Az
%}fulrr:"'hﬂ:&flll wEE

T ronmeesrenl
il ool e

UNE STRATEGIE
DE
DEVELOPPEMENT
DURABLE

DES TRANSPORTS
EN ONTARIO

Rapport du Cellectif

sur les transpaorts

et les changements

climatiques




Table des matieres
Le Collectif

Message au Premier ministre
Avant-propos

Le développement durable des transports :
que propose le Collectif?

Les gaz a effet de serre : quelques statistiques

Le secteur des transports : quelques statistiques

Le changement climatique : bon ou mauvais?

La sensibilisation, élément clé du progrés

Une densité de peuplement accrue, un usage
polyvalent du territoire

Le délaissement de l'automobile au profit des
transports en commun

Des véhicules plus efficaces et moins polluants
Le transport de marchandises
Conclusion et orientation future

Signature des membres du Collectif

Remerciements et études
commandées par le Collectif




E STRATEGIE

'DES TRANSPORTS

EN ONTARIO

Rapport du Collectif

sur les transports

etles Changements

climatiques




Une stratégie de développement durable des transports en Ontario.
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Une stratégie de développement durable des transports en Ontario

Message au Premier ministre

Lhonorable Michael Harris
. Premier ministre de POntario .

Monsieur le Premier ministre,

Nous avons le plaisir de vous présenter le rap-
port du Collectif sur les transports et-les change-

ments cllmathues La stratégie qui y est énoncée -

vise a faire progresser 'Ontario dans la voie du
développement durable, sur le plan environ-

- mental, social et économique.

‘Conscients de la gravité du probléme du .

réchauffement de la planéte, les membres du
Collectif, les décideurs du secteur des transports

- et les particuliers qui ont contribué au rapport

demandent des mesures concrétes pour réduire.
les émissions de dioxyde de carbone. Nous
croyons qu’il est possible — et essentiel — de
s’attaquer au probléme sans miner la compéti- -
tivité de 'Ontario et sans priver le public de ser-
vices de transport essentiels et abordables.

“V _
Jon Grant
Président

Anne Whyte
~ Vice-présidente -

L’orientation actuelle en matiére de transport
n’est pas viable. Le Canada ne pourra '

 atteindre son objectif national — la stabilisa-
tion, d’ici a 'an 2000, des émissions de gaz a
_ effet de serre 4 leurs niveaux de 1990-— sans la
- participation de ’Ontario. La province jouit, au

Canada et a étranger, d’une réputation de chef

- de file dans le domaine des transports. Elle doit
‘continuer dans cette voie et mettre sa réputation”
_au'service du développement durable. D’autres

. pays et d’autres régions commencent a s’atta- -

_ quer au probléme des changements climatiques. -

Le Canada ne peut pas se permettre de se laisser

- distancer.

Face i I’enjeu planétaire du changement clima-
tique, tous les pays du monde devront changer

. bon nombre de leurs polmques, de leurs tech-

niques et de leurs habitudes. L’Ontario gagn-
erait a relever le défi maintenant et 2 mettre au
point les techniques et les services qui seront en .
demande au XXI¢ siécle. Nous encourageons les

gouvernements, les industries et les citoyens a
prendre toutes les mesures nécessaires pour

- .assurer la viabilité des transports de demain.

Novembre 1995
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Une stratégie de développementdurdble des transports en Ontario

Le developpement durable des tmnsports
que Dropose le Collectzf?

Le Collectif a fazt faire dix etudes sur la réduction des emzsstons de CO, attmbuables aux
transports (voir la derniére page du rapport).- Ces etudes, ainst que les observatzons qu “elles.ont
- suscitées des partenaires du secteur des transports, ont servi de fondement a la stratégie énoncée

ci-apres, dont Dluszeurs éléments nécessitent I impulsion du gouvernement provincial.

