doit etre aussi vaste que
possible, englobant toutes les sources au pays, et meme au monde,
et s'etendant a tous les secteurs . Les dommages que pourrait provo-
quer le rechauffement de la planete imputable aux emissions de CO2
ne pourront pas etre contenus par de seuls programmes locaux de
conservation de carburant . II s'agit en effet d'un probleme mondial,



et iI importe par consequent d'examiner toutes les sources de C O2
en vue de trouver les solutions les plus efficaces et les plus effi-
cientes de reduire ces emissions . Nous croyons que I'industrie du
transpo rt des voyageurs devrait faire sa pa rt , mais qu'elle ne devrait
pas We penalisee plus que d'autres qui produisent elles aussi du
CO2. Les pouvoirs publics devraient se pencher sur les mesures de
controle qui sont susceptibles d'etre les plus rentables .

Une strategie internationale visant la limitation du rechauffement de
la planete est en voie d'elaboration dans le cadre de la convention
des Nations Unies sur les changements climatiques, que quelque
150 pays ont signee en juin 1992 lors de la Conference de Rio . Sou-
lignons que l'objectif du Canada de stabiliser les emissions de CO2
aux niveaux de 1990 d'ici I'an 2000 est superieur aux normes fixees
par la Convention2 .

En consequence, nous recommandons :

7.2 Que le Canada continue de promouvoir I'elaboration
d'une strategie internationale efficace de limitation du
rechauffement de la planate, et -cherche a harmoniser ses
politiques et taxes nationales avec celles de la communaute
internationale .

LA PROTECTION DE L'ENVIRONNEMENT GRACE A
LA REGLEMENTATION ET A L'EDUCATION

i

Au Canada, la reglementation et I'education jouent un role important
clans la reduction des dommages environnementaux causes par les

transports . Les gouvernements provinciaux et municipaux ont assorti
d'objectifs ecologiques leur planification urbaine des transports . Ils
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controlent le comportement des conducteurs au moyen de restrictions
en matiere de circulation et de stationnement et ils entreprennent
des campagnes pour convaincre les gens de changer de mode de
transport, ou de se deplacer moins .

Quant au gouvernement federal, il controle par voie de reglemen-
tation I'evolution de la technologie des vehicules, grace surtout a
I'etablissement de normes en matiere d'emissions pour les vehicules
a moteur et a la negociation d'ententes volontaires sur les ameliora-
tions, surtout pour I'atteinte d'objectifs en matiere de consommation
de carburant. Le gouvernement federal lance lui aussi des campagnes
de sensibilisation dans I'espoir de convaincre les voyageurs de
modifier leur comportement.

Cette approche, axee sur la reglementation, contribue sensiblement
a la reduction des emissions . Les organismes de reglementation se
concentrent cependant surtout sur ce qui est plus facile a administrer
et a appliquer, plutot que sur la reduction des dommages au moindre
coOt. Ainsi, la reglementation federale met I'accent sur les emissions

des vehicules et tout particulierement des vehicules de transport
des voyageurs . Voila qui explique pourquoi le contr8le de la pollu-
tion est plus severe pour les vehicules a moteur que pour les autres
sources .

Les pouvoirs publics doivent neanmoins etre prudents lorsqu'ils
recourent a la reglementation pour reduire les polluants . Meme si la
reglementation federale portant sur les emissions des automobiles
a donne de bons resultats, les gouvernements devraient se pencher
tout autant sur les emissions des autres vehicules, notamment les

autocars, camions, trains, avions et traversiers .
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En consequence, nous recommandons :
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7.3 Que les pouvoirs publics continuent d'ameliorer et
d'imposer des reglements visant le controle efficace des
emissions dommageables pour I'environnement . Ce faisant,
ils devraient veiller :

a) a ce que les reglements soient tels qu'ils imposent des

obligations semblables (en cout par unite de reduction)
it chaque mode sur une base economique ;

b) a ce que les sources de polluants non liees aux
transports soient traitees de fagon identique ; et

c) a ce que les couts d'elaboration, de mise en oeuvre et

d'administration des reglements en matiere de transports
soient payes par les usagers du systeme de transports.

Bien que les transports urbains ne relevent pas de notre mandat, nous

croyons que les Canadiens devraient etre libres de choisir I'endroit
ou ils veulent vivre, a condition qu'ils paient le plein cout de leur
choix. Soulignons que si les Canadiens devaient payer I'integralite
du coOt de leurs choix et si les schemas d'amenagement du territoire

devaient changer, cela pourrait amener de nouveaux comportements
en matiere de voyage . Par exemple, si le developpement clans une

region etait dense et comportait un melange de proprietes commer-
ciales et residentielles - au contraire de I'etalement tentaculaire des
villes - l'on pourrait s'attendre aux consequences suivantes :

• des deplacements du lieu de residence au lieu de travail plus
courts, favorisant d'autres moyens de se deplacer, y compris la
marche et la bicyclette;

• des densites superieures rendant ainsi les transports publics
plus viables ;



• des valeurs foncieres superieures et des stationnements plus
rares et plus couteux, decourageant ainsi l'usage et la propriete
d'automobiles particulieres ; et

• un melange de proprietes residentielles et commerciales tel que
les residents seraient encourages a se deplacer autrement qu'en
voiture pour faire leurs commissions .

Une utilisation moindre de I'automobile favoriserait egalement une

utilisation plus frequente des transports publics pour les deplace-
ments interurbains, ce qui se solderait par une diminution des

niveaux d'emissions par habitant .

LA TARIFICATION AU SERVICE DE LA PROTECTION DE
L'ENVIRONNEMENT

Meme si la reglementation continuera de jouer un role important
dans la protection de I'environnement contre la pollution causee par
les deplacements, nous ne croyons pas qu'elle suffise a elle seule .
En effet, les reglements devraient etre completes par l'imposition de
frais aux voyageurs, moyen efficient de favoriser des comportements
moins dommageables pour I'environnement . En effet, lorsque les
voyageurs paieront les dommages qu'ils infligent a I'environnement,
ils devront faire des choix et changeront peut-etre de comportement3 .
Certains voyageront moins pour faire des economies ; d'autres privi-
legieront des modes qui sont meilleur marche a cause de frais ou
redevances environnementaux moindres; d'autres encore choisiront
de payer le prix fort pour voyager en empruntant le mode qui est le
plus nefaste pour I'environnement . Les proprietaires de materiel et
d'infrastructure des transports remplaceront ou modifieront leur
materiel dans le but de reduire la pollution qu'ils creent afin de faire
baisser les couts environnementaux qui leur reviennent et qu'ils leur
faut recuperer aupres des usagers .

Par ailleurs, I'imposition de redevances environnementales encou-
ragera les fournisseurs de services de transport a conserver le carbu-
rant ou a opter pour des carburants moins polluants . Dans tous le s
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cas, les voyageurs choisiront eux-memes ce qu'ils veulent et ce qu'ils
veulent payer, mais seront obliges de tenir compte des dommages
qu'ils infligent a I'environnement .

Comment faire payer aux voyageurs les dommages qu'ils font subir
a I'environnement? Comme pour un grand nombre d'autres aspects
du transport des voyageurs, les questions sont complexes et les
solutions ne sont pas simples . II est impossible d'estimer avec preci-
sion le cout global des dommages environnementaux ; et il est par
consequent impossible de facturer avec exactitude les voyageurs
pour les incidences dont ils sont responsables .

L'evolution technologique nous permettra peut-etre un jour de facturer
directement les voyageurs pour les polluants atmospheriques et
acoustiques crees par leurs vehicules . II s'agira peut-etre de controler
de facon permanente les vehicules ou encore de prevoir un systeme
d'enregistrement des distances parcourues assorti de cotes d'emis-
sions des vehicules . La technologie de mesure des emanations e t
du bruit n'est cependant pas encore tres repandue .

Ce qu'il faudrait peut-etre imposer, en vue d'a tteindre les objectifs
nationaux canadiens a I'egard de I'environnement, sont des rede-
vances sur les emissions. A notre avis, un moyen pratique de les
etablir serait d'estimer les montants qu'il faudrait recuperer pour
atteindre les objectifs nationaux de reduction du CO2, des NOX et des
COV. En ce qui concerne les redevances sur les emissions, il impo rte
que la recommandation qui suit soit lue conjointement avec ce que
nous disons au chapitre 17 au sujet des redevances environnementales
clans le contexte des dommages mondiaux et de leurs consequences
en matiere de competitivite internationale .

Nous pensons qu'il faudrait clans un premier temps imposer, a la
pompe, des surtaxes d'emissions4. Ces surtaxes seraient le moyen le
meilleur et le plus juste d'amener les usagers des transports a payer
les couts des dommages environnementaux qu'ils causent . Si elles
etaient imposees au meme taux par unite d'emission, quelle qu'en



soit la source, ces su rtaxes, qui toucheraient de la meme faCon tous
les modes de transport et toutes les sources de carburant seraient
justes . Pour les emissions de NOX et de COV, les su rtaxes ne s'appli-
queraient que clans les regions a haut risque sur le plan de l'ozone,
et uniquement pendant les mois d'ete, lorsque les niveaux d'ozone
sont dommageables . Une autre solution en ce qui concerne les NOx
et les COV clans les regions a haut risque serait peut-etre I'imposi-
tion de frais d'immatriculation de vehicule, etablis en fonction des
emissions annuelles prevues pour le vehicule concerne .

En consequence, nous recommandons :

7.4 Que les usagers des transpo rts paient les frais des
consequences environnementales de leurs actes,
notamment :

a) Iles couts d'elaboration, par Iles pouvoirs publics, de
politiques et de reglements visant a empecher la
degradation de I'environnement ;

b) les couts de nettoyage ou d'attenuation des impacts (par
exemple, diminution du bruit) ;

c) la compensation versee aux personnes affectees par les
dommages environnementaux, lorsque celles-ci peuvent
etre identifiees; et

d) le montant de Ia meilleure estimation possible des
dommages, la ou les couts ne peuvent pas etre compenses
parce qu'iI s'avere impossible d'identifier les personnes

affectees par Iles dommages environnementaux ou
I'envergure des incidences subies par elles .



Dans certains cas, on ne disposera peut-etre pas d'estimation s
de coOts, mais les gouvernements pourraient tres bien continuer de
juger prudent de fixer des objectifs pour la reduction de la pollution,
en s'appuyant sur les couts sociaux des dommages environnementaux

en question . De pareils objectifs serviraient alors de reperes d e
rechange en vue de I'etablissement des redevances .

En consequence, nous recommandons :

7.5 Que dans les cas ou les objectifs environnementaux ont
ete fixes en I'absence de donnees fiables sur les couts des
dommages, les redevances ou les changements a apporter
aux re+glements soient fixees aux niveaux qui devraient
amener les changements de comportement susceptible s
de permettre la realisation des objectifs .

L---__ --_-_-_ ------ -------_----__________ .

7 .6 Que les redevances sur les emissions s'appliquent de fagon
egale a tous les modes de transports, ainsi qu'aux sources
qui ne sont pas liees aux transports, et ce selon une formule
qui se rapproche le plus possible d'un calcul par unit e

d'emissions.
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Nous recommandons par ailleurs :

Que les pouvoirs publics distinguent clairement les revenus
provenant de redevances sur les emissions de ceux
provenant d'autres redevances de transports et qu'ils
veillent :

a) a ce que les revenus provenant de redevances sur les
emissions servent en premier lieu a des operations de
nettoyage des dommages ecologiques causes par les
transports et a compenser les personnes touchees,
quant il est possible de les identifier;

b) a ce que les soldes des montants servent a faire baisser
I'impot general; et

c) a ce que les revenus provenant de redevances sur les
emissions ne servent pas a 1'extension ou a I'entretie n
du systeme de transports.

~- _ __ _ - -- ------ -

Ainsi, la compensation pourrait prendre la forme d'ecrans entourant
certaines structures de transport, en vue de reduire le bruit, ou de
moyens securitaires de traverser des grandes routes ou des voies
ferrees. Nous croyons par ailleurs qu'il serait juste d'utiliser I'argent
ainsi recupere pour ameliorer les transports en commun dans le

centre des villes, ou les residents souff rent de fagon disproportion n6e
de la circulation occasionnee, pour une large part, par les banlieu-
sards. Ces fonds pourraient servir a la recherche sur la prevention de
la pollution et a I'education sur la protection de I'environnement .

Le transport urbain et le fret ne s'inscrivent pas dans notre mandat,

mais nous croyons neanmoins que ces principes en matiere de
reglements efficients et de redevances sur les emissions devraient

etre adoptes clans le cadre de la planification des transports urbains
et du fret ainsi que dans d'autres secteurs de I'economie .
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COMPARAISON DE REDEVANCES SUR LES EMISSIONS, PAR MOD E

Aux fins d'illustration, nous avons obtenu des estimations d'emis-
sions pour les differents modes et calcule les surtaxes susceptibles
d'etres requises pour satisfaire les objectifs du gouvernement cana-
dien en matiere de reduction des emissions de C02, pour les faire
passer des I'an 2000 aux niveaux enregistres en 1990, et en matiere
de reduction des NOx et des COV dans les regions de non-respect
des normes en matiere d'ozone en W . Les voitures, les avions, les
autocars et les trains rejettent des quantites differentes des gaz qui

contribuent a la pollution atmospherique et au rechauffement de la
planete. Le tableau 7-1 et la figure 7-1 donnent les emissions par
kilometre-voyageur pour deux trajets interurbains types, Toronto-
Montreal, un court deplacement, et Saskatoon-Halifax, un plus long
voyage, pour les quatre modes .

Le tableau 7-1 montre que :

• pour le trajet Montreal-Toronto, le plus court des deux, les avions
ont les emissions de CO et de NOx les plus faibles alors que les
autocars produisent le moins de VOC ;

• pour les trajets longs et courts, les autocars affichent Ia
consommation de carburant la plus basse et, partant, les plus
faibles emissions de C02 ;

• pour le trajet Halifax-Saskatoon, qui est plus long, les emissions
des avions sont inferieures par kilometre-voyageur que sur les
trajets plus courts, alors que celles des autocars sont plus ele-
vees en raison du taux plus faible d'occupation et que celles
des trains sont plus elevees egalement en raison de l'utilisation des
wagons-couchettes ; et

• le train conventionnel produit plus de NOx que n'importe lequel
des autres modes, et ce serait le cas meme si tous les sieges, dans
tous les trains, etaient occupes .

in



Tableau 1• 1
EXEMPLES D INISSjON,S, PAR MODE, POUR DEUX TWETS MURRAINS

~ PG`~3 o U' ~GY~1G3 C~UI ~ 9~ E3J ~ o• o 0 0

Typ e
d'imission

Transports publics avec tau x
d'occupation actuels•

Transports publics eves
tous ies sieges occupis

Auto-
mobile

Auto -
car Train Avion

Auto -
car Train Avio n

CO 5,20 0,18 0,34 0,17 0,14 0,21 0,1 1

COV 0,94 0,05 0,14 0,10 0,04 0,09 0,07

NO 00,75 0,40 1,54 0,34 0,31 0,96 0,23

CO2 128 30 76 220 23 47 148

~ [?G~3 o U ' ~~GY~.1G3 C~l ~ 9D~}° ~ o ° , z. .~. . . rr.:•.-: - .'+x .

Type
d'imission

Transpo rts publics avec tau x
d'occupation actuels•

Transports publics avec
tous les si bges occupi s

Auto -
mobile

Auto-
car Train Avion

Auto-
car Train Avio n

CO 5,20 0,24 0,77 0,13 0,14 0,54 0,0 9

COV 0,94 0,07 0,32 0,08 0,04 0,23 0,0 5

NOx 0,75 0,54 3,52 0,26 0,31 2,46 0,1 7

CO2 128 41 173 167 23 121 11 3

Sources :VHB Research and Consulting Inc ., «Dommages environnementaux a tt ribuables au
transport», volume 4 du prisent rapport at estimations gtablies par Is personnel de
la Commission royale.

a . Los taux d'occupation actuels des vihicules de transport public pour Is trajet
Toronto-Montr6al ont eti estimgs iti 77 pour cent pour I'autocar, 6 62 pour cent pour
Is train at h 67,5 pour cent pour I'avion . Pour I'automobile, Is taux d'occupation a gtg
estimi iti 1,8 pour cent .

b . Pour le trajet Saskatoon-Halifax, les taux d'occupation estimatifs sont do 57 pour
cent pour I'autocar, do 70 pour cent pour Is train at de 67,5 pour cent pour I'avion .

Note : Ne sont incluses quo les 6missions directes, attribuables au soul dgplacement (il
n'est nullement tenu compte des 6missions indirectes imputables au materiel a t
h la construction d'infrastructure) . Tous les calculs s'appuient sur les v6hicules at Is
materiel qua I'on utilise aujourd'hul . Si les vihicules tels les voitures at les trains
marchaient h I'glectriciti, les 6missions varieralent selon la source de I'glectriciti .



Figure 7- 1
EMISSIONS DE GAZ CARBONIQUE PAR 100 VOYAGE-PERSONNE, PAR MODE, TORONTO-MONTRfAL ET

SASKATOON-HALIFAX

tmissions de gaz carbonique (tonnes)

70

Toronto-Montr6al Saskatoon-Halifa x

= Automobile =1 Autocar 0 Avion 0 Train

Sources : VHB Research and Consulting Inc ., «Dommages environnementaux attribuable s
au transport)), volume 4 du pr6sent rapport at estimations itabiies per Is personnel
de Is Commission royals .

Note : Ne figurent ici quo les emissions «directes», attribuabies au soul d6placement .
II West tenu aucun compte des emissions « indirectes» imputabies h I'iquipement
et h Is construction d'installations .

Les tableaux 7-2 et 7-3 illustrent les redevances d'amissions envisa-
geables pour les differents modes et pour les deux memes trajets,
soit Toronto-Montreal et Saskatoon-Halifax . Ces trajets types sont
reprasentatifs de I'ensemble des voyages qui sont effectues a
I'intarieur du systame de transport .

Nous tenons a souligner ici clue les resultats qui figurent aux
tableaux 7-2 et 7-3 sont tres incertains . Mame si le gouvernement
federal a adopte des objectifs nationaux en matiere de protection
contre le rechauffement de la planate et I'epuisement de la couche

d'ozone, il n'a pas encore elabora de methode pour en permettre la
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realisation grace a l'imposition de redevances sur les emissions . II

faudrait que les pouvoirs publics visent tres juste lors de la fixation
des redevances, de fagon a provoquer les reactions appropriees de la

part des voyageurs . Aux fins de notre expose, nous avons calcule les
surtaxes dans le contexte de la poursuite, par le gouvernement, des
objectifs nationqux annonces et en misant surtout sur le recours aux

redevances plutot que sur l'imposition de nouveaux reglements en
matiere d'emissions . Voila qui explique pourquoi les redevances qui

figurent dans notre exemple sont elevees .

A titre d'exemple, nous avons utilise une redevance sur le CO2 corre-
spondant a 120 $ la tonne de carbone, soit 32,70 $ par tonne d'emis-
sions de CO2, ou 7,7 cents par litre d'essence . Cette redevance
s'appliquerait partout, a Iongueur d'annee . En ce qui concerne les

NOX et les COV, nous avons pris pour hypothese que les redevances
ne seraient imposees que dans les regions de non-respect des
normes en matiere d'ozone, ce qui engloberait tout le trajet Toronto-
Montreal, mais une partie seulement de I'itineraire Saskatoon-

Halifax . Nous pensons par ailleurs que ces redevances ne devraient
intervenir que pendant les periodes ou les niveaux d'ozone sont
superieurs aux niveaux tolerables. D'autre part, dans I'interet de la
simplicite, il serait bon que ces redevances s'appliquent de fagon
uniforme pendant tous les mois d'ete (vraisemblablement de mai a
aoOt inclusivement) . Cela explique que les redevances qui figurent

aux tableaux 7-2 et 7-3 sont differentes en ete et en hiver .

Les chiff res donnes pour le trajet Toronto-Montreal montrent que :

• ce serait pour les passagers d'autocars que les redevances annuelles
pour le CO2 seraient les plus basses, et pour les voyageurs en
avion qu'elles seraient les plus elevees ;

• les redevances saisonnieres (ete) pour les NOX et les COV seraient

les plus basses par personne-voyage pour les passagers d'autocars,
et les plus elevees pour les personnes circulant en voiture ;
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Tableau 7-2
REDEVANCES SUR LES EMISSIONS EN DOLLARS PAR VOY,46E•PERSONNE, TORONiO-MONTREA L

Hiver ke

Moyen de Redevance sur Redevance sur Redevance su r
transpo rt IS CO2 (S) le CO2 ($) NO,/COV ($) Total ($)

Automobile 2,20 2,20 4,60 6,80
Autocar 0,50 0,50 1,20 1,7 0
Train 1,30 1,30 4,50 5,80
Avion 3,50 3,50 0,80 4,3 0

Note : Pour ce trajet, nous nous sommes fondes sur les donnees at hypothbses qui suivent :
• Les emissions par kilomitre-voyageur, pour Is trajet Toronto-Montreal, sont celle s

qui figurent au tableau 7-1, calculees a partir des emissions des vehicules actuels
aux taux d'occupation moyens actuels (Is surtaxe varierait selon Is consommation
de carburant at Is taux d'occupation du vehicule) ;

• Les emissions de CO at de particules ne sont pas entrees an ligne de compte dans
les calculs pour les voyages interurbains, etant donne qua les dommages qu'elles
causent sont urbains ;

• Tous les paliers de gouvernement declarent qu'il est necessaire de contenir
I'ozone an reduisant les emanations estivales de COV at de NOx, dans cotta region
do non-respect des normes, au-delb des reductions prevues dans Is cadre du Plan
do gestion des NOx/COV, pour les ramener a un niveau qu'ils prevoient pouvoir
atteindre moyennant une redevance do 5 000 $ par tonne, pour toutes les sources
relevees dans Is rggion ; at

• Le CO2 fait l'objet d'une redevance distincte, a un taux de 33 S Is tonne, ou de
120 S Is tonne de carbons, montant qui, s'il est applique partout au Canada,
devrait permettre do realiser d'ici I'an 2000 Is stabilisation des emissions aux
niveaux de 1990 .

Les estimations ci-dessus illustrent les frais qui seraient assocles aux services exis-
tants . Ces frais seraient infirieurs si les emissions btaient reduites grace a une tech-
nologie plus avancee. Comme il an dit dans Is texte ci-dessous, notamment, si les
trains etaient alimentes it I'electricite, les frais applicables au train seraient sans
doute tris faibles ou nuls si I'electricite provenait surtout ou entiarement de sources
autres qua les combustibles fossiles .

• les redevances totales d'ete seraient les plus basses pour les
autocars et les plus elevees pour les voitures;

• les redevances ne seraient pas importantes comparativement aux
prix des billets pour les transports publics;

• la redevance hivernale pour les emissions de CO2, de 2,20 $ pour
un .voyageur en voiture, s'eleverait a 3,80 $ par automobile (avec
1,7 occupant en moyenne), soit 7,5 cents par litre d'essence, s i
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elles etaient integrees a la taxe sur I'essence . La redevance
estivale de 6,80 $ par voyageur en voiture s'eleverait a 11,80 $ par
automobile, soit environ 23 cents par litre d'essence5 ; et

• la redevance estivale pour le voyageur en automobile ne serait
superieure que d'environ 1 $ a celle qui serait imposee au
voyageur en train pour le meme trajet .

Nous connaissons les arguments environnementaux en faveur de
l'introduction de trains electriques conventionnels ou a grande vitesse
sur ce trongon . Nous avons obtenu des estimations de la consomma-
tion d'electricite de tels trains et examine les sources possibles de
I'electricite necessaire. Dans la mesure ou I'electricite pourrait etre
fournie par des usines hydro-electriques ou des centrales nucleaires,
les trains ne produiraient ni le CO2 ni les autres polluants atmosphe-
riques generes par les autres modes . En ce qui concerne un train a
grande vitesse, si I'electricite provenait de centrales alimentees par des
combustibles fossiles, il produirait, par kilometre-voyageur, environ
64 grammes de C02, 0,3 gramme de NOX et 0,3 gramme d'anhydride
sulfureux6. Dans notre exemple, ce scenario de Ia pire eventualite
donnerait lieu a une redevance environnementale d'environ 3,60 $
par personne-voyage I'hiver et de 4,50 $ I'ete7 . II est cependant plus
raisonnable de penser que si I'electricite etait fournie par des centrales
alimentees par des combustibles fossiles conformement a leur con-
tribution prevue aux reseaux electriques de I'Ontario et du Quebec
en I'an 2000, la surtaxe indiquee ne serait que d'environ un dixieme
de ces niveaux, soit seulement 40 cents par personne-voyage . Dans
le cas d'un train conventionnel electrifie, les exigences en matiere
d'energie par kilometre-voyageur seraient encore moindres, et donc
les surtaxes egalement .

