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1 . DRORS DE PASSAGE ET USAGE COMMUN DES VOIE S

Dans la presente partie on examine de maniere plus approfondie les .
modalites actuelles d'utilisation par une compagnie ferroviaire des
voies d'une autre, en guise de supplement a la section du chapitre 6
du volume 1 intitulee «L'amelioration de I'acces aux voies ferrees» .

1 .1 GtNtRALITtS

Les droits de passage et l'usage commun ont une longue histoire,
tant au Canada qu'a I'etranger, et sont consideres parfois comme la
continuation de coutumes dont I'origine remonte aux premiers jours
des chemins de fer en Angleterre . Aujourd'hui, il est courant que des
compagnies ferroviaires se partagent des trongons de voies detenus
par une autre compagnie, chacune y trouvant son avantage . Les droits
de passage et la co-utilisation donnent non seulement a un transpor-
teur ferroviaire acces aux lignes d'une autre societe, ils offrent egale-
ment aux clients des chemins de fer un choix de services . Au Canada,
ou les conditions geographiques sont difficiles, cette faculte est tres
importante - lorsque la ligne d'une compagnie est temporairement
fermee pour cause d'accident ou de gros travaux, les trains sont
routinierement deroutes sur la ligne d'un concurrent .

Dans certains cas, le partage est motive par la necessite de relier
entre eux deux trongons de voies sans avoir a construire inutilement
un raccordement. Les droits de passage peuvent permettre aussi a
une societe ferroviaire qui ne possede pas de voies propres de fonc-
tionner avec succes . C'est le cas de VIA Rail qui circule essentielle-
ment sur des voies appartenant a d'autres, bien qu'elle en possede

en propre une certaine Iongueur.

II y a une difference technique entre les droits de passage et I'usage
commun . Une societe ferroviaire peut avoir le droit de faire circuler

des trains sur les voies d'une autre compagnie sans qu'iI y ait neces-
sairement reciprocite (droits de passage). Lorsqu'iI y a co-utilisation



(usage commun des voies), les compagnies se partagent les installa-
tions dans le but d'ameliorer le service ou d'eviter d'avoir a construire
des lignes paralleles. Au Canada, on trouve toutes les formules ,

depuis le cas d'un chemin de fer se servant de quelques centaines
de pieds des voies d'une autre compagnie pour se raccorder a son
propre reseau (droits de passage), jusqu'au projet de CN et CP d'uti-
liser en commun Ia voie des gorges du fleuve Fraser . L'idee a ete

lancee (mais jamais mise a execution) il y a une dizaine d'anneesl ,

a un moment ou I'on escomptait une croissance du trafic superieure
a 10 pour cent .

Les droits de passage et I'usage commun compliquent I'exploitation

technique des voies . Cela est particulierement evident lorsque des
trains de marchandises et de voyageurs circulent sur la meme ligne .
Le probleme en est surtout un de logique operationnelle (et peut-etre
aussi de convention syndicale, lorsque les equipages sont payes sur
la base de la distance plutot que des heures de travail) . Les trains de
voyageurs accelerent et roulent generalement plus vite que ceux de

marchandises . Ils ont habituellement priorite, ce qui peut poser des
problemes de repartition et de signalisation, ces derniers particu-
Iierement en ce qui concerne la protection des passages a niveau .

Au Canada, a I'heure actuelle, le probleme operationnel le plus com-
plexe se pose peut-etre sur la ligne Hamilton-Toronto, ou une voie
double desse rt al a fois CN, CP, VIA Rail et GO Transit . C'est un cas
de figure intermediaire entre les droits de passage simples et celui
des gorges du fleuve Fraser et peut etre assimile a I'exploitation
commune puisqu'on a pu eviter la construction de voies paralleles .

1 .2 LtGISLATION ET RtGLEMENTATIO N

1 .2.1 Au Canada

La 'Loi sur les chemins de fer regit depuis de nombreuses annees I'acces
aux voies d'une autre compagnie2, les dispositions etant restees a
peu pres inchangees depuis la Loi de 1919 jusqu'a la promulgation

de la Loi de 1987 sur les transports nationaux (LTN 1987)3 . Lors de



la redaction de cette derniere, la plupa rt des dispositions interessant
l'usage par une compagnie ferroviaire des installations d'une autre
ont ete transposees telles quelles de la Loi sur les chemins de fer
(a rt icle 134) a la Part ie III, section I, de la LTN de 1987, laquelle traite
uniquement du fret (voir annexe 1) . Auparavant, I'a rt icle 134 de la Loi
sur les chemins de fer s'appliquait aussi bien aux services mar-
chandises que voyageurs ; cependant, I'a rt icle 94 de la Loi sur les
chemins de fer ( 1970) reste intact ( renumerote a rt icle 98) et prevoit
le droit de passage ou l'usage commun des voies a condition que
les dirigeants des societes respectives soient d'accord4 . Le pouvoir
de I'organisme reglementaire d'ordonner a une societe ferroviaire
d'autoriser la circulation de trains de voyageurs sur ses voies semble
avoir ete supprime, puisque I'a rt icle 98 (anciennement 94) ne parle
que d'entente entre les transporteurs respectifs .

II est instructif de voir comment I'article 148 de la LTN de 1987, qui pre-
voit des droits de passage obligatoires, a ete applique (aux marchan-
dises) . L'Office national des transports a recemment accorde a une
organisation qui ne possede pas de voies (connue sous le nom de
MOQ RaiI5) le statut de compagnie de chemin de fer aux terme s
de I'article 11 de la Lai sur les chemins de fertelle que modifiee en
1987 . Les conditions a remplir pour obtenir ce statut sont similaires a
celles des entreprises de camionnage, a savoir le respect d'un certain
nombre de criteres d'aptitude . En mai 1990, MOQ Rail a demande, en
invoquant I'article 148 de la LTN 1987, a circuler sur les voies de CN
entre Moncton (Nouveau-Brunswick) et Windsor (Ontario) . La societe
prevoyait de mettre a I'essai un prototype (avant agrement en vertu
de la Loi sur la securite ferroviaire) mais a retire sa requete lorsque
CN acheta 50 pour cent de ses actions .

1 .2.2 Aux Etats-Unis

Aux Etats-Unis, si Amtrak peut prouver son besoin de circuler sur
un tronqon de voie et etablir que la ligne ne se prete pas au service
voyageurs, la Interstate Commerce Commission (ICC) peut contraindre
la societe proprietaire a la vendre a Amtrak a un prix fixe par I'ICC
aux termes de la Rail Passenger Services Act of 1970 (45 USC 562d)) .
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Debut 1992, une cause etait en a ttente de jugement par la Cour
supreme des kats-Unis contestant la vente forcee a Amtrak, sur
ordre de I'ICC, d'une ligne appa rtenant a Guildford Transpo rtation,
qui possede et exploite les chemins de fer Boston and Maine et
Maine Central . En I'occurrence, Amtrak avait effectue des travaux
d'amelioration sur la ligne avant de'la revendre a I'un des
concurrents de Guildford .

Au moment de la creation d'Amtrak, plusieurs lignes du nord-est des
ttats-Unis lui furent octroyees, tandis que clans d'autres regions ses
trains circulent sur des voies partagees. Par exemple, pendant un

certain temps, Amtrak passait par le tunnel reliant Detroit a Windsor
sans rien payer et circulait sur la ligne de Canada Southern (alors
controlee par ConRail) traversant le sud de I'Ontario jusqu'a Niagara
Falls . Elie chargeait et transportait des voyageurs canadiens entre

des localites canadiennes sans payer son utilisation de la ligne de
Canada Southern . Elie ne demanda jamais, ni ne regut, d'autorisation .

officielle pour cela a la Commission canadienne des transports . En

outre, le tunnel etait propriete d'une filiale de Canada Southern, une

societe canadienne. Amtrak abandonna ulterieurement ce servic e
et CP et CN racheterent Canada Southern, de meme que le tunnel et

le pont ferroviaire de Niagara Falls .

Pour ce qui est des services marchandises aux bats=Unis, I'ICC a
souvent ordonne l'usage commun des voies, particulierement dans
les gares, lorsque des fusions sont intervenues . Les droits de passage

et I'acces aux gares ont ete ordonnes pour assurer qu'un chemin de
fer puisse relier entre eux ses divers trongons de voies et se raccorder
aux lignes d'autres transporteurs . .

1 .3 PAIEMENT

Les lois canadiennes restent silencieuses sur le paiement . Plusieurs

formules sont couramment pratiquees et sont largement determinees
par le type d'utilisation faite des installations et par les privilege s
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accordes a la compagnie utilisatrice . Rien ne semble empecher les
deux parties de s'accorder sur la methode de leur choix, selon la
nature de leur entente .

Dans le cas de figure le plus simple - l'utilisation d'un tres court
trongon de voie - l'indemnisation consiste normalement en la cons-
truction et la prise en charge du ou des raccordements et le partage
des frais d'entretien du trongon . Dans d'autres cas, si le chemin de
fer hote ne permet a l'utilisateur que de circuler, sans charger ou
decharger de marchandises ou de voyageurs, le paiement est nor-
malement un montant fixe par wagon ou locomotive empruntant la
ligne. Si l'utilisateur est autorise a charger et decharger, la remunera-
tion peut etre un pourcentage des recettes ainsi obtenues (voir par
exemple I'arrangement conclu par CP pour circuler sur les lignes de
CN entre Port Colborne et Welland) .

2. LES AVANTAGES ET LES COOTS D 'UNE PLUS GRANDE SPECIALISATION DES

VOIES POUR LE SERVICE FRET ET VOYAGEURS SUR LE RESEAU FERROVIAIRE

TORONTO .OTTAWA-MONTREAL - ANALYSE PRELIMINAIRE

La section du chapitre 6 du volume 1 intitulee ((Societe publique ou
privee?» fait etat de la possibilite de rationaliser l'utilisation des
voies clans le triangle Toronto-Ottawa-Montreal . Plus loin, dans le
chapitre 18, il est fait valoir'qu'un service plus rapide sur certaines
lignes voyageurs serait un element permettant .de developper quelques
services ferroviaires viables . Selon une suggestion presentee a la
Commission royale, si I'on reservait I'une des lignes Toronto-Montreal
aux trains de voyageurs, il serait possible d'accroitre considerable-
ment la vitesse des trains, particulierement si des ameliorations
techniques sont apportees a la voie . La Commission royale n'a pas
tente une analyse en profondeur de cette suggestion - cette tache
incombe aux gestionnaires des services voyageurs qui, selon le cadre
de reference de la Commission royale, auraient la responsabilite
premiere de juger si de telles initiatives seraient commercialemen t
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viables. On a neanmoins effectue quelques calculs preliminaires
qui pourraient interesser ceux qui reflechissent aux possibilites du

transport ferroviaire des voyageurs . .

On examine ici la perspective que les trois cfiemins de fer de

categorie 1 - CN, CP et VIA Rail - reorganisent leur infrastructure
de maniere a fournir de meilleurs services ferroviaires, et ce de
maniere plus efficiente, en regroupant I'activite fret sur I'un des
reseaux et en reservant I'autre au service voyageurs ou, plus proba-
blement, en optimisant son utilisation en fonction des besoins des

trains de voyageurs. Un tel changement exigerait certains travaux
d'amelioration des voies, sans parler de certaines contraintes

reglementaires a surmonter.

2.1 LE PRINCIPE GtNtRAL

_r$
~1 ...._-- •

II se pourrait qu'un degre substantiel de specialisation des voies
interurbaines clans le triangle Toronto-Ottawa-Montreal, pour le ser-
vice marchandises et le service voyageurs respectivement, exige la
creation d'une societe unique de gestion des voies . Toutefois, on
n'abordera pas ici I'opportunite d'une telle reforme institutionnelle,
on se contentera d'examiner les facteurs de cout qui seraient presents
quelle que soit la structure institutionnelle .

Du point de vue du service voyageurs, les avantages potentiels
resulteraient de :

a) la redistribution du trafic marchandises sur les lignes existantes
de fagon a degager une ligne Toronto-Montreal pouvant etre
«optimisee» pour la circulation de trains voyageurs de vitesse
intermediaire ; et

b) tous autres arrangements permettant de minimiser I'incompatibilite
entre le trafic marchandises et voyageurs .

L'idee que I'on examine ici n'entrainerait pas necessairement que
l'une des deux emprises principales soit reservee exclusivement au
trafic voyageurs, les trains de marchandises etant tous transferes su r
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I'autre ligne. En effet, si la ligne Lakeshore de CN etait reservee
aux voyageurs, il pourrait se poser alors d'importants problemes
d'acces des marchandises, ce qui penaliserait les industries locales .
On envisage plutot un systeme ou l'une des routes serait optimisee
pour le trafic voyageurs, I'autre etant optimisee pour le fret et
transportant la majeure partie des marchandises .

2.2 EXIGENCES D'UN SYSTEME DE VOIES UNIFI t

Pour que I'exploitation collective du systeme, c'est-a-dire la separation
des voies, soit possible, un ensemble de modifications techniques
et operationnelles devraient etre apportees .

Sur le plan technique, les lignes Toronto-Montreal de CN et CP

devraient etre reliees entre elles en quatre endroits ou plus pour
assurer un acces raisonnablement commode de la ligne du nord,
essentiellement consacree au fret (la ligne principale actuelle de CP)
aux gares de marchandises et aux expediteurs du sud (situes sur la
ligne actuelle de CN) . II faudra pour cela des raccordements entiere-
ment automatises pour que les trains puissent passer d'une ligne a
I'autre a des vitesses raisonnables. Ces trongons de raccordement
pourraient etre construits en de nombreux points . (Voir la section 2 .3 . )

Le deuxieme grand c4angement technique serait un systeme .
integre de signalisation, de controle des trains et de routage pour
les deux voies, relie a chaque extremite aux systemes individuels de
CN et CR Un tel systeme de controle integre ne devrait pas presenter
de difficultes insurmontables, d'autant que les deux societes se sont
dites serieusement interessees a mettre en oeuvre des systemes
d'automatisation de la marche des trains (Advanced Train Control
Systems, ATCS) .

Parmi d'autres aspects a regler figurent le reamenagement des
districts d'equipage et des tableaux d'anciennete en fonction du
routage different des trains de marchandises, ainsi que la forma-
tion des equipages de train a la circulation sur la nouvelle ligne .
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Les deux chemins de fer ont pu negocier de telles modalites par le
passe, suite a d'autres changements structurels intervenus dans le
reseau ferroviaire . II faudrait egalement apporter quelques modifica-
tions a la fagon dont la responsabilite en cas d'accident est evaluee .
Encore une fois, CN, CP et VIA Rail ont tous trois I'experience des

droits de passage sur les voies d'autrui et connaissent les methodes
pour regler ces problemes .

Un autre aspect auquel iI conviendrait de reflechir est la capacite de

la ligne marchandises - dans notre scenario, la voie de CP - de

recevoir le trafic fret supplementaire provenant de I'autre ligne . La

capacite semble generalement suffisante, mais il pourrait y avoir une
degradation de la duree des trajets des trains express, degradation

que CN comme CP pourraient juger inacceptable pour des raisons

commerciales. Des voies d'evitement supplementaires seraient

requises sur le trongon a voie unique entre Toronto et Smiths Falls .

II est difficile de prevoir les besoins de capacite supplementaire en
I'absence d'une simulation des configurations des trains et des
horaires de circulation .

2.3 L'ACCILS DU FRET

II semble possible d'assurer un acces suffisant du fret de la ligne
Lakeshore de CN a la ligne principale de CP, au prix de la construction
de quelques raccordements . L'acces des marchandises est moins'
problematique sur d'autres trongons du «triangle» . VIA Rail est le seul
usager du segment Smiths Falls-Ottawa, qu'elle a d'ailleurs achete .
Entre Brockville et Smiths Falls, il n'y a actuellement que tres peu de
trafic de marchandises, et le fret qui circule ne gene guere les trains
de voyageurs . Sur ce tronron, la plupart des retards de train sont
dus au passage d'une voie a I'autre a Smiths Falls . Ainsi, une plus
grande specialisation des voies n'apporterait sans doute pas, par elle-
meme, d'avantages importants au transport des voyageurs ; pour obte-
nir une amelioration sensible, il faudrait une voie de contournement

ou un nouveau raccordement (dont le cout West pas compris clans
les estimations de cout hypothetiques que nous donnons plus loin) .



Sur la ligne Ottawa-Montreal (la subdivision Alexandria de CN), il n'y
a guere d'alternative pour le fret local . Sur cette ligne circulent egale-
ment les trains de .marchandises O ttawa-Montreal et certains trains
de marchandises reliant I'ouest du Canada a Montreal . II existe un
itineraire de rechange, qui va de la ligne Lakeshore jusqu'a Ottawa
en passant par la subdivision Presco tt de CP, et le trafic de I'ouest
du Canada peut emprunter la ligne principale de CP passant par
Smiths Fallss .

A noter egalement que VIA Rail possede actuellement la plus grande
partie de I'emprise de I'ancienne subdivision M-et-O de CP qui relie
Ottawa a Dorion, mais les rails "y ont ete demontes . Ce serait une
route en ligne droite et directe pour le service voyageurs, mais il
faudrait y poser de nouveaux rails a un coOt substantiel .

2.4 LES AVANTAGES D'UNE MOINDRE INTERFtRENCE
VOYAGE U RS-MARCHANDISES

D'aucuns avancent qu'en reduisant le nombre de trains de marchan-
dises sur la voie Lakeshore, les temps de trajet des trains de voyageurs
pourraient etre considerablement raccourcis grace a une moindre
interference entre les deux . Cela paraTt improbable . En effet, pre-
mierement, une bonne partie du trafic marchandises de CN circule la
nuit et a d'autres heures oia il n'y a pas de trains de voyageurs . En

outre, un certain nombre de trains de marchandises de jour ne sont
pas des express, c'est-a-dire qu'ils laissent passer en priorite les
trains de voyageurs. Deuxiemement, la ligne Lakeshore est a deux
voies sur tout le long et comporte un nombre important de voies
d'evitement, ce qui reduit la gene que les trains de voyageurs et de
marchandises se causent mutuellement .

Dans I'ensemble, il ressort - des recherches que les temps de trajet '
actuels des trains de VIA Rail entre Toronto et Montreal ne sont
gueres affectes par I'interference entre trains de voyageurs et de
marchandises. Ce serait plutot les trains de voyageurs qui se generaient
entre eux aux arrets dans les gares 7 . Certaines des autres interference s
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potentielles entre les services fret et voyageurs ne sont pas de nature
structurelle et peuvent etre eliminees ou reduites sans limiter le

nombre des trains de fret8 . En moyenne, la reduction des interferences
fret-voyageurs par la limitation du nombre de trains de marchandises
circulant sur la ligne Lakeshore ne raccourcirait la duree des trajets
des trains de voyageurs que de quelques minutes - car c'est surtout
le fret en transit (qui cree moins d'interferences) qui pourrait etre
transfere sur la ligne de CP, et le volume actuel du trafic marchandises
local (qui cree plus d'interferences) persisterait .

La plus grande souplesse des horaires (heures d'arrivee et de depart)
que permettrait la reduction du nombre de trains de marchandises
sur la ligne Lakeshore pourrait etre potentiellement plus interessante .
Cependant, I'interference entre marchandises et voyageurs intervient
souvent dans les agglomerations urbaines et en d'autres points ou la
geographie limite la possibilite de reduire le riombre des trains de
marchandises . Par exemple, I'horaire des trains de voyageurs arri-
vant et partant a la Gare centrale de Montreal semble etre largement
determine par les besoins d'acces des trains de CN quittant la gare
de marchandises de Montreal a destination des Maritimes via le pont
Victoria . Etant donne I'importance de I'exactitude de ces trains pour
les terminaux de conteneurs de Halifax, confrontes a la concurrence
de leurs rivaux de Montreal et des Etats-Unis, la marge de manoeuvre
a cet egard est Iimitee .

2.5 LES AVANTAGES DE LIMITES DE VITESSE SUPERIEURES

Etant donne les exigences actuelles imposees au systeme de trans-
port, I'accroissement de la limite de vitesse des trains de voyageurs
que permettrait une ligne Toronto-Montreal optimisee pour l e
transport voyageurs apporterait des avantages plus importants .
A I'heure actuelle, avec un melange de trains de voyageurs et de

marchandises - franchissant les passagesb niveau a des vitesses
sensiblement differentes - la limite de vitesse fixee aux premiers est
de 95 milles/heure (153 kilometres/heure) . On pourrait raccourcir la
duree des trajets des trains de voyageurs en ajustant la signalisation



des passages a niveau de maniere a permettre leur franchissement
en toute securite a des vitesses superieures et en surelevant
davantage les courbes .

Un facteur determinant pour cela seront le nombre et le type de trains

de marchandises qui continueront a circuler sur la ligne amelioree .

A supposer que l'on juge raisonnable d'autoriser des vitesses supe-
rieures de franchissement des passages a niveau - Amtrak a une
limite de 110 milles/heure (177 kilometres/heure) sur les passages a
niveau du corridor nord-est - il faudrait reregler tous les circuits de
protection des passages a niveau de fagon a donner des delais d'aver-
tissement correspondant aux vitesses superieures . Si quelques trains
de marchandises continuent a circuler, il conviendrait d'equiper les

passages a niveau de circuits «intelligents» qui detecteraient les
vitesses de train differentes et declencheraient les signaux en con-

sequence. (Si on imposait une longue attente aux automobilistes lors
du passage d'un train de marchandises lent, on'minerait la credibilite
du signal et les encouragerait a prendre des risques) . La technologie
pour cela existe, mais risque d'etre couteuse.

Le reamenagement des courbes permettrait aux trains de voyageurs
de les negocier a des vitesses superieures, mais on ne pourra les

optimiser pleinement si le trafic fret est maintenu . La ligne Lakeshore,

bien qu'elle comporte un certain nombre de courbes, est relative-
ment droite, si bien que les gains de temps possibles y sont limites .

En revanche, si I'on etait dispose a attendre, le cout du reamenage-
ment des courbes serait modeste-puisqu'une bonne part de ces
travaux pourraient etre effectues dans le cadre des programmes
d'entretien routinier des voies .

Pour ce qui est du systeme de signalisation Iui-meme - pour la
protection des trains se suivant ou se croisant - les recherches pre-
liminaires ne mettent pas en evidence la necessite de lourds investis-
sements supplementaires pour autoriser les vitesses superieures

envisagees. II semble que les segments modulaires et distances



d'arret actuellement utilises suffiraient a permettre des vitesses de
105 milles/heure (170 kilometres/heure) ou plus sur un bon nombre
des troncons non urbains de la ligne Lakeshore .

Combien de temps pourrait-on ainsi economiser sur un trajet
Toronto-Montreal? La meilleure performance actuelle de VIA Rail,

avec une locomotive F-40 et quatre wagons LRC, est de 4 heure s

10 minutes, avec un seul arret a Dorval . Pour chaque gain de 5 milles
par heure (8 kilometres/heure) de vitesse moyenne sur le parcours
non urbain (soit en gros entre Pickering et Dorval), on gagnerai t

dix minutes . Une reduction de 20 minutes de la duree du trajet

serait possible - peut-etre un peu plus - sans investissement

substantiel West-a-dire ne depassant pas les estimations donnees

dans la section 2 .6). En outre, d'autres investissements relativement

modestes permettraient encore des gains de temps . Mais il West pas

du tout clair quelle propo rt ion du gain de temps d'ensemble pourrait

etre realisee dans le contexte actuel et quelle propo rt ion exigerait un

transfe rt du trafic marchandises .

Un aspect impo rtant de I'accroissement de vitesse des trains sur

la ligne Lakeshore que l'on oublie trop souvent est la capacite du

materiel roulant Iui-meme . La locomotive LRC a realise en essai des
vitesses de pointe de 125 milles a I'heure (200 kilometres/heure),

encore que ni CN ni VIA Rail ne voudraient faire rouler une locomotive

aussi lourde a une telle vitesse . Les F-40 plus recentes peuvent a tteindre

en exploitation normale 95 milles par heure ( 153 kilometres/heure) .
On ne sait pas quel gain de vitesse on pourrait tirer de ce materiel,
mais il est clair que pour realiser des vitesses sensiblement supe-
rieures il faudrait raccourcir la longueur des trains ou bien leur
adjoindre une deuxieme locomotive . Dans les circonstances actuelles,
I'ajout d'un seul wagon a un train LRC de quatre wagons entrainerait
une degradation sensible de performance, dans le cas des temps de
trajets les plus cou rts de VIA Rail . La necessite eventuelle d'acquerir
des locomotives plus puissantes, ou de dedoubler les locomotives,
devra etre prise en compte par toute analyse des avantages de
vitesses superieures . Dans de nom 'breux cas, la deuxieme locomotive
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qui serait requise pour les trains de plus grande longueur partant
aux heures de pointe est peut-etre deja disponible dans le parc

actuel (ou prevu), on ne s'en sert simplement pas les jours ou la
demande permet de constituer des trains plus courts .

2.6 COUTS D'INVESTISSEMENT HYPOTHETIQUES D'UN SYSTWE
INTEGR E

Pour ce qui est de l'investissement infrastructurel, il faut envisager
des depenses de l'ordre de 60 millions de dollars pour relier entre
eux les deux systemes de maniere a pouvoir effectuer facilement le
reroutage des trains de marchandises interurbains et autoriser .une
circulation plus rapide des trains de voyageurs . Voici les estimations
correspondant aux differentes categories de travaux requis :

Tableau 6121-1
COOTS D IINVESTISSEMENT D IURI SYSTEME INTEGR E

Investissement CoOt hypothetique

Construction des raccordements entre les voie s
principales de CN at CP 15 millions a 20 millions de dollars

Nouvelles interconnections de signalisation et
modifications corollaires 15 millions a 25 millions de dollar s

Modification des circuits des passages a nivea u
(ligne Lakeshore) 10 millions a 20 millions de dollar s

Amelioration de la ligne principale de CP Environ 5 millions de dollar s

Total 45 millions a 70 millions de dollar s

2.7 COUTS ITYPOTHtTIQUES D'EXPLOITATION ET D'ENTRETIEN
DES VOIE S

Via Rail paie actuellement a CN et CP (surtout a la premiere) pres de
15 millions de dollars par an pour l'usage des voies entre Toronto,
Ottawa et Montreal qui seraient comprises clans le reseau integre . Ce
chiffre est superieur a celui qu'elle payait sur la base du coOt unitaire
variable moyen estimatif a I'echelle du systeme, qui servait auparavant



'a calculer la compensation versee aux compagnies de fret pour
I'utilisation de leurs voies par les trains de voyageurs . II reflete un

certain nombre de principes, voulant que :

• le service voyageurs represente une part substantielle du trafic
entre Toronto et Montreal et engendre des .couts qui ne seraient

de toutes fagons pas evitables clans la plupart des conditions du

transport ferroviaire au Canada ;

• VIA Rail doit payer la totalite du cout (et non seulement le cout
variable) des voies dont elle est le seul usager;

• les couts d'entretien des voies, selon les exigences des vitesses de
circulation superieures a la moyenne des trains de voyageurs, sont

superieurs a la moyenne; et

• clans les cas ou les contraintes reglementaires ne suffisent pas, il
peut etre efficace de remunerer Ies services a des taux incitatifs .

Le cout total9 encouru par CN et CP, a I'exclusion des frais generaux
d'entreprise, pour I'entretien et I'exploitation des voies de-ce reseau,
est de I'ordre de 75 millions de dollars par an . (Cela englobe le cout

du routage des trains ; le reseau comprend les lignes desservant

Ottawa) .

2.8 LA RILIPARTITION DES COOTS

Une nouvelle modulation des proportions de fret et de voyageurs, de
maniere a concentrer les marchandises sur la Iigne CP, ferait qu'une
.plus grande proportion des frais de voie actuels de CN devrait etre
attribuee au systeme voyageurs, particulierement cette portion des
couts qui est independante des niveaux de trafic . Le remplacement

routinier des rails et d'autres travaux d'entretien sur la voie specialisee
clans le trafic voyageurs pourront etre davantage espaces en raison

de la baisse .des niveaux de trafic10 . Parallelement, la vitesse supe-
rieure des trains de voyageurs majorerait les couts unitaires du fait :

• de la degradation accrue des voies causee par les charges

dynamiques; et
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• des tolerances de voies plus strictes (alignement, niveau et
ecartement) .

On peut supposer que la voie serait tarifee sur la base de la valeur du
service fourni ; le trafic ne couvrant pas son cout marginal ne serait
pas accepte . Les estimations de valeur du service et du cout marginal
depassent largement le champ de cette exploration tres preliminaire ;
neanmoins, on indique au tableau 6(2)-2 deux repartitions possibles,
qui representent essentiellement les extremes de la fourchette a

I'interieur de laquelle la causalite veritable devrait se situer.

Tableau 6(2)•2
NPART1110N DES COllTS ITYPOTHMQUES DEXPLOffA110N DES VOIES

Proport ion du trafic Cout attribu &

Km-tonne Km-train Km-tonne Km-trai n
Repa rt ition (9'0) (9'0) ( million $ ) (million $ )

Voyageurs 11 40 8 30
Fret 87 57 65 43
Banlieue 2 3 2 2

Les chiffres ci-dessus n'englobent pas les frais d'administration d'une
eventuelle societe de gestion des voies ni les depenses d'investisse-
ment necessaires, pas plus qu'ils ne prennent en compte les frais
d'entretien et de propriete des voies de GO Transit . On voit que les
couts d'exploitation annuels attribues au transport des voyageurs
pourraient bien depasser de 5 a 10 millions de dollars les paiements
actuels de VIA Rail pour I'utilisation des voies . En outre, une partie des
quelque 60 millions de dollars des couts d'immobilisation ponctuels
devront etre attribues au service voyageurs . La specialisation des
voies et les travaux d'amelioration modestes mentionnes pourraient

permettre de ramener a 3 h 30 minutes les temps de trajet des trains
Toronto-Montreal les plus rapides, au lieu de 4 h 10 minutes a
I'heure actuelle .
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RENVOI S
1 . Le projet envisageait une exploitation commune CN et CP dans les gorges du fleuve

Fraser, les trains vers I'ouest empruntant les voies de CN et ceux vers I'est les rails de
CP . De Leuw Cather Canada Ltd ., Joint Track Usage Study: Kamloops-Mission B.C.,
novembre 1985 .

2 . Une premiere mention des droits de passage apparait dans la Railways Clauses
Consolidation Act, (8 Vict. c.20) de 1845 (Royaume-Uni) . Ce texte a servi de modele a
une bonne partie de la IBgislation ferroviaire canadienne .

3 . Les dispositions relatives aux droits de passage de la Loi sur les chemins de fer et de
la LTN 1987 ne s'appliquent qu'aux compagnies de chemin de fer federales ( y compris
les compagnies americaines desse rvant le Canada) . L'O ffice national des transpo rts peut
ordonner a un chemin de fer federal d'autoriser la correspondance avec un chemin de fer
provincial .

4 . It faut pour cela egalement I'aval du Gouverneur en conseil, sur recommandation de
I'Office national des transports .

5 . MOQ Rail met au point un prototype, constitue de remorques routieres equipees a la fois
de roues routieres et de roues de chemin de fer. La traction serait fournie par une unite
motrice de type routier. La remorque est similaire au systeme RoadRailer mis en service
avec succ8s aux ttats-Unis par Triple Crown (une filiale de Norfolk Southern) . L'unite
motrice est une innovation .

6 . Un tel systeme pour les trains en provenance at a destination de l'ouest du Canada est
envisage depuis de nombreuses annees et pourrait presenter des avantages pour CN et
CP independamment de tout trafic voyageurs .

7 . Par exemple, quatre trains de voyageurs font arret a Kingston en I'espace d'une demi-
heure les matins de jours ouvrables . Souvent, un ou plusieurs de ces trains doivent
attendre que le precedent quitte la gare .

8 . Par exemple, a Brockville, des retards additionnels sont parfois occasionnes parce qu'il
n'y a d'access direct a pied qu'a une seule voie et qu'il n'y a pas de barriere physique entre
les deux voies principales . La construction d'un passage souterrain ou d'une passerelle
superieure, de meme que d'une cl8ture entre les voies, eliminerait certains de ces
problemes .

9 . CoOt d'exploitation et capitaux d'appoint .

10 . Une bonne partie de ces economies auraient pour contrepartie une augmentation des
frais de remplacement et d'entretien sur la voie de CP sur laquelle le trafic marchandises
serait transfere .
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ANNEXE 1

LA LO/ DE 1987 SUR LES TRANSPORTS NATIONAUX

Les dispositions de la Loi de 1987 sur les transports nationaux (LTN
de 1987) relatives aux droits de passage et a l'usage commun des
voies sont regroupees sous le titre ((Transport des marchandises
par chemin de fer» .

• L'article 148 autorise I'Office national des transports a ordonne r
a une compagnie de chemin de fer de donner acces a une autre a
ses voies et a imposer le .montant de I'indemnite correspondante .
L'Off ice peut exercer ce pouvoir si les parties ne s'entendent pas
et s'il juge que I'acces est clans I'interet public .

• L'article 149 autorise le Gouverneur en conseil, selon un processus
determine, a ordonner I'usage commun d'un chemin de fer et de
fixer le montant de I'indemnite 6 ,payer pour cet usage commun .

Tout donne a penser que ces dispositions sont applicables uniquement
au fret . II n'existe aucune raison apparente de ne pas les etendre au
transport des voyageurs.

Le paragraphe 174(6) dispose que, lorsqu'une ligne de chemin de fer
est cedee par une compagnie ferroviaire a une autre, Ia compagnie
cedante cesse d'etre assujettie aux obligations que la LTN de 1987
ou toute autre Loi lui impose a I'egard de cette ligne . Toutefois, clans
les cas ou VIA Rail circule sur une ligne vendue par une compagnie
federale a une autre compagnie (soit federale soit provinciale), la
ligne reste du ressort federal . La compagnie acheteuse herite de
toutes les obligations de la compagnie cedante, y compris celles
resultant du Code canadien du travail, par exemple les conventions

collectives de la compagnie cedante .
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Si une ligne sur laquelle circule VIA Rail cedee par une compagnie a
une autre est ensuite abandonnee, ou si le service VIA Rail est inter-

rompu, la ligne cesse d'etre consideree comme un ouvrage a I'avan-
tage du Canada en general, et la competence federale sur elle peut
prendre fin .
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1 . INTRODUCTIO N

L'etude des questions environnementales par la Commission royale
a ete facilitee par deux recherches effectuees a dontrat . La premiere
est celle de VHB Research & Consulting Inc ., «Dommages environne-
mentaux attribuables aux transports)), publioe dans le volume 4 du
present rapport', qui resume la nature et les effets des dommages
environnementaux et fournit des estimations des emissions de pol-
luants atmospheriques au Canada par mode de transport interurbain
des voyageurs . .Elle passe egalement en revue les aspects pratiques
des methodes d'evaluation des couts sociaux des dommages envi-
ronnementaux et off re certaines estimations des couts de la pollution
atmospherique par mode de transport . Comme ce document peut
etre consulte dans le volume 4, les presentes notes ne resumen t
ces effets que de fagon extremement sommaire.

La seconde recherche est celle de William A . Sims, «La tarification
des externalites», soit le no RR-07 de la serie de rapports prepares
pour la Commission royale2 . Elle examine Igs arguments theoriques
des .documents economiques en faveur d'une tarification directe

d'effets externes comme les dommages environnementaux . Les
questions de politique qui se rapportent a cette tarification ou a toute

autre formule d'attenuation des dommages par des stimulants ou
des freins economiques sont egalement analysees a fond dans un
document de travail du gouvernement du Canada, Les instruments
economiques et la protection de l'environnement, document de
travail3, qui a ete publie pendant que la Commission deliberait .

1 .1 LES PRINCIPAUX EFFETS ENVIRONNEMENTAU X

Les effets environnementaux du transport des voyageurs qui
retiennent le plus I'attention du point de vue des politiques sont :

• la poll ution .atmosphdrique;

• le rechauffement du climat planetaire ;

• le bruit .



La perturbation des collectivites locales par Ia circulation et I'infra-
structure de transport est un autre effet environnemental important .

Tous portent prejudice a des ecosystemes naturels ou a des gens, ou
encore a des collectivites, mais ce prejudice echappe a notre systeme

habituel de marche . II ne fait I'objet d'aucun calcul de prix et n'appa-
rait pas comme un cout pour les voyageurs ou les transporteurs. Ces
effets different egalement sur le plan spatial ainsi qu'en fonction des

saisons et de I'heure de Ia journee. Un systeme de tarification incor-
porant ces «effets externes» clans les decisions prises au sujet des
investissements dans l'infrastructure et de l'utilisation de celle-ci
reduirait (au moins clans une certaine mesure) le degre auquel
certains moyens de transport sont employes et susciterait des
permutations au profit des modes de transport, des lieux et des
heures dans le cadre desquels les dommages environnementaux
seraient reduits au minimum .

La majeure partie de ce qui suit porte sur Ia poll'ution atmospherique
et le rechauffement du climat planetaire parce qu'il s'agit Ia des
effets au sujet desquels on a le plus d'informations . On considere

qu'un cadre de politique traitant de ces effets s'appliquerait auss i

au bruit et aux perturbations affectant les collectivites et certaines
considerations de politiques pertinentes sont mentionnees ci-apres
en ce qui concerne les dommages qu'ils occasionnent .

2. LES EMISSIONS DES MOTEURS A EXPLOSION ET DES VEHICULE S

2.1 LES EMISSIONS LES PLUS PREOCCUPANTES 4

2.1 .1 Les composes organiques volatile s

Les composes organiques volatiles (COV) comprennent les hydro-
carbures volatiles contenus clans le carburant non brule relaches
par les gaz d'echappement ou evapores des moteurs et des reser-
voirs d'essence des vehicules (et des stations-service) . Ces COV sont

preoccupants surtout parce qu'ils contribuent a Ia formation d'ozone



dans la troposphere (ce sujet sera aborde plus loin) . Quelqu e

40 pour cent de I'ensemble des COV provenant de sources artificielles
(anthropiques) sont liberes par le secteur des transports .

2.1 .2 Les oxydes d'azot e

Les oxydes d'azote (NOx) sont des sous-produits de la combustion
des carburants qui sont principalement formes par des moteurs

fonctionnant a haute temperature et donc de maniere dispropor-
tionnee par les moteurs diesel . On se preoccupe du dioxyde d'azote
(NO2) surtout parce qu'il peut avoir des effets nefastes sur la sante
et endommager la vegetation et aussi parce qu'il reduit la visibilite
dans les villes (les journees chaudes, c'est lui qui forme la brume

brunatre dans les grandes villes) . Par un processus de conversion

chimique, les NOX contribuent aussi a la formation d'ozone et d'acide
nitrique, un des elements des precipitations acides . Les transports

sont a I'origine d'environ 60 pour cent de I'ensemble des emissions

anthropiques de NO,

La formation d'ozone est la consequence la plus importante et la plus
complexe des emissions de NOX produites par le secteur des trans-

ports . Ce gaz joue un role majeur dans I'environnement de deux fagons

tres differentes . Le grand public a surtout entendu parler de la
«couche d'ozone» de la haute atmosphere, qui nous protege du
rayonnement ultraviolet du soleil en empechant que des doses dan-
gereuses de ce rayonnement n'atteignent la surface de la Terre ou

elles renforceraient le rechauffement du climat et accroitraient le
nombre de cas de cancer de la peau . On craint actuellement que
cette couche ne s'affaiblisse du fait d'une perturbation artificiell e

des mecanismes naturels .