‘Les przncrpaux elements dela strategze sont résumés ci-apres, en aucun ordre partzcuher
d 1mportance Les motlfs quz les sous- tendent sontsexplzcztes phus loin. -

ation, élémen_i_
.15 et 16)

O Elaborer et mettre en oeuvre un eventall complet de
© programmes destinés a sensibiliser le public aux fisques
associés au changement climatique et a mettre en relief la néces-

sité de réduire l’utrhsatro_n,des combustibles fossiles. -

Une densité de peuplement
accrue, un usage polyvalent
du territoire (p. 17 et 18)

O Adopter des politiques visant 2 accroitre la densité et 1a
' diversiﬁcatibn des habitats urbains de maniére a raccourcir les
trajets et a r_éduire la‘nécessité des déplacements. _—

_Les villes canadiennes

Le delalssement de . consomment entre quatre et -

O Creer des organes decrsronnels dans les grands centres urbains:

" I'automobile-au proflt des

transports en commun
(p.19et20)

Les fonds publics affectés
-~ aux transports en commun
doivent étre maintenus &
leur riiveais actuel, mais

-8tre mieux gérés. ii-faudrait

aussi investir davantage -
. dans les. ‘
transports en commun’,

pour en assurer | efflcaclte B

et la Vlabl hte

. mun.

pour assurer la mise en oeuvre des politiques d’urbanisme et de

" transport et Uintégration des réseaux et des services de transports

€n Commun

O Prendre des mesures pour que les transports en commun dev1en—
" nent une solution de rechange avantageuse pour les. autorno- '

bilistes:

O Assurer, par un financerheént sufﬁsant la viabilité des transports
en-commun et faire mietx accepter le principe de Iutilisateur-"
" payeur pour financer 'amélioration des transports en. commun'

dans les zones ot la densité de la population le justifie:

O Adopter une pohthue de tarifs liée  la demande pour l'usage des.

statronnements de maniere a favorrser les transporfts.en com-

cinq fois plus d’énergie pour

" leurs transports que les

villes européenneés de -

. dimensions semblables.

-O S’orienter vers une politique de comptabilisation du coat com-

plet en vue de décourager I'utilisation de véhicules par une seule
personne et d’encouraget l'emploi de technrques et dé modes de
transport econergetrques

" O. Conclure un protocole d’entente avec les constriicteurs d auto-

mopiles en vie & accroitre le nombre de véhicules a haut rende-
ment énergétique offerts sur le marché, étant entendu que I’ at-

-~ trait de ces véhicules est lié au prix de I’ essence.

O Rendre obligatoires l’rnspectron et l’entretren des dispositifs

- antipollution des véhicules dans les grands’ centres urbains, en
“vue d’assurer.le bon fonctronnement del’ equrpement de con—
'trole des émissions.’

‘Dés véhicules plus efficaces

et moins polluants (p. 214 25) -

- Les dec|deurs doivent tenir.

compte des colits «soclaux»
(pollution, accidents, santé,

- police routiére, etc.)'des_
. transports. Ces codits sont

prls en charge par la société,

‘mais leurs liens avec les

transports sont mal compris i,
de la plupart des gens:

Q\W//
Z
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Une stratégie de développement durable des transports en Ontario

Conserver les mesures incitatives qui favorisent. emploi de com- . " “Toute initiative en faveur
bustibles de remplacement ainsi que-la mise au pointet I’ utrhsa— : des péages ou d’une forte
tion de véhicules fonctronnant avec.de tels combustrbles o hausse des taxes doit"

s’inscrire dans une réforme.
_globale du.régime fiscal et
étre assortie de mesures
congcrétes pour assurer un
) enVIronnement sain et une
économie ﬂorlssante.

O Farre en sorte que TOntario pursse participer au pro;et PNGV
* (Partnership for a New Generation of Vehicles) auquel collaborent
le'gouvernemient américain et les trois grands constructeurs d’au- -
tomobiles. Le projet vise & tripler. le rendement energethue des
B Vehrcules sans sacrlﬁer confort performance, utilité et sécurité.

*. port moins polluant et car-

rapport coﬁt—efficacité.