Les trains electrifies donneraient donc lieu, en moyenne, a moins de
coOts environnementaux que tous les autres modes . . Cet avantage
sur le plan des coOts ne serait cependant pas important propor-
tionnellement aux couts de deplacement totaux . Par ailleurs, nos



estimations ne visent que les dommages provoques par le CO2 et par
les polluants atmospheriques, et ne tiennent pas compte des autres
dommages ecologiques causes par les centrales hydro-electriques

et nucleaires .

_HIV t

Mayen de vance sur Redevance sur Redevance su r

Tableau 7-3
REDEVAlIlCfS SUR LE S60IQl+IS, EN DOLLARS PAR VOSrAGE°FERSOW, S 4SUTOOAI -MAUFA X

transport CO2 ( S) Ie CO2 (S) NO,,ICOV (S} Total (S)

Automobile 19 19 5 24
Autocar 6 6 2 8
Train 25 25 8 33
Avion 19 19 1 2 0

Note : Les facteurs d'emissions par unite de carburant consomme sont consider®s comme
etant les memos quo pour le tralet Toronto-Montreal, mais le carburant consomme
par passager vane an fonction des coefficients do charge at des types d'equipement
utilises . L'on suppose egalement que la redevance par tonne do NO. at do COV no
serait imposee qua pour la partie du trajet qui traverse des regions o0 I'ozone fait
probleme. Les autres hypotheses sont les memos quo miles utilisees pour . to trajet
Toronto-Montreal.

Les chiffres pour le voyage Saskatoon-Halifax montrent que :

• ce serait pour les voyageurs en autocar que les redevances de CO2
seraient les plus basses et pour les voyageurs en train qu'elles
seraient les plus elevees;

• les redevances de NOx et de COV seraient faibles comparativement
aux redevances de CO2, et le gros du voyage se ferait a I'exterieur

des zones de non-respect des normes en matiere d'ozone ; et

• ce serait pour les voyageurs en autocar que les redevances, ete
comme hiver, seraient !es plus basses, et pour les voyageurs en
train qu'elles seraient les plus eievees .



Meme si les transports continueront de contribuer a la degradation

de f'environnement, nos recommandations limiteront cette degrada-
tion. La mise en oeuvre de solutions regionales pour les zones de
non-respect des normes en matiere d'ozone, I'elaboration d'une
strategie internationale de lutte contre le rechauffement de la planete,
I'amelioration de la reglementation en matiere de controle des

emissions et I'imposition de redevances dans le but de reparer les
dommages environnementaux causes sont autant de mesures qui
contribueront a la protection de I'environnement au Canada .

9:8



RENVOIS
1 . Les coOts des dispositifs anti-pollution sont evalues a environ 500 $ per vehicule, soit

0,5 cent par kilometre-vehicule, annualises sur une duree de vie moyenne des vehicules
d'environ 160 000 kilometres .

2 . L'objectif enonce dens Is Convention dit ce qui suit (article 2) :

aL'objectif ultime . . . est de stabiliser . . . les concentrations de gaz a effet do serre dans
I'atmosphere a un niveau qui empeche toute perturbation anthropique dangereuse du
systeme climatique. II conviendra d'atteindre ce niveau dens un delai suffisant pour qua
les ecosystemes puissant s'adapter naturellement aux changements climatiques, qua Is
production alimentaire ne soit pas menac2e at quo le developpement economique puisse
se poursuivre d'une maniere durable .))

Comptent au nombre des aengagementssr enonces a I'article 4 :

«Chacun des pays developpes (Parties) adopte des politiques nationales at prend an con-
sequence les mesures voulues pour attAnuer les changements climatiques an limitant ses
emissions anthropiques de gaz a effet de serre at an protegeant at renfoNant ses puits et
reservoirs de gaz a effet de serre . Cos politiques at mesures demontreront qua as pays
developpes prennent I'initiative de modifier les tendances a long terms des emissions
anthropiques conformement a I'objectif de Is Convention, reconnaissant qua Is retour, d'ici
a Is fin de Is presente decennia, aux niveaux anterieurs d'emissions anthropiques de dioxyde
de carbons at d'autres gaz a effet de sere . . . contribuerait a une telle modification . . . . n

a t

sAfin do favoriser Is progres dens ce sons, chacune de ces Parties soumettra . . . dens les
six mois suivant 1'entree on vigueur de Is Convention a son egard, puis a intervalles peri-
odiques, des informations detaillAes sur ses politiques at mesures . . . de meme quo sur
lee projections qui an resultent quent aux emissions anthropiques par ses sources . . ., an
vue de ramener individuellement ou conjointement a leurs niveaux de 1990 les emissions
anthropiques de dioxyde de carbone et d'autres gaz a effet de serre . . . . "

Convention des Nations Unies sur les changements climatiques, New York, le 15 mai 1992 .

3 . Les travaux de recherche effectues prouvent qua les reactions collectives a I'evolution du
prix de I'essence ressemblent aux reactions face a I'evolution du prix de Is plupart des
biens : plus Is prix d'un produit augments, moins on an achete . A court terms, Is flechis-
sernent des ventes n'est pas tras important : en effet, une augmentation de 10 pour cent
du prix pourrait ne se solder que par un recul des ventes de I'ordre de 2 pour cent . Cepen-
dant, a long terms (au bout de quelques anness peut-etre), Is reduction eat beaucoup
plus importante, pouvant atteindre 8 pour cent .

Ce qua nous disent les travaux de recherche semble aller a I'encontre de 1'experience
vecue . En effet, les prix no cessent d'augmenter, mais il ne semble pas qua les ventes
diminuent. Cola s'explique du fait qua nous parlons d'augmentations reelles dens les prix,
c'est-a-dire des augmentations qui viennent s'ajouter a cellos amenees par I'inflation, at
au recul des ventes comparativement a cellos qui auraient eu lieu autrement . Lorsque les
prix changent regulierement a cause de l'inflation, tandis qua Is croissance de Is popula-
tion et Is multiplication des vehicules sur les routes amenent une augmentation continue
des ventes d'essence, il n'est pas aise de corner les augmentations reelles de prix at Is
reduction graduelle des ventes ainsi arnenee . Nous sommes neanmoins convaincus
que ces liens de cause a effet se maintiendront at qua si les redevances sur la pollution
viennent s'ajouter aux prix reels de I'essence, Ies vantes flechiront .



Les specialistes ne parviennent pas a expliquer de maniere definitive In difference entre
lea effete a court terme at lea effets a long terme des augmentations de prix, mais ils affir-
ment que dans le court terme lea gens s'inscrivent clans des schemas d'activites sociales
et professionnelles . Ils ne peuvent pas s'adapter facilement a des augmentations de prix
en conduisant tout d'un coup beaucoup moins ou an allant tout de suite acheter une
voiture differente. A long terme, cependant, lorsque leur voiture doit @tre remplacee, ils
peuvent an choisir une qui eat plus economique at ils peuvent egalement changer de lieu
de residence ou de lieu de travail pour modifier leurs schemas d'utilisation de I'automobile .
IIs peuvent ou non etre sensibles eu fait qu'ils font intervenir dens toutes ces decisions Is
prix de 1'essence.

4 . Cette formule serait la plus efficace clans le cas du CO2, car son taux d'emission par unite
de carbu rant eat constant. L'imposition de surtaxes sur le prix du carburant pour contrer
lea autres polluants atmospheriques serait une fagon moms efficiente d'amener des
modifications dans le comportement des consommateurs, parce quo lea redevances ne
seraient pas adaptees aux emissions veritables de chaque vehicule. En e ffet, il faudrait
etablir des moyennes pour I'ensemble d'une categorie de vehicules utilisant un carburant
donne, par exemple, vehiculas a moteur a essence, vAhicules a moteur diesel, trains et
avions .

Cos redevances ne pourraient pas etre diminuees per lea mesures prises par un voya-
geur ou un transporteur an vue de reduire le volume d'emissions par unite de carburant,
meme si lea redevances pouvaient etre reduites par une limitation de l'usage fait du
vehicule concerne . Elles constitueraient donc une autre incitation 8 reduire encore In
consommation de carburant.

5. Noun rappelons au lecteur qua si 1'ensemble de nos recommendations etait adopte, il an
resulterait un systeme de transport des voyageurs plus efficient, at quo meme si In coot
qui serait impose 8 certains voyageurs augmentait, le coot d'ensemble pour lea Canadiens
serait inferieur a ce qu'il oat aujourd'hui . Nous soulignons egalement qua cette augmenta-
tion de prix ne correspond qu'a I'essence consommee dans lea regions de non-respect
des normes en ete .

6 . Estimations pour un service a 300 km/h, avec un coefficient de chargement de 75 pour cent,
exigeant environ 0,10 kw/h par kilometre-voyageur.

7 . Cola comprend un coOt de 6 000 $ par tonne d'anhydride sulfureux (conformement au
rapport prepare pour In Commission royale par VHB Research and Consulting Inc ., at
dans lequel ont ete puisees certaines des donnees qui figurent au tableau 7-1) .
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POUR UNE MEILLEURE SECURIT E

INTRODUCTION

Les accidents d'avion, d'autocar, de train et de traversier attirent
l'attention du public en faisant Ia manchette des journaux, mais, en
realite, le transport public est plus sur que le transport prive. En 1990,
103 Canadiens sont morts a la suite d'accidents d'avion, de train ou de
traversier, tandis que 3 957 voyageurs ont ete tues et 263 000 blesses
dans des accidents de la route' .

Nous avons examine la securite de differents modes de transport
ainsi que les couts de dommages et de soins de sante occasionnes
par des accidents . Nous avons constate que, dans I'ensemble, la
securite du systeme de transport s'ameliore . Le nombre de morts
accidentelles enregistre pour I'ensemble des transports etait infe-
rieur, en 1990, a tous les totaux annuels enregistres depuis 1962 . II
n'en demeure pas moins que des accidents de transports de tous
genres causent chagrin et souffrance a nombre de Canadiens et
imposent a la societe un lourd fardeau au titre des soins de sante
et des dommages materiels .

Le principe que nous epousons, soit que les voyageurs devraient payer
les couts de leur transport, doit aboutir logiquement a la conclusion
que ceux-ci devraient egalement payer les couts des accidents lies
au mode de transport qu'ils choisissent . C'est pourquoi nous avons
examine les coOts des accidents et de la securite, par mode, et tente
de determiner qui absorbe les couts des accidents et des mesure s
et programmes de securite2 .
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LA SECURITE DU TRANSPORT INTERURBAIN DES VOYAGEURS

Nous avons evalue la securite en comparant les nombres de victimes
pour les differents modes relativement aux kilometres-voyageur
parcourus . Nous nous sommes limites aux deces, etant donne qu'il
n'existe de donnees exhaustives sur les blesses que pour les accidents
de la route .

Nous avons recouru, dans le present chapitre, a deux mesures
differentes de la securite des transports :

• le taux de deces-voyageurs : le nombre de voyageurs, par milliard
de kilometres-voyageur, tues clans des accidents ; et

• le taux de deces clans les operations de transport des voyageurs : le
nombre de personnes tuees, par milliard de kilometres-voyageur,
y compris passagers, membres d'equipage et autres (par exemple,
promeneurs, cyclistes et occupants d'autres vehicules) .

LA SECURITE AERIENNE

Dans quelle mesure I'aviation commerciale est-elle sure? L'on
distingue au Canada, en s'appuyant principalement sur le nombre de
passagers transportes annuellement, trois categories de transporteurs3 :

• les transporteurs de niveau 1, qui transportent chacun plus d'un
million de passagers par an4 ;

* les transporteurs de niveau 2, qui transportent chacun entre 50 000
et un million de passagers par an5 ; et

* les transporteurs des niveaux 3 a 6, soit toutes les autres petites
entreprises commerciales de transport aerien6 .

~2U2'
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Tableau 8- 1
®EdS CAUSES PAR DES ACCIDENTS DAVION COMMERCIAL, 1981-1990

Niveau du transpo rteur Nombre de decAs

Niveaux 1 at 2 68
(57 passagers, 11 membres d'equipage )

Niveaux 3 6 6 53 9
(270 passagers, 269 membres d'gquipage )

Total 60 7

Source : Bureau canadien de la s6curit6 des transports .

De 1981 a 1990, 607 personnes ont perdu la vie dans des accidents
mettant en cause des transporteurs aeriens commerciaux canadiens .
Les chiffres pour les transporteurs de niveaux 1 et 2 donnes au
tableau 8-1 englobent I'accident survenu a Cincinnati, dans I'Ohio, en
19837, et celui de Dryden, en Ontario, en 1989, qui ont tous deux con-
tribue a augmenter notablement le taux de deces pour les annees en
question . Lorsqu'interviennent de tels accidents, il est difficile de cal-
culer des taux de deces qui renseignent sur les tendances de la secu-
rite aerienne . Nous avons neanmoins, dans le but de cerner les
risques courus par les voyageurs aeriens au cours des dernieres annees,
examine le nombre total des deces relativement au nombre de
kilometres-voyageurs effectues au cours de la decennie (Tableau 8-2) .

Les chiffres du tableau 8-2 revetent que :

• les transporteurs de niveau 1 avaient enregistre un taux de deces
de passagers equivalent a une mort par 20 milliards de kilometres-
voyageu rsa;

• les transporteurs des niveaux 1 et 2 avaient enregistre un taux de
deces de passagers equivalent a une mort pour 9 milliards de

kilometres-voyageurs ; et

• les transporteurs des niveaux 3 a 6 avaient enregistre le taux de
deces de passagers le plus eleve, soit une mort pour 0,07 milliard
de kilometres-voyageurs .



Tableau 8-2
A OMBRE DE DECES ACCIDEMELS EIVREGISTRfS PAR LES AVIO NS COMMERCL9UX, PAR flNLLIARD DE

KILOMEIRES- VOYAGEURS, 7987- 1990

Taux de dbcb s
Pourcentage dans les op 6rations

de kilomb tres- Taux de d6c&s- voyageurs (dicbs
voyageurs voyageurs (dbcbs do passagers

parcourus par de passagers at de membres
1'ensemble seulement) d'§quipage )

Niveau du des transpo rteurs par milliard par milliard
transpo rteur commerciaux de kiiombtres do kilom6tres

Niveau 1 88,0 0,05 0,0 5
Niveau 2 8,5 0,7 1, 0
Niveaux 1 at 2 96,5 0,11 0,1 3
Niveaux 36 68 3,5 14,0 28, 0

Sources : D6cgs : Bureau canadien de la s6curit6 des transports . Kilomitres-voyageurs :
Statistique Canada, catalogues no 51-002 et 51-006 .

a . Les chiffres sur les kilom8tres-voyageurs n'existent qua pour les transporteurs des
niveaux 3 at 4, mais le trafic voyageurs des exploitants des niveaux 5 at 6 est sans
doute tellement mineur qu'il no changerait pas ces taux de d&cbs an•ondis.

Les taux de deces pour I'aviation commerciale dans son ensemble
ont diminue entre 1981 et 1990, mais c'est chez les plus petits trans-
porteurs que l'on a constate des ameliorations sur le plan de la secu-
rite . Les accidents mettant en cause des transporteurs de niveaux 1
et 2 sont si rares, et varient tellement d'une annee a I'autre, qu'il est
impossible de determiner si la surete de ces transporteurs s'est ame-
lioree ou non au cours de la decennie . II est neanmoins Clair que les
transporteurs des niveaux 1 et 2 demeurent beaucoup plus securitaires
que ceux des niveaux 3 a 6.

De 1981 a 1990, 556 personnes ont perdu la vie dans des accidents
impliquant des avions prives . II n'existe pas de statistiques pour les
kilometres-voyageurs effectues clans I'aviation privee . Le seul indica-
teur de I'activite annuelle est le nombre total d'heures de vol enregistre
pour I'ensemble des avions prives, quel que soit le nombre des
voyageurs. Ce chiffre nous apprend d'ailleurs que ['aviation privee
accuse une baisse depuis dix ans . Le nombre annuel d'accidents
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mortels semble lui aussi avoir marque un recul, mais les chiffres sont
si variables qu'il est impossible d'6tablir une tendance quelconque
dans I'evolution des taux d'accidents pendant la decennie .

En s'appuyant sur les taux moyens d'accidents mortels par million
d'heures de vol, on peut faire une comparaison entre les risques de
I'aviation privee et ceux de I'aviation commerciale . Comme le montre

le tableau 8-3, il y a eu 33 accidents par million d'heures de vol en
avion prive et seulement un accident par million d'heures de vo l

de transporteurs de niveaux 1 et 2 .

Table 8-3
IVOMBRE DACCIDENTS MORTELS PAR MIWON DHEURES DE V048 1981-1990

Type de transporteur Nombre de dbcAs par million d'heures de vo l

Avions priv6s 33, 0

Transporteurs de niveaux 1 et 2 0,9

Transporteurs de niveaux 3h 6 17, 0

Sources : Bureau canadien de la s6curit6 des transports .

a . Ce rapport est la mesure habituelle, dons I'aviation, du rendement des celluies et
des moteurs d'avion, mais il importe de souligner qu'il renvoit au nombre d'accidents
(bcrasements) pour lesquels des morts ont W enregistr6es, piut6t qu'au nombr e
de personnes tu6es, qui est le chiffre utiiisi ailleurs dons le prbsent chapitre . Nous
pensons quo cette mithode est appropri6e, gtant donn6 quo l'on no dispose
d'aucune mesure de I'activiti «passagers» pour I'aviation priv6e .

II n'existe aucune statistique officielle sur les taux de d6ces en fonction
des kilometres-voyageurs pour les avions prives, et aucune distinc-
tion ne peut etre faite entre leur utilisation pour le transport et pour

les loisirs . Cependant, si l'on s'appuie sur le nombre d'heures de vol,
le taux de deces pour les avions priv6s serait de loin superieur aux
20 morts par milliard de kilometres-voyageurs enregistrees pou r

la voiture9.

La dereglementation de l'industrie a6rienne a-t-elle eu une incidence
sur la securite des transporteurs aeriens commerciaux? La deregle-
mentation de l'industrie a6rienne - soit la suppression ou I'assou-
plissement de la reglementation economique s'appliquant aux



operations des compagnies aeriennes, par exemple facilitation de

I'entree sur les marches et elimination des restrictions en matiere de
prix - a debute au Canada en 1984 . La reglementation de la securite
aerienne est quant a elle demeuree, et elle a meme ete renforcee
depuis . A ce jour, il n'existe aucune preuve que la dereglementation
economique a eu une incidence sur la securite aerienne. Soulignons
cependant que la periode de temps examinee doit etre relativement
longue (au moins une decennie) si l'on veut degager des changements
dans les tendances en matiere de securite, etant donne que les acci-

dents mettant en cause de gros transporteurs sont extremement rares .

Etant donne que nous ne disposions pas de statistiques suffisantes
pour determiner de fagon concluante l'incidence de la dereglementa-
tion aerienne sur la securite des transporteurs aeriens canadiens,
nous avons recouru aux travaux de recherche menes aux Etats-Unis,
ou la dereglementation economique remonte a 1978, six annees
avant son introduction au Canada . Les travaux americains indiquent
que la dereglementation n'a rien change quant a la securite aerienne
et que les taux d'accidents suivent toujours la tendance a la baisse
engagee avant la dereglementation'O. D'autre part, ['augmentation
des deplacements aeriens, qui resulte en partie du fait que les voya-
geurs prennent davantage I'avion au lieu de conduire, a sensible-
ment diminue le nombre des deplacements en automobile (qui est
un mode plus dangereux) et ameliore la securite d'ensemble" .

LA SECURITE FERROVIAIRE

II n'est guere facile de degager des tendances probantes en matiere
de deces par kilometre-voyageur pour les trains de voyageurs
interurbains . En effet, les pertes de vie survenant lors de collisions
ou de deraillements sont trop rares pour que I'on puisse etablir avec
precision des tendances en matiere de surete sur de courtes periodes .
Par exemple, iI n'y a eu aucune mort de voyageur de trains pendant
huit des annees comprises entre 1981 et 1990 . Cependant, en 1986, il
y a eu 16 voyageurs et huit membres d'equipage tues lors de I'accident
survenu a Hinton, en Alberta (Tableau 8-4) .



Tableau 8- 4
NOMBRE DE PERSONNES TUEES DANS DES ACCIDENTS DE TRAIN, PAR MILLIARDS DE KILOME7RES-VOYAGEURS,

1991-1990

Taux do ddcbs clans [as
op 6rations voyageurs

Taux do decbs-voyageurs (decgs de passagers, de
(dec&s de passagers seulement) membres d'gquipage at d'autres ) °

0,8 13, 8

Sources : Deces : Bureau canadien de la sgcurite des transports. Kilomitres-voyageurs :
Statistique Canada, catalogues no 52-003 at 52-215 at donnees non publi6es .

a . Cent soixante-quinze personnes sont mattes dans des accidents do travers6e de
passage 6 niveau - at ces personnes se trouvaient dans la plupart des cas dons des
vehicules e moteur - at 133 personnes ont ete tu&es alors qu'elles se trouvaient
sans permission sur une propri6t6 de compagnie de chemin de for . Un grand nombre
do deces survenus de cette deuxibme fagon 6taient pout-dtre des suicides, mai s
les statistiques du Bureau canadien de la sgcurite des transports no font aucune
distinction an ce sens .

LA SECURITE DE L'AUTOCA R

Les statistiques concernant la securite des services d'autocar sont
rares . Seules cinq provinces, soit la Saskatchewan, le Manitoba,
I'Ontario, la Nouvelle-Ecosse et Terre-Neuve, tiennent des dossiers
distincts pour les accidents d'autocar interurbains et les accidents
d'autobus municipaux.

Le tableau 8-5 contient des donnees pour ces cinq provinces, mais
ne couvre que les annees 1985, 1986 et 1987 . II serait donc malavise
d'essayer d'en degager de quelconques tendances a long terme.

Nous n'avons pas pu obtenir le nombre de kilometres-voyageurs
effectues par les autocars pour les cinq provinces et iI nous a donc
ete impossible de determiner avec precision les taux de morts et de
blesses par kilometre-vehicule et par kilometre-voyageur . En nous
appuyant sur le nombre de trajets en autocar et de kilometres par-
courus a I'echelle du secteur des services d'autocar, nous avons
cependant fait des estimations pour en arriver a un taux de deces
moyen pour cette periode de trois ans . De 1985 a 1987, il y a eu



environ deux deces par milliard de kilometres-voyageurs, pour

I'ensemble des victimes, qu'iI s'agisse de passagers, de conducteurs
ou autres . Meme s'il n'y a eu aucun deces de passager clans le s
cinq provinces entre 1985 et 1987, les accidents d'autocar peuvent
amener des pertes de vie de passagers12 .

Tableau 5-5
MORTS ET BLESSES DANS DES ACCIDEINTS METTAMT EN CAUSE DES AUTOCARS, 7 9854987

(SASKATCHEWAN, MANIT06A, ®IUTARIO, NOUVELLE ECOSSE, I ERRE°IVEUVE)

Passagers Conducteurs Autres° Tota l

Morts
Blesses

0
73

0
27

7
165

7
265 b

Source : Tabulation sp6ciaie do Transports Canada .

a . Principalement conducteurs at passagers de voitures at de camions l6gers entris
an collision avec des autocars .

b. Souls quatre occupants d'autocar at 17 autres victimes ont subi des blessures
suffisamment graves pour n6cessiter une hospitalisation .

Nous avons fait quelques estimations approximatives clans le but de
comparer la securite de I'autocar avec celle des autres modes . Pour
I'ensemble du pays et sur une periode de temps relativement longue,
le nombre veritable de deces survenus lors de trajets en autocar se
situerait entre 0 et 50 pour cent de I'ensemble des deces lies aux auto-
cars, ce qui donne un taux de deces chez les passagers de l'ordre de
0,0 e 1,0 deces par milliard de kilometres-voyageurs (Tableau 8-6) .