On s'inquiete aussi, par contre, de I'augmentation des concentrations
d'ozone dans I'atmosphere a proximite du niveau du sol, ou ses
effets sont nefastes plutot que benefiques . L'ozone tropospherique
se forme a la suite d'une conversion chimique des NO,, par la lumiere

du soleil, les COV facilitant les reactions . Les emissions anthropiques,
y compris celles du secteur des transpo rts, sont en pa rt ie responsables

de ce phenomene . Cet ozone des basses couches de I'atmosphere



peut etre entraine par le vent mais il se decompose en quelques heures
ou en quelques jours par I'intermediaire d'autres reactions chimiques .
Les concentrations s'accroissent au-dessus des villes lorsque les
emissions de NO,, et de COV sont elevees, su rtout I'ete, ce qui
engendre des ((episodes)) durant quelques jours . Les effets de
I'ozone peuvent se faire sentir dans des regions englobant des
groupes de villes situees dans le sens des vents dominants et
au-dessus des zones rurales qui les separent .

Les concentrations d'ozone sont particulierement fortes dans trois
regions du Canada : dans la vallee inferieure du Fraser en Colombie-
Britannique ; dans le «corridor» reliant Windsor, en Ontario, et Quebec,

au Quebec ; ainsi que dans la region de Saint-Jean, au Nouveau-
Brunswick. Les regions industrielles americaines adjacentes sont a
l'origine de la majeure partie des concentrations d'ozone clans cette
derniere region et elles contribuent de fagon substantielle a celles
que I'on trouve dans le sud de I'Ontario et au Quebec .

Entre autres effets nefastes potentiels, I'ozone present a proximite du
niveau du sol peut causer des problemes- pulmonaires et endommager
le feuillage des cultures et des arbres . De plus, I'ozone tropospherique
fait office de «gaz a effet de serre» en absorbant la chaleur rayonnee
par la Terre, et en contribuant d'autant au rechauffement du climat
planetaire .

L'ozone tropospherique est en pratique coupe de la «couche d'ozone»
de la haute atmosphere, ce qui fait que la Terre se trouve simultane-
ment confrontee a un exces d'ozone dans la basse atmosphere et '
a un epuisement de ce gaz dans la haute atmosphere .

La contribution des NOx emis par les vehicules de transport a la for-
mation d'ozone ainsi que les effets de ce gaz dependent de I'altitude
a laquelle les emissions se produisent . Comme I'ecrasante majorite
de celles-ci se font au niveau du sol (vehicules automobiles, trains
et navires), le principal probleme potentiel est celui du prejudice
direct que I'ozone cause aux gens et au feuillage .



__ ~. .. .. _ _ _.~.at-_ :r. ~_ `_ . + . .^"•, _ __ __ _ _ _- __ .)a:.2='..4_ -~q1..
~"=:.~F_~. :v3eilY'.•--.':.EaFt:,ri•:•""_'f :. .:. - .. . •..,: ~i!'~i _ y«" : ''3-

-aP; -_ _ _ ~~"'al!_4 ~il:•
~ ~ I 11

Les emissions des aeronefs suscitent toutefois des problemes diffe-
rents . II est de plus en plus certain que les NO, , liberes par les aeronefs .
dans la haute troposphere (c'est-a-dire a I'altitude de croisiere des
appareils a reaction modernes) produisent de I'ozone avec une effi-
cacite particulierement grande5 . II est peu probable que cet ozone
affecte les gens et les cultures au niveau du sol mais if pourrait
contribuer de fagon substantielle au rechauffement du climat plane-
taire. De plus, les avions supersoniques volent a des altitudes beau-
coup plus grandes, c'est-a-dire a proximite ou meme a I'interieu r
de la «couche d'ozone» . Paradoxalement, a de telles altitudes, leurs
emissions de NOx n'engendrent pas d'ozone mais contribuent en fait
a sa destruction . Pour l'instant, il ne vole que tres peu d'aeronefs de
ce genre mais, si le parc de supersoniques devait connaitre une forte
expansion, il pourrait devenir prioritaire de limiter leurs emissions
de NO,

2.1 .3 Le monoxyde de carbon e

Le monoxyde de carbone (CO) est un sous-produit de combustion
qui peut avoir des effets graves sur la sante . Les transports sont
a l'origine de pres de 60 pour cent de I'ensemble des emissions
anthropiques de ce gaz et 75 pour cent des emissions de ce secteur
sont le fait des automobiles, des camionnettes et des camions .

2.1 .4 Les part icules en suspensio n

Les particules sont des dechets solides portes par les gaz d'echappe-
ment des moteurs et elles sont composees d'approximativemen t
75 pour cent de carbone (suies) et 25 pour cent d'hydrocarbures aro-
matiques polycycliques, un facteur potentiel de cancer . Le secteur
des transports n'est a l'origine que d'environ 1,3 pour cent de
I'ensemble des emissions anthropiques de particules mais celles-ci
contiennent une proportion importante des particules tres fines que
l'on considere comme les plus dangereuses (celles qui mesurent
moins d'un centieme de millimetre de diametre); par ailleurs ,
les moteurs diesel emettent davantage de ces particules que les
moteurs a essence ou les turbines .



2.1 .5 L'anhydride sulfureux

L'anhydride sulfureux (SO2) est un sous-produit de la combustion

des carburants fossiles contenant du soufre . Cette substance suscite

des inquietudes parce qu'elle peut avoir des effets directs sur la sante

mais aussi parce qu'elle est transformee en acide sulfurique, soit

I'acide le plus repandu dans les precipitations acides . Les emissions

d'anhydride sulfureux dependent de Ia quantite de soufre present
dans les carburants (y compris la quantite qui est retiree du petrole

au raffinage) . La teneur en soufre du gazole est plus elevee que celle

de I'essence et du kerosene, et le gazole de moteurs marins en con-

tient plus que celui qui alimente les vehicules automobiles ou les

trains : Les transports ne produisent qu'environ 2,2 pour cent de

I'ensemble des emissions anthropiques d'anhydride sulfureux au

Canada et le tiers de celles-ci sont le fait des moteurs marins . L'affi-

nage des metaux non ferreux et les centrales electriques thermiques

fournissent la majeure partie des emissions .

2.1 .6 Les chlorofluorocarbure s

Les chlorofluorocarbures (CFC) sont utilises comme agents d'expan-
sion, comme agents de refroidissernent dans les systemes de clima-
tisation et comme agents de refrigeration par tous les modes de

transport ; ils servent egalement a fabriquer des sieges et des coussi-

nages en mousse . Les CFC inquietent parce qu'ils detruisent la couche

d'ozone. Recemment, les systemes de climatisation des vehicules
automobiles causaient environ 25 pour cent des emissions canadiennes
de CFC, le reste provenant pour I'essentiel d'appareils de climatisa-
tion et de refrigeration commerciaux . On s'attend 'a ce que des produits

chimiques de substitution soient rapidement introduits puisque le
Canada s'est fixe pour objectif d'eliminer tous les usages des CFC

d'ici a 1997 . (Cet objectif est analyse plus loin dans le present chapitre . )

2 .1 .7 Le dioxyde de carbon e

Le dioxyde de carbone (CO2) est un sous-produit de la combustion
de tout combustible a base de carbone (par exemple, le petrole, le

charbon ou le bois) . Cette substance suscite des craintes puisqu'il



est le principal agent du renforcement de I'effet de serre, qui conduit

au rechauffernent planetaire . A I'inverse des COV, des NO,, et du CO,
dont on peut limiter les emissions grace a des techniques de traite-

ment des gaz d'echappement, on ne peut restreindre de cette fagon
les emissions de CO2 et elles varient par consequent directement en

proportion de la quantite de carburant consomme . Le secteur des
transports e'st a I'origine du quart environ de I'ensemble des emis-

sions anthropiques, la vaste majorite du reste provenant des centrales

electriques thermiques, de la consommation industrielle d'energie et

du chauffage commercial et domestique . Tous les vegetaux et tous
les animaux rejettent naturellement du CO 2 en produisant de I'energie
(par exempie, Iorsque le corps transforme I'oxygene et le glucide
des aliments en energie, ce qui engendre du dioxyde de carbone et

de la vapeur d'eau) ; le volcanisme et le pourrissement naturel ou la
combustion de la vegetation Iiberent egalement du CO2 .

2.2 L'IMPORTANCE DES EMISSIONS PAR MODE DE TRANSPORT
INTERURBAI N

Nous avons tire les chiffres cites au sujet des emissions par mode de
transport (en grammes par unite de combustible utilise) de I'etude
de la Commission royale qui est reproduite dans le volume 4 du
present rapport6 . Nous possedons des estimations de la consomma-

tion d'energie exprimees en megajoules par kilometre-voyageur par
mode de transport et des estimations des emissions en grammes
par kilometre-voyageur pour le C02, le SO2, les NO, , les hydrocarbures
non methaniques (COV), les particules en suspension et le CO . En
ce qui concerne le transport interurbain de voyageurs et les efforts
faits pour determiner le cout et le prix des dommages environne-

mentaux, on est parti du principe que les emissions qui comptent le
plus sont les emissions de CO2. de NO, , et de COV et-les estimations
que nous fournissons se limitent donc a ces elements .

Nous avons modifie les estimations des emissions des automobiles
afin de combiner ces chiffres pour les automobiles et les camions

Iegers, en supposant que les emissions de NO, , et de COV de ces



derniers sont superieures de 20 pour cent a celles des automobiles

par kilometre-vehicule . (Cette valeur a ete derivee de moyennes

nationales ponderees etablies d'apres les donnees figurant dans les
tableaux 5 et 6 du rapport de VHB.) On calcule de plus que, pour des

trajets interurbains, la consommation, et donc les emissions de

C02, des camionnettes est de 33 pour cent plus elevee par kilometre-
vehicule (12 L aux 100 km par rapport a 9 L aux 100 km) . Dans

les tableaux, le resultat de cet amalgame est donne comme une
estimation pour les «automobiles» .

Le personnel de la Commission royale a egalement rnodifie les esti-

mations de la consommation moyenne par mode de transport ainsi

qu'explique dans les Notes relatives au chapitre 3 . Les estimations

des emissions par mode de transpo rt fournies par VHB ont ete

converties tout d'abord en grammes par megajoule (g/MJ) de
carburant, telles qu'elles apparaissent dans le tableau 7(2)-1 .

Tableau 7r21- 1
RAPPORT Efl(TRE LES EMISSIONS ET LA CONSOMNIATlON D`ENERGIE

Mode de CO2 NO. COV

transport ( g/MJ) (g/MJi (g/MJ 1

Autocar 70,8 0,915-0,962 0,106-0,135
Automobile 73,8 0,388 - 0,482 0,488 -0,599

Train 70,7 1,428 - 1,442 0,069 - 0,19 5

Avion 70,8 0,045 -0,174 0,030 - 0,037

Traversier 81,6 0,091 - 0,120 0,009 - 0,01 2

Ces chiffres ont ensuite ete multiplies par une consommation moyenne
estimee a l'echelle du systeme qui, exprimee en MJ d'eriergie, se
fonde sur les evaluations du personnel de la Commission royal e

au sujet de la consommation moyenne de carburant, et qui sont
presentees clans le tableau 7(2)-2 .



Tableau 70 .2
CONSOMMATlON IVIDYENNE D '~WGIE PAR MODE DE TRANSPORT A 1ECHEILE DU SYSTfME

Distance parcourue/ gnergie/distance
Mode do tnergie/carburant carburant parcourue
transpo rt IMJ/L) (km-voy./L) (MJ/km-voy. )

Autocar 38,68 57,8 . 0,67
Automobile 34,66 18,6 1,86
Train 38,68 23,4 1,65
Avion 37,68 9,7 3,88
Traversiere 38,68 5,2 7,39

a . Voir renvoi 7 .

Les g/MJ ont enfin ete multiplies par les MJ/km-voy . (kilometre-
voyageur) pour obtenir les emissions par km-voyageur par mode
de transport qui sont fournies clans le tableau 7(2)-3 .

Tableau 1111-3
ESTIMATloN DES ANIONS PAR IWAtTRE-VOYAGEUR

Mode
de transport

CO2
(g/km-voy .)

NO.
Ig/km-voy .1

CO V
(g/km-voy .)

Autocar 51,7 0,500 - 0,860 0,070 - 0,100
Automobile 125,5 0,659 - 0,819 0,829 - 1,01 9
Train 116,9 2,361 -2,385 0,115-0,323
Avion 274,9 0,175-0,676 0,116-1,144
Traversier 603,0 0,672 - 0,887 0,067 - 0,089

2.3 DESCRIPTION SOMMAIRE DE NOTRE CONNAISSANCE
DES EFFETS s

2.3.1 La sante

Le gouvernement federal a fixe des objectifs nationaux de qualite
d'air ambiant9 (ONOAA) pour les principaux polluants en precisant
les niveaux qui constituent un maximum «acceptable ►► , ces objectifs
ayant pour but d'assurer un confort personnel et un bien-etre ade-
quats. Environnement Canada mesure continuellement les niveaux
de polluants presents dans I'atrnosphere en de nombreux endroits
du pays . L'interpretation des resultats montre que, meme si de fortes
concentrations locales de CO, de NO2 et de particules en suspension



rejetees par les moteurs diesel posent ce rtains problemes de sante
potentiels, aucune de ces substances n'est trouvee regulierement en
des concentrations qui contreviennent aux ONQAA10 .

L'exposition des gens a I'ozone present au niveau du sol suscite
bien plus d'inquietudes. Les ONQAA du Canada pour une exposition
d'une heure a I'ozone sont depasses de temps a autre clans la plupart
des grandes villes et regulierement dans la val.lee inferieure du Fraser
en Colombie-Britannique, clans le sud de I'Ontario, clans la partie du
Quebec comprise entre Montreal et Quebec et clans le sud-est du
Nouveau-Brunswick" . Certains faits montrent que, a ces concentra-
tions, I'ozone occasionne des difficultes respiratoires, surtout chez
les asthmatiques (5 pour cent de la population) . On a egalement
rattache les periodes de forte concentration d'ozone a une augmen-
tation des admissions a I'hopital et de l'utilisation de medicaments
contre les problemes respiratoires12 .

2.3.2 Les materiau x

Les precipitations acides peuvent alterer le mortier et la pierre d e
construction alors que le NO2, I'acide nitrique et I'ozone ont un effet
prejudiciable sur les peintures, le NO2 et l'ozone, sur les tissus, et le
SO2, le NO2 et I'acide nitrique, sur les metaux . Toutefois, les etudes
en laboratoire de ces effets sont realises sur la base de concentra-
tions bien plus fortes que celles qu'on trouve au Canada . Le rapport
de recherche prepare a I'attention de la Commission royale conclut
que «rien ne prouve que les niveaux actuels [de matieres en sus-
pension] clans I'environnement canadien ont des effets nefaste s
sur les materiaux»13 .

2.3.3 La foret

Les precipitations acides n' .ont d'effets substantiels sur la germination
et la survie des families d'arbres qu'a des niveaux d'acidite plus
eleves que ceux qui caracterisent les precipitations au Canada, et
l'on n'a releve aucune tendance marquee dans les reactions des
forets a l'ozone .



2.3.4 Les cultures

Les effets Wastes de I'ozone sur le feuillage, et par consequen t
sur les rendements des cultures, sont maintenant bien connus et, en
1984, on a estime que la perte annuelle de valeur des cultures due a

la presence d'ozone allait de 15 a 23 millions de dollars en Ontario14 .
On ne croit pas que le NO2 et les precipitations acides endommagent

les cultures de fagon substantielle aux niveaux que l'on trouve

au Canada .

2.3 .5 Les poisson s

Les NO,, qui se deposent par I'intermediaire des precipitations acides
ont des effets nefastes sur la vie des lacs de I'est du Canada . Quelque

150 000 lacs ont ete endommages et Environnement Canada a
determine que plus de 14 000 d'entre eux on ete «acidifies15» .

2.4 LE RtCHAUFFEMENT PLANMIR E

Les scientifiques craignent de plus en plus que les apports anthro-
piques de certains gaz clans I'atmosphere n'amenent celle-ci a retenir
davantage la chaleur rayonnee en entretenant un «effet de serre» qui
eleve les temperatures moyennes a la surface du globe . Les recherches
n'ont pas permis d'aboutir a des conclusions fermes sur l'importance
et les repercussions d'un tel rechauffement et l'on a donc cree, en 1988,
sous les auspices du Programme des Nations Unies pour I'environ-
nement, un Groupe d'experts intergouvernemental pour I'etude du
changement climatique. Ces experts ont examine les etudes realisees
et ont conclu que :

Nous sommes certains de ce qui suit :

• II existe un effet de serre naturel qui rend deja la Terre plus
chaude qu'elle ne le serait autrement .

• Les emissions d'origine humaine accroissent substantiellement
les concentrations des gaz suivants dans I'atmosphere :
dioxyde de carbone, methane, chlorofluorocarbures et oxyde



nitreux. Ces augmentations renforceront I'effet de serre, ce

qui aboutira en moyenne a un rechauffement supplementaire

de la surface de la Terre16.

Ce groupe d'experts considere que, si aucune mesure corrective n'est
prise, les temperatures moyennes a I'echelle du globe s'eleveront, par

rapport aux niveaux preindustriels ; de plus de 2°C d'ici a 2050 et de

4°C d'ici a 2100 . Entre autres effets importants, I'expansion thermique
des oceans et la fonte des glaces ameneraient le niveau moyen de la
mer a I'echelle de la planete a monter d'environ 6 cm par decennie .

Le Conseil du Programme climatologique canadien a prevu que les .

effets potentiels au Canada comprendraient :

• un deplacement des zones climatiques de plusieurs centaines de
kilometres vers le nord au cours des cinquante prochaines annees,
une degradation notable du pergelisol, des changements se pro-
duisant a un rythme si rapide clans les ecosystemes et les habitats
fauniques que certaines especes pourraient ne pas survivre, un
bouleversement du mode de vie des peuples autochtones du Nord
et un affaiblissement des immeubles et des canalisations dan s

le Nord;

• un accroissement des risques de secheresse, surtout clans les

Prairies ;

• une augmentation des risques de feux de fork et d'attaques par
les insectes et les maladies;

• des repercussions nefastes sur la sante humaine trouvant leur ori-
gine clans des vagues de chaleur plus frequentes et plus intenses
dans les villes et une avancee vers le nord des maladies tropicales ;

• une acceleration de I'erosion des sols, des modifications de I'ecolo-
gie littorale, une degradation des terres humides, un appauvrisse-
merit important des Iieux de peche et l'obligation d'engager des
depenses substantielles pour proteger les cotes de I'elevation du

niveau de la mer .



Le Conseil croit aussi qu'il pourrait etre possible d'etendre vers le
nord certaines, cultures la ou les sols le permettent17 .

On trouve des descriptions des effets planetaires potentiels dans
une etude recente de la U .S. National Academy of Sciences18 . Jusqu'a
present, if n'a pas ete prepare d'estimations des coOts que les effets
prevus engendreraient pour le Canada et de telles estimations sont
rares en ce qui concerne les effets pour le monde entier. Les previsions
des repercussions par secteur d'activite aux Etats-Unis ont amene
Nordhaus19 a avancer que les couts identifiables equivaudraient a
environ un quart de 1 pour cent du revenu national et il estime que si
l'on tient compte des incertitudes et des effets non mesures, la limite
superieure se situe a 2 pour cent du revenu national .

3 . LES STRATEGIES ACTUELLES ET ANNONCEES DE LIMITATION DE

LA POLLUTION ATMOSPHERIQU E

3.1 LES NORMES APPLICABLES AUX SYSTWES D'ECHAPPEMENT
DES VtHICULE S

La lutte contre le rejet de polluants clans I'atmosphere par le secteur
des .transports se fait principalement par I'intermediaire de la regle-
mentation federale limitant les emissions des nouveaux vehicules,
reglementation qui s'applique pour I'essentiel, uniquement aux
vehicules routiers . Les moteurs d'avions a reaction sont assujettis a
des limites fixees par l'Organisation de I'aviation civile internationale
et tous les moteurs canadiens s'y conforment meme si ces normes
n'ont pas force de loi au Canada. II n'existe pas de reglementation
pour les moteurs de locomotive . Les navires n'ont a respecter qu'une
limite federale sur I'emission de fumee, un vestige de I'ere des bateaux
a vapeur .

Les emissions des vehicules automobiles sont limitees par des regle-
ments sur le rendement des nouveaux vehicules promulgues en
vertu de la Loi sur la securite des vehicules automobiles, qui est



administree par Transports Canada . Les normes ont ete substantiel-
lement resserrees pour les nouvelles automobiles en 1986 et pour
les nouveaux camions en 1988, principalement afin de les placer sur
un pied d'egalite avec les normes americaines. Ces dernieres ont
depuis lors ete rendues plus severes et Environnement Canada ainsi
que Transports Canada ont annonce qu'ils prevoyaient «harmoniser»
tres bientot les normes canadiennes avec celles-ci20 . Pour I'avenir, on
a I'intention• de preserver 1'equivalence avec les kats-Unis, et donc
de continuer d'imposer les normes les plus strictes au monde . Ces
projets englobent aussi I'etude de Ia mesure dans laquelle les emis-
sions des aeronefs, des navires et des trains peuvent etre reglementes .

Les emissions des vehicules automobiles sont reglementees a un
certain degre durant toute leur duree utile par I'intermediaire des
normes sur les nouveaux vehicules, qui precisent a quel resultat on
doit arriver pour I'ensemble de Ia duree utile d'un vehicule donne .
Neanmoins, les emissions peuvent s'accroitre a mesure que le vehi-
cule vieillit s'il est mal entretenu ou si I'on a modifie son dispositif
antipollution. Le Plan de gestion des NOX/COV pour les ((regions
de non-respect des normes pour ['ozone)) du'sud de Ia Colombie-
Britannique et du corridor Windsor-Quebec propose I'introduction
de programmes provinciaux de verification periodique obligatoire
des emissions (voir Ia description du plan presentee ci-apres) : La
Colombie-Britannique a mis sur pied, en septembre 1992, un tel
programme pour les automobiles et camionne ttes) qui vise Ia pa rt ie
continentale inferieure de Ia province .

3.2 LA STRATtGIE NATIONALE ANNON UE DE LUTTE

CONTRE L'OZON E

3.2.1 Les objectifs multinationaux

NOX ; En vertu du Protocole NOX de 1988, le Canada et 24 autres pays
se sont engages-a geler leurs emissions de NOX aux niveaux de 1987 .
La strategie du Canada a ce sujet est indiquee dans le Plan de
gestion des NOX/COV.



COV : En vertu d'un accord international similaire signe en
novembre 1991, le Canada gelera en 1999 les emissions de CO V
aux niveaux de 1988 et les reduira de 30 pour cent dans deux regions
que I'accord designe comme des zones de gestion de I'ozone tro-
pospherique» : il s'agit de la vallee inferieure du Fraser et du corridor
Windsor-Quebec .

3.2.2 Le Plan de gestion des NO, /COV

Reconnaissant que I'ozone constitue le principal probleme de pollu-
tion atmospherique au Canada, le Conseil canadien des ministres de
I'Environnement (CCME) a adopte, en novembre 1990, un Plan de
gestion des NO,,/COV21 . Ce plan comprend un certain nombre de nou-
veaux reglements pour I'ensemble du pays qui, en ce qui concerne le
secteur des transports, supposent un resserrement supplementaire
des normes d'emissions des vehicules automobiles a partir de 1996 .
De plus, le Plan designe les trois regions canadiennes ou les ONQAA
relatifs a I'ozone sont frequemment depasses comme des ((regions
de non-respect des normes pour I'ozone» : la vallee inferieure du
Fraser, le corridor Windsor-Quebec et la region de Saint John, au
Nouveau-Brunswick. Pour celles-ci, on negocie actuellement avec les
provinces concernees des objectifs distincts de reduction des NOX et
des COV et le Plan propose de prendre des mesures speciales de
restriction locale. La liste etudiee initialement comprend, pour le
secteur des transports :

• une mise en application plus rigoureuse durant I'ete des vitesses
maximales precises ;

• des inspections des vehicules automobiles et l'introduction de lois
interdisant de fausser les dispositifs antipollution ;

• la reduction de la volatilite de I'essence durant I'ete ;

• l'installation de dispositifs de limitation de I'evaporation clans les
stations-service .



Le Plan englobe des previsions jusqu'en 2005 des changements .

attendus dans les emissions en fonction des estimations de croissance
economique et demographique, des estimations de la demande en
energie par secteur d'activite preparees par I'Office national de
I'energ.ie (ONE) et des estimations de la croissance de la demande,
ainsi que de la composition des combustibles d'alimentation des
centrales electriques, fournies par les compagnies d'electricite pro-
vinciales. En ce qui concerne les transports routiers, il present e

des previsions de vente de vehicules fournies par la Motor Vehicle
Manufacturers Association ainsi que des estimations de I'ON E

sur l'importance et l'utilisation du parc routier (en supposant un
kilometrage annuel constant par vehicule22) .

Les effets du Plan ont ete incor.pores dans les changements annonces

dans ces previsions . Les tableaux 7(2)-4 et 7(2)-5 donnent certains
details sur les principales sources de NOx et de COV et montrent
quelles sont les previsions pour 2005 avec et sans mise en pratique

du nouveau plan . Comme on peut le constater, on estime que les
emissions de NOx et de COV s'accroitront d'environ 6 pour cent
entre 1985 et 2005 si le Plan n'est pas applique puisque la croissance
de la consommation des sources stationnaires compense les reduc-
tions tres substantielles qui continuent de se realiser clans les trans-
ports depuis l'introduction de normes pour les vehicules automobiles .

Le Plan prevoit que les niveaux d'emissions de NOx diminueront
jusqu'en 1995 grace a une forte reduction des emissions des vehi-
cules legers et lourds . II y aura en effet de plus en plus de vehicules
equipes de dispositifs antipollution satisfaisant aux normes recemment
introduites et les trains reduiront quelque peu leurs emissions . Ces

reductions dans les transports font plus que compenser I'accroisse-
ment des emissions des autres secteurs jusqu'a environ 1995 . Par la

suite, on s'attend a ce qu'un usage accru des automobiles annule les
reductions,restantes dans les emissions moyennes du parc roulant
par kilometre-vehicule, ce qui fait que la courbe du total des emissions
nationales commencera par s'aplatir avant de s'elever ensuite
Iegerement a mesure que les emissions continueront d'augmenter

clans les autres secteurs .

I:225.:.\



Tableau 704
EMISSIONS D~OXYDE D~AZOTE ET PREVISIONS JUSQU 'EN 2005

Scenario Change- 2005 avec Change-
Propor- de ment par la mise ment par
tion du reference rappo rt en oeuvre rappo rt

" 1985 total pour 2005 h 1985 du Plana h 198 5
Source (kt) (°%o) (kt) (°%o) (kt) (% )

Mode de transpo rt

Vehicule automobil e
Automobile (y compri s

leis camionnettes) 453 24,0 238 -47 169 -63
Camions lourds 285 15,1 260 -9 235 -1 8
Vehicules hors-route 261 13,8 346 +33 338 +30

Sous-total (vehicul e
automobile) 999 52,9 845 -15 742 -26

Avion 33 1,8 42 +27 42 +27
Bateau 15 0,8 19 +24 19 +24
Train 132 7,0 113 -15 113 -15

Tous les modes
de transpo rt 1 180 62,5 1 018 -14 916 -22

Source stationnair e

Production d'electricite 248 13,1 352 +42 230 -7
Industrie du gaz naturel 159 8,4 205 +29 202 +2 7
Combustible ind ./comm . 145 7,7 207 +43 141 -3
Combustible r6sidentiel 41 2,2 37 -11 33 -20
Proc6d6s industriels 89 4,7 140 +57 129 +45
Autres 25 1,3 36 +44 37 +48

Toutes les source s
stationnaires 707 37,5 977 +38 772 +9

TOTAL 1887 100,0 1995 +6 1687 -1 1

Source : Conseil canadien des ministres de I'Environnement, Plan de gestion pour les oxydes
d'azote et les compos6s organiques volatiles, Phase l, novembre 1990 .

a. Apr6s la mise en oeuvre des mesures actuellement d 6finies dans le Plan de gestion
des NOx/COV .



Tableau 7121• 5
EMISSIONS DE COMPOSES ORGANIQUES VOLATILES ET PREVISIONS JUSQU IEN 2005

Scenario Change- 2005 avec Change -
Propor- de ment par la mise ment pa r
tion du reference rappo rt en oeuvre rappo rt

1985 total pour 2005 6 1985 du Plan° a 198 5
Source (kt) (%) (kt)

.
(9'0) (kt) (% )

Mode de transpo rt

Vehicule automobil e
Automobile (y compri s

les camionnettes) 557 31,2 350 -37 262 -53
Camions lourds 54 3,0 48 -11 48 -1 1

Vehicules hors-route 90 5,0 109 +22 109 +2 2

Sous-total (vehicul e
automobile) 700 39,3 507 -28 419 -40

Avion 10 0,6 13 +30 13 +3 0
Bateau 28 1,6 32 +13 32 +1 3
Train 7 0,4 6 -15 6 -1 5

Tous les mode s
de transport 745 41,8 558 -25 469 -37

Source stationnaire

Utilisation des solvants 502 28,2 603 +20 431 -1 4
Procedes industriels 152 8,5 239 +57 173 +1 4
Combustion de boi s

de chauffage 108 6,0 133 +23 133 +2 3
Brulage de dechet s

forestiers 80 4,5 129 +60 129 +60
Distribution de gaz 109 6,1 124 +14 67 -39
Consommation indus -

trielle du mazout 50 2,8 64 +29 60 +2 1
Autres 36 2,0 42 +17 42 +1 7

Toutes les sources
stationnaires 1037 58,2 1334 +29 1034 Aucu n

TOTAL 1782 100,0 1892 +6 1504 -1 6

Source : Conseil canadien des ministres de I'Environnement, Plan de gestion pour les oxydes
d'azote et les composes organiques volatiles, Phase l, novembre 1990 .

a. Apres la mise en oeuvre des mesures actuellement definies dans le Plan de gestion
des NOx/COV.



En ce qui concerne les COV, on pense egalement que les emissions
des automobiles chuteront rapidement a court terme, ce qui
compensera les augmentations des autres secteurs . Toutefois, les
vehicules automobiles ne sont pas a l'origine d'une aussi forte
proportion de I'ensemble des emissions de COV que de I'ensemble
des emissions de NO,, et les reductions auxquelles on parviendra
grace a eux devraient We plus que compensees, au plus tard en
1995, par des augmentations regulieres des COV emis en dehors
du secteur des transports .

L'adoption des propositions du Plan national permettrait, d'ici a 2005,
de faire baisser I'ensemble des emissions de NOX 11 pour cent et les
emissions de COV de 16 pour cent par rapport aux niveaux recents .
Le Plan prevoit egalement pour I'avenir un resserrement des objec-
tifs et une extension des programmes, surtout dans les regions de
non-respect .

Le CCME estime que la mise en oeuvre du Plan reduira de fagon notable
les concentrations d'ozone en periode de pointe et les periodes de
depassement du maximum acceptable des ONQAA . En 2005, le
nombre annuel d'heures ou cette norme est depassee devrait etre
coupe de moitie dans la vallee inferieure du Fraser et clans la region
de Saint John au Nouveau-Brunswick et de 20 a 40 pour cent clans le
corridor Windsor-Quebec, a I'est de Toronto23 . On s'attend a ce que
les ameliorations soient encore plus prononcees lorsqu'elles seront
combinees avec les programmes de limitation annonces aux kats-
Unis. Le CCME pense que la mise en oeuvre de la Clean AirActaux
ttats-Unis fera chuter les emissions de NOX de 30 pour cent et les
emissions de COV de 40 a 50 pour cent clans les regions qui sont
principalement a l'origine des concentrations canadiennes d'ozone
(la cote est des Etats-Unis, le sud et l'ouest des lacs Lie et Ontario
ainsi que la region de Seattle) . Cette reduction amenera d'importantes
diminutions supplementaires dans les periodes de depassemen t
des normes de concentrations d'ozone dans le sud-ouest de la
Nouvelle-Ecosse et clans le corridor Windsor-Quebec, surtout a
l'ouest de Toronto24 .



4 . LE RECHAUFFEMENT PLANETAIRE ET LES MESURES QUE LE CANADA

ENTEND PRENDRE2 5

4.1 LES WISSIONS DE GAZ A EFFET DE SERRE AU CANAD A

Les CFC qui s'echappent des systemes de climatisation des automobiles
ainsi que le methane qui provient de la distribution du gaz naturel sont
des contributions mineures du secteur des transpo rts au rechauffement
planetaire . La presence d'ozone clans les basses couches de I'atmosphere,
qui tient en pa rt ie aux emissions de NOX et de COV du secteur des
transpo rts, renforce egalement I'effet de serre . Toutes ces contributions
sont toutefois insignifiantes comparativement aux emissions de CO2
engendrees par la combustion d'hydrocarbures par le secteur des
transports .

4.1 .1 Le dioxyde de carbone

Le tableau 7(2)-6 indique les emissions de CO2 en 1990 ainsi que les
previsions d'emissions pour 2000 et 2010 . On peut voir que le secteur
des transports est a I'origine d'environ 25 pour cent du total des
emissions canadiennes, qui est de quelque 520 megatonnes, alors que
les vehicules automobiles sont responsables a eux seuls d'approxi-
mativement les quatre cinquiemes de la contribution du secte,ur des
transports, soit 20 pour cent du total .

Ces previsions ont ete etablies par I'Office national de I'energie26 (ONE)
sur la base des relations passees entre les emissions de CO2, la pro-
duction nationale, la croissance demographique et les prix de I'energie .
On prend fondamentalement pour hypothese que le produit interieur
brut (PIB) augmentera de 2,3 pour cent par an, le nombre de menages,
d'environ 1,4 pour cent par an et le parc d'automobiles, de quelque
1,5 pour cent par an alors que le prix du petrole brut passera, de
20 $ US le baril en 1990, a 27 $ US le baril en 2010 (en dollars cons-
tants de 1990). On s'attend a ce que la croissance de I'ensemble de
la consommation d'energie et des emissions de CO2 ralentisse au
cours des vingt prochaines annees par rapport aux vingt dernieres,
ce qui maintiendra la tendance a une baisse substantielle des.

emissions par unite de PIB .
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Tableau 112) •6
EMISSIONS DE DIOXYDE DE CARBONE ET PREVISIONS, 1990-2 0 1 01

Change- Change-
Propor- ment par ment pa r
tion du rappo rt rapport

1990 total 2000 11 1990 2010 h 1990

Source (Mt) (9'0) NO (9'0) (Mt) (9'0 )

Mode de transport

Vehicule automobil e
Automobiles (y compri s

les camionnettes) 67 12,9 70 +4
Poids lourds 41 7,9 46 +1 2

Sous-total (v6hicul e
automobile) 108 20,8 116 + 7

Avion 14 2,9 16 +1 8
Bateau 5 1,0 6 +1 0
Train 3 0,6 4 +1 5

Tous les modes
de transpo rt 132 25,5 141 ,+7 150b +1 5

Source stationnaire

Combustible r6sidentiel 57 11,0 57 0 57 0
Combustible commercial 27 5,2 . 30 +11 32 +2 0
Combustible industriel 133 25,7 159 +20 200 +50
Consommation de s

producteurs 77 14,9 93 +20 107 +40
Production d'electricite 92 17,8 108 +17 130 +40

Total 518 100 590 +14 675 +30

Source : Office national de I'energie et Transports Canada ; repartition dans le secteur des
transports telle que calcul6e h partir des estimations de Transports Canada pour
1987 et 2005 .

a. Une tonne ( t) de dioxyde de carbone contient 0,2727 t de carbone .
b. La ventilation modale n'est pas disponible pour 2010 .

Le tableau montre Clue le scenario de reference de I'ONE pou r

I'an 2000 prevoit Clue le total des emissions de CO2 augmentera de
14 pour cent par rapport a 1990 pour atteindre approximativement

590 Mt. La croissance annoncee pour toutes les sources du secteur
des transports d'ici a l'an 2000 est Clans ['ensemble environ la meme

que pour la totalite des autres sources mais, a I'interieur du secteur,
les contributions des poids lourds et des aeronefs s'accroitront plus

rapidement Clue celles des autres types de vehicules .



Pour i'an 2010, le scenario de reference prevoit que les emissions
seront superieures d'environ 30 pour cent aux niveaux de 1990 et

s'etabliront a 675 Mt . Les augmentations les plus importantes seront

le fait de I'industrie (50 pour cent de plus que les niveaux de 1990)
ainsi que de la production d'electricite et de Is consommation des

producteurs (40 pour cent) . On s'attend a ce que Ia croissance ne soit
que d'approximativement 15 pour cent dans le secteur des transports
et demeure negligeable en ce qui concerne la consommation d'energie

du secteur residentiel .

4.2 LES OBJECTIFS DU CANADA EN CE QUI CONCERNE LE

RECHAUFFEMENT PLANETAIR E

4.2.1 Les chlorofluorcarbure s

En signant le Protocole de Montreal en 1987, le Canada s'est engage a
reduire de 50 pour cent sa production de CFC d'ici a I'an 2000 . Lors
de la Conference de Londres, tenue en juin 1990, tous les signataires
du Protocole de Montreal ont accepte de porter l'objectif a une elimi-
nation totale d'ici a Van 2000 alors que le Canada et 12 autres pays

ont declare qu'i1s supprimeraient I'integralite de leur productio n

de CFC d'ici a 1997 . C'est surtout pour proteger la couche d'ozone

stratospherique que Von veut limiter la production de CFC mais cette
substance est egalement le plus efficace des gaz a effet de serre par
unite de masse .

4.2.2 Le dioxyde de carbone

Lors de la conference des Nations Unies qui a eu lieu a Bergen ,
en Norvege, en mai 1990, le Canada s'est engage a stabiliser d'ici a
I'an 2000 ses emissions de gaz a effet de serre autres que celles des

CFC aux niveaux de 1990. Le CCME estime qu'il s'agit la «d'un objectif
national qui ne concerne pas certains secteurs ou regions specifi-

ques.» Le Canada s'est egalement engage a respecter la Convention-
cadre des Nations Unies sur les changements climatiques dont la
negociation s'est achevee en mai 1992 et qui a ete signee par le



premier ministre lors de la Conference des Nations Unies sur I'envi-
ronnement et le developpement tenue a Rio de Janeiro, en juin 199227 .
Cette convention est moins specifique quant a ses buts . Son objectif
se lit en partie comme suit (article 2) :

L'objectif ultime . . . est de stabiliser. . . les concentrations de
gaz a effet de serre dans I'atmosphere a un niveau qui empeche

toute perturbation anthropique dangereuse du systeme clima-
tique. II conviendra d'atteindre ce niveau dans un delai suffi-

sant pour que les ecosystemes puissent s'adapter naturellement
aux changements climatiques, que Ia production alimentaire ne

soit pas menacee at que le devefoppement economique puisse
se poursuivre d'une maniare durable .