Le transport de- . O Amehorer I’rnfrastructure des services de transport mtermodaux

_ marchandises (p. 26 4.28) Tt favorrser les progres dans ce domame

imposés judicieusement, ;

les péages et les politiques o
de comptabilisation du - ' ’ '
coiit complet se solderont

par un systénie de trans- *

actérisé par un meilleur -

.GO Transit

I Group‘



Une stratégie de développement durable des transports en Ontario

Le déVeloppement durable des tmnsports s que propose' lé'ColZectif? '

Sielle eét_entiérement adoptée, la stratégie
avancée par le Collectif sera profitable & bien
. dés égards. Sur le'plan de la santé,; elle entrain-
era une réduction de la pollution atmo-
spherlque due au $mMog, aux poﬂuants tox1ques
tels que le benzéne et aux émissions de CO,. La
- remise 2 neuf «diligente» et la modernisation de
" Pinfrastructuré des transports feront_ réaliser des
éconormies. La décongestion des voies routieres.
urbaines, notamment dans l’agglomératiorl .
torontoise, renrorcera la compeuuvue de
l’Ontarlo

Les mesures proposees forment un tout -
cohérent. Les activités de sensibilisation fer
connaitre au public les avantages économiques,
sociaux et environnementaux de la conservation
des combustibles fossiles et du développement
durable des transports. En augmentant la den-
- sitéetla drversrﬁcatlon des habitats urbains, on
* accroit la rentabilité des transports en commun
~en-méme temps que 'on réduit la dépendance.
de Pautomobile. En augmentant le prix de
I'essence, on favorise le covoiturage de méme
que 'emploi de carburants de remplacement et
de véhicules 2 haut rendement énergétique. Plus
_on accroitra le-rendement énergétique des
“véhicules, plus on réduira les é émissions de CO

et, partant le cout du transport.

Le transport de marchandises pose des diffi-
cultés particuli¢res. Tout laisse prévoir que les
émissions de CO; augmenteront en corrélation
avec Paccroissement de la population ontari-
enne et du trafic de marchandises. Elles aug-
menteront aussi  mesure que 'industrie s'inté-
grera a un réseau de transport et de ravitaille-

' ment «a point nommé», reliant toute

PAmérique du Nord: Les technologles du trans-

" port iront en s’améliorant, mais il est peu prob--

able que le camion soit largement délajssé au
profit du train en P’absence de politiques
favorisant-un tel changement; politiques qui

. sortent du champ d’activités du Collectif. Cela:
““dit, les compagnies ferroviaires ne cessent

-daméliorer leurs services intermodausx, et ’est
a'cet égard, notamment, que Javenir semble le:

SULLGrIlInG, LS QUi galils

plus prometteur en matiére de rendement

énergétique.

Mise en oeuvre-globalement la stratégie devrait

RN i cib L it A an

vbC eruulrc par une U.CllbllC diCIuc qu PUPUId—

tions urbaines, une diversification accrue de
Poccupation des sols, un usage accru des trans-
ports en commun (de concert avec une baisse

“du nombre de voitures occupées par une scule

personne) et un rendement énergétique accru

snort de

ec vihirtilece ot di1 rdeearr de tran
auoy\ul. L1

aes veniCuues €t Gu rescéau Qe

I’

marchandises. La baisse des cotits de I'énergie et
la hausse des investissements dans les transports

en commun devraient stimuler P'économie

ontarienne. D’autres gdins économiques résul-
teront de 'amélioration des techniques de
transport actuelles et de Ja mise au point de
nouvelles techniques. Enfin, la stratégie devrait
se traduire par une réduction de la pollutlon et

des maladies quiy sont liées, et par une reduc—

. tion de la.circulation urbalne au proﬁt de

P habrtat humaln

Le Collectif estime que la stratégie sera encore

plus efficace si elle est mise en oeuvre dans.
Pensemble du Canada. Elle devrait étre trés

largement diffusée en Ontario et pottée ala -
‘connaissance des autres provinces canadiennes.

Une bonne part des mesurés proposées gagn-
eraient a étre prises a 'échelle canadiennie ou
nord-américaine. .