La majorite des victimes d'accident d'autocar ne sont pas des passa-
gers mais des conducteurs et des passagers de voitures et de camions
l6gers entres en collision avec des autocars . Les ameliorations appor-
tees aux voitures et aux camions l6gers et le port de la ceinture de
securite ont aide les occupants de ces vehicules e eviter certains
accidents et e mieux y survivre lorsqu'accident il y a . Au fur et e
mesure que la surete des voitures et des camions l6gers s'ameliore,
les deplacements en autocar deviendront plus surs, principalement
pour les autres, mais egalement pour les passagers e bord .
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Tableau 8- 6
MOMBRE DE DECES LORS D~ACCIDEIUTS DAUTOCAR PAR MILIJARD DE KILOINETRES•VOVA6EURS,1985-1987

Taux de d6cbs don s
les opirations voyageurs

Taux do d6cks-voyageurs° (d6cbs de passagers, de
(decbs do passagers seulement) chauffeurs at d'autres )

0,0-1,0 2,0

Source : KilomBtres-voyageurs : estimations priparges par le personnel de la Commission .

a. II no s'agit pas dun calcul effectu6 s; partir de chiffres r6eis, mais do simples
estimations, comme fI est soulign6 dans le texte .

LA SECURITE DU TRAVERSIE R

II n'y a eu que six deces de passagers de traversier entre 1981 et
1990, et quatre d'entre eux etaient des suicides. Les pertes de vie
chez les membres d'equipage etaient encore plus rares . Dans toutes
les operations de traversier, les deces chez les membres d'equipage
correspondaient en moyenne au tiers du nombre enregistre du cote
des passagers .

Les nombres annuels de deces a bord de traversiers sont trop faibles
et trop variables pour que l'on puisse en degager des tendances ou
chiffrer avec certitude les risques . Nous avons neanmoins fait une
estimation des risques en nous appuyant sur le nombre total moyen
de deces par an pendant la decennie et le volume de trafic estimatif
de 850 millions de kilometres-voyageurs enregistre en 1988 . Si l'on
exclut les suicides, le taux de deces pour les operations de traversier
(chez les membres d'equipage ainsi que chez les passagers) se
chiffrerait a environ 0,5.deces par milliard de kilometres-voyageurs . Le
taux de deces chez les passagers serait quant a lui de 0,2 par milliard
de kilometres-voyageurs (Tableau 8-7) .



Tableau 8-7
®ECES POUR LES TRAVERSIERS PAR RNILL64RD DE KILOMEIRES°VOVAGEURS, 1981-1990

Taux de deces dans les op6rations
Taux do deces-voyageurs voyageurs (decbs de passagers

(dgces do passagers seulement) at de membres d' 6quipage )

0,2 0, 5

Sources : Dgcbs : Bureau canadien de la s6curite des transports . Kilombtres-voyageurs :
rapports annuals de transporteurs at estimations pr6par6es par le personnel de
la Commission .

LA SECURITE AUTOMOBIL E

Les voitures, fourgonnettes et camions Iegers particuliers comptent

pour environ 80 pour cent des voyages interurbains et 98 pour cent
des deces lies aux deplacements interurbains . En nous appuyant
sur les donnees disponibles, nous avons calcule le taux de deces-
voyageurs et le taux de deces dans les operations voyageurs pour
1989 (tableau 8-8) .

Tableau M
DEdS ENREGISTRfS POUR L,4UTOMOBILE PAR MILLIARD DE K1L0METRES•VOYAGEURS,1 989

Taux de d&cbs-voyageur s
(chauffeurs at passagers)

Taux de d6cbs dons
les opbrations voyageurs

10,0 13, 0

Sources : Dgces : Transports Canada . Kilom&tres-voyageurs : estimations preparies par le
personnel de la Commission .

Le nombre eleve de deces survenus par suite d'accidents de la route
nous preoccupe, mais nous avons neanmoins releve des tendances
positives dans la securite routiere . L'augmentation du nombre de
morts a ete bien inferieure a I'augmentation de la circulation . Meme
s'iI y a aujourd'hui quatorze fois plus de voitures sur la route qu'en
1930, le nombre de morts par suite d'accidents de voiture n'a fait que
tripler depuis cette date . L'amelioration a ete particulierement rapide
au cours des vingt dernieres annees . Depuis 1973, le risque de mouri r

~
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dans un accident de voiture a diminue plus que n'a augmente la
circulation routiere, avec, pour resultat, un recul annuel du nombre
de personnes tuees .

COMPARAISON ENTRE LES DIFFERENTS MODE S

Le tableau 8-9 illustre le taux de deces-voyageurs et le taux de deces
pour les operations voyageurs pour I'ensemble des modes .

Tableau 8-9
ESTIII7AilONS DES TAUX RECENTSa PAR MODE POUR LES VOYAGES INTERURBAINS

(PAR MILLIARD DE KILOMETRES-VOYAGEURS )

Mode
Taux de deces-

voyageursb
Taux de d6cbs clan s

les operations voyageurs°

Avion - Transporteurs
de niveau 1d 0,05 0,0 5

Avion - Transporteurs
de niveau 2d 0,7 1, 0

Avion - Transporteurs
de niveaux 36 6d 14,0 28, 0

Train 0,8 13,8
Autocar 0,0-1,0 2, 0
Traversier 0,2 0, 5
Automobile 10,0 13, 0

Source : Les tableaux 8-2, 8-4, 8-6, 8-7 at 8-8.

a. D'aprgs I'ensemble des annges 1980 ou les dernieres annees des annges 1980 ;
voir texte at tableaux sources .

b . No comprend qua les passagers tu6s .
c . Comprend les passagers, les membres d'6quipage at autres tues clans le cadre

d'operations voyageurs .
d . Comprend tous les services de transporteurs enregistres au Canada, qu'ils soient

interieurs ou internationaux .

Ces chiffres font ressortir :

• qu'il est plus sur de voyager avec un transporteur aerien de
niveau 1 qu'avec un quelconque autre mode .

• que la voiture est responsable d'environ douze fois plus de deces
de voyageurs pour les memes distances parcourues que le train,
d'au moins dix fois plus de deces que I'autocar qui emprunte le



meme reseau routier, et d'environ 90 fois plus de morts que les
transporteurs de niveaux 1 et 2 pris ensemble .

• que les voyages assures par les principaux transporteurs aeriens,
les autocars, les trains et les traversiers sont plus surs que les
deplacements en voiture ou en avion prive et que l'aviation privee
est vraisemblablement beaucoup plus dangereuse que les
deplacements interurbains en voiture .

Le tableau 8-9 ne donne que des moyennes a I'echelle du systeme .
Les risques dependent egalement du genre de voyage qui est effectue
et de sa duree. Lorsque les pouvoirs publics envisagent des investis-
sements dans les transports, ils devraient tenir compte de ces taux
de securite a I'echelle du systeme et reconnaitre que d'autres facteurs,
notamment le genre de voyage, peuvent avoir une incidence sur la
contribution a la securite de projets individuels . Nous croyons que
la circulation routiere interurbaine serait en moyenne plus sure si
certains voyageurs abandonnaient la voiture en faveur de I'autocar,
du train ou de l'avion. II pourrait egalement y avoir des gains de
securite si certains deplagaient leur preference du train a l'avion ou
de l'autocar a I'avion ..

LES COOTS DES ACCIDENTS

La plupart des estimations des pertes causees par des accidents de
transport correspondent a des accidents de la route .

Dans la presente partie, nous utiliserons les calculs faits par Transports
Canada relativement aux couts des dommages materiels, de s
pertes de travail et des soins de sante attribuables a I'ensemble
des accidents de la route .

Couts des dommages materiels : Les donnees proviennent des dossiers
de demandes d'indemnisation des compagnies d'assurances et
comprennent des marges pour les dommages non reclames .



CoOts des pertes de travail : Les donnees concernent les periodes
d'invalidite et I'esperance moyenne de revenu sur toute une vie, et
l'on a prevu une marge pour le travail non remunere effectue a la

maison ou a I'exterieur .

Couts des soins de sante : Les estimations de ces couts s'appuient
principalement sur les dossiers de paiements des administrations
provinciales d'assurance-automobile de la Colombie-Britannique et
du Quebec .

Le tableau 8-10 illustre la perte minimale estimative par victime
(deces ou blessure) . Les pertes correspondent principalement a des

pertes de travail (y compris de travail non remunere calcule selon la
valeur sur le marche) .

Tableau 8-10
PERTES M1NIM,4LES MOYENNES ESTIM4TNES PAR VICTIME (ROUTE), 1990

Pertes par victime
Gravit6 de I'accident (S )

Accident mortel 330 000
Accident non mortal 10 00 0

Source : J.J . Lawson, «The Costs of Road Accidents and their Application in Economic
Evaluation of Safety Programs)), Tribune de I'Assoclation des routes et transports
du Canada, vol . 2, 1980, pp . 53-63, J .J . Lawson, The Valuation of Transport Safety,
Ottawa, Transports Canada, mai 1989, rapport TP 10569.

Le Tableau 8-11 fournit des donnaes sur les composantes des coats,
avec des moyennes par accident . Les accidents faisant en moyenne

plus d'une victime, les couts moyens par accident sont superieurs a
ceux par victime. On denombre environ 115 deces pour 100 accidents

mortels, et pres de 150 blesses pour 100 accidents non mortels .



Tableau 8-9 9
PERTES MINIMALES MOYENNES ES7IWIAT1VES PAR ACCIDENT, PAR TYPE DE PER7E (ROUTE), 790

Soins do Pe rtes de Dommages
Categorie Nombre sante travail mat6riels Tota l
d'accident d'accidents (S) (S) ($) (S )

Mortel 3 440 (faibles) 400 0008 10 000 410 0008
Avec blesses 178 854 2 000-3 000 12 000 10 000 25 000
Sans blesses 650 000 nul nul 5 000 5 000

Sources : J .J . Lawson, u The Costs of Road Accidents and their Application in Economic
Evaluation of Safety Programs)), Tribune de 1'Association des routes et transports
du Canada, vol . 2, 1980, pp . 53-63, J .J . Lawson, The Valuation of Transport Safety,
Ottawa, Transports Canada, mai 1989, rapport TP 10569.

a . Les «pertes do travail)), at par consequent, le «totabn, sont ince rtains.

Le tableau 8-12 donne une estimation des pertes totales minimales
pour I'ensemble des accidents de la route en 1990, faisant ressortir

que les soins de sante ont compte pour 500 millions de dollars, les
pertes de travail pour 3,5 milliards de dollars et les dommages

materiels pour 5 milliards de dollars .

Tableau 8- 1 2
PERTES TOTALES MINIMALES ES1111NATNES POUR LIENSEMBLE DES ACG9DENrS, PAR TYPE DE PEN (ROUTE), 100

Soins de Pe rtes de Dommages
Categorie Nombre sante travail materiels Tota l
d'accident d'accidents ( S) ($) ($ ) ($)

Mortal 3 440 (faible) 1,4 (faible) 1,4
Avec blesses 178 854 0,5 2,1 1,8 4,4
Sans blesses 650 000 nul nul 3,2 3,2

Sources : J .J . Lawson, «The Costs of Road Accidents and their Application in Economic
Evaluation of Safety Programs», Tribune de I'Association des routes at transports
du Canada, vol . 2, 1980, pp . 53-63, J .J . Lawson, The Valuation of Transport Safety,
Ottawa, Transports Canada, mai 1989, rapport TP 10569 .
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La valeur d'une securite amelioree peut etre determinee en estimant
ce que les gens sont prets a payer pour reduire ou eviter le risque de
deces. Pour ce faire, nous avons effectue des calculs a partir des
donnees suivantes :

• les primes touchees par des travailleurs occupant des emplois a
risque;

• les sommes deboursees par des consommateurs pour des dispositifs

de securite; et

• les montants que les particuliers disent etre prets a payer pour
reduire un risque .

Certains chercheurs situent la valeur d'une vie entre 1 et 3 millions
de dollars . La question de la valeur d'une vie humaine n'a cependant
pas encore ete resolue . II en resulte que les gouvernements de diffe-
rents pays planifient leurs investissements clans la s6curitd en se
servant de valeurs differentes13 .

Transports Canada estime actuellement a * 1,5 million de dollars la
valeur d'un deces evite . Si ce montant reflete les couts sociaux du
chagrin et de la souffrance causes par un accident ainsi que les
couts des dommages materiels, des pertes de travail et des soins de
sante, cela porterait le coOt estimatif annuel des accidents donne au
tableau 8-12 de 9 a 14 milliards de dollars .

QUI PAIE LES COUTS DES ACCIDENTS ?

Aujourd'hui, usagers et proprietaires de vehicules et transporteurs
paient 95 pour cent des coOts resultant de dommages materiels et de
pertes de travail causes par des accidents de la route, et ce au moyen :

• des assurances-responsabilite civile obligatoires pour couvrir les
pertes de tiers en cas d'accident14 ;

• des assurances-collision personnelles facultatives ;



• des montants deductibles prevus clans le cadre des polices
d'assurance; et

• des paiements pour dommages non assures .

Les voyageurs paient les couts des accidents si leur assurance
compense pleinement I'integralite des pertes et si la prime annuelle
correspond bien a la perte prevue par annee . La compagnie d'assu-
rances etablit les primes annuelles en s'appuyant sur les pertes pre-
vues pour I'annee . De cette faCon, les voyageurs qui affichent les
memes risques partagent les couts survenant dans une meme annee .

Les voyageurs paient-ils I'ensemble des couts d'accidents dont ils
sont responsables? Pas tout a fait, et ce pour trois raisons :

• Les compagnies d'assurances font varier les primes en fonction du
dossier du client (les accidents qu'il a eus) mais pas suffisamment
pour eviter tout subventionnement croise . Elles etalent trop les
risques entre voyageurs a antecedents differents . La Charte
canadienne des droits et libertes et certaines lois provinciales
decouragent les compagnies d'assurances de faire varier leurs
taux selon le sexe et I'age, mais il reste neanmoins une grande
marge de manoeuvre pour modifier les taux en fonction de
facteurs tels les reclamations anterieures pour accident et les
violations du code de la route, le lieu de residence, le modele du
vehicule et les distances parcourues chaque annee .

• La compensation versee aux victimes n'est pas complete . Les
compagnies d'assurances ne paient que pour les pertes consi-
derees comme subies, et la methode employee pour determiner
ces pertes varie d'une province a I'autre . Par exemple, la Societe
de I'assurance automobile du Quebec prevoit une compensation
tres genereuse pour perte de revenu pour les accidentes qui sont
au chomage. En Ontario, le systeme d'assurance sans egard a la

faute prevoit des limites tres basses pour de nombreuses categories
de compensations. D'autres regimes d'assurance provinciaux ou

territoriaux comportent eux aussi des plafonds en matiere
d'indemnisation .
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• Certains coOts d'accidents ne sont pas payes par les responsables,

mais par d'autres. Cela vaut tout particulierement pour les soins de

sante, qui sont principalement finances par les contribuables . En

1990, la note totale des soins de sante occasionnes par des accidents
s'elevait a environ 500 millions de dollars (Tableau 8-12) . De ce

total, environ 300 millions de dollars ont ete payes par des regimes
d'assurance-maladie provinciaux, 200 millions seulement etant
recuperes aupres des compagnies d'assurance automobile privees .

Les 300 millions de dollars non recuperes aupres des usagers des
transports ne pesent pas lourd comparativement aux pertes totales
d'accidents de 9 milliards de dollars, et ne representent que 5 pour
cent des dommages totaux causes par les accidents . Si les usagers

devaient assumer la totalite des frais, cela viendrait ajouter 0,25 cents
par kilometre-vehicule, ou environ 40 $ par vehicule par an, aux

primes d'assurance .

QUI PAIE LES COOTS DE LA PREVENTION DES ACCIDENTS?

LA CONCEPTION DE L'INFRASTRUCTURE ET LES SERVICE S

Lorsque les fournisseurs de transport concoivent une infrastructure
pour accueillir une certaine capacite, ils y integrent une dimension
securite importante . Le trace des pistes dans les aeroports fait inter-

venir des longueurs et des largeurs qui sont sOres pour les decollages
et les atterrissages, tandis que la conception des routes prevoit des
alignements, des bas-cotes et des bandes medianes qui rendent les
conditions de la circulation plus securitaires . L'infrastructure des

transports comprend egalement le materiel de navigation, les para-
pets, le balisage et les dispositifs de controle de la circulation, tous
elements concus en fonction de la capacite et dans I'interet de la

securite . Certains services, comme par exemple les systemes
d'intervention d'urgence, ne visent que la securite .



En general, le fournisseur d'infrastructure paie les coots initiaux de la
conception et des dispositifs de securite . Quant a savoir qui paie en
dernier lieu, tout depend de la mesure dans laquelle le fournisseur
d'infrastructure essaye de recuperer ses coots aupres des voyageurs .
De fagon generale, les contribuables paient les coots non recuperes
de l'infrastructure fournie par le gouvernement sous forme de taxes
federales, provinciales, territoriales et municipales .

LA REGLEMENTATION DES EXPLOITANTS ET DU RENDEMENT

La reglementation par les pouvoirs publics des exploitants de
vehicules et du rendement de ces derniers decoule de la crainte que

le marche ne puisse pas, a lui seul, proteger les interets de la societe
en matiere de securite . Par exemple, il y a des reglements visant a :

• proteger le public contre les chauffeurs imprudents ;

• proteger les clients des transports publics contre des risques sur
lesquels ils n'exercent aucun controle ;

• proteger les acheteurs de vehicules qui ne sont pas en mesure
d'evaluer la securite des vehicules et de I'equipement ;

• surmonter la resistance des fabricants face aux depenses impo-
sees par l'incorporation d'innovations securitaires clans leur
equipement; et

• veiller a ce que les particuliers se protegent eux-memes . Par
exemple, les automobilistes et leurs passagers doivent porter la
ceinture de securite, les motocyclistes un casque protecteur et les
enfants utiliser des sieges adaptes .

De facon generale, les voyageurs ne paient pas directement les coots
que les gouvernements engagent pour elaborer, controler et appli-
quer les reglements . Ces coots englobent I'administration des sys-
temes d'immatriculation, la verification des vehicules, embarcations
et aeronefs et surtout, le controle de l'observation du code de la
route. En 1987, I'annee la plus recente pour laquelle nous disposons



de donnees, le coOt de ['application des regles de securite par les
forces policieres canadiennes s'est chiffre a environ 450 millions

de dollars .

RECOMMANDATION S

Comme nous I'expliquons au chapitre 4, la securite est un objectif

du systeme de transport des voyageurs . Voila pourquoi tous les

coOts de securite devraient etre incorpores dans le prix paye par
les voyageurs qui empruntent les differents modes .

Le regime de soins de sante canadien a pour objet d'assurer une

protection, universelle . Le paiement par les usagers cadre avec ce

principe . Nous croyons qu'il y a lieu de prelever des droits sur
certaines activites qui contribuent aux coOts de soins de sante . Les

droits ainsi pergus diminueront d'autant les fonds qui devront etre
pulses dans les recettes fiscales generales et les taxes et primes de
soins de sante pour financer le regime de soins de sante. Le contri-

buable canadien finance deja en tres grande partie I'elaboration, le
controle et I'application des reglements gouvernementaux qui ont
pour objet de promouvoir Ia securite dans les transports . Nous pen-

sons que les voyageurs devraient eux aussi financer ces depenses .

En consequence, nous recommandons :

8.1 Que les voyageurs paient I'integralite des couts de securite

et d'accidents, y compris :

a) les couts de soins de sante lies au transport des
voyageurs qui reviennent a I'heure actuelle au regime

d'assurance-maladie ; et

b) le cout des services de securite assures par les pouvoirs

publics .
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Les autorites provinciales et territoriales etablissent peut-etre deja
leurs frais d'immatriculation des vehicules de fagon a recuperer les

couts de la reglementation, tout particulierement son application par
les forces policieres. Si c'est le cas, ces couts ne sont pas toujours
visibles pour le public . Nous pensons que les provinces devraient
pouvoir degager ces couts de fagon plus specifique et les inclure
dans les prix qu'ils imposent aux usagers des transports .

Jusqu'a tout recemment, Transports Canada utilisait, pour evaluer
les ameliorations de la securite et les propositions d'investissement,
une vaste gamme de valeurs pour les differents modes . Par exemple,
les valeurs de la vie et de diverses blessures intervenant dans les

decisions en matiere de securite aerienne etaient plusieurs fois supe-
rieures a celles utilisees clans les decisions en matiere de securite
routiere. II n'est pas clair que ces divergences au niveau des valeurs
aient amene de grosses distorsions clans les depenses gouvernemen-
tales par mode . Nous croyons cependant que les priorites dans les
depenses du gouvernement auraient ete differentes si, par exemple,
les valeurs utilisees pour I'aviation avaient servi dans I'evaluation
des investissements, des reglements et d'autres politiques pour
I'ensemble des modes .

II semble par ailleurs que les provinces aient appuye leurs decisions
en matiere d'amelioration de la securite routiere sur les valeurs
adoptees par Transports Canada . Si I'on avait recouru, plutot, aux
valeurs de I'aviation, il y aurait peut-etre eu une augmentation
sensible des investissements dans la securite des grandes routes .



Ces partis pris possibles, favorables dans le cas de la securite aerienne
et defavorables dans le cas de la securite routiere, pourront peut-etre

etre elimines, le Ministere ayant propose une valeur uniforme pour
I'ensemble des modes . Pour ce faire, nous recommandons :

8.2 Que tous les organismes responsables utilisent des valeurs
comparables pour blesses et deces lorsqu'ils evaluent tout
projet d'investissement visant 1'amelioration de la securite
dans les divers modes.



RENVOI S
1 . D'autres accidents survenus dans des vahicules privas sont exclus de ces chiffres (par

exemple, les personnes tu6es ou blessaes dans des accidents de I'aviation privae, de la
navigation privae at du transport maritime de marchandises) .

2 . Pour de plus amples informations sur les modes, I'avolution de la sacurita, et des
comparaisons des risques de s6curit6 par mode, voir le volume 2 .

3. Les statistiques qui suivent decrivent la sureta des transporteurs enregistres au Canada,
pour leurs operations etrangares et intgrieures, et n'englobent pas les operations mences
au Canada par des transporteurs atrangers . II est a souligner qua les transporteurs peuvent
agalement atre d6sign8s comme atant de niveau 1 ou de niveau 2 en fonction . des tonnes
de marchandises transport8es .

4. Cette catagorie comprend les deux principaux transporteurs aariens, Air Canada et les
Lignes aariennes Canadien International, ainsi que les deux compagnies d'apport, Air BC
et Time Air .

5. Cette categorie regroupe a I'heure actuelle 24 importants transporteurs aariens (services
d'apport et services de vols nolisas) y compris, par example, Nationair, Canada 3000 Ltae,
Air Nova et Air Ontario.

6. Cette catagorie regroupe a I'heure actuelle quelque 844 petits exploitants, y compris des
compagnies comme Air Creebec, Labrador Airways et Athabaska Airways . Seule une
minorita de ces compagnies semblent offrir un service voyageurs ragulier. II n'existe
qua tr8s peu de donnees sur les quelque 600 exploitants des niveaux 5 et 6 .

7 . Ces statistiques comprennent les accidents des transporteurs canadiens, que ceux-ci
soient survenus au Canada ou a I'8tranger.

8 . Un taux de dacas de 0,05 par milliard de kilomatres-voyageurs correspond a une mort par
(1 milliard +0,05 =) 20 milliards de kilomatres-voyageurs .

9 . Entre 1981 et 1990, 9,6 millions d'heures de vol en avion priva ont et8 enregistrdes . Si
la vitesse moyenne de ces avions atait de 250 a 300 kilomatres-heure et si deux a
trois passagers 6taient ainsi transport6s, les 556 dacas survenus clans I'aviation privee
pendant la dacennie correspondent a un taux de dgcas de 60 a 120 morts par milliard
de kilombtres-voyageurs .

10 . Certains observateurs amgricains avaient craint que la dereglementation vienne augmenter
les risques d'accidents, le trafic des principaux transporteurs sOrs se daplapant vers des
services de navette moins surs . Cette crainte s'est avgrae non fondee . II y a bien sur eu un
certain daplacement de la demande, mais le gros de ce d8placement a favorisa les plus
gros transporteurs-navette, pour lesquels les taux d'accidents etaient en-dega de la
moyenne de I'ensemble des services de navette .