Les «engagements» de I'article 4 stipulent entre autres que :

Chacune de ces Parties [pays developpes] adopte des politiques
nationales . . . et prend en consequence les mesures voulues

pour attenuer les changements climatiques en limitant ses

emissions anthropiques de gaz a effet de serre et en protegeant

et renforgant ses puits et reservoirs de gaz a effet de serre . Ces
politiques et mesures demontreront que les pays developpes

prennent l'initiative de modifier les tendances a long term e
des emissions anthropiques conformement a l'objectif de

la Convention, reconnaissant que le retour, d'ici a la fin .
de la presente decennie, aux niveaux anterieurs d'emissions

anthropiques de dioxyde de carbone et d'autres gaz a effet
de serre . . . contribuerait a une telle modification . . .

et

Afin de favoriser le progres dans ce sens, chacune de
ces Parties soumettra, conformement a I'article 12, dans les

six mois suivant I'entree en vigueur de la Convention a son

egard, puis a intervalles periodiques, des informations



detaillees sur ses politiques et mesures . . . de meme que sur

les projections qui en resultent quant aux emissions anthro-

piques par ces sources . . . en vue de ramener individuellement

ou conjointement a leurs niveaux de 1990 les emissions anthro-

piques de dioxyde de carbone et d'autres gaz a effet de serre . . .

Ainsi clue le montre le tableau 7(2)-6, pour arriver en I'an 2000 a
stabiliser les emissions aux niveaux de 1990, il faudrait reduire d e

14 pour cent les emissions nationales de CO2 par rapport au scenario

de reference de l'ONE, en plus d'apporter les ameliorations a la

consommation des vehicules automobiles et a la conservation dans
le secteur residentiel qui sont deja incluses dans cette prevision .

4.3 LES MESURES DE LIMITATION DES EMISSIONS DE C02 :
LA REDUCTION DE LA CONSOMMATION DANS LE SECTEUR

DES TRANSPORTS

En ce. qui a trait aux politiques federales sur la consommation de
carburant, le gouvernement a limite son intervention aux vehicules

automobiles, et plus particulierement aux automobiles, aux camion-
nettes a plate-forme et aux camions . En 1976, il a convenu avec les

constructeurs que les normes americaines de consommation pour
les nouveaux vehicules seraient appliquees au Canada sur une base

volontaire . Cela suppose que les objectifs moyens de consommation
seront atteints separement pour les voitures particulieres et !es
camionnettes, le tout etant ramene a une moyenne des ventes de

chaque constructeur. Les accords ayant ete renouveles periodique-
ment, cela signifie que le Canada est pour I'essentiel parvenu a des
ameliorations de la consommation des vehicules qui correspondent
a celles qu'imposent les normes americaines . (En fait, la consom-
mation canadienne de carburant a ete legerement meilleure ces
dernieres annees puisque les Canadiens ont, en moyenne, achete
des vehicuies un,peu plus legers et equipes de moteurs un peu

moins puissants que les Americains .)



Les gouvernements provinciaux et municipaux ont pris de nombreuses

mesures pour reduire la consommation de carburant dans le secteur
des transports . Durant les annees 70 et 80, diverses mesures ont ete
introduites pour inciter le public a se servir des transports en commun
et a ne pas utiliser de voitures particulieres, y compris des expansions
des reseaux de transport en commun et une augmentation des sub-
ventions accordees a ceux-ci, I'amenagement de stationnements clans

les gares ferroviaires, l'introduction d'encouragements au co-voiturage
et l'introduction de restrictions sur la circulation et le stationnement
afin de limiter les deplacements en voiture particuliere . De plus, des
dispositions ont ete prises pour favoriser I'utilisation du propane ou

du gaz naturel comprime (subventions a la conversion et reduction
des taxes d'accise sur les carburants) . Par ailleurs, nombre de pro-
vinces et d'administrations municipales ont converti une partie de
leurs propres vehicules afin qu'ils puissent utiliser ces carburants
de substitution .

Le gouvernement federal s'attend a ce que les constructeurs amelio-
rent substantiellement la consommation des nouveaux vehicules
automobiles dans les decennies a venir . Le Plan vert du Canada28
prevoit une reevaluation des normes federales dont le respect est
obligatoire . Un resserrement radical des normes de consommation
americaines est egalement a I'etude ( pour amener la consommation
a une moyenne de 40 milles au gallon US en ce qui concerne les
automobiles) . Exprime en unites canadiennes, cela revient a 5,9 L
aux 100 km, ce qui se compare avec la norme volontaire de 8,6 L au
100 km appliquee aux nouveaux vehicules et a une consommation
moyenne de quelque 12 L au 100 km pour les automobiles . De telles
ameliorations sont realisables grace a une combinaison de I'ame-
lioration de I'efficacite des moteurs et de la reduction du poid s
des vehicuies2g .

On peut egalement penser que la mise au point de carburants de

substitution pour des vehicules automobiles contribuera a reduire
la consommation d'essence et de gazole. De toutes les possibilites
ouvertes dans un avenir immediat, le gaz naturel comprime presente
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un potentiel d'au maximum 20 pour cent de reduction des emissions
de CO2 par unite de distance (sur I'integralite du cycle de production
et d'utilisation) alors que le methanol offre moins de 5 pour cent s'il
est produit a partir de gaz naturel et jusqu'a 100 pour cent s'il I'est a
partir de la biomasse30. Certains experts avancent que, a long terme,

un systeme de transport alimente a I'electricite (qui serait produite
non pas grace a des hydrocarbures mais au moyen de centrales
hydro-electriques, nucleaires ou solaires) ou a I'hydrogene sera mis
en place31 . De tels carburants ne libereraient dans I'atmosphere pra-

tiquement aucun polluant ou gaz a effet de serre . Toutefois, il demeure

tres peu probable qu'un tel systeme devienne realite a grande echelle
au cours des trente prochaines annees32 et il est vraisemblable que
le moteur a combustion interne alimente aux hydrocarbures survivra

sans trop de modifications au moins durant cette periode. Dan.s l'inter-
valle, iI devrait etre possible de reduire notablement la pollution

atmospherique et les emissions de C012 ,a mesure que la consom-
mation des vehicules ira en s'ameliorant et il est egalement tres
probable que l'on utilisera davantage des carburants de substitution
comme le methanol, le propane et le gaz naturel, grace auxquels on

pourrait arriver a des reductions supplementaires .

4.4 LES MESURES POTENTIELLES DE ROUCTION DES tMISSIONS

DE CO 2

Le CCME a annonce que certaines mesures preliminaires seront
prises en attendant que des objectifs sectoriels soient fixes mais il
n'est pas encore tombe d'accord sur les programmes a instaurer . Sa
Strategie d'action nationale sur le rechauffement du globe propose
certaines mesures specifiques, et notamment :

• remplacer I'electricite produite par des combustibles fossiles par de
I'electricite provenant de centrales nucleaires, hydro-electriques,
eoliennes, solaires ou maremotrices ;

• ameliorer la production d'electricite realisee grace aux combus-
tibles fossiles, par exemple en ayant recours a des procedes non
polluants de combustion du charbon ou a la cogeneration ;
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• investir dans la conservation plutot que clans la capacit6 de
production ;

• mettre en vigueur une «tarification au cout marginal et en fonction
des periodes de pointe» de I'electricite ;

• accroitre la frequentation des transports en commun en limitant
I'acces des automobiles au centre des villes, en augmentan t
les frais de stationnement ou en introduisant des peages sur les
routes urbaines;

• ameliorer la circulation et la fluidifier grace a une meilleure
synchronisation de la signalisation urbaine, etc . ;

• promouvoir I'etalement des heures du travail et le travail a
domicile33 .

L'etude de la U .S. National Academy of Sciences comprend egalement
une evaluation des techniques potentielles d'attenuation34 . Elle consi-
dere que les decisions devraient se fonder sur le rapport cout-efficacite
global des options et recommande d'adopter une liste substantielle
de techniques deja au point . L'etude conclut que l'on pourrait ainsi
reduire de 10 a 40 pour cent les emissions americaines de gaz a effet
de serre a un coOt relativement faible et meme en realisant des eco-
nomies nettes35. Elle declare de plus que les options qui supposent
de fortes depenses ne sont pas justifiees . Elle recommande deprendre
des mesures pour que les prix de I'energie soient etablis sur la base
du coOt complet .

5 . LE ROLE POTENTIEL DES INSTRUMENTS ECONOMIQUE S

Le debat qui porte depuis quelque temps, au Canada et ailleurs, sur
les strategies de protection de I'environnement fait une large place
a la possibilite de remplacer ou de completer la reglementation par
une tarification ou d'autres mecanismes du marche36 (ce que l'on
appelle de fagon generale les ((instruments 6conomiquesO . En
plus de certaines propositions precises de tarification, la strategie
du CCME pour le CO2 insiste sur le role que pourraient jouer des
instruments economiques de nature plus generale comme les taxes



sur le carbone ou un systeme d'echange des emissions de carbone37 .
Le Plan verf du Canada fait frequemment allusion au potentiel des
instruments economiques et recommande de les me ttre en applica-
tion38. Par ailleurs, le Plan de gestion des NOx/COV envisage d'intro-
duire des programmes d'echange des emissions dans une region de
non-respect des normes, la vallee inferieure du Fraser39.

Les principaux instruments economiques pertinents sont les
redevances sur les emissions et les droits d'emission negociables.

5 .1 LES REDEVANCES SUR LES f=MISSIONS~ -

5 .1 .1 Description

La maniere la plus elegante de taxer les emissions-consisterait a ajouter
les couts sociaux imposes par celles-ci au prix de toute activite qui les
produit41 . Ces activites ne seraient ensuite entreprises que si les par-
ticipants en tirent des avantages qui depassent les couts sociaux, et
les participants investiraient egalement clans des mesures de limitation
qui seraient moins couteuses que les taxes auxquelles ils s'expose-

raient autrement . Les economistes prevoient que, sauf si le dommage
environnemental est si grave qu'il doit etre totalement elimine, il serait

plus efficace d'en taxer le cout que de chercher a le reduire grace a
des reglements puisque cette taxation menera automatiquement au

schema'de diminution du moindre cout. Pour en arriver au meme resul-
tat par voie de reglements, il faudrait que l'organisme de reglementa-
tion determine des limites differentes pour chaque categorie de pol-
lueurs en fonction des'couts relatifs de la reduction de la pollution . II
s'agirait la d'une operation complexe et il est peu probable que les orga-
nismes de reglementation disposeraient des informations necessaires .

De plus, les couts sociaux des dommages pourraient etre inclus dans
les analyses «couts-avantages» des investissements que l'on se pro-
pose d'effectuer dans le systeme afin de donner un poids approprie
aux preoccupations environnementales clans la comparaison des
investissement faits clans les divers modes (et entre les transports
par rapport aux autres activites) .



Par consequent, le moyen le plus simple d'attenuer efficacement les
dommages environnementaux serait d'identifier les coots que generent
les dommages attribuables a chaque mode et de les inclure dans
les redevances reclamees des usagers .

5 . 1 .2 Peut-on estimer le cout des dommages ?

Bien des gens soutiendraient qu'il n'est pas possible d'estimer le coot
de nombreux aspects des dommages environnementaux, comm e
le fait Environnement Canada dans son document de travail sur les
instruments economiques42 . Pour l'instant, les difficultes que pose
la determination des coots ont eu raison de la plupart des tentatives
depassant la simple evaluation des dommages a la propriete ou aux
recoltes, la ou ils sont sans equivoque et ou l'on peut se referer a un
prix du marche. Deux problemes, respectivement d'ordre scientifique
et economique, se sont averes insolubles :

• l'identification des dommages causes par une unite de transport
(kilometre-voyageur/voyage/mode) ; par exemple, la determina-
tion du degre de prejudice cause aux gens, aux vegetaux et aux
animaux par les emissions, le bruit ou la perturbation d'une
communaute resultant d'une activite de transport ;

• I'attribution d'une valeur monetaire au dommage cause.

II semble probable que les techniques scientifiques s'amelioreront,
meme si les perspectives sont limitees sur ce plan a moyen terme,
surtout en ce qui concerne la quantification des effets sur la sante .
Certains economistes estiment que I'on a recemment realise de grands
progres dans le calcul de la valeur monetaire des dommages grace
a certaines techniques - par exemple, en demandant aux gens con-
cernes ce qu'ils seraient prets a payer pour des ameliorations de
I'etat de I'environnement clans des experiences de negociation hypo-
thetiques43. Lorsqu'elles sont soigneusement structurees, de telles
experiences donnent des resultats impressionnants et un nombre
croissant de specialistes des sciences sociales considerent qu'elles
sont credibles . Toutefois, meme s'il peut etre justifie d'utiliser les
valeurs qu'on en tire dans les analyses coOts-avantages des mesures
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de limitation (ou les techniques analytiques peuvent pallier l'incerti-
tude experimentale), la nature hypothetique de ces valeurs poserait
des problemes tres substantiels de credibilite publique si l'on s'en sert
pour calculer des prix .

Dans ce rtains cas, il est egalement possible d'evaluer les couts du
ne ttoyage des dommages environnementaux, ce qui peut tenir lieu
de cout social du dommage meme et fournir une base d'evaluation
des frais a reclamer des pollueurs. En Europe, ce rtains organismes
publics font payer aux entreprises les couts de traitement des dever-
sements de produits chimiques clans les cours d'eau44 . On a avance
que ce principe pourrait etre applique aux .dommages resultant du
rechau ffement planetaire - par exemple, par I'intermediaire d'une
evaluation des couts d'a ttenuation des dommages causes par les
inondations resultant de I'elevation du niveau de la mer (et en fondant
eventuellement sur de telles evaluations les redevances reclamees
pour les emissions de C02) . Ce principe n'est cependant en aucune
fagon applicable a tous les types de dommages environnementaux
puisque certains d'entre sont completement irreversibles ( par exemple,
la perte d'une espece) alors que pour d'autres, y compris la pollution
atmospherique, il n'existe pas d'options de nettoyage .

On peut considerer que les problemes d'evaluation des dommages
causes par le bruit presentent moins de difficultes que ceux qui
decoulent de la pollution atmospherique puisque les sources et les
effets sont plus faciles a quantifier - surtout clans le cas du bruit des
aeronefs - et aussi parce qu'il est plus facile de mesurer le compor-
tement des individus qui cherchent a eviter le bruit ou qui s'arrangent
pour ne pas en souff rir. II faut neanmoins deployer des tresors d'inge-
niosite pour deduire des valeurs pour le bruit, par exemple sur la
base des effets de celui-ci sur les prix de l'immobilier45 .

5 .1 .3 Les differentes bases de determination des redevances sur
les emissions

Les couts de realisation des objectifs de reduction de la pollution :
Lorsque des objectifs nationaux ou internationaux de reduction de
la pollution ont ete acceptes, iI peut We possible de determiner l e
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niveau de redevances sur les emissions qui permettrait d'atteindre
l'objectif en fonction des previsions des reactions moyennes des
usagers des transports aux modifications de prix . Par exemple, on
devrait pouvoir examiner l'objectif national en ce qui concerne les NOx
et en deduire la surtaxe sur I'essence qu'il faut reclamer pour parvenir
a la reduction requise des emissions clans ce secteur . On devrait
aussi pouvoir etendre I'analyse a I'etude des combinaisons de sur-
taxes sur les differents moteurs ou carburants qu'iI peut etre neces-
saire d'imposer clans I'ensemble du secteur des transports puis faire
la meme chose pour tous les autres secteurs afin d'elaborer une
strategie generale .

Meme si l'on n'utilise pas directement les informations disponibles
sur I'etendue et la valeur des dommages environnementaux Iorsque
I'on procede par deduction, il est vraisemblable de croire que ces
informations seront evaluees par les decideurs qui auront a fixer les
objectifs nationaux. On peut donc en conclure que les redevances ainsi
calculees seraient elles aussi etablies sur la base de ces informations .

Ce calcul par deduction des redevances necessaires a la realisation
des objectifs est au centre d'une bonne partie du debat qui a eu lieu
recemment a propos des taxes sur le carbone . Les previsions faites
aux ttats-Unis au sujet des reactions de I'industrie et du public a
l'introduction de telles taxes donnent a penser qu'elles devraient se
situer entre 100 $ US et 400 $ US la tonne de carbone pour que I'on
puisse atteindre I'objectif de 20 pour cent de reduction des emissions
de CO2 d'ici a l'an 2005, qui a ete fixe lors de la Conference de Toronto46 .
Au Canada, des modeles similaires donnent a penser qu'iI faudrait
imposer une taxe d'approximativement 120 $ la tonne de carbone

pour parvenir a la reduction supplementaire de 15 pour cent des
emissions de CO2 qui permettrait de realiser I'objectif national de
stabilisation pour I'an 2000. Cela revient a 7,7 ¢/L d'essence et a
9 ¢/L de gazole.

L'objectif qu'iI convient de fixer pour la reduction des emissions de

CO2 continue de faire I'objet d'un intense debat et de negociations
internationales47. Certains economistes s'opposent a ce que l'on taxe



le carbone a I'echelle ou il faudrait le faire pour stabiliser les emissions
de CO2 aux niveaux de 1990 ou s'elevent contre l'objectif de reduc-
tion de 20 pour cent des emissions fixe lors de la Conference de
Toronto en soutenant qu'iI n'est actuellement pas necessaire de
choisir un objectif arbitraire qui est couteux a realiser . Les etudes
americaines dont il a ete precedemment question po rtent a croire
que, en taxant le carbone pour atteindre l'objectif de la- Conference de
Toronto, on s'expose a des couts annuels compris entre environ 1 et
3 pour cent du produit national brut. On peut considerer qu'il serait
pour I'instant preferable de consacrer de tels effo rts a la recherche
d'une meilleure definition des effets du rechauffement planetaire, et
par consequent de I'ampleur des avantages que fournirait sa limi-
tation, et aussi de moyens de reduire ulterieurement les emission s
a un coOt moins eleve48 . Les tenants de ce point de vue soutiennent
qu'iI suffirait d'imposer provisoirement une petite taxe sur le
carbone pour inciter les gens a la conservation et au recours a
d'autres formes d'energie .

Pour bien apprecier ces differents jugements des niveaux auxquels
les redevances devraient etre fixees, il faudrait mieux comprendre Ia
nature et les coOts du rechauffement planetaire, analyser de fagon
plus poussee le rapport cout-efficacite des options disponibles en
matiere de limitation des emissions et modeliser soigneusement la
maniere dont les producteurs et les consommateurs reagiraien t

a I'introduction de redevances dans tous les secteurs pertinents
de I'economie .

Les couts des dommages implicites dans les decisions reglementaires
anterieures : L'adoption par le gouvernement d'une reglementation
sur les dommages environnementaux suppose une acceptation
explicite ou implicite de son rapport cout-efficacite,'en termes de
coOts par unite de dommage empeche . On peut en deduire que le

gouvernement considere que le cout de la reglementation par unite
de dommage evite est quelque peu inferieur aux couts sociau x
que les dommages,imposeraient (il prefererait autrement les dom-

mages) . Par extension, on peut soutenir que le coOt unitaire implicite



de la reglementation indique un cout social minimum qui peut servir
a determiner les redevances qui doivent etre imposees sur les emis-
sions restantes . C'est I'argument qui a 6t6 utilise en Suede, ou un
organisme parlementaire a avalise l'utilisation, en tant que redevances
sur les emissions, des valeurs'par unite d'emission implicites dans
une decision precedente de reglementation du materiel automobile49 .

Au Canada, on pourrait faire proceder a un calcul par deduction ana-
logue, sur la base des normes de depollution automobile de 1987,
en considerant par exemple-que le cout de la reduction des NOX est
d'environ 2 000 $ la tonne50 . S'il s'agit d'une redevance raisonnable
pour les emissions restantes de NO, , , cela supposerait qu'iI faut imposer
une surtaxe d'environ 0,12 cent au kilometre pour les automobiles,
soit de 1 cent le litre pour I'essence, et de 0,74 cent au kilometre pour
les camions lourds, soit d'environ 1,2 cent le litre pour le gazole . En
bonne logique, il faudrait bien sur etendre de telles redevance a
d'autres secteurs que celui des transports .

5.2 LES DROITS D'WISSION NtGOCIABLE S

5.2.1 Description5 1

Le fondement de tout systeme de droits d'emission est que la quan-
tite totale d'emissions pouvant etre autorisee doit etre predeterminee
par I'organisme de reglementation . Les droits sont ensuite emis
(donnes ou vendus) seulement jusqu'a concurrence de cette limite et
ils peuvent etre negocies entre les pollueurs. Ce systeme est conqu
pour introduire une certaine souplesse par rapport a la methode
reglementaire habituelle qui fait que les emissions de chaque entre-
prise sont precisees par l'organisme de reglementation . Dans un sys-
teme de droits d'emissions, s'il existe des differences substantielles
entre les entreprises quant aux couts du respect des normes, celle
qui subit les couts les plus importants peut decider de payer une
entreprise dont les couts sont plus faibles pour qu'elle reduise les
emissions a sa place en achetant les droits attribues a cette derniere .
Si I'entreprise dont les couts sont eleves paie ces droits moins cher
que ce que lui coOte la reduction de sa propre pollution mais plus



cher que le cout de cette reduction par I'autre entreprise, les deux
tirent avantage de cet echange tout comme I'economie dans son

ensemble . L'objectif de reduction des emissions a un niveau donne
que s'est fixe l'organisme de reglementation est atteint mais a un
cout moindre que si les deux entreprises etaient tenues de reduire

leurs emissions de fagon egale .

Si la structure des couts est la meme pour chaque entreprise, il n'y
aura pas d'echange et si l'organisation de tels echanges entraine des
couts substantiels, ceux-ci risquent d'annuler les gains potentiels. De
la meme faqon, de tels echanges peuvent etre refuses par les entre-
prises qui peuvent reduire leur pollution a moindre cout, puisqu'elles
peuvent ainsi acquerir un avantage sur la concurrence, ou par les
entreprises qui font face a des couts eleves, si elles decident de .ne

pas acheter les droits d'une autre afin'd'eviter d'etre critiquees pa r

le public. Dans un cas comme dans I'autre, le systeme de droits
negociables a le meme effet qu'une reglementation ordinaire . Par

consequent, les systemes de droits d'emissions negociables impose-
ront au pire les memes couts que les reglements tout en off rant la
possibilite de reduire les emissions a moindre cout .

5.2.2 L'interet potentiel des droits negociables du point de vue des
emissions du secteur des transpo rts

Aucun systeme fonctionnel de droits negociables n'a ete mis au point
pour les vehicules de transport particuliers. La souplesse d'emploi de
tels vehicules, et donc la difficulte que presente la prevision de leurs
emissions a tout moment donne, permet mal, en effet, d'imaginer un
systeme de droits qui ne serait pas egalement un cauchemar admi-

nistratif . Prenons par exemple le cas des emissions de NOX, que I'on
retrouve clans bien des types differents de procedes industriels pour
lesquels les couts de toute reduction presentent des differences
importantes (par exemple entre les usines de pates, les centrales
electriques, les voitures particulieres et les camions a moteur diesel) .

Les analyses du rapport cout-efficacite montrent qu'il serait moins
couteux pour les conducteurs d'automobile de payer pour les reduc-
tions des emissions de NOx des usines de pates que d'obtenir une



reduction equivalente en achetant les dispositifs qui equipent les
moteurs en Californie (ou en etant forces de le faire par un reglementsz) .
Toutefois, pour arriver a ce resultat clans le cadre d'un systeme de
droits negociables, il faudrait emettre un grand nombre de droits
pour les tres petites quantites dont aurait besoin chaque personne (des
droits qui correspondraient par exemple aux emissions estimees

d'un vehicule pour I'annee ou pour toute sa duree utile) et en suivre
les echanges .

On pourrait aussi attribuer des droits aux constructeurs automobiles
pour I'ensemble de leur production et les autoriser a les echanger
avec d'autres sources d'emissions53 . Cela obligerait les constructeurs
a assumer la responsabilite des vehicules pour I'integralite de leur
duree utile et l'organisme de reglementation (ou les constructeurs)
continuerait donc d'etre oblige'de suivre de pres ces vehicules .

II semble qu'il serait plus facile de concevoir des systemes d'echange
entre les transporteurs ferroviaires ou aeriens, puisqu'ils sont moins
nombreux et qu'on peut mieux prevoir et suivre leurs emissions,
mais le gain serait faible puisque la contribution de ces modes a
I'ensemble des emissions est relativement minime .

II serait peut-etre plus realiste de se rabattre sur certaines variantes
moins ambitieuses d'un systeme de droits negociables qui seraient
de toute fagon preferables a la simple reglementation habituelle
puisqu'elles offriraient davantage de souplesse tout en presentant
des couts d'observation moins eleves . On pourrait par exemple
autoriser les echanges au moins a I'interieur d'une societe donnee .
Au lieu de fixer des objectifs pour chaque unite de production, on en
imposerait un a I'ensemble d'une societe qui s'arrangerait comme
elle le voudrait pour le respecter. Cette formule a ete retenue pour la
consommation des automobiles puisque le constructeur doit parvenir
a une consommation moyenne pour tous ses modeles qui est pon-
deree en fonction de ses ventes mais, etonnamment, on ne procede
pas ainsi en ce qui concerne les normes d'emission des automo-
biles puisque chaque modele doit respecter la meme (en g/km) . Le



gouvernement obtiendrait pourtant le meme rendement global de
tous les constructeurs en leur demandant de ne pas depasser un taux

d'emission moyen pour I'ensemble de leurs vehicules, ce qui leur
donnerait toute latitude d'arriver a ce resultat au moindre coat en
concentrant leurs efforts sur des modeles pour lesquels de telles
reductions des emissions sont moins couteuses a realiser (cela leur
eviterait par exemple d'avoir a assumer le coat important-d'un rema-
niement de la conception des modeles anciens) . De plus, si l'objectif
est exprime sous forme de taux moyen d'emissions (plutot qu'en
termes d'emissions totales des vehicules concernes, ce qui pose
divers problemes d'inspection des vehicules tout au long de leur
duree utile), il devient plus raisonnable d'envisager que ces droits
d'emission puissent se negocier entre les constructeurs. Les entre-
prises qui produisent une majorite d'automobiles plus propres (plus
petites) vendraient leurs droits a celles qui produisent les modeles
les plus polluants (plus gros) .

5.3 LES INSTRUMENTS tCONOMIQUES ET LES PROBLEMES
D'EQUIT E

On peut considerer que les dommages environnementaux causes
par les transports sont dans une large mesure iniques puisque ceux
qui subissent le prejudice ne portent habituellement pas de respon-
sabilite et ne regoivent generalement aucune compensation . De plus,
dans la mesure oia les reglements sont inefficaces lorsqu'ils exigent
que la meme reduction des emissions (et ses coOts) soit assumee

par tous, alors que les effets different selon les endroits, ceux qui ne
se rendent pas dans les zones sensibles sont injustement penalises .
Des redevances sur les emissidns qui forceraient les pollueurs a payer
et qui seraient differentes selon I'etendue des dommages causes

seraient plus justes.

Toutefois, des redevances sur les emissions uniformement imposees
a tous les modes - les memes pour chaque unite de pollution -

pourraient poser d'epineuses questions d'equite . Les elements dont
on dispose actuellement donnent a penser que les emissions sont plus



importantes par kilometre-voyageur pour le train que pour I'automo-
bile (cette question est analysee ulterieurement dans le present chapitre)

at donc qua les redevances par voyageur devraient etre plus elevees
pour les gens qui voyagent en train qua pour ceux qui se deplacent
an automobile. Certains soutiendront cependant qua de telles rede-
vances sont regressives. De plus, bien sOr, les emissions plus impor-
tantes des trains sont le reflet des coefficients de remplissage at du
materiel actuels, at les gens qui voyagent an train affirmeraient•tres

vite qu'ils n'ont aucune responsabilite an la matiere .

Sur le plan de I'equite, I'extension de redevances sur les emissions
aux transports urbains aurait egalement d'importantes consequences .
Le fait de faire payer ceux qui utilisent des automobiles pour les

emissions qu'elles rejettent, qua ce soit par I'intermediaire de sur-

taxes sur I'essence ou de droits d'immatriculation, serait considere
comme une augmentation d'impot at donc perqu avec suspicion a

cause des effets regressifs eventuels de telles taxes . En effet, les resi-
dants les plus pauvres de nos grandes villes, s'ils sont obliges par Ia

force des circonstances de conduire des automobiles plus anciennes

at donc plus polluantes, paieraient davantage an surtaxes qu e
ceux des quartiers avoisinants, at plus qua la moyenne des gens,
alors memo qua ce sont eux qui subiraient les pires effets de
I'environnement urbain.

De la meme fagon, I'introduction d'une taxe sur le carbone qui aurait
pour but de limiter les emissions de CO2 souleverait le problem e
de son incidence par categorie de revenus at aussi par province
ou region a mesure qua ses repercussions sur la tarification de
I'electricite deviendraient manifestes .

Enfin, les systemes de droits d'emission negociables auraient des
consequences du point de vue de I'equite puisqu'ils sembleraient

permettre aux acheteurs de ces droits de polluer davantage qua
les vendeurs . (En d'autres termes, les constructeurs d'automobiles
pourraient acheter des droits au lieu de reduire les emissions des
vehicules plus gros, ou de conception plus ancienne) . Cela pourrait



donc We vu comme injuste (meme si l'on pourrait opposer a cette
idee I'argument que de tels acheteurs satisfont aux memes normes
mais choisissent de le faire en payant pour des reductions d'emissions

realisees ailleurs a moindre cout) .

5 .3 .1 L'utilisation des recettes tirees des redevances ou des droits

Comme les redevances constitueraient des paiements des couts
sociaux des dommages environnementaux, le chapitre 7 du volume 1
du present rapport recommande qu'elles soient versees au(x) gou-
vernement(s) plutot qu'aux proprietaires de l'infrastructure (s'iI
s'agit d'organismes distincts) et qu'elles ne servent pas a donner de

I'ampleur au systeme . Le produit de ces redevances pourrait servi r

a payer le nettoyage des dommages, dans les rares cas ou cela est
possible, ou a compenser les victimes, la ou elles peuvent etre iden-
tifiees (ce qui semble peu probable en ce qui coricerne la majorite
des polluants atmospheriques ou le rechauffement planetaire) . Le

reste fournirait probablement des nouvelles recettes tres importantes

aux gouvernements . II ne semble pas y avoir de raisons imperieuses

de reserver ces recettes pour les programmes environnementaux en
general en dehors du secteur des transports (ce que pronent certains

defenseurs de la cause environnementale) .

6. ILLUSTRATIONS DES COOTS POSSIBLES DES DOMMAGES CAUSES

PAR LES EMISSIONS ET DE L'IMPORTANCE POTENTIELLE DES REDEVANCES

SUR LES EMISSIONS

Dans un passage ulterieur, on s'efforce de decrire, dans des termes
qui permettent la comparaison, I'importance que pourraient revetir

les couts des dommages pour chacun des modes de transpor t

interurbain de voyageurs . Nous fournissons des moyennes par

kilometre-voyageur a I'echelle du systeme ainsi que les totaux
pour deux trajets presentes en exemple . On suppose par ailleurs

que les couts estimes des dommages pourraient fournir une base
pour I'etablissement des redevances par mode de transport .



Dans le detail, il serait tres complexe de calculer ce que devraient etre
les redevances environnementales parce que, a I'echelon national,
les transferts d'argent en jeu sont potentiellement tres importants .
La Commission royale n'a pas essaye de resoudre ce probleme,
puisqu'iI faudrait prevoir et evaluer les effets des redevances even-
tuelles sur toutes les sources de dommage et que ces sources
sortent tres largement du cadre du secteur des transports . Cette
tache devrait etre entreprise par les ministeres des Transports, de
I'Environnement, de I'Energie et des Finances des gouvernements
federal, provinciaux et territoriaux .

Toutes les sortes de dommage environnemental devraient etre
prises en compte, y compris 'peut-etre la perturbation des activites

sociales et les autres formes «d'inconfort» subies par les personnes

qui se trouvent a proximite des installations de transport, en plus des

dommages plus evidents qu'occasionnent les evacuations et la pol-
lution. Pour l'instant, nous n'enumerons ici que certaines possibilites

hypothetiques de tarification fondees uniquement sur les dommages
resultant des emissions de C02; de NOX et de COV ainsi que du bruit

des aeronefs afin d'illustrer I'importance potentielle des surtaxes et

la fagon dont elles peuvent differer en fonction des modes de trans-
port . A I'evidence, iI ne s'agit pas la des seules sources de dommages

environnementaux mais ce sont peut-etre les principales ; ce sont
aussi celles au sujet desquelles on dispose de quelques rares

informations sur les couts eventuels .

Les autres elements des emissions ont ete deliberement ignores . On
part du principe que les emissions de particules et de monoxyde de
carbone peuvent etre negligees en ce qui concerne les deplacements

interurbains, puisque les dommages qu'elles causent se cantonnent
pour I'essentiel clans les villes, et l'on suppose par ailleurs que les
emissions d'anhydride sulfureux provenant des transports sont si
faibles en proportion de I'ensemble des emissions nationales de
meme type qu'elles sont negligeables . Ces hypotheses pourraient se
reveler fausses Iorsque l'on etudiera en detail ce que doivent etre les
eventuelles redevances .



6.1 LES COUTS MOYENS PAR MODE DE TRANSPORT DES
DOMMAGES ENVIRONNEMENTAUX CAUS 9S PAR LES POLLUANTS

ATMOSPHERIQUES ET LE C O2

II n'existe pas d'evaluations fiables des couts moyens des dommages

environnementaux occasionnes par les emissions de CO2. de NOX et

de COV. Par consequent, en preparant les estimations de I'ensemble

des couts par mode de transport pour la Commission royale, on a

pris pour acquis que les redevances qu'iI faudrait imposer pour

realiser les objectifs enonces pour ces emissions au pays refletent la

valeur sociale que l'on attribue a la prevention des dommages . En ce

qui concerne le C02, on a passe en revue les estimations faites aux

Etats-Unis et au Canada des prix auxquels il faudrait parvenir pour

stabiliser en I'an 2000 les emissions de C02 .provenant de I'ensemble

des sources aux niveaux de 1990. Au Canada, les modeles mis au

point portent a croire que ce prix se situe a-ux alentours de 120 $ la

tonne de carbone, ce qui correspond a 32,70 $ la tonne de dioxyde de

carbone (C02), soit 3,27 0/kg (en dollars de 1991) . Ces chiffres sont

utilises ici pour estimer les dommages environnementaux causes

par le CO2.

En ce qui concerne les NO,, et les COV, il ne semble pas que l'on ait

entrepris un effort de modelisation similaire des redevances qui pour-
raient permettre d'atteindre les objectifs annonces par le Canada .

Pour I'instant, par consequent, on ne peut que se livrer a des conjec-
tures au sujet de ce que seraient les couts et les redevances si les
recommandations de la Commission royale etaient mises en pra-

tique . Si ces propositions devaient etre mises en oeuvre, une des
toutes premieres priorites consisterait a realiser des estimations
fiables (ou a evaluer de quelqu'autre maniere les pertes decoulan t

de dommages attribuables a ces emissions) .

Ce travail d'estimation peut s'appuyer sur le Plan de gestion des
NOX/COV qui fournit certaines estimations (tres approximatives) du

rapport cout-efficacite d'un ce rtain .nombre des politiques qu'il propose,
en cout par tonne d'emissions evitees54 . Les mesures que le Plan
considere comme acceptables - diverses limitations et restriction s

Q



technologiques des activites - ont une limite superieure de coOt
d'environ 3 000 $ la tonne de l'une ou I'autre des emissions evitees
(au prix de 1989) . Au total, ces mesures ne suffisent pas a realiser
les objectifs de reduction des emissions de NOX et de COV annonces
recemment par le Canada et I'on peut donc en conclure que ces
objectifs ne peuvent etre atteints que grace a des mesures dont le
cout serait superieur a 3 000 $ la tonne . Une premiere evaluation
indique que le coOt de telles mesures pourrait s'elever a 5 000 $ la
tonne (au prix de 1991) . (On remarquera que les Etats-Unis etudient
actuellement des mesures dont le coOt par tonne d'emissions de
COV evitees serait de plusieurs fois cette somme55) . On peut donc
avancer qu'iI serait egalement possible d'atteindre les objectifs s i
le prix etait fixe a cette somme de 5 000 $ la tonne en partant du

raisonnement approximatif qu'un tel prix inciterait les fabricants et
les consommateurs a profiter de toutes les mesures de limitation

et de toutes les modifications de comportement dont le coOt serait
inferieur a 5 000 $ la tonne. On peut donner du poids a ces prix en

soulignant que ceux qui ont ete retenus en Suede en ce qui concerne

les emissions de NOX et de COV s'elevent semble-t-il a quelqu e
7 150 $ US la tonne de NOX et a 3 550 $ US la tonne de COV56.

La question de savoir si les prix des emissions de NOX et de COV
devraient etre egaux au Canada devrait egalement etre abordee dans
le cadre de la mise en oeuvre des propositions de la Commission
royale . Pour I'instant, on relevera que le probleme des contributions
relatives des deux types d'emissions a la formation d'ozone tropo-
spherique dans les regions sensibles du Canada n'a pas ete resolu
de fagon concluante, meme si le Plan de gestion des NOx/COV
considere qu'il est tout aussi urgent de reduire les deux types d'emis-
sions. Ce plan accepte par ailleurs implicitement que I'on donne une
valeur egale aux dommages lorsqu'il propose d'adopter des mesures
fixant la meme limite superieure en ce qui concerne le rappo rt cout-
e ff icacite par tonne . A titre d'information, on notera que les calculs
de coOts effectues pour la Commission en ce qui concerne aussi bien
les NO,, que les COV se fondent sur une valeur de 5 000 $ la tonne
(5 $ le kilogramme) .



II faut egalement decider si les couts des dommages et les prix aux-

quels on aboutit suite a I'etablissement de ces couts doivent etre
appliques de fagon uniforme dans tout le Canada . Les decisions
prises par Environnement Canada et le CCME montrent clairement
que l'on estime que les effets de I'ozone tropospherique sont bien
pires dans les trois regions sensibles auxquelles on a maintenant
decide d'accorder une attention particuliere : la vallee inferieure
du Fraser, le corridor Windsor-Quebec et le sud-est du Nouveau-

Brunswick . Aux fins de la demonstration, on suppose que des emis-

sions de NO,, et de COV causent des dommages seulement dans ces

regions. II faut donc proceder a des estimations des proportions de

I'ensemble des emissions par mode de transport dans les regions

sensibles. L'Enquete sur les voyages des Canadiens de 1988 indique

a ce sujet qu'environ 70 pour cent des kilometres-automobiles des

longs trajets ont ete effectues en Colombie-Britannique, en Ontario,

au Quebec et au Nouveau-Brunswick . On suppose que la proportion

de ces deplacements, et donc de leur consommation et de leurs emis-

sions, au sein des regions sensibles a I'ozone etait d'environ 70 pour
cent, et donc qu'environ 50 pour cent (70 pour cent de 70 pour cent)

de la circulation automobile interurbaine nationale a eu lieu dans ces

regions. Le cout des dommages chiffre a 5 000 $ la tonne de NOX et

de COV est par consequent applique a 50 pour cent des emissions

moyennes nationales par automobile et par kilometre-voyageur .