L orientation actuelie n’est’
pas viable. Dans‘l}aggloméra-
tion ,torontoi'se‘, la consomma-
tion énergétique des trans-
pDrIS 'pourrant bien doubler
d’ici 4 'an 2021 en raison
d'un accroissement de la
population conjugué & une
augmentation du nombre de -
véhicules et de la dlstance

Avantages dela stratégie :

o réduction des émissions de’

gaz 4 effet de serre

réduction du smog

allégement de la circulation

« diminution du temps affecté

aux déplaéements : .

meilleur rapport coidt-effi-
. cacité des transports en
commun ’

réduction du cott de
. I’énergie ’

création d’emplois et

~ investissements liés aux
nouvelles techniquee et aux
nouveaux services -

rues urbaines plus
«vivantes»

+ choix accrus en imatiére de
"transport et méilleur accé
pour le public

« dépenses liées a la mise au
“point de nouvelles tech-
mques

. consequences pour les.pro-
ducteurs d’essence

\\//,;
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Source: Carbon Dioxide Information Analysis Center

_Une stratégie de développement durable des transports en Ontario

. Les ga'za effet de serre : quélques fs:tatistiques' |

H i |
L el Ll L ' E.zlf'
P ] =
o = NlL
=SED i
il i KD
. Al o -
o < Pl
: S ) ) LT :
Contribution relative des secteurs dactivité humaine aux 5+
gaz a effet de serre dans les années 1980 %E A
B : 22
P ) ' = gr ;
Emissions globales 1980 - Au Canada 1990 £ B, o
Co } o -Oxyde nitreux :
Dioxyde de carbone Autres 2% 5o, = ;
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Les émissions de CO. dans le monde

Reépublique

populaire
de Chine

_Japon 47%
Nouvelie-Zélande :
T 3% 4 .
1950 - .

11990

24 % -

Europe
18 % )
Europe de {'Ouest
de I'Est

' Japori ’
.- Nouvelle-Zélande
_ 6%

‘ ’s% .

23%
Europe
de VEst,

y compris
I'ex-URSS 14% Canada et
Europe E-U.

de I'Ouest

Emissions de CO. au Canada (1990)
par province ' par secteur dactivité

Secteurs résidentiel .
et commercial,

~ Emissions de €O, en Ontario (1990)

- par secteur

Secteurs résidentiel
et commercial,

. : : L etautres - et autres N N
Québec B.C. Saskatchewan Procédés  combustibles et combustibles et industriels
13% .. g9 6% - industriels carburants - Combustibles _carburants
; i Autres 6% 9% industriels 3%

. Production .
27% - ~ - d'électricité
Alberta - : )
. : CR% %
Ontario : Transports

Source: Rapport ﬁational du Canada sur les changemenis climatiques, 1994,

X 2%

Combustibles

- 23 %

par mode de transport

N Avions
Véhicules diesels 8% .
. 15 % . Bateaux

3% Trains v

49,  Camions ’/3 9
A 8%

aessence ‘
19%
R P 13 %

Production T n
16 ioité ransports
d'électricité P Autormobiles
Sburce; o E ‘Sotirce: .
Rapport national du Canada sur ies ¢h: Perspectives énergétiques du Canada,

climatiques, 1994.

Ressources naturelles Canada, octobre 1994
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Une stratégie de développement durable des transports en Ontario

Le secteur des ,/t,mnspdrts quelqaes 'statistiques'

1 o mimvmliamatinan am -MNmdauis )
Le transport de marchandises en Ontario (1992}

TRAIN 37' % - BATEAU 22.9 %
b .

AVION 0.1 %

D T
o CAMION 40.1 %

Source: Statistique Canada; 53,222, 5552,216, 54,205, 51,501E
- (pourcentage des tonnes totales de marchandises transportées)

Les deplacements en Ontarzo

Mode de transport ~~ ~  Millionsde = .
4 véhicules-kilomeétres (1990)
Avpied,avélo - : U 200
. Voitures et camionnettes ) S © 75000
Transports en commun ' '
— autobus interurbain S 1527
=~ transport urbain et réseau GO , 457
_ Transport. ferrov1a1re (VIA et CTON) . 12
‘Transport aérien - E 298
Total - , 76709

%
-
g A B

%
1]
0

SOURCE : .
Table ronde de POntario sur P'environnement et l'économie,
rapport du Groupe de travail sur le secteur des transports,
1992. ’ '
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 Une stratégie de développement durable des transports en Ontario

La science n’est pas

' encore en mesure de

- prévoir avec certitude la

" variabilité et les caractéris-

tiques régionales du
changemient climatique, ni -
la fréquence et la gravité :

- d’épisodes -

météorologiques extremes
qui s’y rapportent. Ces élé-
ments d'incertitude ne
réduisent pas le risque de

- danger, mais exigent certes
que I'on fasse preuve d’une -

plus grande souplesse '

_..dans les mesures a prendre
- en conséquence.