Par ailleurs, les taux de dacas plus alevas enregistres pour les transporteurs-navette sont
d"us, en ganaral, a leurs plus courts trajets et leur plus grand nombre de dacollages at
d'atterrissages, qui sont les moments ou les risques d'acrasement sont les plus alevas
pour la plupart des avions . Suite a la d8r6glementation, les lignes secondaires se sont
intggraes aux raseaux en 6toile en vertu desquels les voyageurs se rendent a un point



central (la plaque tournante) et changent d'avion pour se rendre a des destinations situees
ailleurs dans le systame radiant . Le resultat quelque peu inattendu a ete une reduction du
nombre total d'arrets d'un vol voyageur typique, amenant ainsi une amelioration de la
securite des fournisseurs de services de navette .

Les chercheurs concluent que, dans I'ensemble, bien que I'augmentation du trafic-navette
ait peut-etre augmente les risques moyens par kilombtre-voyageur comparativement aux
risques qui seraient survenus en I'absence d'une dereglementation, la securite aerienn e
a continue de s'ameliorer.

11 . Voir L .F . Bylow et I . Savage, «The effect of Airline Deregulation on Automobile Fatalities)),
Accident Analysis and Prevention, volume 23, no 5, octobre 1991, pp . 443-452 .

12 . Communication verbale des responsables des equipes d'enquete sur les accidents des
vehicules a moteur de Transports Canada .

13 . Jusqu'a tout recemment, des valeurs differentes etaient utilisees au sein meme de
Transports Canada . Les analystes des investissements dans I'aviation accordaient a tout
dec§s evite une valeur qui etait plusieurs fois superieure a celle utilisee pour evaluer les
reglements visant les vehicules a moteur et les investissements routiers . II y a eu unifor-
misation avec I'adoption par le Ministare d'une valeur normalisee de 1,5 million de dollars
(en dollars de 1991) . Ce chiffre est en fait une moyenne des valeurs utilisees jusqu'alors,
et Transports Canada no pretend aucunement avoir regle les problemes de ['evaluatio n
de la vie humaine .

14 . II existe des variations provinciales on matiare d'assurances . Certaines provinces ont des
regimes d'assurance sans responsabilite : I'Ontario, pour tous les dommages de tiers, le
Quebec pour toutes les blessures, et d'autres avec des elements de non-responsabilite
dans les bargmes d'indemnisation pour certains dommages .

D'autre part, la Colombie-Britannique, la Saskatchewan at le Manitoba ont des compagnies
d'assurances provinciales pour toutes les assurances automobiles, et le Quebec a un
regime provincial pour les dommages corporels, s'en remettant aux compagnies pri-
vees pour les dommages materiels . Toutes les provinces ont des regimes d'assurance
hospitalisation-sante sans responsabilite qui assurent des soins de sante aux victimes,
quel que soit le responsable de I'accident .

II
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CHQpOTRE9
APLANIR LES OBSTACLES : L'ACCES DES PERSONNES AYANT
UN HANDICAP POUR LE TRANSPORT

INTRODUCTIO N

Ce que nous avons entendu au cours de nos audiences publiques et
lu dans les memoires qui nous ont ete presentes nous a donne une
conscience aigue de la lutte que I'acces aux services de transport
represente pour nombre de Canadiens ayant un handicap . Certains,

par exemple, se sentent exclus en raison de la difficulte a trouver un
siege approprie ou a monter a bord et descendre des autocars, trains
et avions. D'autres ont du mal a se deplacer clans les gares, a entendre
les annonces ou a lire les panneaux. Pour beaucoup, les obstacles
sont si grands que les moyens de transport public leur sont, 6 toutes

fins pratiques, interdits .

Ces Canadiens pensent que I'egalite d'acces au transport leur per-
mettrait de mener une vie plus independante et plus productive .

Lorsqu'ils nous ont pane des problemes qu'ils rencontrent, beaucoup
nous ont dit ne pas pouvoir se deplacer jusqu'aux etablissements
d'enseignement et de formation professionnelle, aux centres culturels
et commerciaux de leur localite et d'ailleurs . Ils reclament les memes

facilites d'acces, le meme confort et le meme respect de leur dignite
que les autres Canadiens considerent comme allant de soi . Ils ont

formule egalement de nombreuses suggestions quant aux fagons
d'ameliorer I'acces au systeme de transport des voyageurs .

LA SITUATION ACTUELLE : FRUSTRATION ET PROGRE S

LES PERSONNES LES PLUS TOUCHEES

La figure 9-1 montre la proportion des personnes handicapees au
sein de la population canadienne et, parmi elles, celles qui ont des



difficultes de transport' . Ce dernier groupe represente pres de 10
pour cent de la population adulte totale, et 63 pour cent des adultes
ayant un handicap (soit environ 1,9 million de personnes) en 19902 .

L'ampleur des changements requis pour ameliorer I'acces des
personnes handicap6es varie selon la nature de la deficience . Dans
certains cas, il suffit de donner une formation speciale au personnel
des services de transport ; dans d'autres, il faut adapter des
equipements ou en installer de nouveaux .

Figure 9. 1
NOMBRE DADULTES AVANT LINE DERCIEIVCE HANDICAPANTE OU FIAN MICAPANTE POUR LE TRANSPORT, 1990

Population adulte
20,5 millions

Nombre d'adultes
ayant une deficienc e

3 millions -►

Nombre
d'adultes ayant
une deficience
handicapante

pour le
~ transport

1,9 million s

Source : Hickling Corporation, Transportation for People with Disabilities: A Policy Review
and Analysis, rapport redige a I'intention de la Commission royale sur le transpo rt
des voyageurs au Canada, RR-01, mars 1991 .
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Le tableau 9-1 donne une estimation du nombre de Canadiens ayant
une deficience handicapante pour le transport, par type de deficience .

En 1990, les adultes contraints d'utiliser un fauteuil roulant ou un
deambulateur lorsqu'ils voyagent atteignait le chiffre estimatif de
132 660, soit 7,1 pour cent des personnes ayant une deficience

handicapante pour le transport .

Tableau 9- 7
I VOMBRE DE PERSONNES AYANT UNE DEFlCIENCE HANDICAPANTE POUR LE TRANSPORT PAR TYPE

DE DERaENCE,1 990

Nombre Pourcentage °

4c~ fkao C~...~r,~ cb 96 a~ c4 ~~ . ,
mr~0 CJ~o ~• a . p0~7P Q~ t~ 0[~p~Gi? 9 E37i0 ~M

w

M icience mentale 714 398 38,0

Micience auditive 648 780 34, 5

DBficience visuelle 417 990 22, 2

DHficience vocale 159 843 8, 5

Micience motrice ( fauteuil roulant ou deambulateur) 132 660 7, 1

CdcitB 42176 2, 2

DBficience non precis6e 37 052 2,0

Sources : Hickling Corporation, chiffres tir6s de I'Enqu&te sur la sant6 at les limitations d'activites
de Statistique Canada, 1987 avec projections jusqu'en 1990 ; Transportation for People

with Disabilities: A Policy Review and Analysis, rapport rgdige h I'intention de la
Commission royale sur le transport des voyageurs au Canada, RR-01, mars 1991, p . 5 .

a . Les pourcentages totalisent plus de 100 car certaines personnes ont piusieurs difi-
ciences. Les chiffres comprennent les personnes residant dans des 6tablissements
mais non cellos confinbes A la maison (environ 37 600) .

Aujourd'hui, les Canadiens de plus de 65 ans ne representent que
11 pour cent de la population totale, mais pres de 35 pour cent des

personnes handicapees3 . Au debut du siecle prochain, les plus de
65 ans seront 18 pour cent - pres de 6 millions de personnes . II est

probable que l'on verra augmenter en proportion le nombre des

Canadiens ayant une deficience4 . II y a la un defi pour les pouvoirs

publics d'aujourd'hui et pour les responsables qui ont a planifier
l'utilisation future de l'infrastructure et des services de transport .



LES ESPOIRS D'UNE AMELIORATION DE L'ACCE S

Plusieurs mesures legislatives adoptees au Canada et aux Etats-Unis

ces dernieres annees ont donne a esperer que I'acces des personnes
handicapees au transport s'ameliorerait rapidement . Au Canada, le
Parlement a promulgue la Loi de 1987 sur les transports nationaux
qui stipule qu'aucun transporteur ou mode de transport relevant de
la competence federale ne doit permettre «dans la mesure du possi-
ble» . . .«un obstacle abusif a la circulation des personnes, y compris
les personnes handicapees»5 . Cette Loi donne egalement a I'Office
national des transports pour mission «d'eliminer tous obstacles
indus, dans le reseau de transport, aux possibilites de deplacement
des personnes atteintes d'une deficience»6 .

Aux Etats-Unis, le Congres a adopte la Americans with Disabilities Act
of 1990 qui fait obligation aux transporteurs de se conformer, selo n
un calendrier echelonne dans le temps, a des normes d'accessibilite
par les personnes handicapees7 .

Au Canada, les personnes en situation de handicap escomptaient
que la legislation canadienne, renforcee par I'influence des mesures
americaines, ameliorerait sensiblement et rapidement leur acces au
transport de voyageurs . Ces espoirs ne se sont pas realises . II a fallu
attendre cinq ans avant que le gouvernement federal ne publie, pour
avis, un projet de reglement en ce sens. Encore celui-ci ne couvre-
t-iI que le mode de transport aerien interieur de personnes handica-
pees dans les aeronefs d'au moins 30 sieges et les programmes de
formation du personnel des transporteursa .

QUELS PROGRES 7

Dans differents pays, les personnes handicapees, et ceux qui appuient
leur quete d'un meilleur acces, exercent des pressions sur les pouvoirs
publics et les transporteurs afin que soit reconnu leur droit a I'egalite
avec les personnes qui n'ont pas de deficience . Aux Etats-Unis, par

i
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exemple, les anciens combattants du Vietnam ont activement
participe au mouvement qui a amene le Congres a promulguer le

Americans with Disabilities Act of 1990 .

Au Canada, plusieurs textes de loi portent sur des questions qui

importent aux personnes handicapees . Deux exemples de mesures

qui accordent une certaine protection sont la Charte canadienne des

droits et libertes et la Loi canadienne sur les droits de la personne9 .

Toutefois, les dispositions relatives au transport imposent aux voya-
geurs ayant un handicap d'exiger I'acces, plutot que de donner obli-
gation aux fournisseurs de services de le garantir . En outre, aux
termes de cette legislation, il ne suffit pas, pour intenter un recours,

de savoir que I'acces est impossible ; il faut au prealable que la per-

sonne handicapee se le soit vu refuser. Par contraste, la Loi de 1987

sur les transports nationaux donne pouvoir a I'Office de promulguer
des reglements exigeant que les transporteurs eliminent les obstacles

indus .

Les pouvoirs publics et l'industrie avancent, mais Ies progres sont lents .

Bien que la legislation et la reglementation poussent dans la bonne
direction, nous avons constate que les ameliorations sont souvent
entamees de maniere hesitante et mises en oeuvre avec lenteur .

Saluons neanmoins les efforts suivants dans I'interet des voyageurs

ayant un handicap .

L'Office national des transports"

Dans I'exercice des responsabilites que lui a conferees la Loi de 1987

sur les transports nationaux, I'Office a pris plusieurs initiatives :

• II a emis plusieurs ordonnances sur depot de plaintes specifiques" .

• II a .publie, le 27 mai 1991, un rapport d'enquete sur les politique s

des transporteurs aeriens canadiens a I'egard des personnes han-

dicapees12. L'enquete a etabli qu'une compagnie aerienne avait
pour politique de ne pas accepter de voyageurs ayant certaines



deficiences dans des avions d'un certain type, si bien que I'Office
lui a demande de justifier ce qui semble etre «un obstacle abusif a

la circulation des personnes handicapees» .

II ressort de I'enquete que, de maniere generale, les politiques des
grands transporteurs ne semblent pas poser de problemes majeurs
aux voyageurs ayant un handicap . Le rapport signale cependant

que ces politiques sont discretionnaires, et sujettes a modification
sans preavis, d'ou risque d'obstacles futurs . Le rapport precise que

ce danger pourrait etre ecarte si une politique d'ensemble, impo-
sant des obligations uniformes a toutes les compagnies aeriennes,
etait mise en place .

• L'Office a annonce, le 19 mars 1991, une enquete sur I'accessibilite
des services de traversier de ressort federal . On s'attend a ce que
les enqueteurs recommandent une reglementation supprimant les
obstacles lies a I'amenagement ou a la conception des traversiers
et des terminaux, aux politiques d'exploitation, a la formation du
personnel et a la communication des renseignements aux personnes

handicapees . Les enqueteurs ont depose un rapport interimaire le
17 janvier 1992 et demande des avis, suggestions ou renseigne-
ments complementaires aux exploitants des traversiers et aux
autres parties interessees13.

• Une autre enquete porte sur I'accessibilite du systeme d'autocars
interprovincial canadien. Entamee au printemps 1992, elle compor-
tera des audiences publiques tenues dans diverses agglomerations

du pays et fera l'objet d'un rapport au ministre des Transports au
printemps 199314 .

• Le 21 mars 1992, I'Office a publie un projet de reglement a deux

volets15. Le premier couvre les services a offrir, dans les avions de
30 places ou plus, aux passagers ayant un handicap . Le deuxieme

volet interesse la formation a dispenser au personnel de tous les
transporteurs et exploitants de terminaux soumis a I'autorite
federale, afin que leurs employes puissent offrir aux voyageurs
handicapes la meilleure assistance possible .



Initiatives Iegislatives recentes

Le Secretaire d'Etat a depose, le 5 mai 1992, le projet de Ioi C-78 qui
prevoyait la modification de six lois dans le but d'ameliorer I'accessi-

bilite de divers services aux personnes handicapees . Ce sont la Loi

electora/e du Canada, la Loi sur I'acces a I'information, la Loi sur la

protection des renseignements personnels, le Code criminel, la Loi

sur la citoyennete et la Loi de 1987 sur les transports nationaux.

Le projet de loi a ete adopte le 18 juin 1992 . Le preambule de la Loi

de 1987 sur les transports nationaux stipule I'acces des personnes

handicapees a la liste des objectifs d'ensemble du systeme de
transport canadien16 .

Dans le communique de presse annon gant I'introduction du projet de
loi, le Secretaire d'Etat a precise que la modification de la Loi sur les

transports s'ajoutait a la prepublication recente de deux projets de
reglement destines a ameliorer I'acces aux elements du systeme de
transpo rt relevant du gouvernement federal . II a annonce que «d'autres

propositions du CCDPH (Conseil canadien des droits des personnes
handicapees) destinees a ameliorer I'acces aux moyens de transpo rt

seront etudiees dans le cadre d'un examen independant de la Loi de

1987 sur les transports nationaux qui sera termine I'an prochain» 17 .

II a fait savoir egalement que le Conseil du Tresor allait renforcer et
promouvoir sa politique sur la fagon dont le gouvernement-federal

communique avec les personnes handicapees . Cela devrait aboutir

a une information accrue sur les programmes et services gouverne-
mentaux - y compris les services de transport - qui seraient offerts

selon differents formats : braille, impression agrandie, disquette

Iisibles sur ordinateurs et les appareils de telecommunication pour

les sourds (ATS) .

Programmes federaux

Le gouvernement federal a finance des projets pilotes, des ateliers,
des projets de communication et des recherches clans le but d'ame-
liorer I'acces des personnes handicapees . Ces credits ont totalise



1,5 million de dollars en 1990. Un important projet pilote de transport
interurbain par autocar a ete finance par Transports Canada et realise
par Canada Coach Lines entre les villes ontariennes de Kitchener,
Cambridge, Hamilton, St . Catharines et Niagara Falls . Ce service a
toutefois ete peu utilise18 .

La Strategie nationale pour I'integration des personnes handicapees,
annoncee clans le courant de I'automne 1991, prevoit des credits
d'un montant de 24,6 millions de dollars sur cinq ans pour aider les
transporteurs a ameliorer I'accessibilite de leurs vehicules et elaborer
des programmes de formation destines a encourager le personnel
des transporteurs relevant de la reglementation federale a adopter des
comportements plus positifs a I'endroit des personnes handicapees19 .

Programmes municipaux, provinciaux et territoriau x

Bien que le transport interurbain ne soit generalement pas du ressort
des autorites municipales, c'est d'elles que releve le transport des
personnes handicapees jusqu'aux gares des services aeriens,

ferroviaires, routiers et maritimes .

Les taxis et services de transport semi-collectifs accessibles relevent
generalement de la responsabilite des autorites municipales, et sont

bien souvent cofinances par les gouvernements provinciaux . Bien
que ces derniers aient pris diverses mesures pour ameliorer I'acces,
Ia plus grande partie de leurs credits vont aux services paratransit
offerts en zone urbaine au moyen de vehicules specialises, comme

les fourgonnettes equipees d'elevateurs pour fauteuil roulant .

Les autres mesures provinciales et territoriales comprennent I'aide
financiere a l'installation retroactive de commandes manuelles et
d'elevateurs clans les vehicules, la creation de permis de stationne-
ment speciaux, I'aide au transport des personnes handicapees en
zone rurale et des demonstrations de taxis accessibles aux fauteuils
roulants .



Initiatives des transpo rteurs

Les grandes compagnies aeriennes et leurs filiales, de meme que
d'autres compagnies independantes, ont volontairement mis en
place des services d'aide aux voyageurs handicapes . Ces facilites

comprennent des tarifs reduits accordes aux accompagnateurs sur
les vols nord-americains, des fauteuils roulants et distributeurs
d'oxygene a bord, des toilettes accessibles aux fauteuils roulants
dans maints appareils, ainsi que des lignes telephoniques sans frais
a l'usage des utilisateurs d'un appareil de telecommunication pour

les sourds .

Les personnes handicapees se heurtent a relativement peu d'obstacles
physiques a I'acces aux traversiers et aux trains, mais il n'en va pas

de meme des autocars . Nombre de compagnies de traversier, de che-
min de fer et d'autocar ne font pas payer la place des accompagnateurs

des personnes handicapees .

RECOMMANDATION S

Si les pouvoirs publics et le secteur priva ont bien daja pris un
certain nombre de mesures pour ameliorer I'acces des personnes
handicapaes aux services de transport interurbain, il reste encore

beaucoup a faire . Nous formulons les recommandations qui suivent

pour accelerer les progres .

LES DROITS D'ACCE S

II est important que tous les Canadiens aient la faculte de se deplacer,

c'est notre conviction profonde . Lorsque les personnes handicapees
peuvent acceder aux emplois et aux installations educatives, elles
ont une meilleure perspective de devenir des citoyens productifs a
part entiere, et de contribuer ainsi a la vitalite et a la diversite de la

sociate canadienne .



En consequence, nous recommandons :

9.1 Que les pouvoirs publics se fixent pour objectif de donner a
tous les voyageurs du Canada I'acces aux transports publics
dans des conditions de securite, de confort raisonnable et
de dignite, quelles que soient leurs deficiences physiques
ou mentales .

9 .2 Que I'Office national des transports etablisse des normes
nationales minimales d'accessibilite . Comme pour d'autres
mesures apparentees, ces normes devraient etre elaborees
en concertation avec les organisations representatives des
personnes handicapees, les transporteurs et les exploitants
de l'infrastructure de transport .

L'ACCESSIBILITE DES MOYENS ET DE L'INFRASTRUCTURE
DE TRANSPORT

Nous avons conscience de la difficulte a rendre les moyens de trans-
port accessibles aux personnes handicapees . A I'heure actuelle, seuls
10 pour cent de la population adulte canadienne ont une deficience
handicapante pour le transport . Bien que l'on s'attende a ce que ce
chiffre augmente, la proportion des Canadiens ayant un handica p
et desireux de voyager restera faible, comparee a la population
d'ensemble . Aussi, leur demande de services specialises risque de
n'etre jamais assez importante pour que ces services soient viables
sur une base purement commerciale . En outre, les dessertes de
porte a porte et la modification de I'equipement et des services
pour les rendre accessibles - particulierement a I'intention du petit
nombre de voyageurs ayant une deficience motrice - coutent cher.



L'eventail des deficiences physiques a prendre en consideration aux
fins de I'acces aux services de transport va en s'elargissant . Nous

aimerions que tous les obstacles puissent etre elimines immediate-
ment, mais reconnaissons que l'on ne peut imposer sur-le-champ
des contraintes couteuses aux transporteurs canadiens sans
menacer leur viabilite .

A I'heure actuelle, il est peut-etre plus pratique, clans certains modes,
de mettre en place des services accessibles paralleles aux moyens
de transport public existants (par exemple, les services d'autobus
paratransit clans certaines municipalites) . Nous estimons, toutefois,
que les personnes handicapees devraient etre aussi pleinement inte-
grees clans la vie canadienne que possible, et que l'objectif a long
terme devrait etre que tous les voyageurs puissent etre desservis
par un seul et meme systeme .

Nous pensons qu'une meilleure accessibilite peut souvent etre
obtenue a peu de frais, en adaptant les regles de fonctionnement, en
sensibilisant le personnel, en ameliorant la conception de nouveaux
equipements et infrastructure, et en modifiant ceux qui existent deja .

D'autres changements, malheureusement, sont plus couteux .

En consequence, nous recommand'ons :

9.3 Que les transporteurs et les fournisseurs d'infrastructures
veillent des aujourd'hui it ce que leurs specifications pour
les equipements et installations offrent aux personnes
handicapees des ameliorations continues de I'accessibilite;

qu'ils mettent egalement en oeuvre, dans la mesure des
possibilites, des programmes d'adaptation de leurs
equipements et infrastructures .



La mise en oeuvre de cette recommandation apportera des ameliora-
tions d'acces substantielles a la plupart des personnes pour qui les

voyages interurbains sont actuellement difficiles, voire impossibles .
Dans certains cas, d'autres efforts encore devront etre deployes pour
assurer que les technologies et methodes operationnelles conques
pour aider les voyageurs handicapes repondent a leurs besoins sans
etre d'un cout prohibitif.

Nous tenons a ce que la reglementation sur I'acces des personnes
handicapees amene des ameliorations continues .

En consequence, nous recommandons :

9.4 Que la Loi de 1987 sur les transports nationaux soit
modifiee de maniere a donner mission a I'Office national
des transports de veiller plus activement a ce que Iles
services de transpo rt deviennent davantage accessibles
aux personnes handicapees.

LES COOTS DES TRANSPORTEUR S

L'amelioration de I'acces des voyageurs handicapes va indeniable-
ment alourdir les couts d'exploitation des transporteurs qui seront
repercutes sur tous les voyageurs . Nous avons reflechi aux repercus-
sions que nos recommandations relatives au traitement des voya-
geurs handicapes exerceraient sur les transporteurs clans un marche
concurrentiel et voulons eviter de leur infliger des frais imprevus a
court terme .



En consequence, nous recommandons :

9.5 Que I'Office national des transports, en veillant plus
activement it ce que les services de transport deviennent
davantage accessibles aux personnes handicapees, laisse
aux transporteurs et exploitants d'infrastructures liees
au transport :

a) la liberte de decider de la meilleure maniare de respecter
les normes d'accessibilite, plutot que de leur imposer
des modalites d®taillees ; et

b) un delai raisonnable pour ameliorer I'accessibilite des
nouveaux equipements et infrastructures. ~

ACCOMPAGNATEURS ET CARTES D'IDENTIT E

Nous avons conscience de Ia tension et de la frustration que les
obstacles administratifs occasionnent chez les personnes handicapees
qui cherchent a obtenir ou a utiliser des services specialises . Par
exemple, certains transporteurs exigent que leurs clients handicapes
presentent une preuve documentaire de leur aptitude a voyager
avant de les accepter, et parfois meme de produire cette preuve
avant chaque voyage. D'autres requierent la presence d'un accompa-
gnateur, meme si le voyageur handicape ne la juge pas necessaire .
En revanche, d'autres personnes ayant une deficience ne peuvent
voyager dans de bonnes conditions de securite et de confort qu'avec
un accompagnateur20 .

Quels que soient les services particuliers dont les personnes handi-
capees ont besoin, nous pensons qu'ils devraient etre determines
discretement avant le voyage . Nous voulons supprimer, dans toute
la mesure du possible, les discussions parfois embarrassantes aux
comptoirs d'enregistrement et autres points de depart, sur les dispo-
sitions et services speciaux qui peuvent etre necessaires .
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Les pouvoirs publics, le secteur prive et les associations representa-
tives des personnes handicapees devraient mettre au point un meca-
nisme propre a eviter aux voyageurs ayant une incapacite permanente
ou de longue duree d'avoir a discuter et repondre a des questions
lors de chacun de leurs deplacements .