De la meme fagon, on a egalement evalue a 50 pour cent les pro-
portions de la consommation et des emissions des autocars et des
trains dans les regions sensibles alors que I'on a etabli cette propor-
tion a 20 pour cent pour les emissions des avions. (Les emissions
moyennes de NO ), at de COV des aeronefs sont faibles par rappor t
a cellos des autres modes de transport et egalement par rapport a
leurs emissions de CO2, ce qui fait que la marge d'erreur des estima-
tions finales au sujet des coOts des dommages causes par les aeronefs

a relativement peu d'importance.) Pour les traversiers, on est parti du
principe qu'aucune des emissions n'a eu lieu a I'interieur des regions

sensibles (ce qui ne tient pas compte des contributions des traversiers
au probleme dans le sud de la Colombie-Britannique ainsi que dans
les alentours de Saint-Jean, au Nouveau-Brunswick) .



Par ailleurs, I'accent doit etre place sur les periodes ou les emissions
causent le plus grand prejudice . Les concentrations d'ozone depas-
sant les ONQAA maximaux acceptables surviennent surtout durant
I'ete, par episodes durant de quelques heures a plusieurs jours. On
part du principe que, en imposant des redevances de 5 000 $ la tonne
pour les emissions de NOx et de COV durant les mois d'ete unique-
ment, on favoriserait I'adoption de mesures qui permettraien t
d'atteindre les objectifs enonces . Les coats sont par consequent

comptabilises uniquement pour les emissions de cette saison . En

effet, les reieves mensuels effectues par les stations d'observation

canadiennes des episodes ou I'ozone depasse les ONOAA maximaux
acceptables revelent qu'ils sont concentres entre mai et ao6t57 . La sai-
son cible des redevances sur les emissions d'ozone est donc definie

comme la periode allant de mai a aout . On suppose que les emissions
de chaque mode a I'interieur de ces quatre mois (calculees, dan s

les grandes lignes, d'apres les ventes mensuelles de carburant)
representent 40 pour cent du total annuel .

Enfin, on obtient les couts moyens suivants des emissions par
kilometre-voyageur et par mode de transport a I'echelle du systeme
(ces couts ont egalement servi a etablir les couts moyens pour
I'ensemble du systeme dans le chapitre 3 du volume 1 du present
rapport) en appliquant les valeurs precitees de 32,70 $ la tonne de C02
et de 5 000 $ la tonne de NO,, ou de COV dans les regions sensibles a
I'ozone a 40 pour cent (proportion estivale) du chiffre des emissions
par kilometre-voyageur, selon le mode de transport, presente dan s

• le tableau 7(2)-3 .

Tableau 7121•7
COUTS ESTlNPATlFS A CECNELiE DU SYSTEM DES EAt15S1O9ANflNELLES PAR KIL4flQETRE-VOYAGEUR

Mode
de transport

co,
0 de 1991/km-voy .

1VOX/VOCs
0 de 1 .991/km-voy .

Couts combine s
0 de .1991/km-voy.

Autocar 0,169 0,077 0,246
Automobile 0,410 0,166 0,57 7
Train 0,382 0,259 0,642
Avion 0,899 0,022 0,921 •
Traversier 1,972 0,000 1,972



6.2 ILLUSTRATION DE L'IMPORTANCE POTENTIELLE DES
REDEVANCES SUR LES WISSIONS POUR DES TRAJETS CHOISI S

Les exemples cites dans le chapitre 7 du volume 1 du present rapport

concernent des trajets entre Toronto et Montreal et entre Saskatoon
et Halifax. Pour evaluer les dommages environriementaux, iI faut tout

d'abord estimer les quantites d'emissions par mode de transport
pour chacun des trajets . On s'attend a ce que les emissions par unite

d'energie utilisee par chaque mode de transport ne s'ecartent pas
des chiffres cites clans le tableau 7(2)-1 mais a ce que les emissions
par kilometre-voyageur different des moyennes, a I'echelle du systeme,
qui sont donnees dans le tableau 7(2)-3 parce que le materiel utilise
et les coefficients de remplissage varient selon les trajets pour les
modes de transport public, ce qui modifie donc les quantites de
carburant consomme par kilometre-voyageur. Le personnel de la
Commission royale estime que la quantite de carburant necessaire par
voyage-personne (qui correspond au cout du vehicule/transporteur
cite ailleurs clans le present rapport) est telle qu'indiquee dans le
tableau 7(2)-8 .

Tableau 1121-8
CONSOMMAiION DE CARBURANT PAR VOYAGE•PERSONNE SELON LE MODE DE TRANSPORT POUR

DES 1RAJETS CHOISIS JLITRES/VOYAGES•PERSONNES)

Toronto- Saskatoon -

Mode de transport Montreal Halifax

Autocar 5,9 6 7
Automobile 28,9 240
Train 15,0 283
Avion 40,8 219

------------ -

En multipliant I'energie consommee exprimee en megajoules par
kilometre-voyageur (sur la base des valeurs du tableau 70-2) par
les rapports des emissions et de la consommation d'energie selon le
mode de transport (tableau 7(2)-1), on arrive a des mesures des emis-
sions de CO2, NOx et COV par kilometre-voyageur. Ces valeurs sont

donnees dans le tableau 7(2)-9 pour deux trajets choisis . (Ce tableau

correspond au tableau 7-1 chapitre 7 du volume 1 du present rapport .)



Tableau 1111•9
&ISSIONS PAR KILOMtTRE•VOYAGEUR (GRAIVllNES )

Toronto-Montrial

Si tous les siege s
sont occupes

A to -u
mobile Autocar Train Avion Autocar Train Avion

CO 5,21 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, 0,75 0,40 1,54 0,34 0,31 0,96 0,23
CO2 128,00 30,00 76,00 220,00 23,00 47,00 148,00

Coefficient d e
remplissage 0,77 0,62 0,675 1,00 1,00 1,00

Saskatoon-Halifax

Si tous les sieges
sont occupes

A t -u o
mobile Autocar Train Avion Autocar Train Avion

CO 5,21 0,24 0,77 0,13 0,14 0,54 0,09
COV 0,94 0,07 0,32 0,08 0,04 0,23 0,0 5
NO , 0,7 50 0,54 3,52 0,26 0,31 2,46 0,1 7
CO2 128,00 41,00 173,00 167,00 23,00 121,00 113,00

Coefficient d e
remplissage 0,57 0,70 0,675 1,00 1,00 1,00

Sources : tmissions par unite de carburant, d'apres VHB Research & Consulting Inc .,
<iDommages environnementaux attribuables aux transports)) . La consomma-
tion de carburant par kilometre-voyageur a ete evaluee par le personnel de Ia
Commission royale.

Tel qu'indique, les taux d'emission dependent des coefficients de
remplissage que l'on evalue pour les modes de transport public et
qui sont indiques pour chaque trajet clans. la rang6e du bas du
tableau 7(2)-9 . Afin de souligner l'importance des coefficients de
remplissage, le tableau indique egalement quelles seraient les emis-
sions par kilometre-voyageur si tous les sieges etaient occupees .

' Aucun coefficient de remplissage n'est donne pour I'automobile, mais
le taux d'occupation admis d'environ 1,8 suppose un coefficient de
remplissage de seulement 35 pour cent approximativement . Si tous
les sieges de voiture etaient occupes, les emissions par kilometre-
voyageur chuteraient d'environ 65 pour cent .



Tableau 712I-10
&ISSIONS PAR VOYAGE-PERSONNE (GRAMMES )

Toronto-Montreal

kilo-
metrage
dans les Dans le s

kilo- regions Total des emissions regions sensibles .
metrage sensible s

total A I'ozone CO2 NO. COV NO. COV

Automobile 539 539 68 933 406 508 406 508
Autocar 539 539 16 243 215 28 215 28

Train 540 540 41 027 833 77 833 77

Avion 496 340 108 902 169 52 116 35

Saskatoon-Halifa x

kilo -
metrage
dans les Dans les

kilo- regions Total des emissions regions sensible s
metrage sensibles

total h I'ozone co, NO. COV NO, COV

Automobile 4 485 650 573 586 3 380 4 225 490 61 2
Autocar 4 485 650 183 522 2 431 312 352 45

Train 4 468 400 774 859 15 724 1 449 1 408 130
Avion 3 500 559 585 061 906 277 145 44

Source : Les emissions par unite de carburant sont tirees du document de VHB Research &
Consulting Inc ., «Dommages environnementaux attribuables aux transports)) . La
consommation de carburant par kilombtre-voyageur at le kilometrage des trajets ont
ete evaluees par le personnel de la Commission royale .

Ainsi que le montre le tableau 7(2)-10, on a estime I'ensemble des
emissions par voyage-personne afin de pouvoir evaluer les couts des
dommages et les redevances qui pourraient etre imposees sur les
emissions afin de recouvrer ces couts . Le tableau indique le kilometrage
parcouru selon le mode de transpo rt ainsi que le total des emis-
sions de C02, de NO,, et de COV par voyage-persorine . Toutefois, tel
qu'indique, on pa rt de I'hypothese que les emissions des precur-
seurs de l'ozone, le NO,, et les COV, n'entrainent des dommages que
lorsqu'elles sont liberees clans les regions de non-respect des normes
pour I'ozone. Le tableau donne donc, pour chaque mode de transpo rt,
le kilometrage de la part ie du trajet qui s'effectuerait dans de telles



regions. En ce qui concerne le trajet Toronto-Montreal, I'integralite
des deplacements de surface se situe dans le corridor Windsor-
Quebec alors que pour le trajet Saskatoon-Halifax, seules les parties
du deplacement qui s'effectuent clans la zone de non-respect pour
I'ozone et dans celle du sud-est du Nouveau-Brunswick sont incluses .

Tableau 7121-1 1
EXEMPLES DE REDEVANCES D IENIISSIOIVS (DOLLARS PAR VOYAGE•PERSONNE )

Toronto-Montr 6a l

Hiver tt6

Redevances(S) Redevances($) Redevances($) Redevance s
co, CO2 NOx/COV totales (S )

Automobile 2,25 2,25 4,57 6,8 2
Autocar 0,53 0,53 1,21 1,7 5
Train 1,34 1,34 4,55 5,89
Avion .3,56 3,56 0,76 4,3 2

Saskatoon-Halifa x

Hiver

Redevances (S) Redevances ( S) Redevances (S) Redevances
CO2 CO2 NOx/COV totales ($)

Automobile 18,76 18,76 5,51 24,2 7
Autocar 6,00 6,00 1,99 7,9 9
Train 25,34 25,34 7,69 33,0 3
Avion 19,13 19,13 0,94 20,0 8

Source : Estimations du personnel de la Commission royale . Voir le texte.

En ce qui concerne les voyages par avion, on part de I'hyothese que
les emissions a I'altitude de croisiere ont lieu a trop haute altitude
pour contribuer aux concentrations d'ozone tropospherique . On
arrive a une estimation des emissions qui ajoutent effectivement a
ces concentrations en utilisant le terme constant de I'equation de
consommation employe clans le modele de determination des couts
des transporteurs aeriens . On obtient ainsi une quantite constante
d'approximativement 35 L par voyage d'aeronef pour un trajet de
n'importe quelle distance qui contribue aux concentrations d'ozone
firopospherique lorsque I'aeronef monte, descend, roule au sol et fait
tourner ses moteurs au ralenti . Les chiffres du tableau 7(2)-10 relatifs
aux «kilometrage dans les zones sensibles a I'ozone» par voyage



. . . , , ~ -. . . . . : . . . . . . . .. . ..+. ....r-.. .,
.A~ . . . . . .- ., -.: ;~ 1- . '. ,. .' . . . : ~.~ .

~ . . . . .v -s.'t. ... .:s-...~a~~-?~-kxsr~.c7r.-.Afwxsz.: .Y :. .. :x~"-.:•.t-~x"ar-r~. :`-,: ~ :: :- :,_,rx5`.-~arr.__~'.i;F:_+~e~c..- .5^~r.v~-".r-Y':s. ...-_,":-::.--.- .+..e:r'~'~k"i r

d'aeronef sont obtenus en exprimant la quantite de 35 L en propor-
tion du total du carburant-consomme par voyage-personne et en,
multipliant cette •proportion par le total de la distance parcourue .

Les exemples de redevances sur les emissions sont ensuite calcules
en multipliant les emissions de CO2 du tableau 7(2)-10 par 3,27 0/kg et
les emissions de NOx et de COV clans les regions sensibles par 5 $/kg .
Les resultats sont donnees clans le tableau 7(2)-11, qui correspond
(avec des valeurs arrondies) aux tableaux 7-2 et 7-3 figurant clans le,
chapitre 7 du volume 1 du present rapport .

6.3 LES ESTIMATIONS DE LA CONSOMMATION DtNERGIE ET
DES W ISSIONS DES TRAINS A GRANDE VITESS E

Les estimations fournies dans le chapitre 7 du volume 1 du present
rapport au sujet des redevances que I'on pourrait imposer sur les emis-
sions des trains a grande vitesse sont fondees sur I'analyse suivante .

6.3.1 Consommation d'ene kgie

Les estimations des besoins energetiques d'un service comme le
«train a grande vitesse» (TGV) exploite dans le corridor Windsor-
Quebec (a 300 km/h) se lisent comme suit :

Lake et al evaluent de la fagon suivante la quantite d'electricite que
devrait fournir le reseau au systeme ferroviaire58 :

• 0,083 kilowatt/heure (kWh) par kilometre-voyageur,

• ou 1,0 kWh equivaut'a 3,6 megajoules .

En d'autres termes, le service necessiterait 300 kJ par kilometre-
voyageur59 .

Le rapport de Khan60 cite Johnson et alsl qui estiment que la
quantite d'electricite suivante devrait etre fournie par le reseau :

• 275 kJ/kilometres-sieges .

^



Sur la ligne proposee Toronto-Montreal, on estime que le coefficient

moyen d'occupation des trains serait de :

• 75% .

Cela signifie que :

• 370 kJ d'energie seraient consommes par kilometre-voyageur .

Khan tient egalement compte de la source d'electricite . II estime que
la production combinee de I'Ontario et du Quebec est assuree envi-
ron a 55 pour cent par des centrales hydroelectriques et a 45 pour cent
par des centrales thermiques (y compris les centrales nucleaires) . II
avance que 3,6 pour cent du combustible «primaire» consomme par
les centrales thermiques est necessaire au traitement et-au transport
du combustible vers les centrales et que jusqu'a 70 pour cent de ce
combustible est perdu lors de la production . En ce qui concerne
I'electricite thermique ou hydraulique, it considere que 15 pour cent
de I'electricite fournie par les centrales est perdue au cours de la trans-
mission et clans le systeme ferroviaire meme . Au total, il estim e
que, pour les deux provinces en moyenne, seul 55 pour cent de
I'energie «primaire» (I'electricite des centrales hydrauliques ou le

combustible brOle clans les centrales thermiques) atteint les trains .
Par consequent, il avance que les 275 kJ/kilometre-siege d'energie
«secondaire» necessitent 500 kJ/kilometre-siege d'energie «primaire»
(275/0,55 = 500 Q . Sur la base d'un coefficient d'occupation moyen
des trains de 75 pour cent, cela correspond a une consommation
energetique de 670 kJ/par kilometre-voyageur.

Le rapport du Groupe de travail Train rapide Quebec/Ontario62 cite
des estimations du ministere des Transports de I'Ontario au sujet
de «I'efficacite energetique globale» des modes de transport actuels
et des options futures des trains a grande vitesse ou a levitation
magnetique (maglev), y compris le rapport kWh/kilometre-voyageur
suivant pour le TGV Atlantique, dont la vitesse est de 300 km/h, o u

I3}
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le ICE s'ils etaient mis en service dans le corridor Windsor-Quebec63 .

La der.niere colonne convertit ces valeurs en kJ/kilometre-voyageur.

kWh/ kJ/
kilometre-voyageur kilometre-voyageu r

Windso'r-Toronto 0,10-0,12 360-430
Toronto-Montreal 0,09-0,11 320-400
Montreal-Quebec 0,11-0,13 400-47 0

Nous ne savons pas reellement si ces estimations concernent les
besoins en electricite «secondaire» ou «primaire», mais il semble
probable qu'elles portent sur les quantites d'electricite que le
systeme ferroviaire doit tirer du reseau .

6.3 .2 Synthese

Ces estimations sont comprises entre 300'kJ/kilometre-voyageur
et 470 kJ/kilometre-voyageur pour tous les services du corridor .
En ce qui concerne la ligne Toronto-Montreal, les estimations de
Lake et al sont de 300 kJ/kilometre-voyageur, celles de Khan sont
de 370 kJ/kilometre-voyageur alors que celles du Groupe de tra-
vail Train rapide Quebec/Ontario sont comprises entre 320 et
400 kJ/kilometre-voyageur . Si l'on devait indiquer une moyenne
approximative de cette fourchette afin de montrer quel serait l'ordre
de grandeur de la consommation d'energie et des emissions des
trains a grande vitesse par rapport aux modes de transport actuels,
celle-ci serait de 350 kJ/kilometre-voyageur .

Dans la mesure ou I'electricite provient de centrales thermiques
brulant des combustibles fossiles, il est necessaire de convertir les
besoins en energie «secondaire» en besoins en energie «primaire»
de la faqon suggeree par Khan. Toutefois, les estimations que fait
Khan des pertes moyennes d'energie lors de la production d'electri-
cite sont probablement trop pessimistes puisqu'elles sont fondees
sur I'hypothese que 75 pour cent environ de I'electricite de I'Ontario



est fournie par des centrales thermiques dont le rendement moyen
de conversion est de 30 pour cent . Puisque nous cherchons pour
l'instant principalement a comparer les emissions des trains a
grande vitesse avec celles des autres modes de transport, I'element
qui nous interesse le plus est la quantite de combustible fossile qui
pourrait etre utilisee pour produire I'electricite necessaire a ces trains .
Le rendement de la conversion ne presente un interet que dans la
mesure ou les trains a grande vitesse seraient alimentes on electri-
cite provenant de centrales qui brOlent des combustibles fossiles . Le

tableau 7(2)-12 montre quelle est la contribution actuelle de telles
centrales en Ontario et au Quebec .

Tableau 1121•12
SOURCES DE PRODUCTION D IELECTRIClTt EN ONTARIO ET AU QUEBEC, 1 99 1

Ontario Quebe c

Source (GWh) (%) (GWh) (% )

Centrales
hydrauliques 37 441 26,6 137 867 97, 1

Centrales 6 vapeu r
classiques 31483 22,4 264 0, 2

Centrales nucl6aires 70 773 50,3 3 910 2, 7
Autres 1001 0,7 (negligeable )

Totaux 140 698 100,0 142 041 100, 0

Source : Statistique Canada, catalogue no 57-001 .

Les centrales «a vapeur classiques» ainsi que les «autres» centrales
de I'Ontario sont alimentees avec des combustibles fossiles . Par con-
sequent, elles assuraient quelque 11,6 pour cent de la production
d'electricite totale des deux provinces en 1991 . On peut s'attendre a
ce que cette proportion diminue a l'avenir si le Quebec realise ses
projets d'accroissement de sa capacite hydroelectrique et I'Ontario
de sa production nucleaire64 .

La mesure dans laquelle un systeme de trains a grande vitesse aurait
en pratique besoin de I'electricite des centrales alimentees aux
combustibles fossiles dependrait des conditions dans lesquelles
I'electricite est produite au moment ou ces trains en auraient besoin .

- o0



Pour certains trains fonctionnant aux moments ou la demande en
electricite est Ia plus forte, il est possible que I'integralite de la puis-
sance marginale utilisee provienne de centrales alimentees grace a
des combustibles fossiles alors que pour d'autres qui seraient en ser-
vice aux heures creuses, cette electricite serait integralement fournie
par des centrales hydrauliques ou nucleaires . Comme le but est
simplement d'illustrer ce que pourraient etre les emissions, on ne
cherche pas a prevoir le resultat effectif et ['on se contente de sup-
poser qu'a la fin de la decennie actuelle, un systeme de trains a
grande vitesse serait alimente de maniere moyenne par les reseaux
electriques de I'Ontario et du Quebec . On peut donc s'attendre a ce
qu'environ 10 pour cent de I'electricite necessaire a ces trains soit
produite a partir de combustibles fossiles. Puisque de 50 a 70 pour
cent de I'ensemble des intrants energetiques destentrales thermiques
sont perdus lors de la production, on peut estimer de fagon prudente
que les besoins en combustible «primaire» de ces centrales sont de
l'ordre du double du taux indique ci-dessus par kilometre-voyageur,
soit quelque 700 kJ/kilometre-voyageur . Les illustrations des emis-
sions potentielles des trains a grande vitesse que nous fournissons
ci-apres sont fondees sur les hypotheses moyennes suivantes :
10 pour cent de I'electricite necessaire aux trains est produite a partir
de combustibles fossiles a une intensite energetique moyenn e
de 700 kJ/kilometre-voyageur65.

6.3.3 Les emission s

Lorsque l'on etablit des comparaisons avec les coOts environnemen-
taux des autres modes, il faut tenir un compte precis de I'ensemble
des effets environnementaux a ttendus de chacun . bant donne les
ince rt itudes qui entourent les evaluations du cout des dommages,
les analyses de coOt par mode sont limitees aux effets qui paraissent
devoir etre les plus importants des transpo rts interurbains de voya-
geurs : les emissions de C02, de NOX et de COV. Lorsqu'il est question
des trains a grande vitesse, on n'indique que les coOts des emissions
de CO2 et de polluants atmospheriques et seule la port ion de l'elec-
tricite consommee qui a ete produite grace a des combustibles
fossiles est donc pe rt inente. II n'est pas ajoute de coOt pour les



autres categories potentiellement importantes d'effets environne-
mentaux provoques par les centrales hydrauliques et nucleaires .

Les emissions des centrales thermiques a combustible fossile qui
nous interessent et revetent de l'importance sont celles de C02, de
NOX et aussi d'anhydride sulfureux (SO2) . Le SO2 est important parce
qu'il affecte la sante en aggravant des problemes respiratoires comme
I'asthme et la bronchite et parce qu'il est l'une des principales causes

des precipitations acides . Meme si tous les procedes de combustion
produisent du SO2, les quantites liberees par la consommation de
carburant des moyens actuels de transport interurbain des voyageurs
sont consideres comme suff isamment faibles, et leurs emissions
comme suffisamment eloignees des populations sensibles, pour
qu'on ne leur attribue pas de cout dans les analyses des parties
precedentes. Toutefois, le SO2 emis par les centrales electriques
brulant des combustibles fossiles a assez d'importance pour qu e
l'on s'efforce de lui assigner un cout, comme on I'a fait pour les
NOX et les COV.

Le tableau 7(2)-13 indique quels sont les principaux elements de
I'analyse de cout :

La colonne 1 montre quelles sont les emissions par unite d'energie

consommee par ces centrales :

• On peut arriver a une estimation de 92,1 g/MJ des emissions de
CO2 sur la base de la teneur en carbone du charbon (en supposant
que les centrales thermiques brulent de Ia houille bitumineuse

canadienne)66 .

• On peut estimer les emissions de NOX et de SO2 a 1,612 g/kWh et
4,0 g/kWh respectivement d'apres les taux moyens prevus par
Ontario Hydro pour la periode 1996 a 200067 . Ces valeurs se conver-
tissent pour donner 0,448 g/MJ pour le NOx et 1,11 g/MJ pour le SO2 .

La colonne 2 indique les 700 kJ/kilometre-voyageur correspondant
au besoin estime en energie Iorsqu'elle est fournie par des centrales
a combustibles fossiles .



La colonne 3 precise quel est le nombre de grammes d'emission
par kilometre-voyageur et represente le produit des deux colonnes
precedentes .

La colonne 4 montre les couts estimatifs par tonne d'emissions . Les

sommes donnees pour le CO2 et les NOX correspondent a celles qui
ont ete utilisees dans I'ensemble de la presente analyse des couts

environnementaux et equivalent a ce que l'on suppose etre neces-
saire a la realisation des objectifs nationaux, c'est-a-dire 120 $ la

tonne de carbone, soit 32,70 $ la tonne de CO2 et 5 000 $ la tonne de
NOX pour les emissions estivales . Les estimations des couts du SO2
sont tirees du rapport prepare par VHB pour la Commission royale68,
qui les ont eux-memes calculees en analysant les estimations de

cout preparees par Ottinger et a169 . Le coOt indique dans cette etude
est de 5,29 $ le kilo aux prix de 1989, ce qui, ramene a des prix de

1991, donne une estimation de 6 000 $ la tonne .

La colonne 5, qui est en fait le produit des colonnes 3 et 4, evalue les
coOts en cents par kilometre-voyageur.

Tableau 7I21•1 3
COOTS DES EMISSIONS DES CENTRALES A COMBUSTIBLES FOSSILES ALIMENTANT EN ELEC1RICffE LES TRAINS

A GRANDE VITESSE (PR1X DE 1991 )

g/MJ kJ/km-voy . g/km-voy.
COCA

($/tonne)
COCA

( C/km-voy.

co, 92,10 700 64,50 33 0,2 1

NO , 0,4 50 700 0,31 W 5 000 0,1 6
autres saisons 0 0,00

SO2 1,11 700 0,78 6 000 0,47

Total e0 0,84
autres saisons 0,68

moyenne 0,74 a

a . En supposant que les dmissions estivales repr&sentent 40 pour cent du total annual .



On estime donc que les couts des emissions vont de zero, Iorsque
I'electricite n'est pas produite a partir de combustibles fossiles, a
0,73 cent par kilometre-voyageur, Iorsqu'elle I'est integralement . II
reste donc a evaluer les couts moyens par kilometre-voyageur de
I'electricite consommee par les trains a grande vitesse compte tenu
de la proportion de cette electricite qui peut provenir des centrales a
combustibles fossiles . Comme nous I'avons deja indique, on suppose
que cette proportion demeurera en moyenne la meme que celle de la

contribution des centrales a combustibles fossiles au total de I'elec-
tricite produite en Ontario et au Quebec, soit approximativemen t
10 pour cent . Les couts estimatifs definitifs des emissions des trains
a grande vitesse se situent donc aux alentours de 0,08 ¢/km-voy. en
ete (10 pour cent de 0,84 ¢) et de 0,07 ¢/km-voy . le reste de I'annee .
Si l'on arrondit I'estimation de la moyenne annuelle, on abouti t
a 0,07 ¢/km-voy ., quelque 40 pour cent de la consommation de
combustible ayant lieu en ete .

6.4 LES ESTIMATIONS DES COUTS DU BRUIT DES AtRONEF S

Les couts du bruit des aeronefs sont inclus dans ceux de I'ensemble
du systeme et dans ceux des lignes choisies a titre d'exemple dans
les chapitres 3 et 18 du volume 1 du present rapport, sur la base des
informations suivantes .

Les estimations des couts du bruit sur les aeroports de Toronto et
Vancouver sont tirees de Gillen et Levesque70. Les auteurs calculent
les valeurs de la nuisance acoustique a partir de celles qui ont ete
etablies pour ces aeroports, et ils procedent a une estimation des
couts du bruit pour divers types d'aeronefs . Leurs constatations
donnent a penser que les aeronefs de «chapitre 2» sont a l'origine
de couts notablement plus importants que ceux des aeronefs de
«chapitre 3» en ce qui concerne la lutte contre le bruit . Par exemple,
le cout par mouvement d'aeronef pour un B767-200 s'etablit a 89 $ a
I'aeroport international Lester B . Pearson de Toronto par,rapport a
123 $ pour un B737-200 et 138 $ pour un DC9-30 . Les couts sont
quelque peu differents a I'aeroport de Vancouver et l'on ne fournit



pas de moyenne simple pour tous les types d'aeroriefs. Toutefois,

seuls des ordres de grandeur dans le cadre de cette analyse at les
tableaux montrent bien que !e cout par mouvement-siege d'aeronef
est d'un peu plus de 1,00 $ pour les appareils les plus anciens et de
moins de 0,50 $ pour les modeles les plus recents . Si I'on tient compte

des coefficients moyens d'occupation, on peut supposer qu'il est

raisonnable de dire qua les coOts du bruit sur ces deux aeroports
s'etablissent a 1,00 $ par mouvement-personne, en chiffres ronds Ice
chiffre est un peu plus eleve que celui qua presentent les tableaux) .

On suppose ensuite que !es couts du bruit sont similaires a I'aeroport
de Dorval a Montreal mais qu'ils sont par ailleurs negligeables aux

autres aeroports canadiens . (Cela n'est pas realiste mais pourrait .

compenser la surestimation des coOts aux principaux aeroports .) Ces

trois grands aeroports sont a l'origine de 60 pour cent du total des

passagers embarques/debarques au Canada (y compris les passagers

an provenance ou a destination de I'etranger) . On part donc du

principe qua les couts du bruit sont plutot proches, en chiffres tres

arrondis, de 0,50 $ par mouvement-voyageur a I'echelle du pays, ou

de 1,00 $ par person ne-voyage . Ce coat est inclus dans les estima-

tions des couts des dommages environnementaux moyens du
systeme donnees dans le chapitre 3 du volume 1 du present rapport

at, an ce qui concerne les coOts des lignes choisies a titre d'echan-

tillon, on consid'ere qu'ils sont limites aux trois grands aeroports

at atteignent 1,00 $ par mouvement-voyageur.
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INTRODUCTION -

La Commission royale a confie le dossier de la sdcurit6 des transports

a sa propre equipe de recherche plutot qu'a des sous-traitants : Les

notes qui suivent sont par consequent plus detaillees que celles qui
s'appuient sur des rapports produits sous contrat .

1 . APEKU GENERAL

Un examen de I'histoire de la securite du transport revele que les
deces, les blessures et les dommages materiels se sont multiplies au
fur et a mesure de I'accroissement de la circulation. Par exemple, en

1921, on a enregistre 521 deces dans les transports ferroviaire .et routier

comparativement a 4 060 en 1990, et les blessures et les dommages
materiels ont connu une multiplication encore plus rapide . L'augmen-

tation du nombre d'accidents et de victimes' a long terme a cepen-
dant ete bien inferieure a I'augmentation de la circulation . Le nombre

de personnes tuees dans des accidents de Ia route a augmente a un
rythme tres rapide a I'aube de la motorisation, mais depuis 1930 il
n'a fait que tripler tandis que le nombre de vehicules s'est quant a lui

multiplie par 14 . On peut en conclure que les «risques2» d'accidents ,

et de deces ou de blessures par kilometre-vehicule et par kilometre-

voyageur ont sensiblement diminue . Recemment, les ameliorations

ont ete encore plus frappantes. Depuis 1973, les'risques de deces et
de blessures graves ont baisse plus vite que n'a augmente la circu-
lation, de sorte que le nombre de personnes tuees ou gravement

blessees chaque annee continue de tomber .

Par ailleurs, il semble que les risques aient continue de diminuer
dans le transport aerien de voyageurs et dans le camionnage depuis
I'avenement de la dereglementation . Dans la mesure ou la deregle-

mentation a amene une augmentation du recours a des avions plus
petits, on pourrait s'attendre a une certaine hausse des risques, mais
il y a tout lieu de croire que la diminution des risques imputables au
transfert d'une certaine partie de la circulation des routes a la voie
des airs sera beaucoup plus marquee. Dans le secteur du camionnage,



I'augmentation de la circulation des camions amenee par la deregle-
mentation et le delaissement du train vont sans doute venir multiplier
les accidents des camions et les risques causes par ceux-ci pou r
d'autres usagers de Ia route. On constate neanmoins depuis long-
temps un flechissement important et regulier des risques d'accidents
de la route, et I'amelioration de la technologie routiere et des vehicules
ainsi que les changements de comportement des conducteurs
laissent entrevoir que cette tendance se poursuivra .

1 .1 LES RISQUES RELATIFS DES DIFFERENTS MODE S

Le tableau 8(2)-1 (qui reprend le tableau 8-9 du volume 1 du present
rapport), donne, aux fins de comparaisons entre les differents modes,
deux indicateurs de securite . Tout d'abord, le nombre total de per-
sonnes tuees dans le cadre d'operations voyageurs - qu'il s'agisse
de passagers, de membres d'equipage ou d'autres - par milliard de
kilometres-voyageurs . Dans le volume 1, cet indicateur a ete baptise
«taux de deces dans les operations voyageurs)) . L'interet de cet indi-
cateur ressort clairement lorsqu'on se penche sur des changements

marquants dans I'envergure de ces operations ou sur des deplace-
ments importants de la demande d'un mode a un autre, etant donne

qu'il annonce I'evolution que pourrait connaitre le nombre total de
deces lies au transport . Le deuxieme indicateur est le nombre de
passagers tues par milliard de kilometres-voyageurs, et l'on parle
alors dans le volume 1 du «taux de deces-voyageurs)) . II s'agit la du
principal indicateur de la securite relative des voyageurs empruntant
les differents modes, et il est par consequent celui qui est le plus
susceptible d'interesser le public voyageur .

Le tableau 8(2)-1 donne ces deux taux de deces pour les modes
de transport terrestres, pour le transport par traversier et pou r
trois groupes de transporteurs aeriens . On examine ci-apres ces taux
et on envisage les tendances qui pourraient se dessiner pour chacun
des modes .



Tableau 8121- 1
ESi1117A110NS DES TAUX DE DECESa RECENTS PAR MODE POUR LES VOYAGES INTERURBAINS

(PAR MILLIARD DE KILOMETRES-VOYAGEURS )

Mode
Taux de

dicis-voyageursb

. Taux de dic&s
dans les

op 6rations voyageursc

Avion - transporteur s
de niveau 1d 0,05 0,0 5

Avion - transporteur s
de niveau 2d 0,7 1,0

Avion - transporteur s
des niveaux 3A 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

a . D'aprbs I'ensemble des ann6es 1980 ou les dernieres ann6es de 1980 .

b . Ne comprend qua tes passagers tu6s .
c . Comprend les passagers, les membres d'8quipage at autres tuis dons le cadre

d'op6rations voyageurs .
d . Comprend tous les services de transporteurs enregistr&s.au Canada, qu'ils soient

int6rieurs ou internationaux .

II importe de souligner ici plusieurs restrictions . Tout d'abord, les
estimations de la circulation sont tres approximatives pour le trans-
port routier, et, bien que toutes les estimations soient recentes, elles

ne sont pas forcement a jour. (Les estimations etablies pour I'avion

et le train correspondent a des moyennes sur la derniere decennie,
par exemple, alors que celles etablies pour I'autocar s'appuient sur
les rapports d'accidents correspondant a une periode plus courte) .
Plus important encore, les estimations sont des moyennes sur

I'ensemble des systemes ; or, les deplacements varient sensiblement
d'un mode a un autre, tout particulierement clans leur longueur .

A I'interieur de chaque mode, il est probable que les risques soient

inferieurs pour les trajets plus longs . C'est certainement le cas du
transport aerien, pour lequel le risque diminue en-fonction de la
longueur de I'etape etant donne que c'est au decollage et a I'atterris-
sage que le danger est le plus grand, et que les trajets plus longs sont
en general assures par des appareils plusfiables . Cela vaut peut-etre

egalement pour le transport ferroviaire, les trains desservant les



trajets plus longs empruntant en regle generale des voies de meilleure
qualite (comportant, notamment, moins de passages a niveau), ainsi
que pour le transport en autocar, les routes sur lesquelles circulent
ces vehicules etant de qualite superieure (routes a quatre voies, par
exemple) . En ce qui concerne les deplacements routiers en vehicule
particulier, la encore, les voyageurs choisiront pour leurs voyages
plus longs des routes de meilleure qualite et, ce qui est peut-etre plus
important encore, les deplacements seront principalement effectues
de jour, par des conducteurs experimentes, dont les facultes ne sont
pas affaiblies et qui sont au volant de plus gros vehicules .

Ces quelques restrictions sont tout particulierement importantes
lorsqu'on examine les effets du deplacement d'une partie du trafic
d'un mode a un autre . Par exemple, le tableau 8(2)-1 montre qu'un
recul des vehicules particuliers en faveur de I'avion pourrait permettre
d'eviter pres d'un deces par 75 millions de kilometres-voyageurs et
que le deplacement de 1 pour cent de la circulation automobile sur
les grandes routes vers I'avion pourrait prevenir 27 morts3 . Les effets
reels seraient vraisemblablement beaucoup moins spectaculaires,
les voyages deplaces d'un mode a un autre affichant vraisemblable-
ment, en vertu de leur longueur, un taux de deces inferieur a la
moyenne pour le transport routier, mais donnant lieu a un taux de
deces superieur a la moyenne pour le transport aerien4 .

2. LA SECURITE DE CHAQUE MODE

Le lecteur trouvera ci-apres un aperqu general de la situation de
chacun des modes, I'accent etant mis sur la securite des voyageurs,
suivi d'un survol de la securite des camions lourds et, enfin, un bref
resume d'initiatives prises dans le domaine de la securite routiere .

2.1 LA SECURITE AERIENNE

Le Bureau de la securite des transports du Canada compile des sta-
tistiques sur les accidents d'avion, ainsi que des estimations des
heures de vol pour chaque type d'activite . Statistique Canada etablit



des estimations des kilometres-voyageurs parcourus par les trans-

porteurs aeriens. Les chiffres pertinents et les estimations de
risques qui en decoukent pour les annees 1981 a 1990 figurent aux

tableaux 8(2)-2 a 8(2)-8 . Le tableau 8(2)-3 indique que 1 176 personnes
sont mortes dans des accidents d'avion pendant la decennie, la moitie

environ dans I'aviation privee, et I'autre moitie dans I'aviation com-

merciale. Sur les 607 personnes mortes dans des accidents mettant
en cause des transporteurs aeriens commerciaux, seules 68 voya-
geaient avec un transporteur de niveau 1 ou 2, les autres etant a

bord d'avions de transporteurs plus petits .

Les accidents et les deces mettant en cause des avions sont si rares

que les chiffres varient sensiblement d'une anrTee a I'autre, ce qui
rend incertaine toute estimation de-taux d'accidents par unite de

trafic. Ces taux peuvent etre etablis par 100 000 heures de vol pour
chaque annee, et c'est !a la mesure qu'utilise I'aviation commerciale
pour tous les types de trafic . Comme le font ressortir les tableaux 8(2)-4

et 8(2)-6, meme le taux annuel de deces pour 1'ensemble de I'aviation
commerciale connalt d'enormes variations, et les taux annuels pour
les differentes categories fluctuent encore plus. Pour les transpor-

teurs de niveaux 1 et 2, les seuls accidents de 1983 et de 1989
(Cincinnati et Dryden) ont change notablement les taux de deces

annuels . Si I'on veut comparer ces services aux autres, il importe
d'etablir une moyenne sur toute une decennie (voire meme sur une

periode plus longue) . Le tableau 8(2)-6 montre qu'entre 1981 et 1990
le taux de deces par 100 000 heures de vol en avion prive etait plus
du double de celui enregistre pour I'ensemble des transporteurs aeriens

commerciaux. Le taux de deces enregistre par les transporteurs de
niveaux 1 et 2 ajoutes ensemble n'atteignait que le cinquieme de
celui etabli pour les transporteurs des autres niveaux, et celui des
transporteurs de niveau 1 n'etait que du vingtieme de celui des

transporteurs de niveau 2 .