Le changement climatique : bon ou mauvais?

" L’Ftude sur les impacts du changement climatique, réalisée pour le Collectif, révele que le

phénomene du changement climatique pourrait avoir des retombées positives sur U'économie et
Penvironnement, comme le prolongement de la saison agricole dans certaines régions de la
province, mais aussi des conséquences graves. La fluctuation des sources d’ approvisionriement
en eau et la recrudescence des épisodes météorologiques extrémes a Péchelle locale ou régionale, -
commie les orages de pluie et de gréle, les tornades, les séchieresses et les inondations, fi gurent au
nombre- des repercusszons moins deszmbles du changement clzmatzque

Engagements nattonaux et
internationaux

Le Canada a déposé sa Stratégie daction”

. nationale sur le changement climatique lors de la

premiére Convention cadre sur le changement
climatique tenue a Berlin en avril 1995. La
Stratégie d’action nationale révele que les émis-

"~ sions de gaz de serre en 'an 2000, au Canada;

pourralent étre de 13 p. 100 supérieures a celles
de 1990 si aucune mesure correctrice supplé-
mentairen’était adoptée. Tous les niveaux d’au-

" torité au Canada s’activent actuellement & met-
- tre en oeuvre des mesures qui permettront au

‘Canada d’atteindre ses objectifs en matiére de
_lutte contre le réchauffement climatique. Ces

mesures seront évaluées lors de la réunion que

tiendront en novembre 1995 le Conseil canadi- -
- en des ministres de 'Environnement et le
" Conseil des ministres de 'Energie.

Des progres notabfés devront étre accomplis

‘dans le secteur des transports pour que le

Canada puisse respecter sés engagements envers
la communauté internationale en matiere de

_ réduction des émissions de gaz & effet de serre.
- Au Canada, l’effet de serre est attribuable en’

grande partie au dioxyde de carbone, qui
représente plus de 80 p. 100 des ¢missions de
gaz 1 effet de serre. En 1990, le secteur des trans-
ports était responsable de plus de 30 p. 100 des
émissions totales de dioxyde de carbone au

Canada, dont plus de 30-p. 100 était attribuable

. tiques permettent

au secteur des transports de ]’ Ontarlo -Ainsiy
environ 10'p. 100 des émissions de dioxyde de
carbone produites.au Canada en 1990 prove-
naient du secteur des transports de I'Ontario.

Au cours des deux derniers siecles, les concen-
trations atmosphériques dé dioxyde de carbone
se sont-accrues de plus de 25 p.100 par rapport

* aux concentrations moyennes établies pour le

dernier millénaire. Les meilletires estimations
scientifiques prévoient que le doublement dela
concentration dé dioxyde de carbone entrain-
erait un réchauffement annuel global moyen de

- 1,523, 50 C, scéniario plus que probable au

cours du prochain siécle si I'on tient compte du
rythme actuel d’accroissement des concentra-
fions atmosphériques de dioxyde de carbone.
Un réchauffement de cette. ampleur sur une

~ période aussi courte est sans precedent daris .

Phistoire de Phumanité.