Certes, I'etat d'une personne ayant une deficience permanente n'est
pas necessairement stable et, dans certains cas, la necessite d'un
accompagnateur peut evoluer. Le mecanisme instaure devrait pre-

voir la reevaluation periodique de certaines decisions . Un systeme

de carte d'identification codee faciliterait les decisions concernant
les besoins des voyageurs handicapes .

En consequence, nous recommandons :

9.6 Que, par concertation entre les associations representatives
des personnes handicapees, les associations de transporteurs
et I'Office national des transports, soit mis sur pied u n
mecanisme, tel qu'un systeme de carte d'identification codee,
afin d'indiquer rapidement au personnel des transporteurs
le genre de services dont chaque voyageur handicape a
besoin, et notamment la necessite d'un accompagnateur
pour raison de securite ou d'autres motifs .

Cette carte d'identite pourrait :

i indiquer si le voyageur a besoin d'aide pour des activites telles que
I'embarquement, les repas et I'utilisation des toilettes ;

preciser si le voyageur a besoin d'un accompagnateur pour
certains types de voyages ou pour tous ;



• etablir si la necessite d'un accompagnateur s'applique a un ou a
plusieurs modes de transport;

• specifier qu'un voyageur n'a pas besoin d'accompagnateur, ce qui
eviterait aux personnes non accompagnees de se voir refuser
I'acces; et

• etre acceptee par tous les transporteurs .

Nous reconnaissons que dans certains cas un transporteur peut
We fonde a exiger, pour des raisons de securite, qu'une personne

handicapee voyage avec un accompagnateur .

En consequence, nous recommandons :

9.7 Que I'Office national des transports soit charge d'arbitrer
rapidement les differends concernant la necessite d'un
accompagnateur. En cas de doute, la securite de tous
les voyageurs, y compris celle du voyageur handicape,
devrait primer.

~__ _. __ _---- --------- ------ ---

Que, lorsque I'Office national des transports ou le
transporteur decide qu'un accompagnateur est necessaire
pour des raisons de securite, le passage de celui-ci soit

pris en charge par le transporteur. Dans les autres cas, le

voyageur devrait payer le billet . Les transporteurs devraient

coordonner leurs politiques en la matiere pour assurer une
application uniforme .



LA FORMATION DU PERSONNEL DES TRANSPORTS2 1

On nous a dit a maintes reprises, au cours de nos audiences et dans
les memoires ecrits emanant des associations representatives des
personnes ayant un handicap, combien I'attitude dont le personnel
des transports fait preuve a I'egard des voyageurs handicapes est
importante . Nous avons appris que le manque d'amabilite et de coope-
ration resulte souvent de I'ignorance, ou d'un manque d'experience
ou de formation .

En consequence, nous recommandons :

9.9 Que les transporteurs veillent a ce que le personnel en con-
tact avec les voyageurs handicapes possede la formation
voulue pour les traiter avec sensibilite et comprehension .

LE CONFORT

Les voyageurs handicapes doivent pouvoir a la fois acceder a l'infra-
structure et aux services de transport, et voyager avec confort et
dignite . Nous reconnaissons que leur niveau de confort peut ne pas
egaler celui des voyageurs non handicapes, mais nous estimons que
les transporteurs doivent consentir des efforts raisonnables pour
I'ameliorer.

LES AUTOCARS

Nous sommes preoccupes de voir que les autocars, qui sont du ressort
provincial, ne sont pas toujours aussi accessibles que les avions, les
trains et les traversiers, de competence federale . Les provinces et
territoires ne font pas tous les memes efforts pour ameliorer I'acces
au transport. Nous souhaitons voir I'accessibilite de cet important
mode de transport des voyageurs amelioree, et les disparites dans
le pays reduites .



En consequence, nous recommandons :

9.10 Que les gouvernements provinciaux et territoriaux me ttent
en place des normes minimales plus uniformes et plus
adequates en ce qui concerne I'accessibilite des autocars
par les voyageurs handicapes et que, a defaut, le gouverne-
ment federal reassume la responsabilite en matiere de
normes d'accessibilite nationales deleguee aux provinces,
dans le but d'assurer une plus grande uniformite .

~ - ----- - -- -- ---- -- ---- - - ----------- _ .

LA COORDINATION DES EFFORTS

Divers comites et groupes off rent une tribune, de discussion sur
I'accessibilite des moyens de transport . Le Comite consultatif sur
les transports accessibles federal se compose de representants des
groupements de defense des personnes ayant une deficience phy-
sique ou mentale, ainsi que de representants des associations
professionnelles de transporteurs aeriens et routiers, de VIA Rail et

de Marine Atlantic Inc . L'Office national des transports a egalement
un comite consultatif sur I'accessibilite des equipements, ou siegent
des representants des personnes handicapees et des transporteurs
aeriens, ferroviaires, routiers et maritimes .

II va falloir trouver au cours des prochaines annees un equilibre deli-

cat. S'il est clans I'interet de tout le monde, a longue echeance, de
mieux integrer les personnes handicapees dans la societe canadienne,
a court terme certains changements pourront etre operes plus rapide-
ment que d'autres . C'est pourquoi nous pensons que les comites
consultatifs, representatifs comme,ils sont d'un large eventail d'inte-
rets, joueront un role crucial dans la recherche de cet equilibre . Par
exemple, nous ne pouvons ignorer que I'accessibilite des petits
vehicules sera plus difficile ou proportionnellement plus coOteuse a
realiser que celle des grands . Mais il ne s'agit pas non plus de mettre
des entraves a la constitution d'un systeme de transport hautement



flexible qui puisse repondre aux besoins de tous les Canadiens (y
compris ceux vivant dans les regions faiblement peuplees) en penali-
sant les vehicules legers tels que les fourgonnettes et les petits avions .

En outre, les membres de ces comites peuvent attirer I'attention des
pouvoirs publics sur les cas ou leurs politiques et reglements dans
des domaines autres que le transport freinent I'amelioration de I'acces
au transport . Nous considerons que ces instances consultatives repre-
sentent un lien de communication important pour I'amelioration de

I'acces au transport des personnes handicapees .

En consequence, nous recommandons :

9.11 Que les Canadiens ayant un handicap, les pouvoirs publics,
les transporteurs et les constructeurs fassent appel

largement aux instances consultatives et groupes de
coordination pour que les nouveaux services, equipements
et infrastructures repondent bien aux besoins de leurs
usagers et pour mettre en oeuvre les recommandations 9 .1

69.10.

L'acces aux services de transport permettra aux Canadiens handicapes
de mener une vie plus independante et plus productive . Nous pensons
que nos recommandations y contribueront . Lorsque les personnes
handicapees auront davantage acces aux programmes educatifs et
professionnels, elles deviendraient plus independantes et productives .
L'economie canadienne y gagnera, et cela compensera largement les
depenses consacrees aux adaptations par la societe . Autrement dit,
l'investissement dans I'accessibilite presente de bonnes possibilites

de rendement .
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rapport redige a l'intention de la Commission royale sur le transport des voyageurs au
Canada, RR-01, mars 1991, p. 3 .
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le niveau d'accessibilite des services de traversier, Ottawa, Office national des transports
du Canada, 17 janvier 1992 .
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de services de transport viables et efficaces, accessibles aux personnes ayant une
ddficience, utilisant au mieux at aux moindres frais globaux tous les modes de
transport existants, est essentielle 8 la satisfaction des besoins des exp6diteurs at
des voyageurs - y compris les personnes ayant une ddficience- an mati8re de
transports comme h la prosp6rit8 at 6 la croissance 6conomique du Canada at de
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contexte juridique at constitutionnel . . .

17 . SecrBtariat d'Etat du Canada, communiqu8 de presse 92-010, 5 mai 1992 .

18 . Le but de ce projet pilote 6tait d'8valuer la demands pour un service d'autocar accessible,
at la rentabilitg d'un tel service . Au cours des 21 premiers mois du projet, 242 voyages
ont 6t6 effectu6s par des personnes handicap8es (une moyenne de 12 par mois) . Sur ce
nombre, 97 pour cent 6taient Is fait de voyageurs an fauteuil roulant. Quarante-et-une
personnes handicap8es ont utilis8 le service, mais 47 pour cent de tous les voyages
6taient le fait de deux personnes . Le nombre de voyages pour les personnes handicap6es
ont repr6sent6 environ 0,04 pour cent du total . Pour plus de d6tails, voir le volume 2 du
rapport .

19 . On trouvera de plus amples d8tails dans le volume 2 du rapport .

20 . Le projet de rbglement publib par I'Office national des transports le 21 mars 1992 pr6voit
qua «le transporteur a6rien doit accepter la dgtermination faite par la personne ou an son
nom portant qu'elle n'aura pas besoin de services inhabituels durant le vol)) . Cependant,
an l'occurrence, ((services inhabituels» signifie ales services reli6s h une d8ficience qu'un
transporteur a8rien n'est pas tenu d'offrir an vertu de la pr6sente partie ou les services
qu'il n'off re pas normalement» .

21 . L'Office national des transports a publig le 21 mars 1992 son projet de r6glement sur la
formation b dispenser au personnel employ8 par les transporteurs at les exploitants de
terminaux afin qu'ils soient mieux an mesure d'aider les voyageurs ayant un handicap .

Ce r6glement n'est pas encore entr8 an vigueur .



~~ANTHE 1 0
L'APPLICATION DES PRINCIPES AUX TRANSPORTEURS ;
APERqU GENERAL

INTRODUCTION

Dans les chapitres qui precedent, nous avons etabli nos principes
pour les appliquer ensuite aux fournisseurs d'infrastructure et aux
pouvoirs publics, qui ont la responsabilite de promouvoir la protec-
tion environnementale et la securite dans les transports et de veiller
a ce que soient satisfaits les besoins des personnes handicapees .
Dans le present chapitre et dans les quatre suivants, nous appliquons
nos principes aux fournisseurs de services de transport des voya-
geurs. Dans les chapitres 11 a 14, nous traitons exclusivement des
transporteurs publics, soit des societes qui offrent des services au
public . Nous examinons les changements qu'iI faudrait apporter aux
politiques federales et provinciales et territoriales pour assurer des
rendements efficients . Nous presentons egalement des mecanismes
de transition pour les transporteurs qui auront besoin d'un peu de
temps pour s'adapter aux exigences de nos principes . Dans le pre-
sent chapitre, cependant, nous nous attardons egalement sur le role
des transporteurs prives, les particuliers et les societes qui assurent
leur propre transport au moyen de voitures et d'avions prives .

LES TRANSPORTEURS PRNES

Au Canada, les transporteurs prives comprennent les usagers d'envi-
ron 10 millions de voitures, 3 millions de fourgonnettes et de camions
Iegers et 10 000 avions prives' . Par ailleurs, des bateaux prives assu-
rent le transport vers des points non desservis par le reseau routier,
principalement les petites iles et localites situees le long de rivieres
et de lacs .

~
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Les d6penses consenties par les contribuables pour les deplacements
des voyageurs par bateau prive, par opposition a la navigation d'agre-
ment, a la peche et a la marine marchande, ne sont pas importantes .
Les exploitants connaissent en general tres bien les eaux locales et
n'ont besoin que de tres peu d'aides a la navigation, et ils paient une
taxe sur le carburant Oa plupart du temps de I'essence) . La participa-
tion du contribuable en ce qui concerne I'avion et la voiture prives
est plus importante .

LES DEPLACEMENTS EN VOITURE PARTICULIER E

Les statistiques revelent que la voiture est le mode privilegie des

Canadiens pour les voyages interurbains :

• en 1991, environ 83 pour cent des menages possedaient une ou
plusieurs voitures (y compris fourgonnettes et camions legers), et
39 pour cent des menages possadaient deux voitures ou plus ;

• en 1990, 68 pour cent des Canadiens et 88 pour cent de la population
agee de 16 ans et plus detenaient un permis de conduire ;

• en 1990, les d6penses des menages consacrees aux voitures pour
les deplacements urbains et interurbains representaient 84 pour
cent des d6penses personnelles totales au titre des transports et
environ 11 pour cent des d6penses personnelles d'ensemble ;

• en 1990, 91 pour cent de I'ensemble des voyages interurbains

interieurs aller-retour ont ete effectuas en voiture2 ; et

• en 1990, environ 80 pour cent des kilometres interurbains interieurs
parcourus I'ont ete en voiture3 .

La figure. 10-1 montre que le nombre de voitures et leur usage -
mesure en fonction d'estimations du kilometrage moyen parcouru -
ont augmente entre 1980 et 1988 . (Les donnees sur lesquelles s'appuie
la figure ne tiennent compte que des voitures a usage personnel,
excluant les fourgonnettes et les camions Iegers a usage person-
nel . Les tendances qui s'en degagent sont cependant sans doute



Figure 10- 1
DISTANCE MOYENNE PARCOURUE PAR LES VOIIURES PARTICULIERES,1980- 19

Nombre de voitures particulieres (millions )

8,4 '

Distance par voiture (km )
17 500

17000

16 500

16 000

15500

6,8 15 000
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Annge

Nombre de voitures
(echelle gauche)

Distance moyenne
(gchelle droite)

Sources : 1980-troisieme trimestre 1983 : Statistique Canada, Enquite sur la consommation
du carburant, catalogue no 53-226, dgcembre 1987 ; Quatrieme trimestre 1983 :
Statistique Canada, Enqu6te sur la consommation du carburant des automobiles,
octobre 1984 ; 1984-1988 : Statistique Canada, Enquete sur la consommation do
carburant, catalogue no 53-226, Wrier 1990, tableaux sommaires des parties 1 a 5 .

Nota : Les chiffres de cette figure concernent exclusivement les voitures particuliires, a
I'exclusion des fourgonnettes at camionnettes . En g&neral, dans le texte, ces
dernieres sont englobaes dans la catggorie «voitures particulieres» .

representatives des «automobiles» selon la definition donnee au

terme clans le present rapport .) Certains observateurs pensent que le
transport en commun et les vehicules electriques jouiront clans les
villes d'une faveur de plus en plus grande de la part du public . Bien

qu'une telle evolution des gouts puisse reduire la popularite de I'auto-
mobile et son importance pour les deplacements interurbains, les
donnees dont nous disposons indiquent que la position dominante
de la voiture augmente au lieu de reculer .

ii



En vertu de nos principes, chaque voyageur devrait payer le cout
integral de son deplacement et les voyageurs dans leur ensemble

devraient assumer le plein coOt du systeme, y compris les coOts lies
a la securite, aux accidents et a la protection de I'environnement .

Cela etant, les usagers de I'automobile devraient payer les coats
qu'ils imposent aux routes, aux regimes de soins de sante et a I'envi-
ronnement. L'adoption du syst6me de tarification que nous pronons
exigera :

• le rajustement des droits d'immatriculation et de permis et des
redevances de carburant de sorte que les usagers de Ia route
paient I'integralite des coOts routiers ;

• l'imposition de droits qui repercutent sur les usagers de la voiture
les coOts que le syst6me de soins de sante et les systeme .s provin-
ciaux et territoriaux de reglementation et de verification de la
securite des vehicules engagent pour leur compte ; et

• la multiplication des exigences en matiere d'emissions et des
redevances de fagon a reduire la pollution par les vehicules et a
repercuter sur les usagers de I'automobile les coOts de tous les
dommages ecologiques eventuels qu'ils causeront .

Lorsque les automobilistes paieront le plein coOt de leurs deplace-
ments, ils seront plus sensibles a I'incidence de leur comportement
sur les soins de sante et I'environnement . Etant donne que la voiture
constitue un element important du syst6me de transport des voya-
geurs, les changements de comportement sur les plans des voyages
et des achats pour les automobiles, amenes par une meilleure con-
naissance des coOts veritables de I'utilisation de la voiture, contribue-
ront sensiblement a I'efficience du systeme de transport des voyageurs .

LES DEPLACEMENTS EN AVION PRIV E

Selon les estimations, il existe au Canada quelque 10 000 avions
prives enregistres et actifs . Ceux-ci affichent en moyenne 80 heures
de vol par an . Ils sont limites, dans les aeroports tres achalandes de



Vancouver et de Toronto, a des creneaux d'atterrissage tres limites,
mais ils utilisent tres largement les services publics congus pour

I'aviation commerciale .

Le Canada compte quelque 32 000 detenteurs de permis de piloter

privas. Ces permis sont renouvelables gratuitement tous les ans ou

tous les deux ans, selon I'age du pilote, et sous reserve du resultat
d'un examen madical .

Les avions prives ne paient, en vertu des barames federaux, qu'une
faible part des couts des services d'aviation . A I'exception des aero-
ports internationaux de Vancouver et de Toronto, les avions a moteur

a pistons - 98 pour cent des avions prives le sont - ne paient pas
de droits d'atterrissage . Ils paient plutot un droit de concession par

litre de carburant aux aaroports fedaraux . Les revenus annuels pro-
venant de ces droits de 5 cents le litre s'elevent a environ 2 millions

de dollars, et il s'agit la des seuls frais d'infrastructure aerien'ne
imposaes aux proprietaires d'avions prives. Ces frais sont faciles a

contourner : iI suffit d'acheter son carburant ailleurs que clans les

aeroports fadaraux .

Les proprietaires d'avions prives ne paient aucun droit de terminal,

etant donne que le bareme etabli pour ces droits exclut les avions
qui comptent moins de 10 siages . D'autre part, les avions prives ne
sont pas assujettis a la taxe sur le transport aerien, celle-ci s'appli-

quant au prix de vente du billet d'avion . Les revenus provenant de

cette taxe servent en grande partie a couvrir les couts de tour de con-
trole et le controle local ainsi que les services de navigation aerienne

en route . Environ 95 pour cent des avions prives utilisent des aero-
ports a tour de controle et plus de 90 pour cent d'entre eux font appel
a des services de navigation en route differents de ceux utilises par

les compagnies commerciales .

Le niveau et les baremes des tarifs appliques aux avions prives

doivent etre revises . Les exploitants d'avions prives, tout comme les
autres usagers du systeme de transport, devraient payer pour ce



qu'ils obtiennent. Les changements aux baremes de tarifs pour l'uti-
lisation des aeroports et des systemes de navigation aerienne et de
controle de la circulation, que nous recommandons au chapitre 5,
viendront augmenter les droits imposes aux exploitants d'avions prives
si ceux-ci continuent d'utiliser les services de navigation aerienne et
de controle de la circulation qui sont presentement offerts .

LES TRANSPORTEURS PUBLIC S

Dans les chapitres 5 a 9, nous examinons I'utilisation faite par les
transporteurs publics et prives de I'infrastructure des transports,
leur capacite de servir les besoins des personnes handicapees et les
couts environnementaux et d'accidents de leurs activites . Dans les
chapitres 11 a 14, nous appliquons nos principes a I'exploitation des
transporteurs publics (avion, train, autocar et traversier) et examinons
les grandes questions d'orientation qui se posent en matiere de sub-
ventions directes aux transporteurs, de dereglementation economi-
que et de propriete gouvernementale . Nous consacrons le reste du
present chapitre a un tableau d'ensemble des questions qui seront
abordees aux chapitres 11 a 14. Ces derniers se concentrent sur les
questions qui interessent tout particulierement le mode vise . Nous
nous empressons neanmoins de souligner que les principes visant

les transporteurs (enonces au chapitre 4) doivent s'appliquer a tous
les modes .

Dans le present rapport, nous passons en revue les conditions neces-

saires a l'instauration d'un systeme de transport qui soit juste et effi-
cient et qui satisfasse les normes appropriees en matiere de securite

et de protection de I'environnement. La premiere condition est que
tous les voyageurs, qu'ils fassent appel a des transporteurs publics

ou a des transporteurs prives, paient le coOt veritable de leurs acti-
vites. La deuxieme est que les transporteurs publics soient assujettis

aux pressions du marche afin de reagir aux preferences des consom-
mateurs, reduire les couts, ameliorer I'efficience et repercuter les
economies ainsi realisees sur les voyageurs .



Notre but, soit etablir un cadre veritablement concurrentiel pour le

transport .interurbain des voyageurs, est conforme au principe de
la Loi de 1987 sur les transports nationauxvoulant qu'il y ait une
«situation de concurrence, dans et parmi les divers modes de

transport, entre tous les transporteurs)) .

Au chapitre 4, nous soulignons I'importance d'un cadre competitif

pour les transports publics et la necessite :

• d'offrir a quiconque est «pret, apte et dispose)) la possibilite de

fournir des services de transport des voyageurs ;

• d'assurer a tous les transporteurs, pourvu qu'ils soient disposes
a payer leur part des couts, I'acces sur un pied d'egalite a I'infra-
structure ; et

• de permettre aux transporteurs d'interrompre leurs services, sans
periode d'attente excessive, mais avec un delai de preavis suffisant .

«PRET, APTE ET DISPOSE))

Lorsque nous recommandons que les exploitants soient «prets,
aptes et disposes)) avant de s'implanter clans I'industrie canadienne
du transport des passagers, nous ne precisons pas quels criteres de

selection devraient intervenir . De fagon generale, nous songeons a
tout exploitant qui obeit a la reglementation en matiere de securite
et qui est en mesure de fournir une preuve d'assurance suffisante .

En ce qui concerne l'industrie canadienne du transport aerien des
voyageurs, a I'exception des services assures dans le Nord, le seul
critere d'entree sur le marche est celui d'etre «pret, apte et dispose)) .

En vertu de la Loi de~ 1987 sur les transports nationaux, I'exploitant
d'un service interieur est subordonne :

• au respect des exigences en matiere de propriete et de controle

canadiens ;



• a la possession d'un document d'aviation canadien a I'egard du ser-
vice devant etre fourni, delivre apres verification des competences
des membres cles du personnel ; et

• a la possession de la police d'assurance-responsabilite reglementaire
ou d'une preuve d'assurabilite a I'egard du service .

Soulignons ici les consequences des travaux de la Commission
d'enquete sur I'ecrasement de I'avion d'Air Ontario a Dryden, en
Ontario - et I'aptitude et la disposition doivent etre controlees de
faron permanente et ne pas etre de simples exigences qui doivent
etre satisfaites «temporairement» lors de la demande initiale du
permis .

En vertu de la Loi sur les chemins de fer, une societe desireuse de
construire ou d'exploiter un chemin de fer qui releve du pouvoir
federal en utilisant de nouvelles voies doit, afin d'etre incorporee,
prouver «son utilite publique», notamment :

• sa faisabilite economique ;

• sa responsabilite financiere ; et

• son interet public .

Si la societe se propose d'utiliser des voies existantes, elle est assu-
jettie au critere «pret, apte et dispose)) qu'impose deja I'Office national
des transports .

Cependant, en vertu de la Loi de 1987 sur les transports nationaux,
un exploitant de train de voyageurs interesse ne jouit pas des droits
d'acces aux voies qui reviennent aux services de transport de mar-
chandises. Nous avons examine cette limitation de I'acces aux voies
ferrees de nouveaux entrants au chapitre 6 . Bien sur, la presence clans
le secteur du service voyageurs au Canada d'une societe publique
tres fortement subventionnee limite les possibilites d'entree d'autres
compagnies .



Le regime d'acces aux services canadiens d'autocar a service regu-
lier, qui sont assujettis a une reglementation tres stricte en vertu du

critere de la commodite et de la necessite publiques, est beaucoup
plus restrictif que celui qui serait fonde sur le critere du «pret, apte

et dispose)) .

Quant aux traversiers canadiens, ils ne sont pas assujettis a une
reglementation economique restrictive . Comme c'est le cas pour

toutes les operations menees dans des eaux canadiennes, la regle-
mentation en matiere de securite, qui releve de la Garde cotiere
canadienne, englobe la conception, la construction et I'entretien des
navires et I'accreditation des officiers de navire (les navires de plus

de cinq tonnes doivent avoir a bord un capitaine accredite) . L'utilisa-

tion des ports est sujette a I'approbation de I'autorite locale . Quant

aux navires importes, ils sont frappes de droits d'importation (qui
sont parfois leves) . Des transporteurs d'Etat dominent les cotes est

et ouest, et certains services de traversier finances par les provinces
sont assures gratuitement . Dans de telles circonstances, la liberte

d'entree ne contribue guere au renforcement de la concurrence .