Etant donne que les plus petits appareils volent a des vitesses
moindres, I'ecart dans les taux de deces par kilometre parcouru serait
encore plus grand entre I'aviation privee et I'aviation commerciale,



et, au sein de I'aviation commerciale, entre niveaux de transporteurs.
Malheureusement, Von ne dispose pas de donnees sur les kilometres
parcourus par les avions prives.

La Commission royale etait tout particulierement interessee par les
taux de deces par kilometre-voyageur pour les differents types de

transporteurs et par I'evolution de ces taux clans le temps . Les
donnees publiees ne font pas de distinction entre les passagers et les
autres (par exemple, membres d'equipage), et le principal indicateur
est donc le «taux de deces clans les operations voyageurs)) . Ce sont
les tableaux 8(2)-7 et 8(2)-8 qui renferment les donnees pertinentes .
Ici encore, il vaut mieux, aux fins de comparaisons, se fonder su r
une decennie, afin d'aplanir les fluctuations annuelles . Pendant la
decennie examinee, les transporteurs de niveau 1 ont assure pres
de 95 pour cent de tous les kilometres-voyageurs effectues par des
transporteurs commerciaux et ont affiche un taux de deces de 0,048
par milliard de kilometres-voyageurs, soit un mort aux 20 milliards
de kilometres . Pour les transporteurs de niveau 2, le taux etait de
1,0 deces par milliard de kilometres-voyageurs (le seul ecrasement
de Dryden en etant en grande partie responsable), tandis que pour
les autres niveaux de transporteurs, le taux grimpe jusqu'a 28 deces
par milliard de kilometres-voyageurs, mais leur part n'etait que de
3,5 pour cent de I'ensemble des kilometres-voyageurs commer-
ciaux5. Si I'on ajoute ensemble les transporteurs de niveaux 1 et 2
(regroupant les deux transporteurs nationaux, les principales lignes
d'apport et les avions nolises), le taux de deces se chiffre a 0,13 par
milliard de kilometres-voyageurs, soit un deces aux 7,7 milliards de
kilometres-voyageurs .



IIVDrCATFURS DE LA SE'CURITE AERIENNE,198 1 A 1990

Tableau 812)-2
HEURES D`ACTNIfE DANS LE TRANSFORT AERfER f

Heu res d'activit6 dans I'annee (en milliers)

Tous
transpor-

Transpor- Transpor- Autres tours Avlons du

tours de tours de transpor- commer- Avions gouver-

Ann6e niveau 1 niveau 2 tours claux priv@s nement Tota l

1981 661 147 1 853 2 662 1 332 126 4 11 9

1982 621 110 1 612 2 343 1 212 133 3 68 9

1983 588 111 1 474 2 173 1 150 124 3 447

1984 611 114 1 452 2 176 1 027 119 3 32 2

1985 660 154 1 390 2204 934 118 3 25 6

1986 690 172 1 441 2 303 764 105 3 173

1987 705 182 1 533 2 421 800 100 3 32 1

1988 759 384 1 456 2 600 800 100 3 500

1989 677 405 1 618 2 700 800 100 3 600

1990 690 641 1 369 2 700 800 100 3 600

Total 6 662 2 421 15 199 24 2821 9 619 1 126 35 027

Sources : Bureau canadien de Is s6curite aerienne at Bureau do Is securit6 des transports .

Tableau 8r21-3
DECES DA W IE TRANSPORTAfiRlEN

Nombre de Mobs dens I'ann6 e

Tous
transpor-

Transpor- Transpor- Autres tours Avions du
tours de tours de transpor- commer- Avions gouver-

Ann6 e niveau I niveau 2 tours claux prives nement Total

1981 0 6 79 85 85 2 172

1982 0 0 73 73 49 1 123

1983 23 4 41 68 78 2 148

19B4 0 0 62 62 58 0 120

1985 0 0 42 42 29 0 71

1986 0 0 48 48 61 4 11 3

1987 0 0 44 44 52 1 97

1988 0 4 50 54 40 1 95

1989 0 31 53 84 64 2 150

1990 0 0 47 47 40 0 87

Total 23 45 539 607 556 13 1 17 6

Sources : Bureau canadien de Is s6curite aerienne et Bureau de Is seeuriti des transports .



Tableau 8(214
TA uX DE DECES DAIVS L'AIMATl01V PAR 1 00 000 NE'm D'ACAYITE

Taux de decas par 100 000 heures

Tous
transpor-

Transpor- Transpor- Autres teurs Avions d u
tours de tours de transpor- commer- Avions gouver-

Annee niveau I niveau 2 tours ciaux priv6s nement Tota l

1981 0,00 4,08 4,26 3,19 6,38 1,59 4,1 8
1982 0,00 0,00 4,53 3,12 4,04 0,75 3,3 3
1983 3,91 3,60 2,78 3,13 6,78 1,61 4,2 9
1984 0,00 0,00 4,27 2,85 5,65 0,00 3,6 1
1985 0,00 0,00 3,02 1,91 3,10 0,00 2,18
1986 0,00 0,00 3,33 2,08 7,98 3,80 3,56
1987 0,00 0,00 2,87 1,82 6,50 1,00 2,9 2
1988 0,00 1,04 3,43 2,08 5,00 1,00 2,7 1
1989 0,00 7,65 3,28 3,11 8,00 2,00 4,1 7
1990 0,00 0,00 3 .43 1,74 5,00 0,00 2,42

Total 0,35 1,86 3,55 2,50 5,78 1,15 3,36

Source : Calculs effectu®s h partir des donnees contenues dans les tableaux 8121-2 at 8121-3.

Tableau 8l2)- 5
ACCIDENTS D'AVION MORTELS

Nombre d'accidents mortels dans !'ann6e

Tous
tranapor-

Transpor- Transpor- Autres tours Avions du
tours de teurs de transpor- commer- Avions gouver -

Ann 6e niveau I niveau 2 tours ciaux privd s nement Tota l

1981 0 1 39 40 47 1 88
1982 0 0 32 32 29 1 62
1983 1 1 17 19 43 1 63
1984 0 0 27 27 31 0 58
1985 0 0 18 18 22 0 40
1986 0 0 29 29 35 1 65
1987 0 0 23 23 29 1 53
1988 0 2 23 25 24 1 50
1989 0 3 21 24 34 1 59
1990 0 0 22 22 24 0 46

Total 1 7 251 259 318 7 584

Sources : Bureau canadien de Is sfturiO aerienne et Bureau dole securite des transports .
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Tableau 80-6 1
TAUX DACpDENTS MORTELS DANS LAI/14TION PAR 100 00 HEURES DACTIVITE

Taux d'accidents mortels par 100 000 heures

Tous

transpor -
Transpor- Transpor- Autres teurs Avions d u
teurs de teurs de transpor- commer- Avions gouver-

Annee niveau 1 niveau 2 teurs ciaux prives nement Tota l

1981 0,000 0,679 2,104 1,503 3,529 0,794 2,13 6
1982 0,000 0,000 1,985 1,366 2,392 0,751 1,68 1
1983 0,170 0,900 1,153 0,874 3,739 0,806 1,82 8
1984 0,000 0,000 1,859 1,241 3,018 0,000 1,746
1985 0,000 0,000 1,295 0,817 2,355 0,000 1,22 8
1986 0,000 0,000 2,013 1,259 4,580 0,949 2,049
1987 0,000 0,000 1,500 0,950 3,625 1,000 1,59 6

1988 0,000 0,521 1,579 0,962 3,000 1,000 1,42 9

1989 0,000 0,741 1,298 0,889 4,250 1,000 1,639
1990 0,000 0,000 1,607 0,815 3,000 0,000 1,27 8

Total 0,015 0,289 1,651 1,067 3,306 0,622 1,667

Source : Calculs effectu8s e partir des donnbes contenues dans tes tableaux 812)-2 at 8(2)-5.

Tableau 8(21-7
KILOMEiRES•VOYAGEURS DANS LE TRANSPORTAERIE N

Kilometres-voyageurs dans I'annee ( en millions)

Tous
transpor-

Transpor- Transpor- Autres teurs Avions d u
teurs de teurs de transpor- commer- Avions gouver-

Annee niveau 1 niveau 2 teurs . ciaux prives nement Tota l

1981 45 300 395 383 46 078 non non non
1982 42 855 597 750 44 202 disponible disponible applicabl e
1983 41895 737 783 43 41 5

1984 44 690 1 262 904 46 85 6
1985 47 181 1 819 967 49967 ,
1986 47 788 2 779 2 517 53 08 4
1987 48 266 - 4 787 2 311 55 36 4
1988 54 121 7 491 2 248 63 86 0
1989 53 049 10 115 4 961 68 12 5
1990 50 125 15 883 3 393 69 40 1

Total 475 270 45 865 19 217 540 352

Sources : Pour les services e taxes unitaires : Statistique Canada, L'aviation au Canada,
catalogue no 51-501, decembre 1986 et Aviation civile canadienne, catalogu e
no 51-206; pour les services de nolisement : communication privee avec Statistique
Canada, Centre des statistiques de I'aviation .
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Tableau 80-8
TAUX DE DECES DANS LAVIA1101V PAR MILLIARD DE KILOMETRES-VOYAGEURS

D 6cBs par milliard de kilom8tres-voyageur s

Tous
transpor -

Transpor- Transpor- Autres tours Avions d u
tours de tours de transpor- commer- Avions gouver-

AnnBe niveau 1 niveau 2 tours ciaux priv 6s nement Tota l

1981 0,000 15,190 206,266 1,845 non non non

1982 0,000 0,000 97,333 1,652 disponible disponible applicabl e

1983 0,549 5,427 52,363 1,56 6
1984 0,000 0,000 68,584 1,32 3
1985 0,000 0,000 43,433 0,84 1
1986 0,000 0,000 19,070 0,90 4

1987 0,000 0,000 19,039 0,79 5
1988 0,000 0,534 22,242 0,84 6
1989 0,000 3,065 10,683 1,23 3
1990 0,000 0,000 13,852 0,67 7

Total 0,048 0,981 28,048 1,12 3

Source : Calculs effectu6s i partir des donn6es contenues dans les tableaux 8(2)-3 et 8(2)-7 .

Quant au taux de deces des passagers, nous avons pu I'etablir en
nous appuyant sur des donnees non publiees fournies par le Bureau

de la sacurite des transports du Canada, qui distingue les deces de
passagers de ceux de membres d'equipage et d'autres6 . Les chiff res
obtenus correspondent a la periode 1981 a 1990 et font ressortir ce

qui suit :

Categorie de Deces de Deces
transporteur passagers d'autres

Niveau 1 23 0
Niveau 2 34 11
Niveaux 3 a 6 270 269

Tota 1 327 280



En divisant ces chiff res par le nombre de kilometres-voyageurs
parcourus par les transporteurs de chaque niveau (figurant au
tableau 8(2)-7) on obtient les taux de deces de passagers par
milliard de kilometres-voyageurs qui suivent :

Categorie de Deces par milliard de
transporteur kilometres-voyageurs

Niveau 1 0,048

Niveau 2 0,741

Niveaux 3 a 6 14,050

Total 0,605

Meme si ces taux representent I'experience de la derniere decennie,
il importe de souligner que ceux correspondant aux transporteurs de
niveaux 1 et 2 resultent d'un tres petit nombre d'ecrasements, et
peuvent changer radicalement en un tres court laps de temps, etant
donne le grand nombre de passagers qui peuvent etre victimes d'un

seul et meme accident . Au moment de la redaction du present rap-
port, on sait qu'un seul ecrasement d'un appareil d'un transporteur de
niveau 2, survenu en 1991, est venu changer radicalement la moyenne

de 10 ans7 . Cet evenement n'a pas ete integre aux fins des comparaisons
intermodales qui figurent dans le rapport de la Commission royale,
suite a la decision de normaliser les renseignements en utilisant la
decennie la plus recente pour laquelle des donnees sont disponibles
pour la plupart des modes, soit la periode de 1981 a 1990.

2.1 .1 auelle evolution connait la securite du transport aerien
-des voyageurs?

Si I'on s'appuie sur les donnees contenues dans les tableaux 8(2)-2 a
8(2)-8, il semble que les taux d'accidents mortels et les taux de deces
par kilometre-voyageur pour I'ensemble des operations voyageurs

se soient ameliores au cours de la decennie . Un examen des taux .
par niveau de transporteur fait cependant ressortir que la tendanc e

a ete essentiellement determinee par les resultats enregistres par les



petits transporteurs . La rarete des ecrasements che2 les transpor-
teurs des niveaux 1 et 2 fait qu'il est impossible de determiner si la
securite s'est amelioree au cours de la periode ou d'avancer avec
assurance des estimations des taux de deces que devraient afficher
ces transporteurs dans le futur immediat .

Pour des indications plus sOres, on peut se reporter a I'experience
americaine . Les appareils utilises aux Etats-Unis et les conditions de
leur exploitation sont semblables a ceux du Canada, mais les ope-
rations et les kilometres-voyageurs parcourus sont beaucoup plus
nombreux. On n'a aucune raison de penser que le bilan de securite
des transporteurs canadiens est moins bon que celui de leurs homo-
logues americains (selon certaines sources, le bilan de securite cana-
dien serait meme superieur) . La tendance des 30 dernieres annees
aux Etats-Unis a ete une baisse du nombre d'accidents et de deces
par milliard de kilometres-voyageurs8 .

2.1 .2 Quelle a ete I'incidence de la dereglementation sur
la securite aerienne ?

L'effet de stimulation de la dereglementation canadienne en ce qui
concerne le trafic des transporteurs de niveaux 1 et 2 ressort claire-
ment des tableaux 8(2)-2 et 8(2)-7 . On ne peut cependant pas degager
d'effet sur le taux de deces dans I'aviation, etant donne l'incertitude
de I'estimation des taux de deces clans le court terme . L'hypothese
voulant que la dereglementation entame la rentabilite et amene une
regression sur le plan des mesures de securite a ete quelque peu
mise a I'epreuve dans le cadre d'une recente etude canadienne9 .
Bien que I'etude ait revele certaines preuves intrigantes selon
lesquelles les bas taux d'accidents (definis de fagon tres large)
seraient fonction des depenses d'entretien des transporteurs, elle
n'etablit aucun rapport entre la rentabilite des transporteurs et leur
experience generale en matiere d'accidents .

Ici encore, on peut se tourner vers les Etats-Unis, qui affichent d e
bien plus grands nombres de vols et de kilometres-voyageurs, pour
cerner I'incidence de la dereglementation sur la securite . Plusieurs



experts ont conclu que la dereglementation americaine n'a pas
amend de degradation au niveau de la securite10 . Depuis la deregle-

mentation de 1978, les taux d'accident ont continue de suivre la
tendance a la baisse etablie pendant la periode de reglementation .

Moore.montre que, entre 1979 at 1986, les accidents de transporteurs
aeriens, les accidents mortels et les decas totaux ont tous accuse une
baisse de plus de 40 pour cent comparativement aux chiffres enregis-
•tres entre 1971 et 1978, et que les taux per heure de vol ont chute

encore plus" . Oster et Zorn ont compare la periode de 1979 a 1985

a la periode de 1970 a 1978 pour conclure que, pour I'ensemble des
services reguliers interieurs americains, le nombre d'accidents mor-
tels par million de decollages a baisse de plus de moitie, passant de
0,46 a 0,22, tandis que les deces de voyageurs par million d'embar-
quements de passagers sont passes de 0,42 a 0,3012 .

On avait craint que la dereglementation ne deplace le trafic des gros
transporteurs vers les transporteurs d'apport et que le bilan de secu-

rite de ceux-ci etait moins bon. Une comparaison des memes periodes
n'a cependant revele qu'une augmentation a peine superieure du
nombre d'heures de vol pour les taxis aeriens et les navettes compa-
rativement aux transporteurs qui assurent des liaisons a horaires
fixes avec des reactes (29,8 pour cent comparativement a 26,1 pour

cent)13. Chose plus importante, iI semble que la securite des passagers

ait marque plus de progres chez les petits transporteurs que chez les
plus gros. Oster et Zorn expliquent que pour les services reguliers
interieurs, le taux de deces par million de voyageurs est demeure a
peu pres inchange chez les principaux transporteurs ainsi que chez
les 20 plus gros transporteurs de navette, mais qu'iI a chute de plus de
60 pour cent chez les petits transporteurs de navette14 . Ils expliquent

que cette reduction resulte principalement d'un changement dans la
longueur moyenne des etapes chez les transporteurs de navette . Les

dossiers des transporteurs d'apport par kilometre-voyageur refletent
leur longueur d'etape moyenne plus courte et le fait que les taux
d'accidents at de deces baissent au fur et a mesure qu'augmente la
longueur d'etape, les risques etant bien plus faibles lorsque I'avion a
atteint sa vitesse de croisiere que lorsqu'iI decolle ou atterrit . (Cela



explique egalement en partie les taux de mortalite apparemment
plus eleves enregistres pour les transporteurs canadiens de niveau 2
comparativement aux transporteurs de niveau 1, et pour les trans-

porteurs de niveaux 3 a 6 comparativement aux transporteurs de

niveau 2) . Le deplacement de la demande au profit des navettes

suite a la dereglementation s'inscrivait dans le developpement des
reseaux en etoile, qui ont en verite reduit le nombre d'arrets au cours

d'un voyage typique, ameliorant ainsi sensiblement la securite des
transporteurs de navette15 .

Dans i'ensemble, les specialistes concluent prudemment que, bien
que I'augmentation du trafic de navette ait eventuellement augmente
les risques moyens par kilometre-voyageur comparativement a ceux
qui auraient ete enregistres sans la dereglementation, la securite
aerienne a continue de s'ameliorer .

Par ailleurs, des observateurs ont souligne que, dans la mesure ou la
dereglementation de I'aviation a amene un transfert d'une . partie de
la circulation routiere en faveur de la voie des airs, la securite de
cette circulation a ete sensiblement amelioree (voirs les notes sur les
risques courus par les voyageurs routiers) . Une etude de Bylow et
Savage s'appuie sur un modele de demande de voyages sur grandes
routes pour evaluer la reduction de la circulation routiere suite a la
dereglementation du secteur aerien, puis utilise les taux de deces sur
les grandes routes rurales par kilometre-vehicule pour etablir une
estimation de la reduction du nombre de deces sur les grandes
routes. Les auteurs avancent que les deces sur les grandes routes

ont diminue de 3 000 entre 1978 et 1988, eclipsant les estimations
selon lesquelles les risques de deces dans le transport aerien
auraient augmente par suite de la dereglementation16 .

2.2 LA SECURITt DU TRAI N

Les tableaux 8(2)-9 a 8(2)-12 fournissent d'importants indicateurs de
la securite ferroviaire . Le tableau 8(2)-9 donne le nombre de personnes

tuees pour 1'ensemble des operations ferroviaires, dont la plupart,



bien sur, concernent le fret . Dans la decennie qui s'est terminee en

1990, un total de 1 255 morts dans des accidents de train ont ete

enregistrees . La moitie des personnes tuees sont mortes dans des
accidents aux passages a niveau, et elles etaient presque toutes des

occupants de vehicules frappes. Quarante pour cent des victimes
etaient des personnes frappees par des trains, qu'iI s'agisse d'employes

ou de personnes se promenant le long de voies ferrees, y compris
des suicides. Seuls 54 deces (moins de 5 pour cent du total) sont
imputables a des collisions ou a des deraillements, et 24 d'entre
eux sont attribuables au seul accident survenu a Hinton, en Alberta,
en 1986.

Le nombre total annuel de deces a baisse regulierement tout au long

de la decennie . Le tableau 8(2)-10 montre que les kilometres-trains
ont eux aussi accuse une baisse, bien que celle-ci soit inferieure a celle

des deces, et le taux de deces d'ensemble par kilometre-train a done
diminue Iegerement pendant la periode . Les deces dans des collisions

et des deraillements sont si rares que les taux annuels par kilometre-
train sont trop instables pour que I'on puisse en degager des ten-

dances. Le taux de deces de personnes frappees par des trains n'a
pas beaucoup change au fil du temps, mais il semble qu'iI y ait une
certaine amelioration en ce qui concerne le taux de deces dans des
accidents aux passages a niveau .

La surete des operations ferroviaires voyageurs est exposee dans
les tableaux 8(2 )-11 et 8(2)-12 (etablis a partir de calculs non publies
fournis par le Bureau de la securite des transports du Canada) . Les

deces de passagers se sont chiffres a une moyenne annuelle de
deux environ, mais il n'y a pas eu de mort pendant huit des annees
qomprises dans la periode etudiee, et il y en a eu 1 6 dans le seul

accident de Hinton, en 1986 . Au cours de la decennie, les operations
voyageurs ont egalement affiche huit deces de membres d'equipage,
174 personnes tuees a des passages a niveau et 133 personnes tuees
alors qu'elles se trouvaient sans autorisation sur une propriete de

compagnie de chemin de fer.



Tableau 8(21-9
QECES DANS DES ACCIDENTS FERROVIAIRES,1981 A 190

Dacas par type d'incident

Collisions /
deraille- Autres Accidents Personnes
ments collisions/ aux frappies

sur la vole daraille- passages sur un e
Annee Principals ments a niveau voie ferrea Autres Tota l

1981 3 2 82 62 4 153
1982 0 4 77 57 7 145

1983 6 2 60 52 6 126
1984 1 0 70 51 2 124
1985 0 4 58 61 5 128

1986 24 0 47 44 3 118
1987 0 1 50 53 2 106
1988 2 0 58 49 2 11 1
1989 0 5 85 49 2 14 1
1990 0 0 47 53 3 103

Total 36 18 634 531 36 1 25 5

Source : Bureau de Is sEcurrte des transports .

Tableau 80-1o
TAUX DE DECES DANS DES ACCIDENTS FfBROW1IRES,1981 A 1990

Deces par milliard de kilomatres-trains, par type d'incident

Collisions/
deraille- Autres Accidents Personne s

ments sur collisions/ aux frappee s
Km-train In vole daraille- passages sur un e

Annie Im) principale ments a niveau vole ferree Autres Tota l

1981 131,9 0,023 0,015 0,622 0,470 0,030 1,160
1982 113,3 0,000 0,035 0,680 0,503 0,062 1,280
1983 116,8 0,051 0,017 0,514 0,445 0,051 1,07 9
1984 124,5 0,008 0,000 0,562 0,410 0,016 0,996
1985 121,3 0,000 0,033 0,478 0,503 0,041 1,055
1986 120,8 0,199 0,000 0,389 0,364 0,025 0,97 7
1987 122,8 0,000 0,008 0,407 0,432 0,016 0,863
1988 125,7 0,016 0,000 0,462 0,390 0,016 0,883
1989 119,9 0,000 0,042 0,709 0,409 0,017 1,176
1990 112,8 0,000 0,000 0,417 0,470 0,027 0,91 3

Total 1210,0 0,030 0,015 0,524 0,439 0,030 1,037

Sources : Les chiffres our lea kilometres-trains ont ete fournis par Is Bureau do In securite des
transports et les taux de dbcbs ont at¢ calculas par Is personnel de Is Commission
royals an utilisant Ins statistiques pour les kilometres-trains et Ins donn6es contenues
dans Is tableau 8(2 ) -9.



Tableau 8121•1 1
®ECEs Darus LES oPESanoNS wovwr Es,1991 A 1990

D6c &s par type de victim e

Membres Victimes 6 des Personnes
Ann6e Passagers d'equipage traversees non autorisees Tota l

1981 0 0 17 14 3 1

1982 0 0 17 14 3 1

1983 4 1 10 17 32

1984 0 0 21 9 30

1985 0 0 21 16 37

1986 16 7 . 18 16 57

1987 0 0 12 11 23
1988 0 0 12 7 1 9

1989 0 0 27 15 42

1990 0 0 19 14 33

Total 20 8 174 133 335

Source : Communication personnelle entre des employes du Bureau de la s8curit6 des
transports at des employ6s de la Commission royale .

Tableau 8121•12
TAUX DE DECES DANS LES OPERATIONS FERROVIAIRES VOYAGERS, 1981 A 1990

Taux de d6 c6s par milliard de kilomb tres-voyageurs interurbain s

Km -
voyageurs Victimes Personnes

interurbains Membres h des no n
Annie (m) Passagers d'equipage traversies autorisees Total

1981 2,844 0,000 0,000 5,977 4,923 10,900
1982 2,267 0,000 0,000 7,499 6,176 13,67 4
1983 2,545 1,572 0,393 3,929 6,680 12,57 4
1984 2,515 0,000 0,000 8,350 3,579 11,928
1985 2,622 0,000 0,000 8,009 6,102 14,11 1
1986 2,390 6,695 2,929 7,531 6,695 23,849
1987 2,236 0,000 0,000 5,367 4,919 10,286
1988 2,418 0,000 0,000 4,963 2,895 7,858
1989 2,798 0,000 0,000 9,650 5,361 15,01 1
1990 1,473 0,000 0,000 12,895 9,501 22,396

Total 24,108 0,830 0,332 7,217 5,517 13,896

Sources : Les donndes sur les kilom btres-voyageurs interurbains proviennent de Statistique
Canada, Transport Ierroviaire : Partie N, Sta tis6ques sur les op6rations et Is circulation,
catalogue no 52-210, jusqu'i 1981, at, par la suite, de donnies non publiees, avec
extrapolation pour 1990 A pa rt ir du rapport annuel de VIA Rail ; les taux de d6 c4bs
ont W calcul 6s par le personnel de la Commission royale an utilisant les donn 6 es
sur les kilombtres-voyageurs at les renseignements contenus au tableau 8(2)-11 .



Le tableau 8(2)-12 montre que les kilometres-voyageurs pour les
services ferroviaires interurbains ont quelque peu fluctue pendant
I'ensemble de la decennie, pour ensuite baisser de pres de moitie en
1990, suite aux coupures massives des services de VIA Rail . La meme
source de Statistique Canada indique que les kilometres-voyageurs
des trains de banlieue ont augmente pendant la periode, comptant
pour 13 pour cent du total en 1981 et 19 pour cent en 1988 . Les taux
de deces au tableau 8(2)-12 (et clans le chapitre 8 du volume 1 du
present rapport) correspondent aux kilometres-voyageurs pour les
services interurbains, tandis que les estimations du tableau 8(2)-11
comprennent les deces survenus clans les services de banlieue . Les
taux de deces sont par consequent gonfles . Le premier tableau etablit
le taux de deces voyageurs pour la decennie a environ 0,83 mor t
par milliard de kilometres-voyageurs interurbains . II donne ensuite
les taux de deces pour chacune des categories non-voyageurs, et le
taux de deces d'ensemble pour les operations voyageurs, qui est
de 13,9 pour cent pour toute la periode . II en ressort que le taux de
deces voyageurs annuel par kilometre-voyageur connait de fortes
variations etant donne la grande variabilite de la frequence des deces,
et il est par consequent impossible d'en degager des tendances .
Le taux de deces annuel total des operations voyageurs est moins
variable, mais aucune tendance claire ne semble s'etre dessinee sur
cette periode relativement courte .

2.3 LA SECURITE DE L'AUTOCAR

Les statistiques concernant la securite des services d'autocar sont
tres rares . Les provinces et territoires sont responsables de leurs
propres systemes de rapport d'accidents de la route, et il n'y en a
pas qui fasse de declarations regulieres sur les nombres totaux de
deces, avec une ventilation selon le type de vehicule accidente . Seules
cinq provinces, soit la Saskatchewan, le Manitoba, l'Ontario, la

Nouvelle-Ecosse et Terre-Neuve, font une distinction entre les autocars
et les autobus clans leurs formulaires de rapport de police et leurs
systemes informatiques . Tous les territoires et provinces ont recem-
ment convenu de soumettre chaque annee au Conseil canadien des
administrateurs en transport motorise le nombre de personnes tuees



et blessees dans des autocars, clans le cadre des efforts visant e
controler l'incidence de la dereglementation et du Code national

de securite . La mise en oeuvre de cette entente se fait cependant
toujours attendre .

Le tableau 8(2)-13 presente un calcul special des dossiers informa-
tiques provinciaux et territoriaux de Transports Canada montran t

les personnes tuees et blessees clans des accidents mettant en cause
des autocars clans les cinq provinces enumerees ci-dessus17 . Le

tableau combine les chiffres pour les annees 1985, 1986 et 1987,
donnant un total de Sept deces et de 265 blesses dans ces accidents .

II n'y a eu aucun deces d'occupant d'autocar, et 27 chauffeurs e t

73 passagers ont ete blesses . Les Sept deces et 135 des 165 autres

.blesses etaient des occupants d'autres vehicules, dont la quasi-
totalite etaient des automobiles ou des camionnettes. Seuls quatre des

occupants d'autocar et 17 des autres victimes ont du etre hospitalises .

Tableau 8111-93
VICi1WlES D~ACCIDENTS DAUTOCAR, CINQ PROVINCE9o,1995,d 1987

Graviti des blessuresb

Type de
victime Minimes Mineures Majeures Mo rtelle s

Chauffeu r
d'autocar 16 10 1 0

Passage r
d'autocar 51 19 3 0

Occupant d'u n
v6hicule autre 74 47 14 7

Motocycliste 2 3 0 0

Cycliste 2 5 0 0

PiBton 5 10 3 0

Total 150 94 21 7

Source : Communication personnelle entre des employ6s de Transports Canada et des
employbs de la Commission royale.

a . Saskatchewan, Manitoba, Ontario, Nouvelle-Ecosse etTerre-Neuve .

b. Minimes - aucun traitement requis
Mineurs - accident6 soigni mais non hospitalis8
Majeurs - accidentb hospitalis6 .



Ce tableau ne donne aucune indication des tendances clans le temps
et laisse penser que les chiffres annuels seraient trop faibles pour
que l'on puisse aisement en degager des tendances, meme si l'on

disposait d'une longue serie . L'on ne peut donc que faire des conjec-
tures sur les tendances, mais il est interessant de constater que la
majorite des victimes de ces accidents se trouvaient a bord d'auto-
mobiles et de camionnettes, et ['on sait que les taux d'accidents et la
((resistance)) de ces vehicules (Ia capacite de survie des occupants en
cas de collision) se sont ameliores . Cette amelioration se poursuivra

sans doute d'ailleurs au fur et a mesure de I'augmentation des capa-
cites d'evitement d'accidents (grace, notamment, a des systemes
anti-blocage de freins, de detection de danger et de circulation
intelligente), de la resistance (grace aux coussins gonflables et a
I'amelioration de la protection en cas de collision laterale) et de la
normalisation du port de la ceinture .

L'on ne peut pas etablir d'estimation assuree des taux de deces et de

blessures par kilometre-autocar et par kilometre-voyageur avec les
donnees disponibles, etant donne surtout que l'on ne dispose pas
d'estimation des kilometres-voyageurs parcourus dans les cinq pro-
vinces concernees. Si l'on avance la supposition tres audacieuse que
le rapport des morts et blesses en autocar comparativement aux morts
et blesses totaux sur la route clans ces cinq provinces est la meme que
dans les autres, il est possible d'estimer les accidentes totaux clans les
accidents d'autocar de 1985 a 1987 a 17 morts et a 500 blesses. Selon
les estimations du personnel de la Commission royale, la circulation

totale nationale en autocar en 1 991 s'est chiffree a 3,3 milliard s

de kilometres-voyageurs . Si Ia circulation s'etait situee au meme
niveau entre 1985 et 1987, le total pour les trois annees aurait ete
de 9,9 milliards de kilometres-voyageurs, et le risque de deces
moyen pour les operations voyageurs pour cette periode aurait ete
de 1,7 par milliard de kilometres-voyageurs . Etant donne I'incertitude

quant au nombre de deces et quant aux estimations du trafic, ce
taux de deces a ete arrondi a deux deces par milliard de kilometres-
voyageurs dans le chapitre 8 du volume 1 du present rapport .



Si l'on s'appuie sur les renseignements disponibles, aucune des vic-
times pendant ces trois annees aurait ete un occupant d'autocar, et
le risque de deces estimatif pour les voyageurs en autocar aurait ete

nul, ce qui est clairement une representation erronee du risque a
long terme. Pour donner quelque indication du risque probable, aux

fins des comparaisons intermodales du volume 1 du present rapport,
I'on affirme que les deces de passagers comptent pour moins de Ia

moitie du nombre total de deces clans les operations d'autocar. Etant

donne que les passagers comptaient pour 73 des 265 blesses, le

veritable risque pour les passagers se situerait entre 0 et 1,0 deces
par milliard de kilometres-voyageurs .

2.4 LA SECURITE DU TRAVERSIER

Les statistiques du Bureau de la securite des transports (donnees non
publiees) sur les deces de passagers de traversier sont resumees au

tableau 8(2)-14 . Ces chiffres correspondent a I'ensemble des traver-
siers au Canada, et non pas uniquement aux services de traversier
plus longs sur lesquels la Commission royale s'est penchee dans le

volume 118. Le tableau etablit une distinction entre ces services de
traversier «interurbains» et les services correspondant a des «traver-
siers de rivieres/ports», et montre que six passagers sont morts a
bord'de traversiers interurbains pendant la decennie se terminant
en 1990, pour un total de 20 deces de passagers pour I'ensemble

des traversiers .

Les chiffres sur les deces clans les operations voyageurs de traversier
devraient egalement inclure les pertes de vie chez les membres d'equi-
page et autres non-passagers . D'autres statistiques non publiees du

Bureau de la securite des transports du Canada montrent qu'au cours
de la decennie il y a eu 26 deces a bord de traversiers ou mettant en

cause des traversiers19. L'on peut en deduire que six des personnes
tuees n'etaient pas des passagers. On ignore la proportion des deces

de non-passagers clans les services interurbains, mais si le rapport
est semblable a celui des passagers, on compterait environ deux des
six deces de passagers clans les services interurbains . Le nombre



total de deces dans les operations voyageurs de traversiers
interurbains pendant la decennie a par consequent ete evalue
a huit .

Tableau 8121•1 4
DECES DE PASSAGERS DA1VS DES AWDEM DE TRAVERSER

AnnBe
Traversiers
interurbains

Travers 6es do
rivi§res/po rts Tota l

1981 1 3 4
1982 1 3 4
1983 0 1 1
1984 0 3 3
1985 1 1 2
1986 2 0 2
1987 0 0 0
1988 1 0 1
1989 0 0 0
1990 0 3 3

Total 6 14 20

Source : Communication personnelle entre des employ6s du Bureau de la s6curit6 des
transports at des employgs de la Commission royale .

Pour apprecier les risques lies au transport en traversier, ces estima-
tions approximatives ont ete converties en moyennes annuelles . Les
deces de passagers se sont chiffres a environ 0,6 par an pendant la
decennie, et les deces totaux dans les operations voyageurs a envi-
ron 0,8 par an . Les kilometres-voyageurs ne sont pas disponibles
dans les dossiers de trafic pour I'ensemble de la decennie, mais ils
ont ete chiffres, dans les Notes relatives au chapitre 3 du present rap-
port, a environ 830 millions en 1990 pour I'ensemble des traversiers
interurbains. En supposant que les deces annuels moyens pour la
decennie etaient constants20, les risques pour les voyageurs ont ete
etablis a 0,7 deces par milliard de kilometres-voyageurs et les deces
dans les operations voyageurs a environ 1,0 deces par milliard de
ki lometres-voyageu rs .
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2.5 LA SECURITE DES VEHICULES PARTICULIERS UTILISES POUR

DES VOYAGES INTERURBAIN S

Les risques totaux lies aux voyages interurbains dans des vehicules
motorises particuliers (voitures, fourgonnettes et camionnettes) peu-

vent etre estimes approximativement comme suit . Les statistiques

de Transports Canada sur les accidents de la circulation donnent le
nombre de deces survenus sur les routes pour lesquelles la limite de
vitesse est superieure a 60 km/h, y compris les grandes routes et les

routes rurales . En 1989, on a denombre 2 808 deces dans cette cate-
gorie, representant 65 pour cent du nombre total de personnes tuees

clans des accidents de la route pendant I'annee21 . L'estimation du

total de la circulation de vehicules-voyageurs pour I'ensemble des
grandes routes, etablie par la Commission royale"pour I'annee ,

est de 210 milliards de kilometres-voyageurs . Si I'on compare les

deux, cela donne un taux de deces de 13 par milliard de kilometres-
voyageurs, soit un deces aux 80 millions de kilometres-voyageurs .

Par ailleurs, nous estimons le taux de blesses (quelle que soit la
gravite de la blessure) a 440 par milliard de kilometres-voyageurs .

Le taux de deces voyageurs sur les routes est interprete d'une
maniere differente que dans les modes de transport public, etant
donne qu'il n'y a aucune distinction importante entre les passagers
de vehicules particuliers et «I'equipage» . Les chauffeurs de vehicules

particuliers sont presque toujours eux-memes des voyageurs (les
chauffeurs professionnels constituant de rares exceptions), et devraient
par consequent etre inclus dans le calcul du taux de deces de voya-

geurs. Ce taux differe sensiblement de celui etabli pour les operations
voyageurs, etant donne que les occupants de vehicules particuliers
(chauffeurs et passagers) comptent pour environ 80 pour cent du
nombre total de deces, les autres etant des pietons, des motocyclistes,
des cyclistes ou des occupants de vehicules d'autres types (camions
lourds, materiel mobile, etc .) . En 1989, le taux de deces des voyageurs

etait d'environ 10 par milliard de kilometres-voyageues .



2.6 LA SECURITE DES CANONS LOURDS

Comme dans le cas des autocars, il n'est pas aise d'obtenir des
renseignements sur la securite des camions, etant donne que les
provinces et territoires ne ventilent pas leurs dossiers relatifs aux
victimes d'accident selon le type de vehicule en cause . Une quantite
limitee de donnees ont recemment ete rendues disponibles par suite
d'une entente du Conseil canadien des administrateurs en transport
motorise visant le controle de l'incidence du Code national de secu-
rite. (Ces donnees sont utilisees dans la compilation du rapport annuel
au Parlement de Transports Canada sur la «Securite des vehicules
commerciaux au Canada)), qu'exige la Loi de 1987 sur les transports
nationaux) . Ces renseignements sont d'une utilite limitee etant donne
qu'ils ne fournissent aucune precision sur le nombre de victimes
d'accident . Ils donnent tout simplement le nombre d'accidents, pour
chaque degre de gravite, mettant en cause des camions lourds . Ces
chiff res sont fournis pour les annees 1986 a 1988 dans le tableau 8(2)-15.

Des donnees sur la circulation comparables aux renseignements sur
les accidents fournis au tableau 8(2)-15 ne sont pas disponibles . Les
compilations nationales des vehicules enregistres ne font meme pas
de distinction entre les camions lourds et les camions legers West-6-
dire camionnettes a plate-forme et fourgonnettes, qui sont vraisem-
blablement dix fois plus nombreuses que les poids lourds) . Les
seuls renseignements en matiere de kilometres-vehicules dont nous
disposons sont ceux concernant une partie du parc de camions
lourds obtenus a partir des sondages de Statistique Canada aupres
de gros transporteurs et d'enquetes partielles sur le camionnage
prive. Pour certaines provinces, il est possible de determiner que
les camions lourds representent environ 3 pour cent des vehicules
enregistres. Par extrapolation, l'on peut estimer qu'ils comptent pour
environ 9 pour cent du nombre total de kilometres-vehicules sur
route22. Le tableau montre, cependant, que des camions ont ete mis
en cause dans un peu moins de 3 pour cent des accidents non
mortels dans chacune des trois annees, mais clans pres de .9 pour
cent de I'ensemble des accidents mortels . II semble donc qu'iI y ait



tres peu d'accidents mettant en cause des cam ions comparativement
aux kilom&tres-vehicules qu'ils parcourent - en d'autres termes, le
risque d'accident par kiiomatre-vehicule pour les camions est infe-
rieur a celui etabli pour les automobiles - mais Iorsqu'iI y a accident,
le plus grand poids des cam ions en augmente la gravite23 .

Tableau 8(2)•1 5
CAAWNS LOURDS MIS EN CAUSE DANS DES ACCIDENTS, 1986 A 1 WIN

Accidents mortal s

Annee1986 Annee 1987 Ann4e 1988

Type de
vEhi.cule Nombre °A Nombre % Nombre 96

Camio n
ordinaire 141 2,6 190 3,3 195 3. 5

Semi-remorque 319 5,8 344 5,9 327 5, 8

Camionnette a
plate-forme/
fourgonnette 918 16,7 940 16,2 988 17,6

Automobile 3 200 58,3 3 581 61,6 3 497 62, 2

Autre 913 16,6 760 13,1 616 11, 0

Total 5 491 100.0 5 815 100.0 5 623 100 ,0

Accidents non mortal s

Annee 1986 Ann6e 1987 Annee 1988

Type de
vehicule Nombre % Nombre 96 Nombre %

Camio n
ordinaire 4 848 1,5 4 886 1,4 5 461 1, 6

Semi-remorque 3 986 1,2 4 289 1,3 4 151 1,2
Camionnette a

plate-forme/
fourgonnette 38 780 12,0 42 044 12,3 43 624 13,0

Automobile 235 819 73,1 255 312 74,7 251 018 75,0

Autre 39 163 12,1 35 473 10,4 30 597 9, 1

Total 322 596 100,0 342 004 100,0 334 851 1 0 0,0

Source : Communication personnelle entre des employes de Transports Canada at des
employes de Is Commission royals .
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La gravite de ces accidents est justement traitee au tableau 8(2)-16, qui
compare les blessures subies par les occupants de camions a celles
d'autres victimes dans les memes accidents . Le tableau, qui s'appuie
sur un important echantillon d'accidents de poids lourds analyses

par le personnel de Transports Canada24, montre que 90 occupants
de cam ions sont morts et que 4 078 ont ete blesses . Dans la moitie
des cas, un seul vehicule etait mis en cause . Chez les occupants de
vehicules autres que des camions, on a denombre 392 morts e t
6 806 blesses. Soixante-huit des victimes decedees etaient des pietons,
des cyclistes ou des motocyclistes -- les usagers de la route les plus
vulnerables - et les 324 autres etaient des occupants de voitures ou
de cam ions Iegers. Les chiffres sur les accidents mettant en cause
des voitures ou des camions legers illustrent les risques dispropor-
tionnes que courent les occupants de vehicules legers comparative-
ment a ceux de vehicules lourds : les accidents ont occasionn e
27 fois plus de deces pour les vehicules legers que pour les camions
lourds (324:12) et 4,6 fois plus de blesses .

Tableau 80• 16
OCCUA4NTS DE CANON LOURDS ACQIDENiES (EOIANnLLO1N 19M A 19M)

Personnes a bord du camion Personnes non a bord du camion

Unite de trafic Tuies Blessees Tu6es Blessees

Pieton 0 0 40 188
Bicyclette 0 0 11 79
Motocyclette 0 2 17 12 8
Voiture/

camionnette 12 1380 324 641 1
Camio n

ordinaire 10 349 - -
Semi-remorque 15 561 - -
Aucune autr e

unite en cause 53 1 786 - -

Total 90 4 078 392 . 8806

Source : E .R . Welbourne et P . Gutoskie, Heavy truck accidents, casualties and counter-
measuresN, Proceedings of the Canadian Multidisciplinary Road Safety Conference .VI,
Fredericton, Nouveeu-Brunswick, University of New Brunswick, 1989, pp . 183-193 .



2.6.1 Les effets de I'augmentation de la taille des camion s

Le Canada autorise regulierement des camions beaucoup plus gros
et beaucoup plus lourds a utiliser ses grandes routes que ne le font les

Etats-Unis, et ce tout particulierement depuis la signature d'un proto-
cole d'entente par les provinces et territoires en septembre 198925 .

Cette entente fait suite a un examen approfondi de la securite de
diverses categories de camions et a des travaux de recherche (effec-
tues par le Conseil national de recherches par I'entremise de I'ATC)
sur la stabilite des configuratioris de camions lourds . Les donnees
sur la surete des differentes categories de camions, etablies a partir
de leur «vecu routier)), sont confondues par des differences dans les
conditions d'utilisation. Les etudes font ressortir un taux d'accidents

plus faible pour les trains routiers (diverses configurations de cabines
et de remorques) que pour les camions ordinaires plus legers et plus
courts, et des taux plus bas pour les combinaisons a remorque double
qu'a remorque simple26. II est clair que les camions plus gros et plus
lourds roulent dans des conditions plus favorables, privilegiant des
grandes routes rurales qui affichent des taux d'accidents plus faibles
pour tout le trafic, et qu'ils sont pour la plupart conduits par des
chauffeurs plus experimentes et plus capables . Dans ses comparaisons
de camions dans des conditions semblables, le U .S. Transportation
Research Board conclut que les taux d'accident et de deces pour les
camions augmentent en fonction du poids brut et de Ia taille, mais
beaucoup moins que de la capacite de transport27 . Cela laisse entendre
que le transfert de chargements a des camions plus lourds et,
partant, I'utilisation d'un moins grand nombre de camions pour un
tonnage donne, ameliore la securite par tonne-kilometre .

2.6.2 Les effets de la dereglementation du camionnage sur la securite

Le tableau 8(2)-15 permet peut-etre de degager certaines tendances
sur les trois annees, dont les deux dernieres ont suivi la dereglemen-
tation du camionnage. Les chiffres sont faibles, mais ils semblent
neanmoins montrer que le taux d'accidents des camions lourds a
augmente apres 1986 comparativement aux autres vehicules . Le
changement est encore plus marque pour les accidents mortels et



semble se limiter aux «camions ordinaires» par opposition aux semi-
remorques. On ne dispose cependant d'aucune donnee nous expli-
quant si cela reflete une augmentation du taux d'accidents mortels
par kilometre-vehicule, une augmentation du nombre de kilometres-

vehicules ou un changement dans les conditions d'exploitation .

Les donnees compilees aux Etats-Unis, qui comptent un bien plus
grand nombre de camions et d'accidents, permettent d'avancer des
estimations plus precises . Les conclusions d'une conference tenue
en 1987 etaient que la securite des camions a continue de s'ameliorer
pendant la periode suivant la dereglementation (le nombre d'accidents
mortels par milliard de kilometres-vehicules passant de 64 en 1978 a
une moyenne de 54'entre 1983 et 198528) . Le ministere des Transports
americain a conclu, plus recemment, que de 1977 a 1988, le taux
d'accidents .mortels mettant en cause des camions ordinaires a~
chute du tiers, et qu'iI a baisse de 40 pour cent pour les tracteurs-
remorques, tandis que pour les vehicules particuliers il a diminue
de 25 pour cent 29 .

2.7 TENDANCES GENERALES DANS LA SECURITE ROUTIERE3 0

Les tendances dans la circulation et la securite routieres de 1950 a
1990 sont illustrees a la figure 8(2)-1 par deux principaux indicateurs :
l'importance du parc automobile et le nombre de deces dans des
accidents de la route . (On ne dispose pas d'estimations fiables des
kilometres-vehicules) . La circulation routiere a augmente presque
sans interruption depuis l'invention du vehicule motorise . Depuis
1950, le parc automobile-s'est multiplie par six . La figure montre que
les deces ont augmente en meme temps que la circulation, mais non
pas de fagon reguliere. Le nombre de deces s'est accru jusqu'en 1973,
et a diminue depuis, mais avec d'importantes perturbations dans la
tendance generale. Le nombre de deces s'est plus ou moins multiplie
par trois entre 1950 et 1973, passant de 2 272 a 6 706 . Pendant cette
periode de 24 ans, 98 196 personnes en tout sont mortes dans des
accidents de la route .



Figure 8I21• 1
TENDANCES DE LA CIRCULATION ET DE LA SECURIIE Rooks, 1950 A 1990
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L'extrapolation de la tendance simple observee avant I'annee 1973
laissait prevoir que 230 000 personnes allaient etre tuees dans des
accidents de la route entre cette annee et la fin du siecle et que plus
de 130 000 personnes allaient perdre la vie de la meme fagon entre

1973 et 1990. En fait, la tendance du taux de mortalite routiere a
change de fagon tres abrupte apres 1973 . En effet, le taux annuel

baisse presque chaque annee depuis . En 1990, on a denombre

3 957 deces, soit 40 pour cent de moins qu'en 1973 et moins que le
nombre total enregistre chaque annee depuis 1962 . Pour la periode

1974-1990, on denombre 82 619 deces, mais ce total est inferieur
du tiers a ce qui avait ete prevu avant 1973.

La tendance prevue jusqu'en 1973 etait celle d'une reduction a

long terme du taux moyen de deces par vehicule au fur et a mesure

de I'augmentation du parc. II y a neanmoins eu des fluctuations



considerables a I'interieur de cette tendance, y compris pendant des
periodes relativement longues, comme par exemple de 1961 a 1966
et de 1970 a 1973, annees au cours desquelles les deces ont aug-
mente plus vite que le parc automobile et plus vite que la circulation .
Ces periodes coincident, clans d'autres pays developpes ainsi qu'au
Canada, avec des regains de croissance economique31 .

Depuis 1973, le declin du taux de mortalite moyen a ete beaucoup
plus marque, et il n'y a eu des hausses qu'en 1979 et en 1985 . Le taux
de deces aux 10 000 vehicules est passe de 8,7 a 6,6 entre 1950 et
1973 (23 ans), puis il a plonge de plus de deux tiers pour passer a
2,3 en 1990 (17 annees plus tard) . Les reductions les plus frappantes
du taux de mortalite sont survenues en 1974 et en 1982, annees de
flechissement economique . Une croissance economique tres forte
entre ces annees n'a cependant apporte qu'une tres legere augmen-
tation du nombre de deces en 1979, et une croissance soutenue
entre 1982 et 1989 n'a amene aucune augmentation . II ne semble
pas hasardeux de conclure qu'une amelioration fondamentale de la
securite - un changement clans le rapport deces-circulation - soit
intervenue depuis 1973.

La figure 8(2)-2 appuie cette conclusiori en comparant les tendances
au Canada avec celles d'autres pays developpes . Elle donne les
deces representes par des indices, les niveaux de 1973 etant fixes a
100, pour le Canada, les Etats-Unis et un groupe compose de 19 pays
membres de la Conference europeenne des ministres des Transports
(CEMT) . II est clair qu'il y a eu une reduction proportionnelle des
deces beaucoup plus importante au Canada que clans ces autres
pays depuis 1973, et tout particulierement depuis 1981 .

Certains aspects importants de ces ameliorations sont resumes
ci-dessous .

i) Deces par type d'usager de /a route : Les deces de chauffeurs
sont demeures a peu pres constants au cours des deux dernieres
decennies et se chiffrent aujourd'hui a environ 1 900 par an, alors
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que le nombre de passagers tues clans des acciderits de la route a
baisse pour atteindre 1 100 par an, ce qui reflete la diminution de
I'occupation des vehicules survenue avec I'expansion de la motori-

sation . C'est du cote des pietons que I'on constate Ia baisse Ia plus

marquee du nombre de deces : on en compte aujourd'hui moitie

moins (600) qu'il y a 20 ans . Les deces chez les motocyclistes. ont

augmente jusqu'en 1983 environ, mais ont baisse depuis d e

40 pour cent, pour atteindre 250 par an . Chez les cyclistes, le nombre
de deces a ete relativement constant, soit environ 100 morts par an .

.ii) Deces par groupe d'age : Une evaluation de la periode de 1957 a

1987 fait ressortir ce qui suit :

• Le groupe des 0 a 4 ans ne compte que pour environ 2 pour cent

des deces ; le taux de mortalite per capita pour ce groupe est
inferieur au tiers de la moyenne pour I'ensemble des groupes,



et il a baisse plus rapidement que la moyenne ; par ailleurs, la
population de ce groupe a diminue de 9 pour cent .

• Le groupe des 5 a 14 ans compte pour environ 6 pour cent de
I'ensemble des deces ; le taux de mortalite per capita pour ce
groupe est inferieur a la moitie de la moyenne ; la population

du groupe a diminue de 21 pour cent pendant la periode .

• Le groupe des 15 a 24 ans compte pour pres de 30 pour cent de
I'ensemble des deces, une surrepresentation remarquable ; le
risque de deces per capita pour ce groupe est deux fois et demie la
moyenne des autres groupes, mais il a recemment baisse plus vite
que la moyenne; la population est superieure qu'elle ne I'etait en
1970, mais elle retrecit depuis 1980 .

• Le groupe des 25 a 64 ans compte pour 50 pour cent de I'ensemble

des deces ; le taux de mortalite per capita pour ce groupe a dimi-
nue de 40 pour cent au cours des 20 dernieres annees, tandis que
la population s'est accrue d'environ 50 pour cent .

• Le groupe des 65 ans et plus compte pour pres de 15 pour cent de
I'ensemble des deces; le taux de deces per capita pour ce groupe
est Iegerement superieur a la moyenne de I'ensemble des groupes,
et il accuse une baisse plus rapide que Ia moyenne au cours de la
periode ; I'augmentation de la population de ce groupe d'age est
cependant plus forte que la reduction de son taux de mortalite par
habitant, ce qui veut dire que le nombre absolu de deces pour ce
groupe est a Ia hausse .

2 .7 .1 Incidence des mesures de securite

Ces tendances montrent que la reduction du nombre de deces
survenus au Canada est en partie attribuable a des changements
demographiques mais reste, essentiellement, sans explication . Les
renseignements sur I'efficacite des programmes d'amelioration des
routes, de reglementation du rendement des vehicules ou d'education
et de controle des usagers de la route sont etonnamment maigres .
Les rapports complexes intervenant entre les differents facteurs et
l'insuffisance de donnees les decrivant ont ete tels que les efforts



visant I'etablissement de modeles et I'explication des processus n'ont
pas tres bien reussi . La modelisation des rapports entre facteurs
sociaux et accidents au Quebec, etablie par Gaudry, est peu habituelle,
en ce sens qu'elle permet la reconnaissance de I'influence. d'un cer-
tain nombre de facteurs avec une certaine assurance statistique32 .

Cependant, I'introduction de mesures de securite est rarement
suffisamment generalisee et immediate pour permettre une juste
evaluation des effets, meme en recourant a ce genre de modele .

En outre, un aspect intrigant des tendances generales est que dans
un certain sens elles apparaissent comme etant simples a decrire, en
termes du declin a long terme du taux de mortalite par vehicule (ou
par kilometre-vehicule) . Les specialistes ont montre clans un certain
nombre de pays qu'une simple courbe decrit la fagon dont le taux
de mo,rtalite baisse au fur et a mesure qu'augmente la motorisation
(nombre de vehicules per capita33) . Ils avancent par ailleurs que les
rapports sont tres semblables clans de nombreux pays, en d'autres
termes, que differents pays affichent des taux de deces par vehicule
semblables, pour un meme niveau de motorisation . Bien que cette
generalisation soit seduisante, elle inquieterait les organisateurs de
programmes de securite, laissant ente .ndre que ces programmes
sont une perte de temps et que I'amelioration au fil du temps est
inexorable avec une augmentation de la motorisation .

La notion d'une determination aussi simple du taux de mortalite est
contree par des preuves selon lesquelles il y a en tout temps des
changements importants clans les rapports a I'interieur d'un meme
pays et entre pays34. Une interpretation sensiblement differente de
I'evolution du taux de mortalite dans le temps a recemment ete
avancee, notamment par des chercheurs de I'Institut de recherche
sur la securite routiere des Pays-Bas35 . Ceux-ci disent en effet que la
meilleure fagon de decrire le taux de mortalite est de recourir a un
simple rapport derive d'une «theorie d'apprentissage» mathematique .
Ils pensent en effet que le phenomene de la baisse du taux de mortalite
resulte d'une «sensibilisation sociale» a la securite : toutes les parties
concernees comprennent de mieux en mieux les moyens de controler



la motorisation . Le role joue par les differents programmes de secu-
rite continue de faire l'objet de conjectures . Les chercheurs
hollandais pretendent que la mise en oeuvre progressive de mesures
de securite a fait partie de la sensibilisation sociale, mais ils ne
disposent d'aucune preuve des effets ainsi amenes .

De telles preuves auraient du etre tirees d'evaluations de mesures de
securite precises, en recourant a des experiences de laboratoire ou a
des observations attentives des effets des mesures deja en vigueur.
Malheureusement, il s'est avere difficile de prevoir a partir d'expe-
riences de laboratoire I'accueil qui sera reserve aux mesures de secu-
rite a leur mise en oeuvre (par exemple, la fagon dont les conducteurs
reagiront a des changements dans le marquage routier ou a des
ameliorations dans le rendement des vehicules) . On a notamment
constate que les usagers de la route adaptent leur comportement aux
changements survenus au niveau de I'equipement ou du controle ,
et ce souvent d'une fagon qui reduit le gain de securite escompte36 .

Une hypothese veut que I'adaptation ait pour objet de maintenir les
risques a un niveau constant37, alors que d'autres preuves empiriques
montrent que I'importance de I'adaptation-est imprevisible38 .

Pour cerner les effets d'une mesure de securite precise, I'on doit
tenter de tenir compte de I'evolution de la circulation et d'autres fac-
teurs externes qu'elle amenerait . Malheureusement, la plupart des

evaluations sont mal controlees et elles sont nombreuses a accorder
trop de poids aux ameliorations en matiere de securite39, de sorte
qu'iI importe d'examiner avec beaucoup de mefiance les effets

vantes des mesures de prevention .

En resume, il n'est pas beaucoup de mesures dont l'efficacite fasse
I'unanimite chez Ies specialistes . La liste comprendrait sans doute :

• un certain nombre d'ameliorations importantes de grandes routes

(en regle generale en vue d'en augmenter Ia capacite), y compris
des carrefours a niveaux differents, des alignements droits et plats

et des accotements paves ;



• les parapets, barrieres et rebords ;

• de petites ameliorations aux «angles morts», par exemple lignes

de visibilite, conditions de la surface de roulement, balisage et
dispositifs de controle de la circulation40 ;

• un certain nombre de normes americaines et canadiennes de
rendement des vehicules motorises,.tout particulierement celles

visant la resistance, y compris les normes pour les colonnes de
direction, les renforts de portieres laterales, les pare-brise, les
serrures de portieres, les ceintures de securite et les coussins gon-
flables de securite41 ;

• les reglements en matiere de port de la ceinture de securite et leur

application42 ; et

• les ethyloscopies au hasard, pour donner plus de force a la
legislation sur la lutte contre la conduite en etat d'ebriete43 .

La liste ne comprendrait sans doute pas certaines formules tres popu-
laires, comme par exemple I'inspection des vehicules motorisesaa,

.les cours de conduite automobile pour etudiants de niveau secon-
daire45 et la plupart des campagnes d'information du publicas .

2.7.2 Tendances futures possibles

L'on peut s'attendre a ce que certaines des tendances mentionnees
plus haut se poursuivent . L'un des principaux changements notes est

la reduction disproportionnelle du taux de deces des pietons et passa-
gers. La diminution du nombre de deces de pietons devrait ralentir,
les changements etant proportionnellement si importants et certains
facteurs, tels le recul de la population juvenile et Ia consolidation

des ecoles, ayant ete freines . Les deces de passagers pourraient

poursuivre leur baisse comparativement a ceux de conducteurs si le
parc automobile continue d'augmenter plus vite que la population,

etant donne que I'on peut s'attendre a ce que le taux d'occupation
des vehicules continue de diminuer.

P'.3o9:\



II importe egalement d'integrer aux predictions les effets des
tendances demographiques futures. La contraction-du .groupe d'age
le plus jeune semble s'etre arretee, et l'on peut s'attendre a ce que la
population juvenile soit plus stable dans I'immediat . Le groupe des
25 a 64 ans, qui affiche un taux de deces d'ensemble proche de la
moyenne, continuera de compter pour le gros de I'augmentation de
la population . Le groupe le plus age, soit celui des plus de 64 ans,
continuera quant a lui d'augmenter le plus rapidement, exereant
une pression a la hausse sur les taux de mortalite moyens . Pendant

les dix prochaines annees environ, ce phenomene sera plus que
compense par la diminution continue du groupe des jeunes adultes,

celui des 15 a 24 ans, qui connait des risques disproportionnes .

Dans I'ensemble, aucun de ces effets ne semble etre susceptible de
jouer un role dominant clans la modification du niveau actuel du taux

de mortalite . Le principal determinant clans I'evolution du nombre de
deces continuera d'etre la circulation . La circulation totale, exprimee
par l'importance du parc automobile, semble s'annoncer comme
poursuivant sa croissance historique a un rythme superieur a celui

de la population .

Mais on peut probablement s'attendre a ce que les taux de deces
continuent de baisser au fil du temps . II y a tout lieu de croire que
I'activite de conduite augmentera dans les situations ou les risques
sont moindres (plus de circulation urbaine que rurale, par exemple,
et a des vitesses moins grandes a cause de la congestion) et chez les
conducteurs qui affichent des risques inferieurs a la moyenne, au
fur et a mesure que I'activite de conduite s'etend demographique-
ment (interessant de plus en plus les femmes et les personnes agees) .

Les reductions devraient etre renforcees par I'effet a retardement des
mesures de securite adoptees recemment et par l'incidence des nou-
velles mesures prevues . On s'attend a ce que toutes les voitures et
tous les camions legers soient bientot munis de coussins gonflables
et a ce que l'on adopte des normes pour ameliorer la resistance des
vehicules (surtout en cas de collision laterale) et la prevention de col-
lisions (par exemple grace a des dispositifs anti-blocage de freins, a
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des systemes d'avertissement de danger, voire meme a des systemes
automatiques d'evitement de danger). L'on peut egalement s'attendre

a ce que la securite routiere soit amelioree par le pavage des accote-
ments, la suppression des obstacles en bordure de route et la

multiplication des routes avec carrefours a niveaux differents .

A plus long terme, l'introduction de systemes de circulation intelli-
gents devrait rendre possible des ameliorations extraordinaires sur
le plan de la securite (ainsi que sur celui de la capacite routiere) . Une

fois mis au point des systemes de communication de vehicules a
deux sens en vue de la navigation (qui seront sans doute largement
disponibles d'ici 20 ans dans les villes congestionnees), I'elaboration

de systemes de controle de vehicules progressera sans doute tres
rapidement, offrant la possibilite de controler les files des vehicules .

Si l'on ajoute a cela la mise au point de systemes de navigation
ameliores a bord, puis de systemes autonomes, iI y a tout lieu de
croire que l'on sera en mesure de reduire grandement le nombre

des accidents .

3. LA VALEUR DES PERTES DUES AUX ACCIDENTS

3 .1 ESTIMATIONS DES COUTS DES PERTES DUES AUX ACCIDENTS

SURVENUS AU CANAD A

Le gros du travail visant a estimer les pertes dues aux accidents a

ete fait dans le contexte de la securite routiere47 . L'on peut regrouper

les couts sous diverses rubriques :

• dommages aux vehicules et a d'autres biens materiels ;

• soins de sante pour les victimes ;

• pertes d'emploi et d'autres ((efforts de travail)) des victimes ;

• temps et efforts deployes par la police et par d'autres services
d'urgence;



• douleur, souffrance et angoisse vacues par les victimes et par
d'autres ;

• perte des services rendus par les victimes a leur foyer, famille ou
communauta;

• poursuites en justice et autres en vue d'etablir la faute,
l'indemnisation, etc . ;

• administration des demandes d'indemnisation daposees aupres
des compagnies d'assurance ; et

• efforts deployes par les parents ou amis des victimes .

Avec un peu d'ingeniosite, la liste pourrait etre sensiblement
rallongee pour inclure un certain nombre d'autres pertes et ennuis
subis par la victime, sa famille, son employeur et son entourage et
qui exigent, pour leur redressement, des ressources sociales.

La plupart des rubriques qui figurent dans la liste seraient difficiles a
cerner et a estimer et certaines pourraient meme etre impossible s
a mesurer. Ce sont bien sur les couts «subjectifs» de la douleur et de
la souffrance des victimes qui presentent le plus de problemes, mais
un certain nombre d'autres facteurs, comme par exemple les pertes
de services au foyer et d'autres services familiaux et communautaires,
sont en regle generale non remuneres et, partant, difficiles a quantifier
au point de vue pecuniaire .

Transports Canada a tente d'estimer la valeur de toutes ces pertes
et de montrer que trois principales rubriques dominent, notamment
les dommages materiels, les pertes de travail et les couts de soins
de sante, dans cet ordre . Les couts des dommages materiels sont
estimas a partir des dossiers de demande d'indemnisation des
compagnies d'assurance et comprennent des marges pour les dom-
mages non reclames . Quant aux couts des pertes de travail, ceux-ci
sont calcules a partir des periodes d'invalidite et de I'esperance
moyenne de revenus sur toute une vie, avec une marge pour le
travail non remunere, aux prix correspondants du marche . Enfin,



les estimations des couts des soins de sante s'appuient principale-
ment sur les dossiers de paiement des administrations provinciales

d'assurance-automobile du Quebec et de la Colombie-Britannique .

Les,estimations de ces pertes (arrondies) sont donnees aux
tableaux 8(2)-17 a 8(2)-21 et se presentent sous forme de montants
totaux pour I'annee 1990, de moyennes par accident selon la gra-
vite, et de moyennes par victime selon la gravite (I'accident moyen
compte plus d'une victime et occasionne des dommages materiels) .

Tableau 8121•1 7
VALEURS ESTIIVIATIVES DES PERTES TOTALES DES ACCIDEW DE LA ROUTE, 190

Montan t

Type de pert e ( milliards de S)

Dommages mat6riels 5, 0

Pertes de travail 3, 5

Soins de sant6 0, 5

Total 9,0

Source : J .J . Lawson, The Valuation of Transport Safety, mis h jour jusqu'en 1990 par I'auteur .

Tableau 80• 18
PERTES ESi1NL4TiVES PAR ACClDENT,190

Porte par accident
Gravit6 de I'accident (S )

Accident mortel 400 00 0

Accident avec bless6s 25 00 0

Dommages mat6riels seulement 5 00 0

Source : J .J.lLawson, The Valuation of Transport Safety, mis h jour jusqu'en 1990 par I'auteur .

Tableau 812)-1 9
PERTES ES1llW4TNES PAR VIC TIME,199f7

Porte par victime

Gravit6 (S )

Accident mortel 330 000

Accident non-mortel 10 00 0

Source : J.J . Lawson, The Valuation of Transport Safety, mis h jour jusqu'en 1990 par I'auteur .

I



Tableau 8121•20
PERTES ESTIMATIVES PAR ACCIDENT, PAR TYPE DE PERTE, 1990

Soins de Pe rte de Dommages
Categorie sante travail materiels Total Nombr e
d'accident ($) (S) (5) (S) d'accidents

Mortel (coOt faible) 400 000 10 000 400 000 3 34 0
Avec blesses 2 000-3 000 12 000 10 000 25 000 178 85 4
Dommage s

materiels
seulement coOt nul coOt nul 5 000 5 000 650 000

Source : J .J . Lawson, The Valuation of Transport Safety, mis h jour jusqu'en 1990 par l'auteur .

Tableau 8121•2 1
PERTES TOTALES ESTIIIt4TNES POUR LIENSEINBLE DES ACCIDENTS DE LA ROUTE, PAR TYPE DE PERTE, 1990
(EN MILLIARDS DE DOLLARS)

Categori e
d'accident

Soins de
sant§

Pe rte de
travail

Dommages
materiels Tota l

Mortel (coOt faible) 1,4 (coOt faible) 1, 4
Avec blesses 0,5 2,1 1,8 4, 4
Dommages

materiel s
seulement coOt nul coOt nul 3,2 3, 2

Total 0,5 3,5 5,0 9,0

Source : J .J . Lawson; The Valuation of Transport Safety, mis 3 jour jusqu'en 1990 par l'auteur.

3 .2 SOINS DE SANTE : QUI PAIET

Chose etonnante, on ne dispose que de tres peu de renseignements
sur I'envergure et les couts des soins de sante dispenses aux victimes
d'accidents de transport, en partie parce que le systeme de soins de
sante est davantage preoccupe par le controle des . diagnostics et des
traitements que par les causes du mauvais etat de sante, et en partie
parce que les hopitaux et les regimes d'assurance-sante provinciaux
n'imputent pas les coOts de traitement aux victimes, mais etablissent
une moyenne de leurs couts totaux quotidiens pour facturer, pour
chaque victime, le nombre de jours de soins .



Les valeurs clans les tableaux proviennent du Quebec et de la Colombie-

Britannique, ou les societes d'assurance-automobile provinciales

remboursent le ministere de la Sante de ses depenses au titre de

soins donnes a des victimes d'accidents de la route . Dans les deux
provinces, le montant convenu chaque annee est le total estimatif,

calcule par le ministere de la Sante, des couts qu'iI a subis, et il fait
I'objet d'un versement unique . Les montants en 1990 etaient d'envi-
ron 1 250 $ par victime d'accident de la route declaree en Colombie-

Britannique, et de 2 500 $ par victime declaree au Quebec48 . Une fois
rajustee pour tenir compte de la plus grande gravite des blessures

subies par les victimes d'accidents de la route au Quebec, la moyenne
nationale se situerait entre 1 500 $ et 2 000 $ par victime declaree .
Pour 1990, le total arrondi serait de I'ordre de 500 millions de dollars

pour les quelque 263 000 victimes declarees. II importe de souligner
ici que cette moyenne par victime declaree est bien inferieure aux

couts de traitements individuels pour ceux et celles qui ont reQ u

des soins, car 35 pour cent de I'ensemble des victimes declarees ne
reQoivent aucun traitement medical, 55 pour cent ne reQoivent que des
soins ambulatoires et seuls 10 pour cent environ sont hospitalises .

Sur un total d'environ 500 millions de dollars, les societes d'assurance
du Quebec et de la Colombie-Britannique ont paye - par I'interme-
diaire des detenteurs de polices d'assurance - pres de 200 millions
de dollars . En Ontario, depuis I'adoption en 1990 de I'assurance-
automobile sans responsabilite, le montant integral est paye a meme
le budget provincial de I'assurance-sante, et la facture totale, en
1990, s'est vraisemblablement chiffree entre 200 et 220 millions de
dollars. (Auparavant, I'administration provinciale de la sante pouvait
recuperer les coOts des soins aupres des compagnies d'assurance-

automobile lorsque les clients de ces dernieres etaient juges respon-
sables, et elle avait une entente en vertu de laquelle les compagnies
versaient un taux forfaitaire de 2,5 pour cent des primes d'assurance-
responsabilite pour couvrir ces soins de sante) .

En Saskatchewan, la societe d'assurance-automobile provinciale est
tenue responsable par le regime d'assurance-sante provincial des
couts des soins de sante des victimes d'accident qui ont fait preuve



de negligence, mais cela ne concerne qu'une faible minorite de

I'ensemble des victimes . (En Saskatchewan, la note cette annee

s'elevera a environ 3 millions de dollars49) . Le reste du cout est pay e

par I'assurance-sante provinciale. Dans les autres provinces, les
compagnies d'assurance-automobile privees peuvent etre tenues
responsables des couts des soins de sante de ceux qui sont juges
responsables des accidents (comme c'etait autrefois le cas en

Ontario). La responsabilite doit cependant etre determinee cas par
cas, et la demande de remboursement n'est donc pas systematique,

survenant sans doute le plus souvent lorsque les couts sont eleves
et que l'on peut etablir plus clairement qu'il y a eu negligence .

En resume, chaque annee jusqu'a 300 millions de dollars sont proba-
blement verses par les regimes d'assurance-sante pour couvrir les
soins de sante donnes aux victimes d'accidents de la route, et environ

200 millions de dollars sont fournis par les proprietaires de vehicules
(en principe, au Quebec et en Colombie-Britannique seulement) .

Pour les autres modes, on ignore si les responsables des soins de
sante provinciaux recuperent les couts des traitements . II semble

moins probable que I'on puisse recuperer les coOts pour ces modes,
etant donne que I'attribution de la responsabilite est sans doute moins
formelle qua dans le cas des accidents de la route (pour lesquels
c'est en general la police qui determine la responsabilite, et les
procedures de determination de la faute sont bien etablies clans les
textes reglementaires ainsi que clans les pratiques usuelles) . Par
consequent, il semble probable que les regimes de soins de sante et
qua les personnes qui les financent couvrent tous les couts des soins
donnes aux victimes d'accidents survenus dans ces autres modes .

Soulignons cependant que ceux-ci comptent bien moins de victimes

que la route . En 1990, les couts de soins de sante occasionnes par
les accidents de la route (urbains et interurbains) correspondaien t

a 3 957 deces et a 263 000 blesses . L'on ne dispose pas de dossiers

exhaustifs et comparables sur les personnes blessees dans le cadre
d'accidents dans d'autres modes, mais leur nombre total annuel est
vraisemblablement bien inferieur a 1 000 . C'est sans doute I'autocar
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Les trois autres sources potentielles sont les cas ou des particuliers
echangent de I'argent contre la securite, et elles sont considerees
etre des approches Iegitimes de la determination de la «volonte de

payer» pour la securite . Seule une quarantaine d'etudes empiriques

du genre ont ete effectuees clans le monde51 . II est tres difficile de

trouver des situations credibles ou la securite est echangee contre
de I'argent de fagon identifiable, c'est-a-dire ou le changement du

risque qui est achete et le montant d'argent concerne sont evidents
et pour I'acheteur et pour le specialiste qui fait la recherche .

La plupart de ces etudes comparent les primes versees aux titulaires

d'emplois a risque . En regle generale, I'auteur d'une etude du genre
ne dispose que de certaines estimations tres generales des risques
moyens qui existent clans divers secteurs d'activite, et il doit suppo-
ser que chaque travailleur reconnait et pese ces risques lorsqu'il

decide de I'endroit ou il veut travailler. Cela est peu plausible, tout
comme la supposition dans les etudes que les primes pour le risque
ne sont pas influencees par les conditions de negociation, comme
par exemple la puissance du syndicat .

Dans le cas des etudes d'achats de dispositifs de securite par des
consommateurs, il est encore plus difficile de determiner quelle
reduction des risques les consommateurs pensent obtenir . Souvent,

les specialistes ont meme du mal a obtenir une estimation objective
de la reduction du risque concerne . Voila qui explique pourquo i

de telles etudes sont extremement rares . La solution de rechange

privilegiee est d'examiner les situations ou les voyageurs echangent
du temps contre de la securite, et d'accorder une valeur a celle-ci en
fonction de la valeur monetai,re accordee a leur temps . Cela vient

ajouter les problemes poses par la grande incertitude dans la deter-
mination de la valeur du temps a ceux de la revelation de la nature
du risque monnaye52 .

Enfin, I'approche de I'enquete, ou I'on interroge les gens sur ce qu'ils
seraient pr@ts a payer pour une reduction hypothetique des risques,

permet d'eviter les problemes de la reconnaissance des changements



de risques concernes, deja renfermes dans les questions . La critique
que l'on peut neanmoins formuler a I'egard de cette methode est que
les reponses hypothetiques peuvent n'etre que tres indirectement
liees au comportement, et elle suscite un certain nombre de pro-
blemes bien particuliers lies a la capacite des repondants de
comprendre et de manipuler de petits risques numeriques .

Les etudes de comportement que nous avons examinees donnent
des estimations de la valeur de I'evitement de la mort allant de moins
de 200 000 $ a plus de 50 millions de dollars . Certains economistes53
estiment que la valeur d'une vie peut sans doute etre situee entr e
1 million et 3 millions de dollars, et que ce sont ces valeurs qu e
I'on devrait utiliser aux fins des analyses couts-avantages . D'autres54
pensent que les resultats de ces etudes ne permettent pas d'avancer
avec confiance une valeur centrale ou une echelle de valeurs de risques
differents . Ces memes personnes pensent par ailleurs qu'il n'exist e
a I'heure actuelle aucune solution de remplacement de la formule

actuelle qui veut que ['on utilise des valeurs minimales calculees a
partir des pertes materielles (comme dans les tableaux 8(2)-17 a
8(2)-21) ou que l'on obtienne un jugement politique des valeurs de la
securite a utiliser dans les analyses coOts-avantages, en s'appuyant
sur la priorite relative a accorder a la securite parmi les autres
objectifs des initiatives gouvernementales .

3.4 LES PRATIQUES ACTUELLES DE TRANSPORTS CANADA

Les lignes directrices de Transports Canada en matiere d'evaluation
de la securite ont subi des changements radicaux avec I'adoption, en
1992, d'une valeur unique pour I'evitement d'un deces, soit 1,5 million
de dollars, en dollars de 1991 . Jusque-lb, les pratiques pouvaient We
tres differentes d'une section a une autre du ministere, les valeurs,
en dollars de 1989, variant entre 310 000 $, pour les evaluations de
securite routiere, et 2,9 millions de dollars pour certaines evaluations
d'investissement dans I'aviation . Les differences ne resultaient pas
d'ecarts dans les revenus des victimes (par mode), mais d'interpreta-
tions differentes de la documentation disponible sur les evaluations



de la volonte de payer. La position adoptee a I'egard des evaluations
de la securite routiere etait que la recherche sur la disposition a payer
n'avait pas_ produit d'estimations convaincantes, de sorte que l a
valeur utilisee etait une estimation minimale fondee sur les pertes
materielles, alors que la valeur utilisee clans les evaluations concer-
nant l'aviation refletait I'acceptation que certains des travaux de
recherche sur la disposition a payer offraient des valeurs soutenables .

L'actuelle position de la Direction des evaluations economiques de
Transports Canada est qu'une seule et meme valeur devrait etre
utilisee a I'echelle du ministere, et que le montant de 1,5 million de

dollars est approprie .

3.51A SITUATION A L'ETRANGE R

De nombreux pays utilisent des valeurs clans le domaine de la
securite des transports, clans le cas surtout d'analyses d'investisse-

ments routiers . Voici un.echantillon de valeurs officielles utilisees
recemment dans le domaine de la securite des transports :

Valeur approximative
en dollars canadiens, 198 9

Etats-Unis :
Federal Highway Administration (FHWA)55 2 400 000
Federal Aviation Administration (FAA)56 2 500 000

Departerrient des transports (DOT)
Conseiller general57

Royaume-Uni58
Australie59
Allemagne6o
Finlandesl
France62
Suedes3

1 600 000

1 000 000
480 000
850 000
950 000
350 000
950 000



Dans la plupart des pays, les "valeurs etabties pour la securite routiere
s'appuient sur les pertes mesurables en argent, etant donne I'incapa-
cite reconnue de donner des valeurs d'une autre fagon . Cela vaut
pour I'Australie, I'Allemagne, la France et, jusqu'a tout recemment, le
Royaume-Uni . Ces pertes correspondant principalement aux pertes
de revenus sur toute une vie, le gros des differences entre les pays
sont imputables a des differences clans les salaires et les taux d'actua-
lisation . (Les valeurs de la Securite routiere du Canada etaient
inferieures a la plupart a cause du taux d'actualisation plus eleve) .