Un milieu concurrentiel n'est pas possible lorsqu'il y a des barrieres
a I'entree et a la sortie du marche ou lorsque les subventions . gouver-

nementales conferent un avantage a des transporteurs ou a des modes
particuliers . Par exemple, les frais des exploitants de services ferro-

viaires passagers et de traversier sont tres fortement subventionnes .

Ainsi, les prix du marche ne refletent pas fidelement les couts . D'autre

part, .ces subventions mettent les exploitants des services de che-
min de fer et de traversier a I'abri des pressions de rentabilisatio n

du marche .

LES TRANSPORTEURS AERIEN S

Depuis plus d'une decennie, les politiques federales visent I'elargis-
sement du role des forces du marche dans l'industrie aerienne . La

Loi de 1987 sur les transports nationaux enonce clairement qu e

les forces du marche, et non pas la reglementation economique,



devraient regir I'offre de services aeriens . La LTN de 1987 n'a cepen-
dant pas balaye les restrictions en matiere de propriete etrangere
des transporteurs canadiens ou des activites de transporteurs etran-
gers au Canada . Par ailleurs, Air Canada et les Lignes aeriennes
Canadien International connaissent des difficultes financieres et de
nombreux changements sont en train de s'operer dans l'industrie
aerienne internationale .

Au chapitre 11, nous examinons les politiques gouvernementales
actuelles relatives au transport aerien ainsi que Ia question de savoir
si celles-ci protegent les voyageurs, etant donne Ia restructuration
en profondeur de l'industrie .

LES TRANSPORTEURS FERROVIAIRE S

Bien qu'iI y ait tres peu de concurrence entre les transporteurs ferro-
viaires de voyageurs au Canada, le service ferroviaire voyageurs fait
concurrence a d'autres modes, notamment I'autocar et la voiture
particuliere . L'importante contribution faite par les contribuables au
service ferroviaire cree cependant des distorsions a I'interieur du
marche des services ferroviaires voyageurs . Comme nous I'avons
souligne au chapitre 3 (Tableau 3-1), les voyageurs qui prennent le
train ne paient en moyenne que le quart des frais d'immobilisation
et d'exploitation des services ferroviaires voyageurs . Cette situation
souleve plusieurs questions, dont nous traiterons au chapitre 12 .
Les voici :

• Y a-t-il des considerations speciales qui s'appliquent au service
ferroviaire voyageurs et qui seraient susceptibles de justifier un
abandon des objectifs et des principes enonces au chapitre 4 ?

• S'il est souhaitable d'eliminer la contribution des contribuables au
service ferroviaire voyageurs, quel genre de mecanismes transi-
toires s'impose pour laisser aux transporteurs et aux voyageur s
le temps de s'adapter a une exploitation non subventionnee?



• La propriete publique des services ferroviaires voyageurs est-elle
une chose souhaitable ?

• Si la propriete publique des services ferroviaires voyageurs est
maintenue, quels mecanismes faudra-t-il prevoir pour que les
responsables de I'exploitation soient tenus de rendre compte de

leur rendement?

LES SERVICES DE TRANSPORT PAR AUTOCA R

Les services d'autocar canadiens sont assujettis a des reglements
provinciaux et territoriaux visant la tarification et I'entree sur le

marche . La Loi de 1987 sur les transports nationaux ne s'appliquait
en effet pas au secteur du transport par autocar, meme si elle langait
un processus de reforme dans la reglementation applicable au
camionnage - un autre secteur qui est vise par une reglementation

economique provinciale et territoriale. Mame si certaines provinces,
notamment I'Alberta, le Nouveau-Brunswick et I'Ile-du-Prince-Edouard,
ont quelque peu assoupli leur reglementation, la plupart des services
d'autocar fonctionnent dans un marche plus reglemente que ceux

des autres secteurs des transports .

Nous pensons que le moment est venu d'entreprendre un examen
approfondi du fondement de la reglementation economique appli-

cable aux services d'autocar . Au chapitre 13, nous tentons de deter-
miner s'il y a des facteurs particuliers qui mettraient a part ce secteur
et justifieraient le maintien d'une reglementation economique et,
dans la negative, quelles reformes s'imposeraient .

LES TRAVERSIERS

Pour les traversiers, comme pour les services ferroviaires voyageurs,
les consommateurs beneficient dans I'ensemble d'importantes con-
tributions directes des contribuables meme si, au contraire de ce qui
se passe dans le domaine du transport ferroviaire, certains importants
services de traversier approchent de couvrir leurs couts . Les voya-

geurs qui empruntent le traversier couvrent, en moyenne, environ



60 pour cent du plein cout des services dont ils beneficient, ce qui
est de loin superieur aux 25 pour cent que couvrent les voyageurs
en train . Si l'offre et la demande de services de traversier n'etaient
influencees que par le prix demanda, les tarifs auraient tendance a
etre sensiblement superieurs et le trafic quelque peu infarieur aux
niveaux enregistres .

Comme pour les autres modes, nous pensons qu'iI importe de dater-
miner si, et clans quelle mesure, les contribuables devraient payer
une partie des couts occasionnes par les usagers du traversier .
S'impose egalement un examen des liens entre les pouvoirs publics
et la societe d'Etat federale Marine Atlantique (le principal exploitant
de services de traversier de la cote est) et la sociata d'Etat provin-
ciale, BC Ferries (le principal exploitant de services de traversie r
de la cote ouest) .



.. _ . . . . . . . . . . ~ .ja~4• ~ -+?~L~{~.

RENVOI S

1 . Voir Notes relatives au chapitre 2, volume 2 de ce rapport pour une 6tude de I'estimation
de la taille du parc automobile priv&.

2 . Ce chiffre est tire des donn8es de I'Enquete sur les voyages des Canadians (Statistiques
Canada, catalogue no 87-504) .

3 . Ce chiffre est bas6 sur I'analyse rdalisde par la Commission royale (voir Notes relatives au
chapitre 1 at Notes relatives au chapitre 2, volume 2 de ce rapport) . Comme il est indiqu6
dans les chapitres 1 et 2 du rapport, il existe plusieurs definitions possibles des voyages
interurbains .





CHAPITRE I ~
L'APPLICATION DES PRINCIPES AUX TRANSPORTEURS AERIENS

INTRODUCTIO N

Les recentes reformes clans l'industrie aerienne s'inscrivent tres

bien dans I'esprit de nos principes . La Loi de 1987 sur les transports

nationauxa largement paracheve le processus de reforme de la
reglementation economique dans ce domaine, entame vers la fin

des annaes 1970 . La privatisation d'Air Canada en 1988 et 1989 est
quant a elle venue aplanir davantage encore le terrain de jeu . En tant

qu'entreprise privee, Air Canada doit maintenant etre concurrentielle
dans le marche au meme titre que les autres compagnies, ne bene-
ficiant pas de privileges speciaux et n'etant pas astreintes a des
restrictions particulieres en matiere de routes ou d'equipement' .

L'experience canadienne des nouveaux reglements visant les
transports aeriens n'est pas encore tres atendue . Certains avantages

qui en decoulent sont manifestes, notamment la multiplication des

vols . Le faible rendement economique enregistre par les transpor-
teurs au cours des dernieres annees souleve cependant des.craintes

quant a la viabilita future de I'industrie canadienne du transport aarien .

CE QUE LES CANADIENS NOUS ONT DI T

Nous avons entendu des avis contraires sur l'incidence de Ia reforme
de la reglementation au sein de I'aviation commerciale . Certains

partagent l'opinion des grands transporteurs qui nous ont dit pen-
ser que cette reforme a ete tres benefique pour les voyageurs cana-

diens . Par exemple, les representants des Lignes aariennes Canadien

International ont declare que «Ia dereglementation suppose des ser-
vices plus efficaces et de meilleure qualita, des prix infarieurs et une
concurrence equitable)) . Les porte-parole de I'Association internatio-

nale des machinistes et des travailleurs de I'aeroastronautique on t
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quant a eux explique que «contrairement aux promesses de ses
defenseurs, la dereglementation des transports aux Etats-Unis a
intensifie la concentration et amoindri la concurrence clans tous les
secteurs et que leur experience au Canada a suivi de tres pres
I'exemple americain» .

La question de la concentration a suscite des reactions differentes .
Par exemple, les defenseurs des nouvelles reformes ont dit «qu'apres
les soubresauts structurels qu'a connus notre industrie suite a la

dereglementation, elle est arrivee a un certain equilibre avec deux
transporteurs nationaux hautement competitifs et de nombreux

transporteurs regionaux associes tout aussi competitifs» (Bernard
Juteau, Air Alliance) . «On nous a cependant dit que la survie des prin-
cipaux transporteurs canadiens ne peut pas etre tenue pour acquise»
'(Claude I . Taylor, Air Canada). En meme temps, I'Association des
voyageurs de commerce du Canada pretend que I'Office national
des transports devrait promouvoir la concurrence entre compagnies
aeriennes. Certains intervenants ont fait etat de localites isolees o u
le trafic est insuffisant pour alimenter plus d'un transporteur.

Le projet de politique de ciels ouverts entre les Etats-Unis et le
Canada a ete une autre source de controverse . En vertu de ['entente
aerienne bilaterale actuelle conclue entre le Canada et les bats-Unis,
les transporteurs reguliers ne peuvent assurer le transport des voya-
geurs qu'entre leur pays d'origine et des destinations designees
clans I'autre pays . Ils ne peuvent pas faire de cabotage, c'est-a-dire
prendre des passagers clans le pays etranger et les transporter
jusqu'a une destination situee ailleurs clans ce meme pays .

Certains groupes considerent que l'ouverture des espaces aeriens offri-
rait la possibilite d'ameliorer le service a I'interieur des deux pays
ainsi qu'entre eux . D'autres craignent que cela ne menace I'existence
des grands transporteurs canadiens . Certains transporteurs courts-
courriers se demandent s'ils pourront survivre clans un contexte de
ciels ouverts . Enfin, d'autres encore pretendent que I'ouvertur e
de I'espace aerien augmenterait la congestion et les retards dans
les aeroports .
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LES POLJ11aUES GOUVERNEMENTALES AIE R

Autrefois, tous les transpo rteurs aeriens canadiens n'etaient pas
assujettis aux memes regles . Le principal instrument de la politique

federale en Is matiere etait la societe Air Canada, compagnie aerienne

d'Etatz . A I'abri de la concurrence qu'aurait pu lui livrer des transpor-
teurs prives, cette societe fut pendant de nombreuses annees le seul
transpo rteur aerien transcontinental canadien . Elle utilisait les pro-
fits de ses services transcontinentaux et internationaux pour subven-
tionner le service a certaines localites plus petites et plus isolees et
pour se conformer a diverses directives gouvernementales .

Les Lignes aeriennes Canadien Pacifique (CP Air) ont pu acceder au
marche international en 1948 et se sont vu accorder, en 1959, une
route transcontinentale (un vol aller-retour par jour), mais ces con-
cessions n'ont pas permis a ce transporteur prive de devenir une
menace concurrentielle serieuse pour Air Canada . Meme si les con-

traintes limitant les activites de CP Air sur les routes transcontinen-
tales ont ete graduellement allegees apres 1967, le gouvernement
croyait qu'iI etait necessaire de proteger Air Canada de toute
t<concurrence indue» .

La politique sur les transporteurs aeriens regionaux de 1966 repre-
sentait un nouvel effort du gouvernement pour controler la structure
de l'industrie et limiter la concurrence parmi les transporteurs . Elie
privilegiait une compagnie pour assurer le service local et regional
dans cinq regions du pays . Afin d'etre certain que les transporteurs
regionaux off rent des services reguliers qui completent ceux assures
par les deux transporteurs nationaux sans pour autant entrer en con-
currence avec eux, I'autorite federale a ete habilitee a controler les

achats d'aeronefs par les transporteurs regionaux . Cette politique de
reglementation plutot stricte a assez bien reussi a etablir I'egalite des
prix entre les routes a coats eleves et les routes a faibles couts3 .

Vers la fin des annees 1960 et pendant les annees 1970, le gouverne-
ment a cependanttrouve de plus en plus difficile d'assurer un equilibre

entre la demande d'une reglementation moins severe de Is part d e
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CP Air et des transporteurs regionaux et le desir de preserver le role
historique d'Air Canada en tant qu'outil au service de la politique
gouvernementale.

Les pressions exercees a ce chapitre ont coincide avec les preoccu-
pations du public quant a I'imputabilite des societes d'Etat federales .
Etait tout particuliarement preoccupante la difficufte du controle du
rendement de societes d'Etat comme Air Canada, qui beneficiaient

de concessions speciales et a qui l'on demandait en meme temps de
satisfaire des objectifs plutot vagues . La Loi d'Air Canada de 7978a
cherche a resoudre ce probleme . Air Canada devait respecter ides
regles de saine gestion commerciale, notamment la recherche du
profit». L'annee suivante, toutes les contraintes limitant les activites
de CP Air en tant que transporteur transcontinental furent levees .

Les Etats-Unis ont dereglemente leur industrie aerienne en 1978,

amenant une reduction des couts et une amelioration du service . Des
travaux de recherche mends aux Etats-Unis avant 1978 avaient fait
ressortir les couts eleves resultant des controles imposes par la Civil
Aeronautics Board (CABy. Les etudes reve4aient que des ressources
etaient gaspillees car les prix reglementes donnaient aux transporteurs
des signaux trompeurs sur le type et la qualite du service a fournir,
et que les coOts et tarifs des compagnies aeriennes etaient sensible-
ment superieurs a ce qu'ils auraient ete dans un contexte de deregle-
mentation . Dans un milieu entierement concurrentiel, les coats de
main-d'oeuvre eleves ne pourraient pas etre repercutes sur les con-
sommateurs aussi facilement que dans le cadre d'un rnarche regle-
mente. D'autre part, un cadre dereglemente offrirait aux gestionnaires
des compagnies aeriennes la marge de manoeuvre necessaire pour
structurer leur exploitation de Ia faron la plus efficiente .

Les resultats de la dereglementation aux Etats-Unis ont, dans
I'ensemble, confirme ces attentes . Apres le relachement du controle
des prix et I'ouverture de I'acces au rnarche, le service aerien s'est
beaucoup elargi et les tarifs moyens, corriges en fonction de l'inflation,
ont accuse un net recul sous I'effet des pressions de la concurrence



intense menee par les differents transporteurs . Depuis le milieu des
annees 1980, plusieurs faillites, acquisitions et fusions de compagnies
aeriennes ont amend une profonde restructuration de l'industrie .
Nonobstant le degre de concentration tres pousse de l'industrie, la

plupart des marches aeriens sont assujettis a la concurrence . De

recentes etudes ont demontre que, clans I'ensemble, les consomma-
teurs ont beneficie considerablement de la dereglementation, qui
s'est soldee par une amelioration de I'efficience des compagnies
aeriennes, des tarifs qui refletent mieux les coOts des compagnies,
une multiplication des localites desservies et un plus grand nombre

de vols4.

Suite a la dereglementation aux Etats-Unis, on a constate une montee
des pressions en faveur de la suppression de la reglementation au
Canada . L'experience americaine de la dereglementation avait fait
ressort-ir les gains qu'une industrie aerienne plus concurrentielle
apportait aux consommateurs . Par ailleurs, il semblait que les trans-

porteurs americains dereglementes avaient reussi a s'attirer une part
importante de la clientele canadienne sur certains marches5 .

La concurrence des prix sur le marche canadien s'est intensifie en
1980 avec I'avenernent de reglements plus liberaux en matiere de
charte sous I'egide de la Commission canadienne des transports . En

1984, une nouvelle politique aerienne canadienne est venue balayer
les vestiges de la politique sur les transporteurs aeriens regionaux,
relachant les conditions d'entree dans les marches du sud du pays et
accordant aux transporteurs une plus grande marge de manoeuvre
dans la fixation des tarifs .

LES POLMaUES GOUVERNEMENTALES ACTUELtES

La Loi de 1987 surles transports nationaux, entree en vigueur le
1er janvier 1988, stipule que «Ia reglementation economique des

transporteurs et des modes de transport . . . s'impose . . . sans

pour autant restreindre abusivement la libre concurrence entre



transporteurs ou modes de transport)) . La Loi fait une distinction
entre les activites menees dans le sud du pays et les operations dans
le nord du Canada .

La reglementation economique des activites aeriennes dans le sud

du Canada a ete, a toutes fins pratiques, balayee . Pour entrer sur

le marche, il suff it qu'un transporteur interesse prouve qu'il est en

mesure de satisfaire les exigences en matiere de securite, d'assurance
et de propriete canadienne . Les transporteurs ne sont pas tenus

d'obtenir une autorisation s'ils desirent quitter un marche, mais ils

doivent neanmoins avertir I'Office national des transports 120 jours a
I'avance de leur intention de reduire (a moins d'un vol hebdomadaire)

ou d'eliminer un service qui a ete assure une fois par semaine ou

plus pendant six mois . Les tarifs doivent etre publies, mais ils ne

sont assujettis a aucune reglementation . II est, cependant, une dispo-

sition qui permet au public de faire appel aupres de I'Off ice de toute

augmentation de prix de base pour les routes faisant l'objet d'un
monopole. L'Office peut refuser I'augmentation «s'il estime qu'iI

n'existe aucun autre service de transport efficace, bien adapte et con-
currentiel . . . et que le licencie a impose une augmentation excessive
du prix de base)) . Cette disposition, concernant les marches du Sud,

n'a guere servi jusqu'a present, et aucune plainte n'a fait l'objet

d'une enquete officielle .

Les activites aeriennes clans le nord du pays et les services a destina-
tion de localites situees dans le Nord continuent d'etre assujettis a
une certaine reglementation economique . Ceux qui s'opposent a
I'entree d'un nouveau transporteur peuvent la contester, mais il leur
revient alors de prouver que l'implantation d'un nouvel arrivant
menacerait la qualite des services existants . La sortie d'un marche du
Nord est assujettie aux dispositions d'avis prealable qui s'appliquent
dans le sud du pays. Les tarifs ne sont pas reglementes, mais les
dispositions en matiare d'appel sont quelque peu plus larges . Les
opposants peuvent demander a f'Office de faire enquete en cas de
prix de base excessif ou d'augmentation excessive. II y a eu plusieurs

a



enquetes sur des tarifs pratiques clans le Nord, mais dans aucun cas
depuis 1988, I'Off ice n'a juge les niveaux ou les augmentations
excessifs .

La propriete etrangere de transporteurs aeriens canadiens est limitee
en vertu de la loi . En effet, la Loi de 1987 sur les transports nationaux
exige qu'au moins 75 pour cent des actions assorties de droit de vote
des transporteurs aeriens canadiens soient detenues par des residents
canadiens et que le controle de fait de ces compagnies revienne a
des Canadiens6 . D'autre part, les restrictions en matiere de propriete
ont ete incorporees clans la Ioi prevoyant la privatisation et d'Air
Canada et de Pacific Western Airlines (PWA), la societe mere d e
CP Air, aujourd'hui connue sous le nom de Lignes aeriennes Canadien
International . La Loi sur la participation publique au capital d'Air
Canada limite les avoirs de toute personne ou de tout groupe a
10 pour cent des actions assorties de droit de vote, et les avoirs et le
controle de I'ensemble des non-residents a 25 pour cent des actions
avec droit de vote . La Pacific Western Airlines Act du gouvernement
de I'Alberta limite quant a elle les avoirs de toute personne ou groupe
a 10 pour cent des actions avec droit de vote et, la Loi de 1987 sur les
transports nationauxs'appliquant egalement a PWA, le controle et les
avoirs de celle-ci detenus par des etrangers sont eux aussi Iimites7 .

LES SUITES DE LA DEREGLEMENTATION ECONOMIQU E

Au debut des annees 1980, les principaux fournisseurs de services
aeriens voyageurs etaient :

• deux transporteurs transcontinentaux - Air Canada et CP Air ;

• quatre transporteurs regionaux - PWA, Nordair, Easter n
Provincial Airways et Quebecair - qui assuraient egalement des
services reguliers a reaction ; et

0 un noliseur aerien - Wardair.



En 1982, Air Canada, societe d'Etat, gagnait deux fois et demi plus de
revenus que CP Air et transportait trois fois plus de passagers .

Pendant Ia deuxieme moitie des annees 1980, il s'est opere une
restructuration en profondeur de l'industrie . PWA a achete CP Air en
1987, acquerant par la meme occasion le controle des transporteurs
regionaux qui avaient deja ete absorbes par le systeme CP Air, soit
Eastern Provincial Airways et Nordair . Les Lignes aeriennes Canadien
International, la nouvelle entreprise consolidee appartenant a PWA,
achetait Wardair en 1989. Wardair, auparavant noliseur aerien, a
connu des difficultes financieres peu apres son entree, en 1986, sur
le marche du service interieur regulier. Toujours dans les annees
1980, Air Canada a achete des interets dans plusieurs compagnies
regionales, soit Air Ontario, Air BC et NWT Air.

Tandis que s'operaient ces reorganisations, le gouvernement federal
evaluait sa propre position en tant que proprietaire d'Air Canada .
Deja au debut des annees 1980, le systeme de subventionnement
croise, qui avait ete soigneusement congu, s'effritait, et il etait
devenu difficile de distinguer Air Canada des transporteurs prives .
Air Canada a ete privatise au moyen de deux emissions d'actions,
en septembre 1988 et en juillet 1989 .

Aujourd'hui, I'industrie aerienne est dominee par deux grosses societes
privees, Air Canada et les Lignes aeriennes Canadien International
(les «majeures»). Les deux societes ont etabli des services affilies
d'apport qu'elles ont integres dans leurs operations . Cette integration
a suppose la coordination des horaires des vols et l'incorporation des
lignes d'apport dans les systemes d'enregistrement et de manuten-
tion de bagages, de reservation et de primes-voyages des majeures .
Le tableau 11-1 presente un cliche des deux «familles aeriennes» a
la fin de 1991 .



Tableau 11- 1
STRUCTURE DES «FAHLlES AEMENNES»,1991

Appa rtenance
8 une societe

Destinations mere/filiale
Transpo rteur° desse rvies ( en %) Flotte

Air . .

Air Nova 16 100 5 reactes ;
9 non-r6act6 s

Air Alliance 14 75 15 non-r6act6s

Air Ontario 10 75 21 non-r6act6s

Air BC 26 85 5 reactes ;
33 non-r6act6s

Pacific Coastal Airlines 9 50 18 non-r6act6s

NWT Air` 5 100 2 react8s ;
1 non-r8act8

PWA . . .

Lignes aeriennes Canadie n
Internationale 42 100 76 r8act8s

Lignes aeriennes Canadien
R4gional Lt6e.f - 100 -

Inter-Canadien 26 70 12 non-r6act6s
Ontario Express 25 100 26 non-r6act6s
Calm Air 22 45 8 non-r6act6 s
Time Air 29 100 7 reactes ;

29 non-r6act6s
Air Atlantics 19 45 3 reactes ;

13 non-reactes

Source : Examen annual de 1'Office national des transports du Canada, 1991, pp. 22-23 .

a . Los noms des societes meres sont on caracteres blancs . Les societes dont Is nom est
precede d'un espace appartiennent 6 Is societe mere . Callas dont Is nom est precede
de deux espaces appartiennent A Is societe dont Is nom figure plus haut, an italique .

b . En avril 1991, Air Canada a cree Is participation d'Air Canada dons les transports
regionaux, chargee de gerer ses operations do transporteurs regionaux .

c . NWT Air a un accord do portage de codes de vol avec cinq transporteurs locaux (qui
desservent 21 destinations)

d. La PWA Corporation est une societe do holding at n'exploite donc pas ses propres
services .

e. Les lignes aeriennes Canadian International englobent Is division Canadian North,
qui dessert, grace h 8 reactes, 23 autres destinations clans les Territoires du Nord-
Ouest, au Quebec, au Manitoba at an Alberta .

f . Les lignes aeriennes Canadian Regional Ltee. sont une societe de gestion qui n'exploite
donc pas ses propres services.

g . Air Atlantic appartient a 45 pour cent e Is PWA Corporation, mais est geree par les
lignes aeriennes Canadian Regional We .
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Les majeures detiennent chacune des parts semblables du trafic inte-
rieur, meme si Air Canada continue de I'emporter sur les marches
internationaux . Les independants et les plus petites compagnies de
services de navette non reliees aux majeures assurent eux auss i
des services reguliers. En 1991, on comptait 288 transporteurs des
niveaux 1 a 4 (ayant des revenus annuels bruts d'au moins 250 000 V.
Aux cotes des majeures et de leurs affiliees et des transporteurs inde-
pendants a service regulier, les transporteurs des niveaux 1 a 4 com-
prennent des noliseurs aeriens (par exemple, Nationair, Canada 3000
et Air Transat) qui sont une importante source de concurrence su r
de nombreux trajets importants . Les compagnies aeriennes indepen-
dantes ont connu une periode de croissance clans les annees 1980,
mais un certain nombre des plus gros independants (Intair, City
Express) ont echoue . Les affiliees des majeures ont cependant connu
des periodes de forte croissance, les majeures ayant simplifie leurs
operations et s'etant retirees de marches qu'elles ne pouvaient pas
desservir de fagon rentable avec de gros avions .