La valeur indiquee pour le Royaume-Uni resulte d'une decision
ministerielle explicite de presque doubler la valeur precedente, les
decisions en matiere d'amelioration des routes n'accordant pas une
priorite suffisante a Ia securite comparativement aux economies de
temps et de couts d'exploitation, et favorisant donc les propositions
qui augmentaient les volumes de trafic ou les vitesses autorisees aux
depens de la securite64 . Depuis, on a soutenu que la valeur represente
un montant moyen raisonnable si l'on s'appuie sur la recherche
portant sur la volonte de payer65.

La valeur reconnue par le conseiller general du Departement des
transports americain reflete elle aussi une decision politique, celle de
1986 sur la valeur minimale a defendre par I'intermediaire du minis-
tere aupres du public . Elie a, depuis, ete supplantee par les valeurs
superieures recemment proposees par la FHWA et la FAA a partir
d'une evaluation des travaux de recherche par un expert-conseil .
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kilometres-voyageurs an 1991 . Le transfert de 1 pour cent de ce total, soit 2,1 milliards
de kilometres-voyageurs, avoc un risque moyen de 13 deces par milliard de kilometres-
voyageurs, eliminerait environ 27 deces, mais s'iI affichait le risque moyen des transporteurs
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INTRODUCTION

Les presentes notes apportent des renseignements d'ordre general
sur I'accessibilite des moyens de transport par les personnes handi-

capees . Nous y traitons notamment des points suivants :

1 . les textes de lois actuels ;

2. les ordonnances et reglements de I'Off ice national des

transports;

3 . les principales initiatives, etudes et enquetes ;

4. un bilan comparatif des mesures Iegislatives et reglementaires

americaines et canadiennes visant a ameliorer I'accessibilite

aux moyens de transport.

1 . LES TEXTES DE LOI S

La situation actuelle des Canadiens ayant une deficience handicapante
pour le transport est decrite au debut du chapitre 9 du volume 1

du present rapport . Pour s'en faire une bonne idee, i1 importe de
connaitre les textes qui enoncent les principes a observer en vue de
I'amelioration de I'acces des voyageurs handicapes aux services

de transport. La presente partie fait etat de ces dispositions et de
la maniere dont elles s'articulent entre elles .

1 .1 LA LOI DE 1987 SUR LES TRANSPORTS NATIONAU X

La Loi de 1987 sur.les transports nationauxl (LTN. de 1987) couvre tous

les modes de transport du ressort federal . Dans le cas des services

voyageurs, sont vises la totalite des services aeriens, la plupart des
services ferroviaires et certains services d'autocar et de traversier .

L'alinea 3(1)g) de la Loi dispose que :

les liaisons assurees en provenance ou a destination d'u n

point du Canada par chaque transporteur ou mode de transport
s'effectuent, dans la mesure du possible, a des prix et selon



des modalites qui ne constituent pas . . . un obstacle abusif
a la circulation des personnes, y compris les personnes

handicapees . . .

La LTN de 1987 donne egalernent des instructions a I'Off ice national
des transports pour ce qui est du role specifique qui lui est a ttribue
en vue d'ameliorer I'accessibilite aux moyens de transpo rt pour les
personnes handicapees . Ces instructions sont contenues dans
les modifications apportees a la Loi en juillet 1988, qui se lisent
comme suit :

63.1(1) L'Qff ice [national des transports] peut, avec I'approba-

tion du gouverneur en conseil, prendre des reglements

afin d'eliminer tous obstacles indus, clans le reseau de

transport regi par la presente loi, aux possibilites de

deplacement des personnes atteintes d'une deficience

et peut notamment, a cette occasion, regir :

a) la conception et la construction des moyens de

transport ainsi que des installations et locaux

connexes - y compris les commodites et I'equipe-

ment qui s'y trouvent - leur modification ou la

signalisation dans ceux-ci ou leurs environs ;

b) la formation du personnel des transporteurs ou de

celui employe dans ces installations et locaux ;

c)' toute mesure concernant les tarifs, taux, prix, frais et

autres conditions de transport applicables au trans-
port et aux services connexes offerts aux personnes

atteintes d'une deficience ;

d) la communication d'information a ces personnes .

(2) il peut etre precise, clans le reglement qui incorpore par

renvoi des normes ou des dispositions, qu'elles sont

incorporees avec leurs modifications successives .



(3) L'Office peut, par arrete pris avec I'approbation du

gouverneur en conseil, soustraire a I'application de ' cer-

taines dispositions des reglements les personnes, les

moyens de transport, les installations ou locaux connexes,

ou les services qui y sont designes .

63.2 L'Office et la Commission canadienne des droits de la

personne sont tenus de veiller a la coordination de leur

action en matiere de transport des personnes atteintes
d'une deficience pour favoriser I'adoption de ligne s

de conduite complementaires et eviter les conflits de

competence .

63.3(1} Meme en I'absence de disposition reglementaire

applicable, I'Office peut, de sa propre initiative ou sur

demande, enqueter sur toute question relative a l'un

des domaines vises au paragraphe 63 .1(1) pour deter-

miner s'il existe un obstacle indu aux possibilites de

deplacement des personnes atteintes d'une deficience .

(2) L'Office rend une decision negative a I'issue de son

enquete s'iI est convaincu de la conformite du service

du transporteur aux dispositions reglementaires

applicables en l'occurrence .

(3) En cas de decision positive, I'Officepeut ordonner la

prise de mesures correctives indiquees ou le versement

d'une indemnite destinee a couvrir les frais supportes
par les personnes atteintes d'une deficience en raison

de l'obstacle en cause, ou les deux .

Le 18 juin 1992, le Parlement adoptait un projet de loi-cadre (C-78) .

Ce dernier modifiait six lois, dont I'article 3 de la LTN de 1987, de
fagon a ajouter les termes «accessibEen et «personne ayant une



deficience ►► a la declaration qui ouvre I'article 3 et qui represente

I'enonce de politique generale en matiere de transport . Le nouveau
texte se lit maintenant comme suit :

II est declare que . . . la mise en place d'un reseau sur, rentable
et bien adapte de services de transport viables et efficaces,

accessibles aux personnes ayant une deficience . . . est
essentielle a la satisfaction des besoins des expediteurs et des
voyageurs - y compris des personnes ayant une deficience . . .
Iles ajouts sont mis en italique l

1 .2 LA CHARTE CANADIENNE DES DROITS ET LIBERTES ET
LA LOI CANADIENNE SUR LES DROITS DE LA PERSONNE

L'article 63.2 de la LTN de 1987 fait obligation a I'Office national des
transports de coordonner ses efforts en faveur des personnes handi-

capees avec ceux de la Commission canadienne des droits de la per-
sonne. Lorsqu'ils sont appelas a se prononcer sur une affaire mettant
en jeu des personnes ayant une deficience, les tribunaux, dont l a
Commission des droits de la personne, se laissent guider par les
dispositions relatives a I'equite de la Charte canadienne des droits
at libertes2 et de la Loi canadienne sur les droits de la personne3 .
L'article cle de la Charte dispose que :

Droits a 1'6galite

15.(1) La Ioi ne fait acception de personne et s'applique egale-

ment a tous, et tous ont droit a la meme protection et au

mame benefice de la loi, independamment de toute dis-

crimination, notamment des discriminations fondaes

sur la race, I'origine nationale ou ethnique, la couleur ,

la religion, le sexe, I'age ou les deficiences mentales

ou physiques .

(2) Le paragraphe (1) n'a pas pour effet d'interdire les

lois, programmes ou activitas destines a ameliorer

Is situation d'individus ou de groupes defavorises,
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notamment du fait de leur race, de leur origine nationale

.ou ethnique, de leur couleur, de leur religion, de leur

sexe, de Ieur age ou de leurs deficiences mentales ou

physiques .

Les dispositions pertinentes de la Loi canadienne sur les droits de

la personne stipulent que :

Dispositions generale s

3 .(1) Pour I'application de la presente loi, les motifs de

distinction illicite sont ceux qui sont fondes sur la race,

l'origine nationale ou ethnique, la couleur, la religion,

I'age, le sexe, I'etat matrimonial, la situation de famille,

I'etat de personne graciee ou la deficience .

(2) Une distinction fondee sur la grossesse ou

I'accouchement est raputee etre fondee sur le sexe .

Actes discriminatoire s

5. Constitue.un acte discriminatoire, s'il est fonde sur un

motif de distinction illicite, le fait, pour le fournisseur

de biens, de services, d'installations ou de moyens

d'hebergement destines au public :

a) d'en priver un individu ;

b) de le defavoriser a l'occasion de leur fourniture .

1 .3 LE FONCTIONNEMENT DU SYSTW E

Bien que le paragraphe 63.3(1) de la LTN de 1987 confere a I'Office

national des transports le pouvoir d'ouvrir une enquete sur des
domaines mettant en jeu un reglement existant ou potentiel, I'Off ice
s'est limite jusqu'a recemment aux eventuels obstacles indus . Pour

qu'une enquete soit declenchee, le plaignant devait av,oir subi clans
la pratique une situation penalisante.



En effet, aux termes de la Charte canadienne des droits et libertes et
de la Loi canadienne sur les droits de /a personne, une personne
handicapee doit avoir tente de voyager et s'etre vu refuser I'acces
pour qu'il y ait motif de plainte . Ainsi qu'il en est fait etat dans le
chapitre 9 du volume 1 du present rapport, iI ne suff it pas de savoir
d'avance que I'acces a un service de transport est exclu, il fau t

le demander et essuyer un refus direct avant qu'un recours a la
Commission canadienne des droits de la personne soit possible .

2. LES ORDONNANCES ET REGLEMENTS DE L 'OFFICE NATIONAL DES

TRANSPORTS

La presente partie offre un aperqu des principales initiatives prises
par I'Off ice national des transports en vue d'ameliorer I'acces aux
moyens de transport pour les personnes handicapees. Depuis la
modification de la LTN de 1987 en juillet 1988, I'Office s'est prononce
sur plus de 50 plaintes relatives a des obstacles indus et lance
quatre enquetes .

2.1 LES ORDONNANCES ET LES DWSION S

Suite a des plaintes dont il a ete saisi, I'Office a rendu plusieurs
ordonnances et decisions destinees a ameliorer I'acces. Par exemple :

• Canadian Partner (Ontario Express Ltd .) fut sommee de ne plus
refuser d'accueillir les personnes ayant certaines deficiences sur

les petits aeronefs (septembre 1990) .

• Air Canada re~ut l'ordre d'offrir des fauteuils roulants dans tous les
aeronefs ou ils peuvent etre entreposes et de donner assistance
aux personnes qui ont besoin d'aide pour I'utilisation des toilettes
de bord les plus proches (juillet 1991) .

• McIntosh Limousine Service, de I'aeroport international Lester B .
Pearson de Toronto, a requ ordre de transporter tous les voyageurs

handicapes et d'informer tous ses conducteurs de cette politique
(aout 1991) .



• En juin 1991, ordre fut donne a Air Canada et aux Lignes aeriennes

Canadien International d'offrir un nombre raisonnable d'exem-
plaires de leurs brochures d'information sur la securite en braille
et en gros caracteres, en sus des instructions orales donnees aux

passagers malvoyants, et ce a compter du 1er aout 1992 . En outre,

les transporteurs furent requis d'expliquer pourquoi ils ne pour-
raient pas fournir egalement ces renseignements sur cassette

audio. L'Office accepta I'argumentation des transporteurs a I'effet

que ce n'etait pas possible dans I'immediat .

2.2 LES RI=GLEMENTS

L'Office national des transports a publie le 21 mars 1992 clans la
Partie I de la Gazette du Canada un projet de reglement concernant
I'accessibilite aux moyens de transport pour les personnes handi-

capees. Le texte final devrait entrer en vigueur un an apres sa publi-

cation dans la Partie II de la Gazette du Canada . Au 31 juillet 1992 ,

il n'y avait pas encore ete publie . Le projet de reglement comporte

deux volets :

• des modifications apportees au Reglement sur les transports

aeriens, visant a«reglementer le transport interieur des personnes
handicapees a bord des aeronefs de 30 places ou plus, c'est-a-dire
les services a offrir aux personnes handicapees» ;

• un Reglement sur la formation du personnel en matiere d'aide aux
personnes handicapees, applicable aux employes des entreprises
de transport regies par la LTN de 1987 (toutes les liaisons interieures
par avion, par train, ou par traversier et le service d'autoca r

Roadcruiser de Terre-Neuve) .

2.2.1 Le Reglement sur les transports aeriens - Modificatio n

Les modifications proposees precisent, point par point, les genres
d'aide a offrir aux voyageurs ayant une deficience, et ce, depuis le
moment ou ils se presentent au comptoir d'enregistrement jusqu'a

leur sortie clans la zone publique des aeroports, apres reception des
bagages enregistres. Elles specifient egalement ce qu'il convient de
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faire des dispositifs speciaux, tels que les fauteuils roulants ou tripor-
teurs, necessaires au deplacement et au bien-etre d'un voyageur .

Bien que le reglement s'applique de fagon generale aux aeronefs de
30 places ou plus, si I'aeronef compte moins de 60 sieges-voyageurs

et que sa conception ne permet pas le transport d'un fauteuil roulant
electrique ou manuel ou d'un triporteur, le transporteur n'y est pas

tenu. II doit toutefois aviser la personne des solutions existantes

pour le transport du dispositif .

Lorsqu'il y a divergence entre le reglement propose et tout autre
reglement de securite prevu en vertu de la Loi sur 1'aeronautique,
ce dernier prevaut .

Dans la description du projet de reglement, on precise qu'il a fait
I'objet d'une concertation avec les organisations representant les
personnes handicapees et les transporteurs aeriens . Son grand
avantage sera de garantir aux personnes handicapees des services
uniformes clans tout le pays .

La description indique egalement que ce sont les petits et moyens
transporteurs (au nombre de 25 environ au Canada) qui se ressentiront
le plus des nouvelles dispositions puisqu'ils devront se doter de
procedures detaillees pour le transport des personnes handicapees .

Toutefois, le reglement n'exige pas la modification des equipements
de transport . Du fait que les changements ne s'appliquent qu'aux
methodes, la description indique qu'«il n'est pas prevu que les
transporteurs aeriens auront a faire face a des coOts additionnel s

en consequence de ce reglement» .

Dans sa description du reglement, I'O ff ice national des transports

signale egalement que le projet initial envoye aux parties interessees
en juillet 1988 «contenait egalement une section relative aux places
additionnelles sans frais pour accueillir un accompagnateur ou pour
repondre aux besoins de la personne handicapee . Cette partie sur la

politique tarifaire speciale a ete enlevee afin de permettre de plus
amples consultations)) .



Au chapitre 9 du volume 1 du present rapport, la Commission royale
recommande :

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 .

(Recommandation 9 .8 )

L'article 154 du projet de reglement de I'Office stipule que «le trans-
porteur aerien doit accepter . la determination .faite par la personne ou
en son nom portant qu'elle n'aura pas besoin de services inhabituels
durant le vol)) . La notion de «services inhabituels» est definie comme
«les services relies a une deficience qu'un transporteur adrien West
pas tenu d'offrir [en vertu du projet de reglement] ou les services
qu'il n'offre pas normalement» .

2.2.2 Le reglement sur la formation du personne l

Cet ensemble de dispositions reglementaires est applicable au per-
sonnel employe par les transporteurs de tous les modes et par les
proprietaires, exploitants et locataires des reseaux de transport de
voyageurs regis par la Loi, de meme que tout exploitant d'un terminal,
y compris le,personnel et les agents qui dispensent des services
relies au transport tels que la securite, le stationnement, la location
de voitures, la manutention des bagages et le transport de surface a .
partir des terminaux . Sont exemptes les petits transporteurs aeriens
dont les recettes annuelles brutes sont inferieures a 250 000 $ ou
ceux qui desservent exclusivement un hotel pavillonnaire, de meme
que les proprietaires ou les locataires d'aerogares comptant moins
de 10 000 voyageurs embarques et debarques annuellement .

La definition de «transporteur» donnee dans le projet de reglement
limite ['application de celui-ci aux citoyens canadiens ou aux resi-
dents permanents, auz administrations publiques du Canada ou
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aux mandataires de celles-ci . Elle englobe egalement toute entite
appartenant de fait a des Canadiens, c'est-a-dire dont au moin s
75 pour cent des actions assorties d'un droit de vote sont detenues
par des citoyens canadiens, et qui exploite un service de transport de
voyageurs a I'interieur du Canada ou a partir du Canada vers I'etranger .

Comme clans le cas de la modification au Reglement sur les
transports aeriens, I'Off ice vise I'etablissement de normes uniformes
a I'echelle nationale, cette fois, sur le plan de la formation du per-
sonnel, de facon a ce que les voyageurs handicapes sachent a quoi
s'attendre lors de tout voyage effectue au Canada. Essentiellement,
la formation des employes doit We d'un niveau approprie aux
exigences de leurs fonctions et mettre I'accent sur :

a) la connaissance des politiques et procedures du transporteur et
de I'exploitant a I'egard des personnes handicapees, y compris
les exigences reglementaires pertinentes ;

b) I'aptitude a reconnaitre les deficiences les plus susceptibles de
necessiter des services speciaux, et la connaissance des respon-
sabilites du transporteur ou de I'exploitant a I'egard de ces
deficiences, telles que I'etendue de I'aide, les methodes de com-
munication et les appareils ou dispositifs dont les personnes
handicapees ont generalement besoin ;

c) I'acquisition des competences necessaires pour aider les personnes
handicapees, notamment la connaissance du role de I'accompa-
gnateur et des besoins des personnes handicapees qui voyagent
avec un chien-guide, de meme que de la fonction et des besoins

de celui-ci .

En outre, les employes concernes doivent se familiariser avec I'aide
physique aux personnes handicapees et la manutention des aides
motrices (notamment lors des montages et remontages) et des

dispositifs speciaux .

Les transporteurs et exploitants de terminaux doivent deposer
aupres de I'Office un descriptif de leurs programmes de formation



sous la forme prevue a I'annexe du reglement . Ce descriptif doit etre
remis au moment de I'entree en vigueur du reglement, soit un an

apres sa publication clans la Partie II de la Gazette da Canada .

Du fait que le projet de r6glement sur la formation de I'Office n'est
pas encore en vigueur, la Commission royale recommande, a u

:chapitre,9 du volume 1 du present rapport

Que les transporteurs veillent a ce que le personnel en contact

avec les voyageurs handicapes possede la formation voulue

pour les traiter avec sensibilite et comprehension .

(Recommandation 9 .9 )

2.3 LES AUTRES INITIATIVES RtGLEMENTAIRES PROPOSEES
PAR L'OFFICE4

2.3.1 La politique relative aux tarifs aeriens speciaux

En meme temps qu'il redigeait la modification proposee au Reglement

sur les transports aeriens ci-dessus, I'Office a elabore une politique

relative aux tarifs aeriens speciaux . Les elements de cette politique

visant les aeronefs de 30 places ou plus ont ete separes des autres
reglements de facon a proceder a des consultations supplementaires
avec I'Association du transport aerien du Canada et les organisations
representant les personnes handicapees . II convient toutefois de
noter que, en approuvant I'ebauche de reglement, I'Office a conclu
que c'est eriger un obstacle indu a la mobilite des personnes handi-
capees que de faire payer la place de I'accompagnateur ou le siege
supplementaire dont une personne handicapee peut avoir besoin .
On s'attend a ce que le reglement sur les tarifs speciaux soit soumis

au ministre des Transports au cours de I'automne de 1992 .

2 .3 .2 Les conditions du transpo rt dans les petits aeronefs

Le personnel de I'Office met actuellement la derniere main a un rap-
port d'enquete sur les services offerts aux personnes handicapees
par les exploitants de petits aeronefs . Ce rapport, qui devrait faire
etat de recommandations au sujet du r6glement proposee, sera
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soumis pour avis aux transporteurs concernes. Le reglement portera
sur les petits appareils (de moins de 30 places) et couvrira les services,
les tarifs consentis aux accompagnateurs et les tarifs pour les sieges
supplementaires dont les personnes handicapees peuvent avoi r
besoin . L'Off ice devrait soumettre le reglement au ministre des
Transports au debut de 1993 .

2 .3.3 Les conditions de transport dans les autres modes de transport
du ressort federa l

Le reglement propose normalisera les services fournis aux voyageurs
handicapes dans les modes de transport (autres que I'air) qui relevent
de la competence federale . II est en cours de redaction, en concertation
avec un comite consultatif representant les personnes handicapees, les
transporteurs et des ministeres federaux, dont Transports Canada . II
devrait etre soumis au ministre des Transports a la fin de 1992 .

2 .3 .4 L'accessibilite aux installations multimodales

Le projet de reglement portera sur I'accessibilite aux equipements
de transport de tous les modes de transport du ressort federal . Comme
dans le cas des reglements visant les conditions de transport, ces
propositions sont elaborees en concertation avec un comite consul-
tatif, ou sont representees toutes les parties interessees. Deux
enquetes - l'une sur les traversiers et I'autre sur les autocars extra-
provinciaux - sont en cours et leurs resultats seront pris en compte
aux fins de la reformulation des normes regissant les equipements .
Lorsque les normes modifiees seront pretes, elles seront distribuees
aux membres du comite consultatif pour avis avant d'etre soumises
a I'Office . Le reglement (a I'exception des dispositions relatives aux
autocars extra-provinciaux) sera presente au ministre des Transports
a la fin de 1992 .

2.3 .5 La communication des renseignements aux personnes
handicapees

II s'agit, par cette initiative, de normaliser, clans tous les modes de
transport du ressort federal, la maniere dont les renseignements
sont fournis aux personnes ayant une deficience sensorielle o u
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cognitive. Le personnel de I'Off ice redige actuellement un projet de
reglement qui fera l'objet d'un examen interne . On s'attend a ce .qu'il
soit soumis au ministre des Transports durant l'ete de 1993 .

2.3.6 L'accessibilite aux installations de transpo rt (terminaux )

Le personnel de I'Office se penche actuellement sur un projet de normes
elaborees par Transports Canada, ainsi que sur les normes de concep-
tion architecturale proposees par I'Association canadienne de
normalisation pour eliminer les obstacles, afin de determiner comment
elles pourraient etre incorporees dans un reglement couvrant les
terminaux de tous les modes de transport du ressort federal . Le
reglement propose sera soumis au ministre des Transports durant

I'automne de 1993.

3. LES PRINCIPALES INITIATIVES, ETUDES ET ENQUETE S

La presente partie fournit d'autres indications sur quelques importants
developpements en matiere d'accessibilite aux moyens de transport .

3.1 . AUTONOMIE 92

Cette grande conference internationale s'est deroulee a Vancouver
du 22 au 25 avril 1992, sur le theme de I'autonomie des personnes
handicapees . Elie comprenait une exposition dont la piece maitresse
etait la «Rue de I'Autonomie», montrarit un autobus accessible ,
de meme que des batiments at des trottoirs congus pour permettre
une grande facilite d'acces. II s'agissait de la manifestation finale

de Ia Decennie des personnes handicapees des Nations Unies, qui
fournissait a ces personnes et a leurs representants l'occasion de
celebrer les realisations de ces dix dernieres annees et de preparer
les initiatives futures .

3.2. LE PROJET DE DEMONSTRATION DES CANADA COACH LINES 5

Un important projet de demonstration d'un service d'autocar

interurbain accessible fut inaugure en octobre 1989 sur I'axe



Kitchener-Niagara Falls, en Ontario . Bien clue certaines experiences
aient deja ete faites a Terre-Neuve a part ir de 1985, un nouveau pro-
jet pilote etait necessaire pour evaluer la demande d'un tel service
et pour en determiner la rentabilite .

Les Canada Coach Lines (CCL) ont ete la seule entreprise d'autocar a

manifester de I'interet et c'est donc a cette firme que Transports
Canada a adjuge le contrat .

Le projet est etale sur trois ans . Le service fonctionne sur un axe de
180 kilometres reliant Kitchener a Cambridge, Hamilton, St. Catharines
et Niagara Falls et dessert une population d'environ 900 000 habi-
tants. Dans ce corridor, plus de 13 600 personnes handicapees
etaient inscrites au service paratransit local et constituaient le
marche potentiel minimal du projet pilote .

Tous les services de lignes regulieres sur cet axe sont assures par .
des autocars accessibles pouvant emporter deux voyageurs en
fauteuil roulant. Sans que ce soit une obligation, les voyageurs sont
invites a reserver leur place a I'avance s'ils veulent etre assures d'en
obtenir une. Les reservations peuvent etre faites de n'importe quelle
localite du corridor au moyen d'une ligne telephonique sans frais .

3.2.1 Les principaux resultats des 21 premiers mois

Usagers : Les voyageurs handicapes qui ont utilise le service s'en
sont dits tres satisfaits . Tous ont declare qu'ils continueraient a le
faire. Deux tiers d'entre eux ont estime que son existence les avait
incites a effectuer davantage de voyages interurbains et un quart
ont dit qu'ils n'auraient pas voyage autrement.

Toutefois, le taux d'utilisation du service est reste tres faible . Au
cours des 21 premiers mois, seuls 242 voyages ont ete effectues par
des personnes handicapees, soit une moyenne de 12 par mois. Ces
voyages sont le fait de 41 personnes seulement, et deux d'entre
elles ont accumule 47 pour cent du total . Ainsi, seulement environ



0,3 pour cent des usagers potentiels ont tire parti du service et les

voyages faits par des personnes handicapees n'ont represente que
0,04 pour cent environ du nombre total de voyages .

Exploitation : Le service accessible n'a guere eu d'e ffet sur I'exploi-

tation des CCL. Le nombre de voyageurs handicapes etant reste
relativement faible, I'effort supplementaire que representaient les
reservations et la coordination des transferts et autres activites n'a
que peu mis a contribution le personnel de I'entreprise. Au cours des
21 premiers mois, 13 incidents seulement ont afFecte le fonctionnement
du service et aucun n'a ete de grande envergure .

Personnel des CCL : Les Canada Coach Lines ont organise un stage
de formation d'un jour pour les membres de son personnel appeles
a servir les voyageurs handicapes . Lors d'une enquete menee
en septembre 1990 aupres des conducteurs et des regulateurs,
90 pour cent des repondants ont a ffirme qu'ils avaient regu une
formation adequate . Quatre conducteurs ont dit avoir eu quelques

di ff icultes avec I'elocution de certains voyageurs, de sorte que la
formation future devrait peut-etre faire etat de techniques qui

perme ttront de resoudre ce probleme .

Whicules :Au cours des 21 premiers mois, il s'est produit 26 cas de
mauvais fonctionnement des elevateurs sur les autocars, entrainant
quelques legers retards, mais sans que la securite des voyageurs ne

soit compromise . On a constate que les autocars accessibles exigent

davantage d'entretien . Cela est d "u principalement aux equipements
speciaux, particulierement a I'elevateur, ainsi qu'a I'usure accrue
des freins, apparemment causee par le poids de I'elevateur et du

materiel supplementaire. Au cours de la premiere annee, les frais
d'entretien se sont chiff res en moyenne a 7¢/km pour les autocars

accessibles, compare a 2,5 0/km pour les autocars non accessibles .

Toutefois, ces coOts supplementaires ont surtout ete ressentis au
cours des six premiers mois, et ils ont diminue depuis .



Commercialisation : Au moment du lancement du projet de demons-
tration une importante campagne publicitaire a ete faite pour informer

la clientele potentielle de I'existence du service. En depit de ces efforts,
la penetration du marche est restee faible . Les moyens d'information
les plus efficaces semblent etre les brochures distribuees par le biais
d'organisations de consommateurs et des services paratransit locaux .

Donnees financieres : Au cours des 21 premiers mois, le cout total
du projet s'est eleve a 338 000 $, dont 240 000 $ ont ete payee par
Transpo rts Canada, 1 250 $ par les voyageurs handicapes et le reste
par les Canada Coach Lines . Transpo rts Canada a pris en charge les
elevateurs, les fauteuils de transfe rt Washington et une pa rt ie des
frais publicitaires. Les CCL ont assume le cout de la ligne - telephonique
sans frais, de la formation du personnel, de 1'entretien et une pa rt ie
des frais publicitaires .

3.2 .2 Les avis supplementaires

Dans leurs interventions-aupres de la Commission royale, certains
groupes representant les personnes handicapees ont critique le choix
de la liaison retenue pour le projet de demonstration, estimant qu'il
aurait fallu englober Toronto . Bien que le taux d'utilisation par ies
personnes handicapees soit reste faible, Transports Canada consi-
dere que la liaison choisie est representative de nombre de lignes
canadiennes. En outre, les Canada Coach Lines ne sont pas
habilitees a desservir Toronto .

3 .3 LE RAPPORT PROVISOIRE DE L'ENQUETE SUR LE NIVEAU
D'ACCESSIBILITt AUX SERVICES DE TRAVERSIE R

Le 19 mars 1991, I'Office national des transports a nomme trois
enqueteurs afin de ((determiner si I'equipement et les services offerts
par les compagnies qui exploitent un service de traversiers et qui
relevent de la competence d-u gouvernement federal, posent des
obstacles indus a la circulation des personnes handicap6es et clans
I'affirmatif, [de recommander] de corriger la situation))6. Ces enque-
teurs ont pris contact avec les principales associations representant
les personnes handicapees, les exploitants de traversiers at le s
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autorites provinciales et federales. Ils ont rencontre nombre de
delegues de ces organisations et se sont enquis des difficultes qui peu-

vent exister a I'embarquement, de I'accessibilite des services a bord,
du degre de sensibilisation et de la formation du personnel, des poli-
tiques tarifaires des traversiers a I'egard des voyageurs handicapes et
du cout des mesures correctives . Ils ont egalement scrute de pres, par

eux-memes, certaines liaisons a grande frequentation .

Parmi les services de traversier examines figurent ceux des BC Ferries
(Ia plus grande entreprise de traversiers canadienne mais reglementee
par le gouvernement provincial puisque toutes ses liaisons sont internes,
soit a I'interieur de la Colombie-Britannique), la Marine Atlantic Inc .,
la No rthumberland Ferries Limited, la Societe des traversiers du
Quebec et la Cooperative de transpo rt maritime et aerien (CTMA). Les
enqueteurs ont egalement eu des entretiens avec les fournisseurs de
serv ices provinciaux a Terre-Neuve et en Colombie-Britannique .

Dans leur rapport provisoire du 17 janvier 1992, les auteurs de
I'enquete tirent les conclusions suivantes7 :

1 . Dans I'ensemble, les transporteurs s'efforcent d'ameliorer

I'accessibilite . Les efforts de Marine Atlantic et le benefice

tire de ses consultations permanentes aupres d'un comite

consultatif sur I'accessibilite meritent d'etre soulignes .

2. II n'existe pas de normes nationales a travers le Canada et les

enqueteurs sont de I'opinion que le manque d'uniformite des

niveaux d'accessibilite pose un obstacle aux possibilites de

deplacement des personnes handicapees .

3. bant donne que Northumberland Ferries Ltd . depend du

gouvernement federal, Transports Canada, pour ses activites,

les enqueteurs croient qu'elles devraient refleter la politique du

gouvernement federal . La participation de Transports Canada

a la Strategie Nationale pour I'integration des Personnes

Handicapees est d'encourager l'industrie a developper et utiliser

I'equipement conqu pour favoriser I'accessibilite des transports .



Le rapport provisoire des enqueteurs a ete distribue pour avis aux
parties interessees et les reponses ont ete analysees. L'Office a fait
etat des conclusions des enqueteurs qui figuraient dans leur rapport
final, et elles seront communiquees aux parties interessees . Les
propositions de reglement qui y sont contenues seront integree s
au programme de reglementation de I'Office .

3.4 L'ENQUtTE SUR LES SERVICES D'AUTOCAR CANADIEN S

Cette enquete, intitulee ((En route vers I'accessibilite», se penche sur
le niveau et la qualite des services accessibles actuellement offerts
sur les lignes d'autocar extra-provinciales . Elle doit determiner egale-
ment I'opportunite d'instaurer des normes de services nationales, de
meme que les repercussions economiques qui decouleraient d'une
telle mesure . Des audiences publiques sont organisees a travers le
pays et un rapport devrait etre presente au ministre des Transports
au debut de 1993 .

3.5 L'ENQUETE SUR LES SERVICES AtROPORTUAIRES AU SO L

A la demande de I'Association canadienne des paraplegiques,
I'Off ice fait enquete pour determiner si le materiel et les services
offerts par les agences de location de voiture, les taxis, limousines
et navettes desservant les aeroports canadiens posent des obstacles
indus au deplacement des personnes handicapees . Au moment de la
redaction du present rapport, on s'attendait a ce que cette enquete
s'acheve durant I'ete de 1992 .

3.6 L'ENQUETE SUR LES POLITIQUES DES TRANSPORTEURS
AtRIENS CANADIEN S

Cette enquete sur les politiques, les normes et les pratiques de tous
les transporteurs aeriens canadiens a I'egard des voyageurs handi-
capes comportait deux volets . Le premier visait les exploitants de
grands aeronefs (de 30 places ou plus) et ses conclusions ont deja
ete communiquees aux parties interessees ; le deuxieme porte sur
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I'accessibilite aux petits aeronefs (de moins de 30 places) et ses
resultats devraient etre soumis aux parties interessees a la fin de 1992.

4, UNE COMPARAISON DE LA SITUATION AU CANADA ET AUX ETATS•UNIS

Dans le chapitre 9 du volume 1 du present rapport, il est fait etat des
sentiments de frustration ressentis et des progres intervenus en ce

qui concerne I'acces des pe .rsonnes handicapees aux moyens de

transport . On y mentionne, en particulier, la Americans with Disabilities

Act of 1990, une mesure qui afait date aux kats-Unis . La presente

partie offre un aperqu des principales dispositions de cette loi ameri-
caine et etablit une comparaison avec la situation au Canada .

Le Canada n'est pas le seul pays qui ait pris davantage conscience
des besoins des personnes handicapees . Tel que note dans le

chapitre 9 du volume 1, la lenteur des progres clans ce domaine, et
notamment sur le plan de I'acces aux services de transport, est une

source de frustration . Neanmoins, des ameliorations non negligeables

ont deja ete realisees dans tous les modes de transport . C'est clans le

secteur des autocars que les progres semblent avoir ete les plus lents
et c'est donc un signe particulierement positif que I'Office national
des transports ait lance une grande enquete sur I'accessibilite a ce
mode de transport .

Les progres en matiere d'accessibilite s'averent inegaux au Canada .

Mais il en va de meme pour Ia plupart des autres pays que la Commission
royale a etudies. L'exemple des kats-Unis revet un interet particulier

pour-les organisations canadiennes de defense des personnes handi-
capees, a cause de I'adoption de la Americans with Disabilities Act of

1990, qui s'applique aux trains et aux autocars, et du Code of Federal

Regulations, en application de la Air Carrier Access Act of 1986, qui

couvre le mode aerien . Certaines organisations canadiennes consi-
derent que cette legislation donne aux kats-Unis une grande longueur

d'avance sur le Canada . En effet, les mesures edictees par ce code et
cette Ioi sont tres completes, d'autant plus que la Ioi prevoit I'adoption
de nouveaux reglements de normalisation . Quelques-unes des
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principales dispositions de la legislation sont presentees sommairement
dans les paragraphes suivants .

4.1 LE MODE A►tRIE N

Le Code of Federal Regulations donne effet concretement a la Air
CarrierAccess Act of 1986, laquelle stipule que, en matiere de trans-
port aerien, nul transporteur ne peut exercer de discrimination a I'egard
d'une personne, en regle par ailleurs, en raison d'une deficience . .

La Loi et son reglement d'application definissent de maniere tres
detaillee la configuration que doivent revetir les avions et leurs ame-
nagements interieurs pour rendre les sieges et les toilettes accessibles,
la conception des installations aeroportuaires, les cas ou un trans-
porteur est tenu d'accepter un voyageur handicape et de fournir les
services qui rendent le voyage possible (tels que I'oxygene), les pro-
cedures d'embarquement et d'attribution des sieges, les cas et la
maniere dont les equipements personnels tels que fauteuils roulants
et les autres aides doivent etre entreposes a bord, la fagon don t
les renseignements doivent We communiques aux voyageurs
handicapes et les services speciaux qui doivent etre fournis aux
personnes malentendantes .

Les principales dispositions relatives aux accompagnateurs'des
voyageurs handicapes sont les suivantes :

• Un transporteur peut exiger, dans des circonstances particulieres,

qu'une personne handicapee voyage avec un accompagnateur,
pour des raisons de securite (par exemple, si une deficience men-
tale ou une grave deficience visuelle ou auditive empeche le
voyageur de saisir les consignes de securite) .

• Si le transporteur exige la presence d'un accompagnateur alors
que le voyageur considere pouvoir se debrouiller seul, le passage
de I'accompagnateur est gratuit .

• Si le transporteur determine qu'un accompagnateur est necessaire
mais qu'iI n'existe pas de siege disponible pour lui sur le vol pou r
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lequel le voyageur a une reservation confirmee, le voyageur
handicape aura droit a une indemnisation correspondant a celle

qu'il obtiendrait si I'embarquement lui etait refuse .

Tel que mentionne dans la partie 2 des presentes notes, I'O ff ice national
des transports a rendu public un projet de reglement concernant le

transport accessible qui entrera en vigueur un an apres la date d e

sa publication dans la Partie II de la Gazette du Canada. Au moment

de la redaction du present rapport, le projet n'avait pas encore ete
publie clans la Partie II . La prise en charge du billet des accompagna-

teurs constitue un souci majeur pour les organisations de defense
des personnes handicapees. Cet aspect n'est pas couvert dans les

reglements que I'Office a promulgues jusqu'a present . La recom-
mandation de la Commission royale a cet egard s'inspire des mesures

de cet ordre qui sont exigences deja en vigueur aux Etats-Unis .

Aux kats-Unis, si la configuration d'un aeronef de moins de

30 places interdit I'emploi de mo.deles d'elevateurs existants, de fau-
teuils d'embarquement ou d'autres dispositifs pratiques pour faire
monter a bord une personne handicapee, le personnel West pas tenu

de porter manuellement la personne jusque dans I'avion . Au Canada,
Ies modifications actuellement proposees au reglement ne couvrent

pas les aeronefs de moins de 30 places. II n'y a donc chez nous a
I'heure actuelle aucun reglement comparable a celui des Etats-Unis .
Neanmoins, une ordonnance de I'Office national des transports

montre la voie . Par exemple, I'Off ice a ordonne a Canadian Partner

(Ontario Express Ltd .) de rendre ses appareils accessibles aux per-

sonnes handicapees. II s'agissait en l'occurrence d'un Jetstream 31,

de 19 places. Canadian Partner cherche actuellement, de concert
avec des fabricants, a mettre au point un dispositif permettant
d'embarquer de facon digne les voyageurs qui-ont besoin d'aide .

Dans I'intervalle, les equipages'de Canadian Partner porteront manuel-
lement ces voyageurs sur les escaliers d'acces du Jetstream 31 . Le

personnel sera forme aux diverses techniques de portage .

Comme nous I'avons deja vu, I'O ff ice national des transports a
propose un reglement regissant les transporteurs nationaux utilisant



des appareils de 30 places ou plus . Air Canada et les Lignes aeriennes
Canadien International off rent deja divers services speciaux a titre
facultatif pour aider les voyageurs handicapes . Ces services sont
similaires a certaines des dispositions du Code of Federal Regulations
americain et comprennent :,

• une attribution des sieges avant I'embarquement;

• une ligne telephonique sans frais au Canada a l'intention des utili-
sateurs d'un appareil de telecommunications pour les sourds (ATS) ;

• des tarifs reduits pour les accompagnateurs sur les vols
nord-americainss ;

• le transpo rt gratuit en soute des fauteuils roulants et emballages
speciaux pour les ba tteries des fauteuils motorises ;

• la fourniture a bord de fauteuils roulants sur tous les appareils,
exceptes les DC-9 et Boeing 747 combis (Air Canada) et Boeing 737
et DC-10 (Lignes aeriennes Canadien International) ;

• des toilettes accessibles aux voyageurs en fauteuil roulant sur tous
les Boeing 727, 767 et 747 (pour ces derniers, uniquement .ceux
des Lignes aeriennes Canadien International), les Airbus A310 et
A320 et les DC-109 ;

• sur tous Ies appareils, a I'exception des Boeing 747 combis .
d'Air Canada et de ce rtains 727, des accoudoirs retractables sur
les sieges cote couloir pour faciliter le transfe rt du fauteuil roulant
au siege ;

• des masques a oxygene «IVledipaks» pour les voyageurs ayant des
difficultes respiratoires, disponibles a titre onereux et sur preavis
(de 72 heures a Air Canada et de 24 heures aux Lignes aeriennes
Canadien International) ;

~ un accueil en cabine des chiens-guides accompagnant les voyageurs
malvoyants ou malentendants, sauf sur les vols a destination du
Royaume-Uni et de la Nouvelle-Zelande, en raison des reglements
de quarantaine dans ces pays;
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• des repas specialement prepares sur preavis de 24 heures;

• la communication individuelle des instructions de securite a bord;

• des installations speciales a I'aeroport international Lester B . Pearson,

avec du personnel a plein temps disponible pour aider les
voyageurs ayant besoin d'aide a I'embarquement (Air Canad a

a I'Aerogare 2 et les Lignes aeriennes Canadien International a

I'Aerogare 3) .

4.2 LES MODES DE SURFACE

La Americans with Disabilities Act of 1990 enonce un ensemble
de criteres servant a determiner I'existence d'une discrimination a

I'encontre des personnes handicapees. Ces criteres distinguent entre :

• les entites publiques fournissant au grand public des services
generaux ou specialises (y compris les services de nolisement),
tels, que le transport par autocar, par train ou par tout autre moyen
(autre que I'avion ou les trains interurbains ou de banlieue) grace

a un systeme regulier et continu ;

• les exploitants de services de trains de banlieue ou interurbains
(soit Amtrak) ;

• les entites privees off rant des services de voyage ou•de transport .

(Ces derniers comprennent le transport par autocar, par train ou
par tout autre moyen autre que I'avion, sur une base reguliere et
continue, y compris les services de nolisement) .

Dans I'ensemble, les criteres distinguent egalement entre le materiel

et les installations neufs et anciens. Generalement, les equipements

neufs doivent We accessibles aux voyageurs handicapes . Toutefois,

les entites privees exploitant des vehicules, d'une capacite inferieure
a 16 places, qu'ils possedent ou louent se voient appliquer des

contraintes plus souples . Les equipements et installations existants

doivent devenir pleinement accessibles a des echeances precises .



Un des aspects controverses de la Ioi et du reglement concerne leur
application aux autocars sureleves'O . Aussi, I'Off ice of Technology
Assessment a-t-il entrepris une etude afin de determiner

: les besoins d'acces des personnes handicapees aux autocar s
sureleves et aux services offerts au moyen de ces derniers ;

• la methode la plus rentable d'assurer I'accessibilite aux autocars
sureleves pour les personnes handicapees, et tout particulierement
pour celles qui sont en fauteuil roulant .

L'etude, assortie de recommandations d'action legislative, doit etre
soumise au President et au Congres au plus tard en juillet 1993 .

Au Canada, pour ce qui est des modes de surface, la principale initia-
tive portant sur I'accessibilite est le projet de reglement de I'Office

national des transports concernant la formation du personnel des
transporteurs, et qui vise a permettre a ces personnes de veni r
en aide aux voyageurs handicapes . Comme on I'a vu precedemment
clans les presentes notes du chapitre 9, I'Office travaille actuellement
a un reglement regissant les conditions de transport des personnes
handicapees par les modes du ressort federal autres que I'avio n
(qui a deja fait l'objet de certaines mesures) . Un reglement regissant
I'accessibilite au materiel de transport clans tous les modes de trans-
port de competence federale est actuellement en cours de redaction,
de meme qu'un reglement visant a normaliser la communication
des renseignements aux personnes ayant une deficience sensorielle
ou cognitive. -
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INTRODUCTIO N

Le chapitre 18 du volume 1 explique, pour chacun des modes de
transport, comment les coOts devraient evoluer entre 1991 et I'an 2000
selon qu'il y ait Statu quo (SQ) ou mise en oeuvre de Directions (D) .
II decrit les changements prevus en prenant comme exemple les
quatre trajets suivants :

• Saskatoon-Halifax

• Toronto-Montreal

• Churchill-Winnipeg

• Halifax-St . John's

Ensuite, les tableaux 18-5 et 18-6 du volume 1 presentent les couts
estimatifs totaux pour SQ 2000 et D 2000, et on resume les
changements systemiques a prevoir pour chacun des modes .

Dans ces notes, ce sera le contraire . On commencera par decrire les

changements de couts pour I'ensemble du systeme a prevoir dans
chaque mode avant de donner certains details pour chacun des
exemples de trajet pour lesquels il existe une difference par rapport
aux changements moyens du systeme .

En general, pour calculer les couts estimatifs des exemples, on se
sert des differences en pourcentage, pour les divers facteurs, entre
1991 et le scenario SQ 2000, ou entre les scenarios SQ 2000 e t

D 2000 . Ces pourcentages ne correspondent pas toujours a ceux qui
peuvent etre calcules a partir des tableaux du chapitre 18 car les
chiffres y ont ete arrondis, tout comme les totaux .
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1 . CHANGEMENTS PREVUS ENTRE 1991 ET SQ 200 0

1 .1 FLUCTUATION DU TRAFIC, PAR MODE DE TRANSPORT

Si les politiques ne sont pas modifiees comme le recommande la
Commission royale, nous supposons simplement que, entre 1991 et
I'an 2000,,I'augmentation du trafic interurbain, mesure en kilometre-
voyageur, sera la suivante pour les divers moyens de transport :

• Automobile 30 pour cent

• Autocar null e

• Avion (vols interieurs) 30 pour cent

• Train nulle

• Traversier 30 pour cent

Ces previsions ne se veulent pas exactes . Elles evoquent seulement
des possibilites a partir desquelles on peut etudier les implications
des recommandations de la Commission royale, mais les observa-
tions suivantes sur I'evolution recente du trafic permettent de juger
si elles sont realistes :

• Entre 1980 et 1989, la circulation routiere en Ontario, mesuree
en kilometres-vehicules, a augmente de 36 pour cent pour toutes
Ies categories de vehicules (pas de donnees pour les seules
automobiles)' .

• Le nombre de kilometres-voyageurs pour l'autocar West pas
disponible, mais entre 1980 et 1989, le total des kilometres-
autocars pour les services a taux unitaire a diminue de 16 pour
cent, tandis que le nombre de passagers transportes a chute de
47 pour cent2. On constate toutefois qu'une partie de cette'baisse
est attribuable au fait que les services de GO Transit sont desormais
classes dans le transport urbain et non plus interurbain .

Im
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• Le nombre de kilometres-voyageurs pour les services aeriens-inte-
rieurs a taux unitaire a augmente de 13 pour cent entre 1981 et
1990, et de 32 pour cent entre 1983 et 19903 .

• Les kilometres-voyageurs payants des trains interurbains ont
diminue de 3 pour cent entre 1980 et 1989 et ont presque diminue
de moitie en 1990 pour les services de VIA Rail (87 pour cent du
total de 1989)4 .

• Le nombre de voyageurs transportes sur les traversiers a augmente
de 39 pour cent entre 1980 et 1988 (de 46 pour cent sur la cote
ouest et de 10,5 pour cent sur la cote est)5 .

1 .2 VARIATION DES COUTS ENTRE 1991 ET SO 2000, PAR MODE
DE TRANSPOR T

1 .2 .1 Automobile

II faut prevoir des ameliorations aux chapitres de la consommation
de carburant, des emissions et de la securite des vehicules dans le
cas de SQ 2000 par rapport a 1991 . D'apres Environnement Canada
et I'Office national de I'energie, la consommation de carburant et les
emissions de CO2 diminueront d'environ 13 pour cent par vehicule
(moyenne des pares) d'ici I'an 20006 . Dans les estimations, le cout du
carburant, indique a la rubrique «vehicules/transporteurs», est donc
reduit de 13 pour cent en SQ 2000 tout comme celui des dommages
environnementaux resultant du C02-

Le Conseil canadien des ministres de I'Environnement a adopte un
plan de gestion selon lequel les emissions de NO, , et de COV dimi-
nueront d'environ 40 pour cent, en tenant compte de I'effet des nou-
velles normes annoncees pour les vehicules et d'un ce rtain .nombre
d'autres programmes specifiques dans les «zones sensibles a I'ozone» 7 .
Les dommages environnementaux causes par les NOX et COV
coOteront donc 40 pour cent de moins en SQ 2000 .



Quant a la securite, on prevoit que le taux de deces par vehicule et
par kilometre-voyageur continuera de regresser. Dernierement, la
tendance est fortement a la baisse, mais a plus long terme, la dimi-
nution devrait se faire plus graduellement . Par contre, la frequence
des accidents moins graves et le cout des dommages qu'ils causent
continueront d'augmenter. Le cout au kilometre-voyageur est reduit
de 10 pour cent pour signifier que la baisse des deces devrai t
prevaloir clans les equations .

On suppose que les taxes sur le carburant seront les memes au
kilometre-voyageur, meme si, comme on I'a indique plus tot ; la
consommation va diminuer. Dans le scenario du statu quo, on
prevoit que les gouvernements augmenteront le taux de la taxe
pour compenser la baisse des recettes au kilometre-voyageur (depui s
15 ans, les augmentations etaient superieures a la diminution de la
consommation de carburant par kilometre-vehicule) .

Globalement, ces changements entraineront une reduction d'environ
4 pour cent du cout moyen des voitures par kilometre-voyageur d'ici
I'an 2000 .

1 .2.2 Autocar

Les extrapolations faites pour I'an 2000 a partir des chiffres pour

I'autocar, en presumant le maintien des monopoles regionaux regle-
mentes par les gouvernements provinciaux, refletent la prevision

que, si aucun changement majeur n'est apporte aux politiques, les
couts resteront sensiblement les memes . Seul le cout des accidents
devrait diminuer de 10 pour cent par kilometre-vehicule et kilometre-,
voyageur, par rapport a 1991 - ce qui signifie une securite toujours
plus grande grace aux progres technologiques des vehicules et a
I'amelioration des infrastructures et des systemes de controle . .

Le coOt de I'autocar pour le scenario SQ 2000 est peut-etre trop opti-
miste si le declin actuel de I'utilisation de ce mode se poursuit ; mais
pour I'ensemble du systeme et les trajets types presentes, on n'a pas
presume une nouvelle deterioration de la situation .



1 .2.3 Avion

Les couts vehicules/transporteurs du transport aerien devraient con-
tinuer a diminuer jusqu'en I'an 2000, au fur et a mesure que les vieux
appareils des pares actuels seront remplaces par d'autres plus recents
qui ont un meilleur rendement energetique, qui necessitent un per-
sonnel navigant technique moins nombreux, et dont I'entretien coute
moins cher. Ces nouveaux appareils feront diminuer le cout de la
plupart des operations aeriennes interieures au Canada . On es t
en train de substituer aux vieux DC-9, Boeing 727 et aux premiers
modeles du B-737 une nouvelle generation d'appareils plus silen-
cieux qui peuvent etre conduits par un equipage de deux membres
seulement (au lieu de trois), et qui utilisent beaucoup moins de
carburant8 .

Certains appareils plus recents peuvent meme transporter deux fois
plus de passagers pour la meme quantite de carburant . L'Airbus A320

(qui remplace le B-727-200), entre autres, transportent le mem e

nombre de passagers (a peu pres 150 personnes si tous les fauteuils
sont de classe economique) en utilisant 40 pour cent moins de carbu-

rant . II faudra attendre que les nouveaux appareils aient pris de I'age
avant d'avoir une idee plus exacte du cout de leur entretien, mais on

s'attend a d'importantes economies . Celles estimees ci-dessou s
ont ete calculees a partir des donnees publiees sur les compagnies

aeriennes americaines9 .

tCONOMIES du A320 par rappo rt au B-727-200
tquipage 10 pour cent
Carburant 40 pour cent
Entretien 20 pour cent

A titre d'exemple et d'apres ce qui precede, nous avons extrapole
les modeles de coOt pour les operations aeriennes en I'an 2000, en
rajustant les coOts de carburant et de main-d'oeuvre . Globalement,
on obtient une diminution de 11,5 a 13,5 pour cent des coOts moyens
vehicules/transporteurs a I'echelle du systeme pour les exemples d e
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trajet. Quant a la moyenne pour I'ensemble du systeme, les couts
devraient diminuer d'environ 12 pour cent entre 1991 et I'an 2000 .
Avec des moteurs moins polluants et une telle economie de carburant,
on prevoit une reduction de 15 pour cent des emissions .

Le trafic aerien connait une croissance reguliere depuis des annees,
en depit de certaines corrections intermittentes . On peut raisonnable-
ment supposer que celle-ci se poursuivra . Le personnel de Transports
Canada (charge du modele origine et destination des passagers) a
fourni au personnel de la Commission royale des previsions sur les
origines et destinations du trafic aerien entre 1989 et I'an 2000 .

Les previsions du modele indiquent une croissance du trafic aerien
interieur de 37 pour cent entre 1989 et I'an 2000, c'est-a-dire a peu
pres 30 pour cent de 1991 a 2000 .

Bien que I'accroissement prevu du trafic affecterait I'economie du
transport aerien; notamment entre deux villes a faible densite, on ne
s'attend pas a une incidence marquee sur les coefficients d'occupa-
tion moyens du systeme (censes etre de 67,5 pour cent pour les jets
et de 56 pour cent pour les avions a turbopropulseurs) utilises pour
le calcul des couts des transporteurs . Par contre, I'effet sur le cout

unitaire moyen des aeroports sous-utilises serait considerable - si
les investissements n'augmentent pas au meme rythme que le trafic .

Les depenses d'infrastructures pour I'aviation devraient augmenter

beaucoup moins que le trafic ; les couts au kilometre-voyageur devraient
donc diminuer, sauf pour les aeroports de Toronto et Vancouver .

On presume que les couts d'agrandissement y previendraient les
economies realisables par passager. Autrement, les couts marginaux

seraient inferieurs de 50 pour cent aux couts moyens de 1991 .a
Calgary, Edmonton, Winnipeg, Ottawa, Montreal et Halifax, et nuls

pour les petits aeroports . En supposant une croissance moyenne a
I'echelle du systeme des activites aeroportuaires (vols interieurs et
internationaux confondus) de 42 pour cent entre 1989 et I'an 200010,



les couts moyens au kilometre-voyageur devraient diminuer de
17 pour cent dans les six aeroports enumeres ci-dessus, et de
30 pour cent dans les petits aeroports .

Le cout des services de navigation aerienne devrait regresser en
moyenne de 25 pour cent, pour I'ensemble du systeme, d'ici
I'an 2000. Les couts fonciers demeurent stables mais sont etales
sur un nombre de kilometres-voyageurs accru de 30 pour cent ; ils
diminueront donc en moyenne d'environ 23 pour cent par kilometre-
voyageur. Dans I'ensemble, le coOt de l'infrastructure diminuera d'a
peu pres 22 pour cent'.

La consommation moyenne de carburant continuera de s'ameliorer
(comme on I'a deja indique) au fur et a mesure du remplacement de
modeles plus anciens par des appareils ayant un meilleur rendement
energetique . Entre 1991 et I'an 2000, on suppose une amelioration
de 15 pour cent, ce qui entrainerait une reduction proportionnelle
des dommages environnementaux causes par les emissions de CO2
et d'autres polluants atmospheriques . En outre, les coOts environne-
mentaux devraient diminuer puisqiie la composante «bruit» sera
probablement reduite de moitie grace a I'utilisation de plus en plus
repandue d'appareils «chapitre 3» .

II est prevu que la taxe sur le carburant par kilometre-voyageur pour
I'avion baisse de 15 %, proport ionellement a I'evolution que suivra la
consommation de carburant . Pour I'automobile, pour laquelle les
taxes sur le carburant sont la principale source de revenus pour le
gouvernement, on suppose que les pouvoirs publics rajusteront a la
hausse les taux par litre pour compenser le recul de la consommation .
Pour I'avion, I'on ne prevoit aucun changement dans les taux . Si I'on
avait pu Iui appliquer la meme hypothese que pour la voiture, la
di fference dans le coOt total pour le scenario SQ 2000 aurait ete
relativement faible .

On suppose que le coOt des accidents d'avion au kilometre-voyageur
reste stable .



En resume, le coat des voyages interieurs en avion au kilometre-
voyageur diminuera vraisemblablement de 15 pour cent entre 1991

et I'an 2000 .

1 .2.4 Traiin

Nous avons prevu en general 'une amelioration de la recuperation
des coOts de VIA Rail, mais uniquement pour ses liaisons les plus
rentables . Pour ce qui est des exemples de trajets choisis, le niveau
des couts et recettes restent le meme pour Churchill-Winnipeg,
ou pour le segment Montreal-Halifax de I'itineraire hypothetique
Saskatoon-Halifax. Quant au trongon Saskatoon-Toronto, il y aurait
une augmentation importante des recettes voyageurs moyennes -
parce que I'on mettra I'accent sur un service transcontinental haut
de gamme axe sur le tourisme . On prevoit aussi des hausses plus

modestes du coOt par voyageur de ['infrastructure et des trains, en
tenant compte des effets nets d'une baisse du nombre de kilometres-
voyageurs par kilomatre-voiture, le cout des trains etant rajuste pour
tenir compte des economies d'exploitation prevues .

On prevoit des changements plus importants pour le trajet Toronto-
Montreal, conformement au plan de VIA Rail dont le projet d'un train
plus rapide utilisant du materiel superieur, accroitra les recettes .
Les couts vehicules/transporteurs par voyageur devraient passer
de 124 $ a 106 $, les recettes, augmenter de 4$ et les redevances
d'infrastructure augmenter (de 2$ ) a cause de la vitesse accrue .

Les coOts au kilometre-voyageur sous les rubriques environnement,
accidents ou taxes/redevances speciales, demeurent stables . La
regression prevue des coOts vehicules/transporteurs sera suffisante
pour que, dans I'ensemble, le coOt des trains au kilometre-voyageur
diminue d'environ 4 pour cent entre 1991 et I'an 2000 .

1 .2.5 Traversie r

Le coOt au kilometre-voyageur de tous les services de traversier
demeurera stable . Cependant, les coOts moyens vehicules/transpo rteurs
a I'echelle du systeme devraient diminuer Iegerement puisque la



croissance sera plus vigoureuse pour les traversiers de la cote ouest
(40 pour cent de kilometres-voyageurs en plus, compare a 10 pour
cent sur la c6te est) dont le cout au kilometre-voyageur est deja

beaucoup plus bas .

Dans I'ensemble, le coOt par kilometre-voyageur des traversiers
devrait diminuer d'environ 3 pour cent entre 1991 et I'an 2000 .

2. DIFFERENCES ENTRE LES SCENARIOS SQ 2000 ET D 200 0

2.1 AUTOMOBILE

Le scenario D 2000 a les caracteristiques suivantes :

• Une grande partie des couts d'infrastructure assumes par les
contribuables est transferee aux usagers;

• Les usagers paient pour les dommages environnementaux des
redevances equivalentes aux couts assumes par les autres ; et

• La part des couts des accidents assumes autrefois par les autres

est transferee aux usagers .

Pour les coOts d'accident, .il s'agit d'un simple transfert . On ne
suppose aucune nouvelle amelioration, quoique ce transfert puisse

etre incitatif. Quant aux couts de I'infrastructure et de I'environnement,
les changements sont plus complexes et seront expliques en detail .

L'analyse des couts moyens de 1991 a I'echelle du systeme laisse
supposer que, parmi les coOts d'infrastructure attribuables aux auto-
mobiles, ceux du «controle» correspondaient aux droits d'immatricu-
lation, mais les autres couts pour les «routes» (y compris le coOt du
capital et des terrains, ainsi que de l'usure et I'entretien de la chaussee)
etaient environ le double des recettes perCues par les gouvernements
en taxes speciales sur le carburant . II serait possible de recuperer les
coOts d'infrastructure en doublant le taux de la taxe sur le carburant .

Toutefois, la mise en oeuvre des recommandations de la Commission



royale devrait entrainer I'application de criteres plus rigoureux au
choix des depenses a faire pour le reseau routier qui s'etendra sans

doute plus lentement par rapport a I'accroissement de la circulation .

Pour illustrer les consequences possibles, on a presume qua les coots
d'infrastructure seraient inferieurs de 5 pour cent dans le scenari o

D 2000 . En supposant que la taxe sur le carburant (I'element predomi-
nant de la rubrique taxes/redevances speciales du scenario SQ 2000)
est le moyen de percevoir les droits d'infrastructure, il suffirait de
I'augmenter d'environ 90 pour cent pour couvrir I'ensemble des

coots du reseau routier.

Pendant les dix prochaines annees au moins, les redevances d'utili-
sation de l'infrastructure routiere devraient s'appliquer au meme
taux (sous forme de taxes sur le carburant) a tout le reseau, sans
varier d'un trongon a I'autre . Ainsi, les trongons ou la circulation est
dense rapporteront un montant bien superieur a leurs coots, notam-

ment les autoroutes . L'excedent servira a subventionner les routes
moins frequentees qui ne s'autofinanceront toujours pas. Cela
ressort nettement pour les trajets types qui tous (sauf Churchill-
Winnipeg qui n'a pas de route continue) s'effectuent sur des routes
principales ou (a circulation est suff isante pour assurer un excedent

des redevances selon le scenario D 2000 .

Dans ce scenario, I'augmentation nette du coot aux usagers resultant
des redevances pour l'infrastructure, I'environnement at les accidents,
moins les taxes speciales, n'influera pas tellement sur les coot s

moyens integralement attribues par deplacement . D'ici I'an 2000,

cela devrait entralner une hausse de 8 pour cent du coOt moyen par
kilometre-voyageur ou par deplacement . Mais cette hausse repre-

senterait toutefois une plus grande fraction des debours pergus par
les automobilistes at correspondrait a un gros pourcentage d'aug-
mentation du coot effectif du carburant . Cela devrait modifier sensi-
blement les habitudes de voyage, at influer notamment sur le type
d'automobile achete . Dans les exemples du scenario D 2000, nous
presumons qua ces reactions resulteront an une nouvelle baisse de
10 pour cent de la consommation d'essence at des emissions .



Dans I'ensemble, le cout des automobiles au kilometre-voyageur
diminuera d'environ 2 pour cent . II faut toutefois souligner que les
tableaux ne refletent pas le fait que la demande pour le transport
routier diminuera egalement car les gens voyageront moins ou
choisiront d'autres modes .

2.2 AUTOCAR

La reforme de la reglementation rendra l'industrie concurrentielle
puisqu'elle autorisera toutes les entreprises repondant au critere de
«pret, apte et dispose» a offrir un service regulier d'autocars et leur
donnera une plus grande marge de manoeuvre. II pourrait an resulter
un meilleur rapport cout-efficacite et la suppression par les transpor-
teurs des subventions croisees internes entre leurs divers trajets . Les
economies virtuelles sont illustrees par une reduction de 15 pour

cent des coOts vehicules-transportateurs des services d'autocar, une
fois qua les transporteurs seront libres d'adapter au marche le
materiel, les horaires et les tarifs, at d'abandonner les liaison s
dont I'achalandage est insuffisant .

L'analyse des couts de 1991 indique que ceux de l'infrastructure
publique - les coOts attribues au reseau routier, comprenant les
couts des immobilisations et des terrains - equivalent presque aux
taxes/ redevances speciales pour I'autocar. Au kilometre-autocar, ils
devraient diminuer legerement (d'environ 5 pour cent) proportion-
nellement a la regression des depenses pour l'infrastructure routiere,
deja exposee dans la partie sur les couts de I'automobile. Les nouvelles
redevances d'infrastructure par kilometre-autocar atteindraien t
des niveaux a peine plus eleves que ceux des taxes et redevances
qu'elles remplacent . Avec I'amelioration du coefficient d'occupation
moyen, les redevances d'infrastructure par kilometre-voyageur
diminueraient encore davantage .

II faudra aussi imposer des redevances d'utilisation pour les dommages
environnementaux en vue d'en transferer le cout du grand public
aux usagers de I'autocar et d'encourager la reduction des emissions



et de la consommation de carburant, consolidant par le fait meme
I'effet d'une reglementation plus rigoureuse . Contrairement aux
automobiles, les autocars peuvent encore reduire grandement leurs

emissions par kilometre-vehicule . En outre, comme le scenario
D 2000 prevoit une amelioration du taux d'occupation, il y a lieu de

s'attendre a une diminution de 30 pour cent .

Globalement, les economies d'exploitation et la disparition des
subventions croisees signifieraient que les coots assumes par les

usagers diminueraient d'environ 11 pour cent, meme apres imposi-
tion des nouvelles redevances d'utilisation . Le cout entier moyen
d'un kilometre-voyageur en autocar diminuerait d'environ 15 pour
cent par rapport au scenario SQ 2000 .

Les.couts d'autocar utilises pour•les exemples de trajet ne constituent
pas une estimation des coots reels . Ils sont calcules sur les coots
moyens du systeme etablis (voir Notes relatives au chapitre 3 dans le
present volume) pour Ies facteurs particuliers a ce type de trajet . Dans
certains cas, ils peuvent ne pas We conformes a la realite . Ainsi, les
coots indiques dans les scenarios 1991 et SQ 2000 pour le trajet
Halifax-St . John's ne correspondent pas aux coots reels du service
offert par le Roadcruiser du CN, mais aux coots generiques pour
des services comparables fournis ailleurs par I'entreprise privee . Les
coots reels sont probablement beaucoup plus eleves . Pour des ser-
vices a Terre-Neuve, on prevoit que la privatisation ou la sous-traitance
des services subventionnes pourrait bien reduire les coots propor-
tionnellement plus que ne I'indique le tableau 18-4 qui s'appuie sur
le changement prevu des coots moyens a I'echelle du systeme .

2.3 AVION

Dans le scenario D 2000, on ne prevoit pas d'autres changements des
coots unitaires des transporteurs aeriens, si ce West l'imposition de
redevances pour l'infrastructure et I'environnement .
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Appliquer les principes de I'autofinancement et de Ia sensibilite aux
usagers a la gestion des aeroports et du controle de la navigation
aerienne et aux investissements qui leur sont conscacres devrait
entrainer une reduction des couts d'infrastructure . Les economies
effectivement realisees grace a I'elimination des couts superflus
pourraient varier enormement d'un aeroport a I'autre . On represente
Ies economies virtuelles des aeroports par une reduction de 10 pour
cent du cout par passager dans les aeroports de Toronto et Vancouver,
de 25 pour cent dans les aeroports moyens, et de 35 pour cent clans
Ies petits aeroports . Dans le cas du trajet type Churchill-Winnipeg, il
existe des circonstances particulieres, qui seront traitees plus loin .

On suppose une reduction des coOts de 25 pour cent si les services
de navigation aerienne sont administres comme un service d'utilite
publique. Ce pourrait etre encore mieux a en juger d'apres le succes
d'Airways Corporation of New Zealand" . Les couts d'infrastructure
devraient donc diminuer d'environ 18 pour cent en moyenne . Ils
seront factures directement aux transporteurs et aux passagers, sauf
dans les petits aeroports12 qui recevront des subventions transitoires
estimees a 40 millions de dollars en tout en I'an 2000 .

La taxe d'accise federale sur le carburant serait remplacee par une
redevance pour les dommages environnementaux, ce qui devrait
entrainer une nouvelle diminution des emissions des aeronefs grace
a de meilleures technologies ou pratiques d'exploitation ; on prevoit
donc une reduction de 5 pour cent des coOts environnementaux par
kilometre-voyageur.

Dans I'ensemble, le coOt du transport aerien au kilometre-voyageur
diminuerait d'environ 5 pour cent par rapport au scenario SQ 2000 .
Les coOts au kilometre-voyageur, assumes par les usagers ,
augmenteraient d'environ 10 pour cent .

2 .4 TRAIN

Dans les exemples de trajet Toronto-Montreal et Saskatoon-Halifax,
on montre les divers effets du scenario D 2000 sur le cout des



transporteurs et de l'infrastructure ferroviaires, ainsi que leurs reper-
cussions sur les services offerts . Les effets sur le trajet Churchill-

Winnipeg sont exposes dans la section 2 .6 .

Le scenario D 2000 demontre I'existence d'un creneau pour le train

entre Toronto et Montreal . En theorie, il pourrait y avoir un train a

grande vitesse entre ces deux villes . Toutefois, meme si l'on decidait

d'aller de I'avant une fois les etudes en cours terminees, le systeme
ne serait operationnel que bien des annees apres I'an 2000 . Le creneau

envisage pour le train dans le scenario SQ 2000 exige un systeme
qui couterait enormement plus cher a l'usager. Ce serait en parti e

du directement a la pleine recuperation des coOts commerciaux . De

plus, avec la hausse des tarifs, la seule possibilite pour le train serait

de viser un marche plus haut de gamme .

Une partie de la hausse du tarif moyen du train Toronto-Montreal
devrait augmenter de 119 $ d'ici I'an 2000 (iI faut encore ajouter une
subvention transitoire de 21 $) serait attribuable a I'amelioration de

la vitesse, du confort et du service . II se peut que les voyageurs ne
soient pas disposes a payer 22 cents au kilometre (24 cents au kilometre
normalise selon la distance en avion, montant qui atteindra 28 cents
en trois ans puisque la subvention de VIA Rail disparait complete-
ment en 2003), meme pour un meilleur service . Le cas echeant, le

train ne survivrait pas dans un marche Iibre . Pourtant, ce service

ferroviaire serait nettement meilleur et occuperait un creneau plus
proche de I'avion que de I'autocar . II coOterait moins de 75 pour cent

du prix d'un billet d'avion (mais 87 pour cent une fois les subventions
transitoires progressivement eliminees), serait plus confortable et la
duree du trajet ne serait qu'un peu plus longue - et parfois plus
.courte - selon le lieu precis du depart et de la destination. La

duree du trajet en train parait encore plus courte si I'on attribue un
coefficient de ponderation plus eleve au temps passe clans les taxis
ou les gares qu'a celui passe confortablement assis dans le train

ou I'avion .
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Aller de Saskatoon a Halifax en train coOterait a l'usager plus de
quatre fois plus cher que I'avion, soit 1 556 $ pour un voyage com-
portant trois correspondances et un confort moyen, une fois la tran-
sition realisee au debut du prochain siecle . (Avec les subventions
degressives, le voyage coOterait 1 271 $ en I'an 2000, soit plus de
trois fois le tarif aerien .) Quiconque opterait pour un tel voyage a ce
prix exigerait certainement un confort superieur a la moyenne et
serait dispose a payer beaucoup plus cher. Si, selon le scenario D 2000,
le nombre de kilometres-voyageurs du train est reduit de moitie dans
I'ensemble du systeme pour ne plus etre que de 0,7 milliard, c'est
pour refleter l'impact probable de la hausse des couts sur I'achalan-
dage. II ne restera probablement que les liaisons tres populaires et
certains services touristiques .

Comme il est probable que la consommation de carburant et les emis-
sions seront considerablement reduites, surtout si l'on concentre Ies
trains sur les trajets les plus frequentes, on prevoit une diminution
de 20 pour cent des coOts des dommages environnementaux par
kilometre-voyageur.

2.5 TRAVERSIE R

Le financement des traversiers sera grandement modifie puisque les
subventions seront degressives sur dix ans . Dans I'exemple presente,
on presume que d'ici I'an 2000, meme la subvention aux traversiers
essentiels en vertu de la Constitution sera reduite pour n'etre plus
que le quart de ce qu'elle etait en 1991 . Cette decision liee a d'autres
mesures administratives destinees a encourager I'efficience (dont la
possibilite de sous-traiter les services a bord des bateaux de Ittat et
la formation d'un comite consultatif d'usagers sur les services et les
tarifs), devrait entralner une reduction du cout . Dans I'exemple, on
presume qu'il diminuera de 20 pour cent par kilometre-voyageur
pour les traversiers,de la cote est et de 5 pour cent pour ceux de la
cote ouest (ou les coOts moyens au kilometre-voyageur sont deja
beaucoup plus bas) .
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L'imposition de redevances environnementales directes incitera e
reduire les emissions et la consommation de carburant d'environ

20 pour cent.

On pourra aussi diminuer les couts moyens de l'infrastructure fournie

par I1tat. Si Transports Canada s'autofinance et qu'un comite con-
sultatif d'usagers sur les investissements, services et redevances est
cree, la prestation des services devrait etre plus efficiente. Cela se
reflete dans I'exemple par une diminution de 10 pour cent du coOt
d'infrastructure par kilometre-voyageur.

En resume, les coOts au kilometre-voyageur assumes par les usagers
augmentent d'environ 40 pour cent, tandis que les coOts globaux par
kilometre-voyageur diminuent d'e peu pres 9 pour cent .

2.6 CHURCHILL-WINNIPEG : UN EXEMPLE DE CHANGEMENT

Environ 1 200 personnes habitent e Churchill, une ville qui n'est pas
accessible par la route . Les «contribuables» deboursent une somme
enorme par voyage et par rapport fi la population totale de la r6gion
desservie, pour maintenir le transport des voyageurs qui vont e .

Churchill et en reviennent . La subvention de 19,5 millions de dollars

versee en 1990 pour le service ferroviaire voyageurs equivaut e
plus de 16 000 $ par resident de Churchill, alors que la subvention e
I'aeroport representait 8 000 $ de plus :-- un peu moins si I'on tient

compte de tous ceux qui passent par I'aeroport .de Churchill . Ce sont

des sommes considerables e cote des avantages qu'en tirent les resi-
dents. D'apres le scenario D 2000, le transport aerien et ferroviaire
continuerait d'etre assure mais coOterait beaucoup moins cher aux
contribuables .

2 .6.1 Avion

L'aeroport de Churchill represente un coOt annuel total, imputable e
I'aviation commerciale, de 9 524 000 $, dont 3 951 000 $ et 1 368 000 $
sont necessaires pour couvrir les investissements en immobilisations
dans les terrains d'atterrissage et dans I'aerogare respectivement .

~.~x_ ..



Les coOts d'exploitation, sauf I'amortissement mais avec les frais
generaux de Transports Canada, etaient de 4 234 000 $ en 1990-1991 .
Cependant, pour I'aeroport de Thompson au Manitoba, le coOt annuel
total comparable (y compris le coOt du capital) et les frais d'exploita-
tion etaient de 2 832 000 $ et 977 000 $ respectivement - et Thompson
regoit les memes types d'appareils que Churchill et trois fois plu s
de passagers . La comparaison avec d'autres aeroports ayant un
trafic semblable confirme que Churchill est trop gros pour le trafic
commercial qu'il accueille .

Certaines des installations aeroportuaires se justifient peut-etr e
pour des fins militaires ou autres, mais iI serait normal d'administrer
I'aeroport de Churchill pour quelque 100 a 150 passagers par jour a
un coOt annuel d'exploitation et d'entretien de l'ordre de 800 000 $,
soit 23 $ par passager. C'est ce que l'on suppose avec le scenario
D 2000 .

A supposer que les installations de trop soient radiees, il reste a
estimer les immobilisations necessaires au maintien des operations .
Comme pour n'importe quel aeroport, il faut se demander s'il est
indispensable d'assurer tous les services pour les jets . On a suppose
qu'une installation pour les appareils a turbopropulseur suffirait, ce
qui coOterait annuellement 500 000 $ en frais d'immobilisations .
Ainsi, avec les droits d'utilisation de Winnipeg, un coOt total par pas-

sager de 37 $ semblerait raisonnable . II faut y ajouter 6 $ pour les
services de navigation aerienne, ce qui donne un total de 43 $ pour
les coOts d'infrastructure, chiffre encore beaucoup plus eleve que les
25 $ que le passager moyen paierait selon le scenario SQ 2000 . Dans
I'exemple, on indique une subvention transitoire de 9 $, le passager
moyen payant 34 $ .

2.6.2 Trai n

Le tableau 18-3 du volume 1 presentant le trajet Churchill-Winnipeg
illustre un aspect .important des recommandations de la Commis-
sion au sujet des services ferroviaires en region eloignee . D'apres la
recommandation 12 .5b, il faut que «toute desserte subventionnee en
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region isolee (quel que soit le mode) soit conque de maniere a ne
transporter les voyageurs que jusqu'au point de correspondance
commode le plus proche avec un service commercial nonsubven--
tionne . . .» . Le voyage en train (on fait la moyenne des tarifs pour les

couchettes du haut et du bas) de Churchill a Winnipeg coOte actuelle-
ment 229 $ au voyageur et restera au meme prix d'apres le scenario
SQ 2000. Cela ne couvre meme pas les 280 $ que coute l'utilisation

des voies du CN . Les contribuables subventionnent presque inte-

gralement le cout de 2 978 $ par voyageur (incluant un credit de 41 $
pour I'excedent sur la taxe de vente habituelle de la taxe sur le car-

burant)13. On ne prevoit aucune amelioration du taux de recuperation
des coOts a moins que le service offert ne soit repense .

2.6.3 Intermoda l

II y a un service d'autocar jusqu'a Gillam, a 265 km au sud de Churchill .

Le tableau du scenario D 2000 indique un service intermodal autocar/
train qui assurerait le transport jusqu'a Churchill pour a peu pre s

179 $ en tout. On a suppose qu'il s'agirait d'un train mixte voyageurs-
marchandises comportant des voitures coach de base et un fourgon
a bagages14. Un tel train ne serait pas aussi confortable que le train
actuel avec voitures-couchettes off rant repas et boissons, mais la
distance et la duree du trajet seraient bien inferieures . Comme pour

I'avion, on prevoit une subvention transitoire de 40 $ pou r

le train .
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