Avec la dereglementation, le systeme de reseaux en etoile a amene
la disparition de certains vols directs. De plus en plus, les voyageurs
se rendent par les «rayons» a un aeroport centralise - la plaque
tournante - ou sont offerts les vols de correspondance vers leur lieu
de destination . Les reseaux en etoile regroupent la circulation autour
d'un point central, permettant aux compagnies aeriennes d'embarquer

plus de passagers sur chaque vol . Le regroupement des passagers
leur permet egalement d'offrir un plus grand nombre de vols pour
un plus grand nombre de destinations qu'avec le systeme de service
direct de point a point .

Pour beneficier des economies des plaques tournantes, les compagnies
aeriennes requierent des systemes tres sophistiques d'etablissement
d'horaires et d'enregistrement de passagers qui leur permettent de
s'occuper de plusieurs avions, au meme point de rassemblement,
plus ou moins en meme temps. Pour reussir, un reseau en Wile doit
egalement disposer d'un vaste reseau, de sorte que les avions qui
arrivent puissent fournir les passagers requis pour remplir au
maximum les avions qui partent .



Les economies a realiser grace aux reseaux en etoile au Canada, ou la

population est concentree le long de la frontiere canado-americaine,
sont inferieures a celles qui sont possibles aux Etats-Unis, ou la
population est plus dispersee . Le realignement des traces des par-
cours et I'integration des operations a I'interieur de chaque famille

de transporteurs ont neanmoins appuye I'etablissement de certains
reseaux en etoile au Canada.

Les changements survenus dans la circulation aerienne ont eu une
forte incidence sur les aeroports canadiens . L'aeroport international
Lester B . Pearson, a Toronto, qui est devenu la principale plaque
tournante du pays, a enregistre une augmentation de 58 pour cent
(taux de croissance annuel moyen de 7,9 pour cent) des mouvements
d'aeronefs commerciaux entre 1984 et 1990 .

De la meme fagon, les aeroports de Vancouver et de Halifax, qui sont
devenus d'importantes plaques tournantes regionales, ont connu une

augmentation de leur trafic aerien . Les reseaux en etoile amenent
une augmentation de la demande d'installations tant aeriennes que

terrestres dans les aeroports . A Pearson, I'achevement du Terminal 3
a aide I'aeroport a faire face a I'augmentation du trafic au sol, mais
les mouvements aeriens ont ete plafonnes en vue d'alleger les pres-

sions amenees par la croissance du trafic aerien . Le plafond est

passe en juillet 1992 de 76 a 82 mouvements aeriens par heure . II est
d'ores et deja prevu d'augmenter le nombre des controleurs aeriens

et d'agrandir la capacite des pistes a Pearson ainsi qu'a Vancouver .

LE RENDEMENT DES COMPAGNIES AERIENNES SOUS LA DEREGLEMENTATIO N

PRIX ET COUTS

Les tarifs aeriens moyens, apres correction pour I'inflation, ont chute
au Canada au cours de la derniere decennie, comme le fait ressortir
le rendement aerien, obtenu en divisant les recettes-voyageurs par

le nombre de kilometres-voyageurs . Ce recul (Tableau 11-1) resulte
de plusieurs facteurs : une restructuration des tarifs amenee par les



pressions du marche, qui a debouche sur la suppression de la
subvention croisee des voyages Iongs-courriers aux voyages courts-
courriers ; une multiplication des vols longs-courriers ; et une
augmentation de I'importance des tarifs reduits (Figure 11-2) .

Depuis la reforme de la reglementation, les tarifs aeriens en sont
arrives a mieux refleter les coOts veritables des compagnies aeriennes.
Les voyageurs qui parcourent de longues distances en avion paient
moins par kilometre que les passagers qui font de courts vols, etant
donne que certains couts des compagnies aeriennes n'augmentent
pas au fur et a mesure de la distance parcourue . Les couts par
kilometre-voyageur sont egalement moindres si la compagnie peut
etaler ses couts fixes sur un plus grand nombre de passagers en
utilisant de plus gros appareils et en atteignant des coefficients
de chargement plus eleves . Cela beneficie aux voyageurs sur les
trajets a forte densite comparativement aux passagers des vols
entre petits centres .

Les tarifs reduits sont plus importants dans certains marches que
dans d'autres . La proportion des passagers qui voyagent a tarif
reduit est elevee dans les marches long-courrier, transfrontalier et
international, marques par une concurrence intense. Ces tarifs sont
egalement plus courants pour les vols qui comptent une proportion
elevee de personnes qui voyagent par agrement (par opposition
aux personnes qui voyagent pour leur travail) . Les reductions de
tarifs sont un element important des systemes de gestion du rende-
ment des principales compagnies aeriennes8 . Celles-ci sont tres ver-
sees dans l'utilisation des tarifs reduits (en modifiant le nombre, et
I'importance de la reduction accordee, ainsi que les restrictions qui
s'appliquent a leur utilisation) de fagon a augmenter les coefficients
de charge et a maximiser le rapport des vols .
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Figure 11- 1
REVENUS PAR KILOMETRE-VOYAGEUR, PRINaPA1ES COMPAGNIES AERIENNES CANADIENNES ETAMERICAINES,

9975-7990
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Sources : Canada : les donn6es sur [as revenus-voyageurs proviennent de Statistique
Canada, Aviation civile canadienne (Etats financiers do transporteurs a6riensl,
catalogue no 51-206, editions 1975-1990 ; les donn6es sur les kilomhtres-
voyageurs ont 6t6 puisies dans Statistique Canada, Opirations des
transporteurs a6riens au Canada, catalogue no 51-002, numgros d'octobre h
dgcembre, 1975-1981, at catalogue no 51-206, 1982-1990 . Les donn6es sur
I'indice des prix & la consommation pour I'ensemble des rubriques ont M6
fournies par CANSIM, matrice 1922, Statistique Canada .

ttats-Unis : toutes les donn&es ont etg tir&es de Air Transport : The Annual
Report of the Scheduled Airline Industry, Washington, ATA of America, numgros
de 1986 at de 1991, Air Transport Association of America . L'indice des prix A la
consommation am6ricaine a&te puisb dons I'Economic Report of the President
Washington, U .S . Government Printing Office, 1991, tableau B-60 .

Note : Les donn6es canadiennes concement les transporteurs de niveaux 1 at 2 pour
1975-1981, at les transporteurs de niveau 1 de 1982 h 1990. Les donn6es sur
les revenus-voyageurs n'itaient pas disponibles pour 1982-1986 at ont du etre
estimges 6 partir des donn6es du tableau 1 de Mdition 1987 do Aviation civile
canadienne.

Les rendements courants sont diminubs, pour toutes les rubriques, an fonction
de I'indice des prix 6 la consommation, dont la base a 60 6tablie 4 1990-100 .

II



Figure 11-2
IMPORTANCE DES TARIFS REDUITS POUR VOYAGES INiEREURS AU CANADA ET AUXtTATS•U S, 9980- 190
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Sources : Canada : Le pourcentage des kilomhtres-voyageurs h tarif r6dult de
1983-1989 est tire de L . Di Pi6tro at G. Baldwin aDiscount Air Fares in
Canada : Price Competition and Product Differenciation», dans Proceedings
of the 26th Annual Meeting of the Canadian Transportation Forum,
28 au 31 mai 1991, p . 517 ; les donnies de 1990 proviennent de Statistique
Canada, Aviation civile canadienne, catalogue n o 51-206, novembre 1991,
tableau 6 .3, p . 31 . Le pourcentage de rabais sur le tarif 6conomique estimg
du tableau 2 de la source mentionnge at do donnges non publi&es de
I'Enquete sur la base tarifaire de Statistique Canada .

Etats-Unis : Air Transport Association of America, Air Transport : The
Annual Report of the Scheduled Airline Industry, Washington, ATA of
America, divers num6 ros .



Aux Etats-Unis, la chute des tarifs constatee apres 1978 est en partie
attribuable a la capacite des compagnies aeriennes a mieux contenir
leurs couts de main-d'oeuvre . II leur a fallu mener des negociations
ardues pour reduire Ies attentes salariales des employes et supprimer
Ies pratiques de travail qui reduisaient la productivite . L'incidence de
la dereglementation sur le marche du travail a ete moins marquee
au Canada .

Des augmentations de la productivite ont cependant favorise la
compression des couts de main-d'oeuvre . En effet, Ia productivite
des employes des compagnies aeriennes s'est accrue a un taux
impressionnant au cours de la derniere decennie (Figure 11-3) . Meme
si une partie de cet accroissement peut etre imputee a des ameliora-
tions d'ordre technologique, le fait que les restrictions economiques
applicables aux activites des transporteurs canadiens aient ete
levees a ete un autre facteur important9 .

LA QUALITE DU SERVICE

La dereglementation permet aux transporteurs de tailler sur mesure
les services qu'ils veulent offrir . Ils peuvent fournir un service simpli-
fie aux passagers desireux de voyager bon marche, tout en offrant
un service superieur aux personnes qui apprecient la liberte de
reservation et les commodites a bord .

Suite aux changements organisationnels et de parcours survenus
sous la dereglementation, certains liens regionaux de courte dis-
tance autrefois desservis par des avions a reaction sont maintenant
assures par des appareils a turbopropulseur exploites par une filiale
de I'une des principales compagnies aeriennes. D'autre part, certains
passagers qui pouvaient se rendre directement a leur lieu de destina-
tion avec le systeme de transport de point a point doivent maintenant
prendre des vols de correspondance a partir de I'aeroport plaque-
tournante. Tandis que se sont multiplies Ies services indirects et de
correspondance (meme avion, avec un ou plusieurs arrets) le
nombre de vols directs (sans escale) a Iui aussi augmente .

ii i



Figure 11-3
IMDICAIEURS DE PRODUCTIVITE, PROUaPAUX TRANSPOnEURS REGUIaS CAmIEfv S ET AMERICAIm,1915-199U
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Sources : Canada : les chiffres sur les sieges-kilometres pour 1975-1980 proviennent
de Opdrations des transporteurs adriens transcontinentaux at rigionaux,
catalogue no 51 -0 01, Statistique Canada, num6ros de decembre ; pour
1981-1986, [as donnees proviennent de Ophrations des transporteurs
aariens au Canada, catalogue no 51-002, Statistique Canada, num6ros
octobre-d&cembre, tableau 4 ; pour 1987-1990, les donnges proviennent de
Aviation civile canadienne, catalogue no 51-206, Statistique Canada,
num6ros de 1988-1990, tableau 2 .3 .

Les tonnes-kilometre pour 1975-1981 proviennent de Op&rations des
transporteurs aeriens au Canada, catalogue no 51-002, Statistique Canada,
num6ros octobre-d6cembre; les donnges pour 1982-1990 proviennent do
Aviation civiie canadienne, catalogue no 51-206, Statistique Canada,
num6ros de 1982 it 1990.

Les statistiques concernant les employ6s se trouvent dons le catalogu e
no 51-002, pour les annees 1975 a 1987, at dans le catalogue no 51-206 pour
les annees 1988 a 1990, tableau 4 .2.

f`tats-Unis : Air Transport Association of America, Air Transport : The
Annual Report of the Scheduled Airline Industry, Washington, ATA of
America, divers numgros .
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Notes : Los donnies canadiennes concement les transporteurs de niveaux 1 at 2
pour 1975-1981, at les transporteurs do niveau 1 pour 1982-1990 .

Les sibges-kilom8tres pour les services riguliers, irr6guliers at vers des des-
tinations prgcises ont itd estimgs pour 1975 b 1986 on appliquant le facteur
de charge moyen sur les lignes r6gulibres des compagnies r6gionales. Les
sibges-kilom8tres de Nordair pour 1983 at 1984 n'6taient pas disponibles at
ont btb estimgs an utilisant la mithode expliqu6e ci-dessus .

Les statistiques pour les tonnes-kilom8tres tiennent compte du poids at des
passagers at des marchandises transportes.

Les voyageurs beneficient aujourd'hui d'un plus vaste choix de vols .
Les services aeriens se sont multiplies tandis qu'un nombre de plus
en plus grand de localites se sont integrees a un ou plusieurs reseaux

en etoile . Le nombre de villes canadiennes dotees de service aerien a
horaire fixe a augmente de pres de 60 pour cent entre 1983 et 1990 .
La frequence des vols s'est elle aussi sensiblement accrue au cours
de la meme periode . Pour les vingt-cinq premieres paires-origine-
destination du Canada, il y a eu, en 1991, 51 pour cent de plus de
vols qu'en 1983, et 20 pour cent de sieges disponibles en plus . Des
chercheurs americains ont constate que, les voyageurs, surtout ceux
qui se deplacent pour affaires, accordant une grande importance a
la possibilite de prendre des vols qui correspondent aux heures de
depart qu'ils visent, I'augmentation du nombre de vols est l'un des
principaux avantages de la dereglementation . Des sondages menes
par I'Office national des transports ont confirme l'importance, pour
les Canadiens qui voyagent pour affaires, des heures de depart et
d'arrivee pratiques .

Le service aerien a destination des localites isolees et du Nord a lui

aussi augmente. Les affiliees regionales ont etabli leurs propres
liaisons locales pour desservir ces marches . II en resulte un service
plus frequent et des liaisons qui permettent aux residents de ces
localites de rejoindre les principaux reseaux aeriens du pays . Le
nombre de vols directs reguliers hebdomadaires a augmente d e
163 pour cent sur soixante liaisons aeriennes du Nord controlees par
I'Office national des transports entre 1983 et 1991, et le nombre des
vols reguliers indirects (meme avion, avec une ou plusieurs escales)
a connu une augmentation de 61 pour cent .



II n'existe aucune preuve que la dereglementation ait porte atteinte a
la securite aerienne . La dereglementation economique ne s'est pas
etendue a la reglementation de la securite . Au Canada, tout comme
aux Etats=Unis, le gouvernement federal continue de fixer et d'appli-
quer des normes pour I'exploitation sure des compagnies aeriennes .
Les opposants a la dereglementation pensaient que les compagnies
aeriennes delaisseraient les precautions de securite afin de comprimer
les coOts et devenir plus competitifs . Comme nous I'avons explique
de fagon plus detaillee au chapitre 8, il est difficile de separer les effets
de la dereglementation economique de I'ensemble des elements qui
ont une influence sur la securite aerienne . Les statistiques d'ensem-
ble pour les accidents aeriens, au Canada comme aux Etats-Unis, ne
portent cependant aucunement a croire que la dereglementation a
amene une baisse des niveaux de securite .

LA STRUCTURE DES MARCHES ET LA CONCURRENC E

Au Canada ainsi qu'aux Etats-Unis, I'industrie aerienne est devenue
tres concentree . Aux Etats-Unis, les lignes aeriennes novatrices a
bon marche, qui avaient servi de stimulant concurrentiel clans les
premieres annees de la dereglementation ont disparu . Aujourd'hui,
trois compagnies - Delta, American et United - ont la mainmise
sur plus de la moitie du marche . Au Canada, l'industrie aerienne est
controlee par deux compagnies . En effet, Air Canada et les Lignes
aeriennes Canadien International et leurs reseaux comptent pour
environ 95 pour cent des revenus des services reguliers et 90 pour
cent du revenu de I'industrie dans son ensemble . L'existence sur le
marche de forces concurrentielles suffit-elle pour exercer suffisam-
ment de pression sur les transporteurs pour que ceux-ci ameliorent
leur efficience et repercutent les gains qui en resultent sur Ies
consomrnateurs ?

Des etudes de marche de paires de villes laissent entendre qu'il y a
eu renforcement de la concurrence . L'etablissement du reseau des
Lignes aeriennes Canadien International a eu raison du desequilibre
qui existait precedemment sur le marche a cause de la domination



exercee par Air Canada . En 1983, un seul transporteur desservait
environ 20 pour cent des plus grosses villes du pays . En 1991, les
deux principaux transporteurs desservaient, ensemble, les quarante-
trois plus grosses localites qui, reunies, representaient plus de 95 pour
cent du trafic aller et du trafic retour. Les transporteurs independants
offraient quant a eux des services reguliers a trente de ces localites .

La consolidation de l'industrie aerienne canadienne n'est cependant

peut-etre pas encore terminee . Plusieurs noliseurs et independants
ont quitte le secteur ou se sont integres aux familles des majeures .
Par exemple, Wardair a ete absorbee par Pacific Western Airlines
(PWA) en 1989. intair, le plus gros independant, a declare faillite et
ses services d'avions a turbopropulseur situes au Quebec ont ete
rachetes par PWA en 1991 .

Les recents chiffres de rendement d'Air Canada et des Lignes
aeriennes Canadien International ne sont guere impressionnants
(Figure 11-4) . Le recul de leurs revenus resulte de plusieurs facteurs,
notamment le recent ralentissement economique du Canada et
d'autres pays et la lourde dette et les frais d'interets eleves imposes
par I'achat d'aeronefs d'une valeur de 6 milliards de dollars depuis
1986. D'autre part, avec la privatisation d'Air Canada et I'acha t
de Wardair par PWA, les deux majeures ont d"u entreprendre une
reorganisation en profondeur .

Les marches qui comptent au moins deux transporteurs qui se font
concurrence jouissent de tarifs plus interessants . Aux Etats-Unis, il
est difficile pour de nouvelles compagnies aeriennes d'acceder aux
«plaques tournantes forteresses», celles qui sont dominees par un
seul transporteur. Les tarifs sont plus eleves pour les voyageurs qui
ne peuvent pas contourner ces plaques tournantes . Au Canada, les
tarifs sont superieurs clans les marches de paires de villes qui ne
comptent qu'un transporteur bien que ces marches representent qu'un
faible pourcentage de I'ensemble du trafic . La figure 11-5 montre que
la proportion de voyageurs qui beneficient de tarifs reduits est plus



Figure 11-4
TAUX DE RENDEMENT SUR L'INVESTISSENENT POUR LES PRINGPAUX 7R4NSPORIEURS CANADIENS, 1 975°1990
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Source : Aviation civile canadienne (Etats financiers des transporteurs abriens), catalogue
no 51-206, editions 1975-1990, Statistique Canada.

Nota : La catigorie «autres p rincipaux transpo rteurs» comprend CP Air, les principaux
transpo rteurs rggionaux, at Wardair de 1975 A 1986, les Lignes a6riennes Canadian
International/Wardair par la suite .

faible dans les marches des paires de villes desservis par un seul
transporteur. La figure 11-6 nous apprend que d'importantes reduc-
tions sont plus frequentes dans les marches des paires de villes
desservis par deux transporteurs que dans ceux pour lesquels i l

n'y a qu'un transporteur .

L'experience de la dereglementation a revele que les gros transpor-
teurs et leurs affiliees jouissent de plusieurs avantages par rapport a
tout nouvel entrant . Leurs vastes reseaux bien integres leur permet-
tent de satisfaire la preference de la plupart des voyageurs, soi t
un service en ligne direct du point d'origine au lieu de destination .



Figure 11-5
PASSAGERS ~tNtFlCIANT DE TARIFS RED OdFS PAR NOMBRE DE TRANSPQATEiJ!19S DESSERVA NT
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Source :@onn®es noin publiees tiirees de I'Enquete sur la base tarifaire de Statistique Canada .

Nota : Seules Air Canada et les Lignes aeriennes Canadien International ont fait partie
de I'enquibte de 1990 .

Certaines innovations, notamment les systemes de reservation

infermatis6e (SRI), ainsi que les programmes pour grands voyageurs

et diverses promotions d'agences de voyages, ont elles aussi

renfe~rc6 Ila position dej ~ tres fo~rte des grandes compagnies, q,ui ant
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mieux en mesure qu'un petit rival de subir sans trop souffrir les
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Figure 11•6
POURCENTAGE DE dD UGTI ON PAR RAPPORT AU TAR1F CLASSE rrCONOMYQUF PAR NOMBRE DE TRANSPORTIEGRS
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Source : Donnees non pulblliees tirees de I°Enquete sur la base tarifaire de Statistique Canada .

Nlota : Seules Air Canada at les Lignes aeritlennes Canadian International ont fait partie de
I'enquete de 1990 .

L"etendue des rdseaux des gros transporteurs rend difficile la p6ne-

tration d'ulne nouveDle colmpagnie sur le marche . Air Canada et les

Lignes aeriennes Canadien International ont ribulssi a integrer dains

leurs reseaux la plupart des principales colmpaignies d'aplport . Un

nouveau transporteur aurait du mal a s"irrlplanter s'iI ne parvenait

pas h avoir acces au traffic d'apport . Les autorites responsables

doivent veiller hi ce que Iles ententes intervenant entre Illes gros trans

porteulrs et les cc ► mpagnies d'apport ne ereent pas des barrieres qui

errtpecheraient I'entree de nouveaux transparteurs .



Les systemes de reservation pourraient egalement accorder un avan-
tage aux gros transporteurs etablis comparativement aux nouvelles

compagnies. Air Canada et les Lignes aeriennes Canadie n

International detiennent, ensemble, le systeme de reservation infor-
matisee Gemini qui, en 1989, comptait pour 82 pour cent des
segments aeriens (un segment etant un decollage et un atterrissage)
reserves au Canada . La participation*a un systeme de reservation
informatisee (SRI) est devenue une necessite pour toutes les
compagnies aeriennes . En I'absence d'une surveillance publique, Air
Canada et les Lignes aeriennes Canadien International pourraient
utiliser Ieur controle du systeme SRI dominant au Canada pour
placer leurs rivaux potentiels en situation d'inferiorite .

La Loi sur la concurrence du Canada fournit le moyen de contrer Ies

effets anticoncurrentiels potentiels des SRI et le probleme des contrats
d'exclusivite et du «refus de fournir»10 . Le Tribunal de la concurrence

a publie des regles regissant I'exploitation du SRI Gemini, et u n

comite interministeriel oeuvre a I'elaboration de regles permanentes
devant etre administrees et appliquees par I'Office national des
transports . Ces mesures de protection sont adequates et appropriees .

Nous sommes fermement convaincus que la reforme de la regle-
mentation economique a beneficie aux voyageurs aeriens canadiens .
II existe, certes, des problemes en regime de dereglementation, mais
il importe de les replacer clans leur contexte. Les marches aeriens
pourraient etre imparfaits aujourd'hui, mais ils I'etaient davantage
encore Iorsqu'ils etaient soumis a des reglements economiques tres
rigides. Nous croyons qu'il existe plusieurs mecanismes permettant
de raffermir les avantages de la concurrence ou de reagir en ca s

de diminution de celle-ci . Ces mecanismes concernent differents ele-

ments de la politique aerienne internationale, sur laquelle nous
allons maintenant nous pencher.
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LA POLIIIQUE AERIENNE INTERNATIONALE1 1

LES ENTENTES BILATERALES SUR LES SERVICES AERIEN S

Les marches aeriens internationaux sont regis par des ententes inter-
nationales . Les transporteurs etrangers au Canada et les transporteurs
canadiens sur des marches internationaux voient leurs activites

assujetties a certaines restrictions. En regle generale, les pays qui
ont leurs propres compagnies aeriennes ne permettent pas a des

transporteurs etrangers d'offrir des services a I'interieur de leurs
frontieres. Les ententes bilaterales entre pays offrent un systeme
de reglementation pour I'entree, le controle des prix, la capacite, la

frequence et autres elements . La politique aerienne internationale

du Canada est assujettie a de telles ententes .

Un des objectifs de toute entente bilaterale est le partage des marches
aeriens entre les transporteurs des pays signataires . L'existence
d'ententes bilaterales sur les services aeriens signifie que le Canada
ne peut pas decider unilateralement de dereglementer les services
aeriens internationaux en partance et a destination du Canada .

Le marche aerien international est assujetti a une reglementation tres
stricte. En effet, le Canada est signataire d'une soixantaine d'ententes
bilaterales internationales . Certaines comportent des limites applica-
bles a Ia capacite (nombre de sieges) que la compagnie aerienne
designee de chaque pays peut offrir, et exigent que les deux com-
pagnies conviennent de tout changement . Certaines imposent des
restrictions sur les tarifs . Ici encore, les compagnies aeriennes con-
cernees doivent toutes se prononcer en faveur. L'entente signee avec
la France relativement a la Martinique et I'entente transfrontaliere
experimentale, aujourd'hui expiree, avec les Etats-Unis, ont ete les
seules qui prevoyaient que les tarifs puissent etre modifies rapidement
selon I'evolution du marche .



Dans le cas des ententes en vertu desquelles des routes sont
exploitees uniquement par des transporteurs etrangers, le Canada
exige le partage des revenus ou le transfert d'autres avantages aux
transporteurs canadiens . Enfin, les deux tiers des ententes limitent Ia
capacite de I'un ou I'autre des pays a designer plus d'un transporteur
pour un parcours donne.

Les ententes aeriennes bilaterales s'appuient sur le principe que chaque
pays possede au moins une compagnie aerienne nationale . S'il
n'existait aucun transporteur aerien international canadien, le pays
serait oblige de s'en remettre a des transporteurs etrangers pour le
service international . II pourrait en resulter un monopole dans les
marches en partance et a destination du Canada si d'autres pays deci-
daient de designer un seul transporteur national pour une liaison .

L'entente bilaterale Canada-France, par exemple, permet aux trans-
porteurs aeriens canadiens d'assurer le service entre le Canada et
la France en concurrence avec Air France, mais ne permet pas au
Canada de designer un transporteur non canadien pour cette liaison .
En I'absence d'un transporteur canadien, le marche Canada-France
deviendrait un monopole d'Air France. Le Canada aurait neanmoins
la possibilite de se retirer de I'entente bilaterale, mais les Canadiens
desireux de se rendre en France par avion seraient alors obliges de
transiter par un autre pays .

Dans le contexte du systeme actuel d'ententes bilaterales, nous tenons
a examiner la possibilite que la politique aerienne internationale du
Canada donne acces a des Canadiens a des services aeriens compe-
titifs sur les marches aeriens interieur et international . Pour ce faire,
il faut au Canada deux ou plusieurs trahsporteurs concurrentiels
actuels ou potentiels assurant des services a I'interieur du pays ainsi
que sur des destinations canadiennes et etrangeres .



RECOMMANDATIONS

PROPRIETE ET CONTROLE

Bien qu'iI n'existe pas de restrictions nationales a la propriete pour
les autres modes de transport, les transporteurs aeriens sont pro-
teges sur le plan de la propriete et du controle etranger en vertu de
la Loi de 1987 sur les transports nationaux. Cette protection cadre
avec la Convention de Chicago qui etablit les exigences concernant
les ententes aeriennes bilaterales internationales. En vertu de la
Convention, pour qu'une compagnie aerienne puisse etre designee
comme nationale, il faut qu'une part importante de propriete et le
controle effectif de I'entreprise soit entre les mains de ressortissants
du pays . Pour qu'une compagnie aerienne puisse etre reconnue
comme transporteur aerien canadien national, une part importante
doit appartenir a des Canadiens et elle doit etre controlee de fait par
des Canadiens - citoyens, residents permanents, un gouvernement
ou son mandataire, ou des organismes controles de fait par des
Canadiens, dont au moins 75 pour cent «ou tel pourcentage inferieur
des actions assorties du droit de vote designe par reglement du gou-
verneur en conseil sont detenues et controlees par des Canadiens»12 .

Si un transporteur aerien canadien qui dessert des liaisons inter-
nationales n'etait plus, en vertu d'investissements etrangers, detenu
et controle de fait par des Canadiens, sa designation en tant que
compagnie aerienne nationale en vertu des ententes bilaterales per-
tinentes pourrait etre contestee . Cette contestation pourrait venir des
transporteurs aeriens canadiens restants, de I'autre pays signataire
de I'entente bilaterale ou de transporteurs en concurrence avec la
compagnie nouvellement sous controle etranger . En vertu des regles
internationales existantes, pareille contestation reussirait sans doute .

Le degre de controle etranger peut egalement avoir une incidence sur
la capacite du gouvernement de garantir la disponibilite de services
interieurs en cas de situation d'urgence . La Loi sur les mesures
d'urgence habilite le gouvernement canadien a requisitionner tout



materiel, y compris les aeronefs se trouvant sur le territoire canadien,
en cas de declaration de situation d'urgence . D'autres gouverne-

ments peuvent recourir a des lois semblables . Un gouvernement

etranger pourrait cependant parer a cette eventualite en ordonnant
que tout aeronef appartenant a de ses ressortissants ou meme tout
simplement utilise par eux soit retourne sur son territoire (comme
cela s'est passe avec la marine marchande dans les jours qui ont

precede la Deuxieme Guerre mondiale) .

Le fait de restreindre la propriete et le controle etrangers pourrait

reduire I'eventail des choix offerts aux consommateurs . Cela serait

particulierement inquietant en cas de situation ou un seul transpor-

teur national demeurerait viable . Nous admettons qu'il puisse y

avoir des cas ou un relachement du controle de la propriete etran-
gere pourrait etre necessaire pour preserver la concurrence nationale
(et nous reviendrons lb-dessus un peu plus loin) . Nous pensons

neanmoins que les restrictions en vigueur en matiere de propriete et
de controle etrangers des transporteurs aeriens canadiens sont, pour
la plupart, appropriees, dans le contexte de I'actuel systeme d'ententes

bilaterales sur les services aeriens .

En consequence, nous recommandons :

11 .1 Que le gouvernement federal maintienne les limites
existantes applicables a Ia propriete et au controle par
des etrangers de transporteurs aeriens .

Le Canada limite egalement la propriete individuelle des transpor-

teurs aeriens . Ces restrictions ont pour objet de veiller a ce que le
capital demeure largement reparti et que le controle par I'adminis-

tration en place soit maintenu . Nous jugeons ces restrictions indesi-

rables. L'emission illimitee d'actions est un important mecanisme

de controle de I'administration . Sur les marches des valeurs qui



fonctionnent bien, les administrations qui font preuve d'excellence
sont moins vulnerables face aux tentatives de prise de controle, que
les administrations mal gerees .

En consequence, nous recommandons :

11 .2 Que le plafond de 10 pour cent applicable aux avoir s
individuels, qui s'applique a 1'heure actuelle a Air Canada
et a Pacific Western Airlines (la societe mere des Lignes
aeriennes Canadien International), soit supprime .

CONSOLIDATION DE L'INDUSTRI E

Depuis le debut de nos travaux, d'importants changements ont
marque I'industrie aerienne . Au fur et a mesure que nous appro-
chons du XXIe siecle, le nombre de transporteurs internationaux
pourrait tres bien diminuer, et I'industrie continuera d'evoluer. Les
changements qui surviendront auront une profonde incidence sur
les transporteurs et les services aeriens interieurs du Canada . D'autre
part, les transporteurs aeriens canadiens se trouveront confrontes a
une concurrence encore plus formidable clans I'arene internationale .

Les compagnies aeriennes partout dans le monde subissent de pro-
fondes restructurations . Cette restructuration a pris en partie la forme
d'un changement vers une propriete privee partielle ou totale de
plusieurs compagnies aeriennes qui etaient auparavant propriete de
I'Etat. Par ailleurs, une grave recession en Amerique du Nord a pre-
cipite I'ecroulement de plusieurs transporteurs americains, amenant
I'emergence de trois supertransporteurs clans ce pays. Plusieurs autres
supertransporteurs verront sans doute le jour a I'echelle mondiale,
par suite d'investissements en actions entre les transporteurs et du
partage de ressources, de cadres, de travailleurs, d'equipement et
de bases .

'2ss\
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II est cependant bon de se rappeler que I'Association du transport
aerien international (ATAI) regroupe plus de 200 compagnies aeriennes
et que nombre d'entre elles continueront d'offrir des services essen-
tiels partout clans le monde. Les transporteurs nationaux du Canada
compteront-ils parmi ce groupe? Nous pensons que oui, tant que leur
vision tiendra compte des pressions, possibilites et defis nouveaux .

II est possible que les transporteurs canadiens soient en mesure de
reussir en tant qu'independants dan's le monde nouveau des mega-
transporteurs . D'un autre cote, ils pourraient devenir des partenaires
pivots de I'une des sept ou huit compagnies aeriennes d'echelle mon-
diale qui surgiront . Le sort des transporteurs aeriens canadiens -
I'une ou I'autre des deux possibilites que nous venons d'esquisser -
dependra de I'evolution des marches national, continental et mon-
dial, ainsi que des ameliorations technologiques, mais egalement, et
avant tout, de leur capacite d'etre concurrentiels, de changer, d'impro-
viser, de se definir un role special et de fournir un service superieur .

C'est avec beaucoup d'optimisme que nous entrevoyons I'avenir
et nous croyons que les transporteurs aeriens canadiens auront
I'energie realiste et creatrice necessaire pour relever ce defi au seuil
du XXIe siecle .

Nous nous sommes penches sur les arguments de ceux qui estiment
que le marche canadien ne peut soutenir qu'un seul transporteur
important et que le fusionnement d'Air Canada et des Lignes aeriennes
Canadien International est chose souhaitable . En 1989, la compa-
gnie aerienne qui serait nee d'une telle fusion se serait classee au
onzieme rang parmi les cinquante premieres compagnies aeriennes
du monde en fonction du nombre de passagers et de kilometres-
voyageurs. L'avantage d'un tel fusionnement est que le transporteur
qui en naitrait transporterait un plus grand nombre de voyageurs
et aurait donc des couts d'exploitation inferieurs par passager . L'incon-
venient d'un fusionnement est que, en depit de la liberte pour d'autres
transporteurs d'entrer sur le marche, le transport aerien interieur
pourrait de nouveau etre domine par un seul transporteur (situation
de monopole) .



Nous pensons que le gouvernement federal ne devrait pas chercher
a restructurer l'industrie aerienne . Plutot, la politique gouvernemen-
tale devrait permettre aux transporteurs aeriens canadiens d'accroitre
leur efficience et de se tailler la niche qu'ils seront le mieux e n
mesure d'occuper dans l'industrie aerienne en pleine evolution .

Nous recommandons, en consequence :

11 .3 Que le gouvernement federal invite les transpo rteurs
aeriens canadiens a soumettre des propositions publiqups
pour de nouvelles routes aeriennes internationales designees,
que la compagnie offrant la meilleure formule se voie
accorder la liaison et que Iles motifs de la decision soient
rendus publics .

Nous recommandons egalement :

11 .4 Que les transporteurs aeriens canadiens soient autorises a
se vendre entre eux des liaisons aeriennes internationales
designees .

Etant donne notre conviction que les transporteurs apporteront les
changements necessaires pour assurer leur efficience et s'adapter
aux niches qui leur conviennent, sans ingerence et sans aide, nous
recommandons :

11 .5 Que Iles pouvoirs publics s'abstiennent de faire toute
contribution financiere qui vise a assurer la survie de
transporteurs aeriens .



Cette recommandation ne milite bien sur pas contre I'achat par le

gouvernement de services designes conformement aux conditions

du marche. Le gouvernement federal devrait neanmoins etre pret a

intervenir pour empecher toute situation qui exigerait un retour a

la reglementation economique, ce qui adviendrait si un seul grand

transporteur aerien canadien en resultait . Au moment de la redaction

du rapport, des negociations etaient en cours au sujet d'un fusion-

nement possible entre Air Canada et Canadien International . II n'est

pas souhaitable qu'il n`existe sur le marche interieur qu'un seul gros

transporteur. Tout en nous preoccupant de la survie des compagnies
aeriennes, notre principal objectif est de maintenir la concurrence

entre au moins deux transporteurs aeriens . Nous croyons que les

voyageurs canadiens seront bien mieux desservis par deux ou

plusieurs gros transporteurs canadiens concurrentiels . Le maintien

de la concurrence devrait etre le mot d'ordre .

En consequence, nous recommandons :

11.6 Qu'advenant une situation oiu ill ne resterait plus qu'un
important transporteur aerien canadien, le gouvernement
federal exerce son autorite on vertu des articles 67, 72 et 73.
de la Loi de 1987 sur lea transports nationaux pour annuler
les limites impos6es en rnatiere do propriete et de controle
etrangers dans le but expres, at seulement dans la mesure
requise, de garantir la concurrence sur le marche interieur.

CIELS OUVERTS

L'expression «ciels ouverts» a ete utilisee pour parler d'une ouver-
ture de la frontiere canado-americaine a des vols en partance et a
destination des deux pays. Un trafic commercial et une circulation
de visiteurs accrus ont exerce sur les deux pays des pressions dans
le sens d'une renegociation de I'entente aerienne bilaterale entre le
Canada et les Etats-Unis .



Au cours des dernieres annees, les medias ont abondamment traite
du concept des ciels ouverts, tout particulierement dans le contexte
de nos rapports avec les Etats-Unis . Une version des ciels ouverts
signifierait un marche libre continental pour les compagnies aeriennes .

Les transporteurs de chacun des deux pays seraient autorises a
assurer le service sur n'importe quelle liaison dans l'un ou I'autre
des pays . En particulier, seraient egalement reconnus des droits
de cabotage, en vertu desquels les lignes aeriennes des deux pays
seraient autorisees a transporter des voyageurs d'une destination
dans I'autre pays a une autre destination dans ce meme pays .

Lors des audiences que nous avons tenues, il est clairement ressorti
qu'a I'exception de representants de compagnies aeriennes, et
de certains autres intervenants avec des interets tres proches de
celles-ci, cette version des «ciels ouverts) ► ne jouit pas d'une grande
faveur. Ce que les gens veulent, nous ont-ils dit, avec force argu-
ments, est un service direct de leur iocalite a un plus grand nombre
de destinations americaines .

Les Canadiens souhaitent avoir un meilleur acces aux reseaux etran-
gers. Ils veulent un service aerien elargi et meilleur . Cela presente
un probleme tres reel dans la negociation avec les Etats-Unis d'une

solide entente bilaterale qui satisfasse les consommateurs canadiens
tout en preservant la viabilite des deux principaux transporteur s

du Canada .

L'egalite des chances et I'egalite des avantages pour les transporteurs
canadiens sont presque impossible a realiser . Si l'on veut contrer

I'actuelle dominance des transporteurs americains qui atterrissent
dans les grandes villes canadiennes, les transporteurs canadiens
doivent se voir accorder le meme acces a I'ensemble des grandes
villes americaines, avec des garanties en matiere de creneaux d'atter-
rissage et de decollage et de portes d'embarquement . On parlerait
alors de politique de «frontieres ouvertess>, ou de ciels ouverts ade



point a point)) en vertu de cette entente. L'acces transfrontalier serait

sensiblement facilite et les consommateurs canadiens obtiendraient

le service suppiementaire qu'ils reclament . Les compagnies ame-
ricaines en beneficieraient elles aussi en vertu des nouveaux rayons

canadiens qu'elles ajouteraient a leurs plaques tournantes du nord

des Etats-Unis. Les transporteurs canadiens pourraient creer des

plaques tournantes canadiennes qui ajouteraient des rayons du cote

americain . Enfin, les compagnies canadiennes conserveraient tous

leurs vols interieurs, ainsi que leurs liaisons internationales .

Nous sommes favorables a I'ouverture des frontieres, mais nous

croyons qu'il faudra un certain temps aux transporteurs canadiens

pour se preparer a contrer la concurrence americaine qui est a

prevoir, et qui sera sans doute principalement concentree sur un ou

plusieurs des trois centres importants que sont Vancouver, Toronto

et Montreal . Rien ne sert de prolonger cette periode . II Wen demeure

pas moins qua les transports canadiens doivent etre prets, le plus tot

possible, a relever ce defi et les autres qui se dessinent a I'echelle

mondiale. II est bon de se rappeler egalement qua la mise en

application de I'Accord de libre-echange canado-americain doit

s'echelonner sur dix ans .

Par ailleurs, les Canadiens veulent avoir une ou plusieurs compagnies
aeriennes canadiennes . Nous croyons que les interets du pays et des
voyageurs canadiens seront mieux desservis par deux ou plusieurs
irraportants transporteurs canadiens en concurrence les uns avec les
autres. II devrait s'agir la d'une des principales considerations dans
la renegociation de I'entente aerienne bilaterale entre les Etats-Unis
et le Canada .

Si I'assouplissement des restrictions en matiere d'acces au marche
aerien canadien et des limites visant la propriete etrangere ne suffit

pas au maintien de deux importants transporteurs canadiens, I'exis-
tence de services concurrentiels devrait neanmoins continuer d'etre



la consideration premiere . En pareil cas, le Canada devrait serieuse-
ment envisager des mecanismes et des moyens de garantir la
concurrence sur les liaisons interieures . II s'agirait, pour cela :

• de favoriser les alliances entre transporteurs canadiens et
etrangers;

0 de faciliter I'acces pour les nouveaux entrants aux terminaux et

aux creneaux d'atterrissage et de decollage; o u

• de recourir au bureau de la politique en matiere de concurrence
en cas d'abus de pouvoir de monopole .

Si tous les efforts visant I'etablissement d'une concurrence natio-
nale echouaient, nous recommanderions que le gouvernement
federal envisage d'ouvrir certaines liaisons interieures aux
compagnies etrangeres .



RENVOI S
1 . Air Canada at Pacific Western Airlines (PWA) sont assujetties e des restrictions - y

compris des restrictions an matiere de propriete at d'emplacement du siege social - an
vertu de leurs lois respectives .

2 . Air Canada a ete creee an 1937, mais la societe a ete connue sous le nom de Lignes
aeriennes Trans-Canada jusqu'en 1965 .

3 . Par contraste, les r8glements administres aux Etats-Unis par la Civil Aeronautics Board
(CAB) n'accordaient pas aux transporteurs sur les lignes principales la protection dont ils
avaient besoin pour mener e bien un programme efficace de subventionnement interne .
(Un grand nombre des routes principales etaient desservies par plus d'un grand trans-
porteur .) Les transporteurs americains ne pouvaient pas se faire concurrence au niveau
des prix etant donne qua la CAB reglementait le niveau ainsi qua la structure des tarifs . Ils
pouvaient cependant se concurrencer an augmentant la frequence des vols, an ameliorant
le confort des appareils at an offrant des commodites 6 bord . Cette concurrence non axee
sur les prix, qua l'on a constatee sur les marches longs-courriers, a fini par eliminer le
surplus qui etait necessaire pour maintenir le service sur les liaisons non rentables .

4 . Par example, un recent examen des travaux de recherche sur la dereglementation
americaine conclut qua :

«Au debut de la dereglementation, souls 20 pour cent des marches de paires de villes
comptaient trois ou plusieurs concurrents; cette proportion atteint maintenant les 40 pour
cent. Les marches de paires avec trois concurrents ou plus assurent environ les deux tiers
des deplacements-voyageurs. A ce jour, cette concurrence a donne lieu e de nombreux
avantages pour les consommateurs . La liberte accordee aux gestionnaires par la deregle-
mentation de realigner leurs trajets at leurs coots a debouche sur une industrie plus effi-
ciente . Les tarifs moyens ont augmente moins vite qua les coots, meme si la plupart des
tarifs veritablement bon marche surviennent dons des marches ou trois ou d'avantage de
transporteurs se font concurrence, surtout lorsque l'un d'eux est un nouvel entrant 6 coots
foibles . L'etablissement de reseaux an etoile, favorise par la dereglementation, a augmente
la frequence at la disponibilite de service clans la plupart des regions du pays . D'autre
part, les regions rurales, qui beneficiaient autrefois de service d'avions e reaction sub-
ventionnes, continuant d'etre desservies, mais le service est aujourd'hui assure par des
avions e turbopropulseur. La plupart des regions rurales ont connu des ameliorations con-
siderables an mati8re de frequence de service at d'horaires . Enfin, pendant qua l'industrie
a evolue at qua le service s'est elargi, les taux d'accidents at de deces ont ete inferieurs e
ceux enregistres pendant la periode precedant la dereglementation» . (Traduction)

Transportation Research Board, National Research Council, Winds of Change: Domestic
Air Transport Since Deregulation, Washington, 1991, Special Report 230, p . 2.

5 . Salon certains indices, des Canadiens feraient plusieurs heures an voiture pour profiter de
tarifs americains sensiblement inferieurs pour des vols internationaux at
transcontinentaux at pour d'autres vols sur des destinations americaines .

6 . «Canadien» s'entend de tout citoyen canadien ou resident permanent au sons de la Loi
sur 1'immigration, at englobe egalement les administrations publiques du Canada ou leurs
mandataires at les personnes ou organismes, contr8les de fait par des Canadians, dont au
moins 75 pour cent des actions sont detenues at contrdlees par des Canadiens .



7. La Pacific Western Airlines Act a at8 modifide racemment. La disposition ant8rieure rela-
tive aux avoirs limitait les avoirs de toute personne ou groupe de personnes a 4 pour cent
des actions assorties du droit de vote .

8. L'objectif des syst§mes de gestion du rendement est de maximiser les revenus, en partie
en minimisant le nombre de sibges vides . L'informatique permet aux compagnies a8riennes
de pr8dire le nombre de sieges vides sur chaque vol et de d6terminer la nature des r6duc-
tions qui sont requises pour attirer suffisamment de nouveaux passagers pour rempli r

les appareils . Le syst8me de gestion du rendement aidera agalement les compagnies
a6riennes a determiner la nature des restrictions (rgservation a I'avance, paiement a
I'avance, s6jour minimum et maximum, aucun privilbge d'annulation) ou les reductions
de tarifs necessaires pour contenir le «datournement» des passagers qui auraient nor-
malement paya le plein tarif vers des tarifs r6duits . L'ordinateur v6rifie les reservations
enregistrees par rapport aux reservations attendues pour chaque vol et fait ressortir les
vols pour lesquels il est nacessaire d'attirer de nouveaux passagers ou de faire d'autres
ajustements .

9 . Les changements au niveau des tonnes-kilomgtre-revenu par employC refl8tent les
changements dans le coefficient de remplissage et, partant, les rasultats des innovations
dans la gestion des chargements discutge ci-dessus . Is tiennent 8galement compte de
I'effet des efforts visant a accroitre le nombre de siages-kilomatre par employ8 . Si on
utilise cette mesure, la productivit6 de la main-d'oeuvre s'est accrue de 3,4 pour cent
chaque annae entre 1984 et 1990, comparativement a une augmentation annuelle de
seulement 0,4 pour cent entre 1975 et 1983 .

10 . La Loi sur la concurrence prgvoit une solution lorsque quelqu'un fait obstacle a la concur-
rence en retenant un bien ou un service essential . Dans ce cas, le Tribunal de la concurrence
peut ordonner que ce bien ou service soit mis a la disposition du concurrent aventuel
selon les conditions commerciales habituelles .

11 . Le transport aarien a destination, en partance at a I'int8rieur du Canada compte pour un
peu plus de 2 pour cent de I'ensemble des marches aariens mondiaux . Le malange de
trafic-voyageurs int8rieur et international varie sensiblement d'un pays a un autre . Les
Etats-Unis affichent une faible proportion de service international (environ 24 pour cent),
alors que les transporteurs du Royaume-Uni comptent sur le trafic international pou r
97 pour cent de leur revenu .

Dans le cas du Canada, le mdlange est mieux aquilibre . En 1990, les transporteurs cana-
diens (affrgteurs et fournisseurs de service ragulier reunis) ont transport8 quelqu e
37 millions de passagers, dont environ 65 pour cent se sont rendus a des destinations
internationales. Les voyages a destination et en partance des Etats-Unis (mesur6s par le
nombre de voyages aller simple) ont compt6 pour 50 pour cent du marcha international
total du Canada .

Le rapport du groupe de travail cr68 par le ministre des Transports'et charg8 d'gtudier la
politique canadienne en matiare de transport a6rien international, en prevision de la mon-
dialisation du commerce et des nouvelles structures qui se dessinent a I'achelle mondiale
dans les voyages, publig en janvier 1992, fournit de plus amples informations sur I'impor-
tance du marcha a8rien transfrontalier canado-americain et des marches outre-mer .

12 . II s'agit de la definition de «Canadien» donnae au paragraphe 67(1) de la Loi de 1987 sur
les transports nationaux .