Comme I’a exprimé récemment le Groupe

- intergouvernemental d’experts sur 'évolution
du climat dans I'ébauche de son second rapport

évaluation (1995), la cornmunauté scien-
tifique internationale s’entend a I’heure actuelle
pour dire qu’il est «improbable que le réchauf-
fement climatique observé au cours du siécle
dernier soit entiérement attribuable & des
phénomenes naturels, et les données clima-
*établir une corrélation entre
les activités humaings et le changement clima-
tique». Par exemple, nous avons connu au cours

Dég’rité occasionnés ?ar dés iempétes devent (1 960—1989) -

, 1960-1969 - 1970-1979  '1980-1989
~ Nbre de désastres 8 13 , 29
: : — " SOURCE: .
Pertes économiques. . 20,5 milliards 28,5 milliards . 34,3 milliards (1990~ en $ US)

Montants versés par les
compagnies d’assurance 4,6 r_nﬂliards

B 7,5. milliards

Compagnie de réassurance Munich
(1991). Windstorm — New Loss. -
Dimensions of a Natural Hazard, p. 7.

16,6 milliards

QA /1///
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Le changement climatique : bon ou mauvais?

-.«Pindustrie de I'assu-
rance sera 'un des
premiers secteurs a étre.
touché par le changement
climatique. Le réchauffe-
ment climatique pose une
grande menace a la survie
de ce secteur.»

Frank Nutter, président

Reinsurance Association of -

America

La chute du nivequ d’edu des lacs lors de -

Ia ;qrahde sécheresse des années 1950

. donne une idée des effets que povrrait

ment Canada

James Lioyd/Envi

avoir un doublement des concentrations
atmosphériques de dioxyde de carbone. -

des 15 derniéres années les 12 années les plus

“chaudes depuis le début du siecle. Aussi, sept des

pires années pour les feux de forét-dans I’histoire
canadienne ont été enregistrées au cours des 15-
derniéres anriées. Bien qu’il soit difficile de
‘prédire Pampleur et fa répartition régionale des
changements climatiques ainsi que les risques
qul y sont associés, la correlatlon entre aug~
mentation des concentrations de gaz a effet de
serre et le réchauffement Chmanque n’est plus
mise en doute

Répercussions globales du
changement climatique

Le changement climatique pose de nombreuses
menaces i Péconomie et 2 la sécurité mondiales.
Par exemple, I'élévation du niveau des océans
amenée par la dilatation thermique de I’eatr de

“mer ou de la fonte des glaciers pourrait causer le

déplacement de millions de personnes vivant
dansles zones cotieres. De plus, les risques de
sécheresse liés au réchauffement climatique
pourraient étre a origine de pénuries alimen-

taires dans les régions ol le rendement agricole

serait touché. L'accroissement de la fréquence
des conditions météorologiques extrémes,

comme les inondations, les sécheéresses et les

cyclones, pourrait par ailleurs causer des pertes
dépassant les revenus des industries de I'assur-
ance et de la réassurance. Les gouvernements du”

Canada et de 'Ontario ont intérét & faire touten

leur pouvoir pour prévenir le réchauffement cli-

matique, car les répercussions sont trop impor-

tantes qu’on en fasse fi. Les pays en voie de
“développement devront, pour leur part, se

“tourner vers le Canada et les autres pays indus-

trialisés pour le transfert.de technologies écon-
ergétiques qui leur permettront de réduire leurs
émissions de gaz a effet de serre, et aussi poux
obtenir un appui dans la lutte contre les réper-
cussions du changement climatique.

‘Répercussions du changement
climatique en Ontario '

L’étude intitulée Climate Change Impacts : An
Ontario Perspective fait état des nombreuses
répercussions possibles du doublement de la
concentration de dioxyde de carbone atmos-
pherlque

O 'Réchauffement moyen des températures en

Ontario dé 3 2 8°-C (soit plus qué le rechauf-
fement global moyen de 1,0 &

3, 50 ).
O Dmnnutlon de 50 p.100de? approvmon—

nement net en eau de surface des Grands
Lacs. ' :

'O Abaissement moyen du niveau d’eau dans les.

Grands Lacs de'0,5 2 2,5 métres.

O Prolifération, dans certaines régions de_

"’'Ontario, d’insectes et d’animaux non
~ indigenes. ‘

O Apparition de nouvelles maladies en Ontario
et accroissement de la gravité et de la distrib-
ution géographique des affections connues.
Augmentation probable du taux de mortalité
attrlbuable aux excés de chaleur.

O Prolifération dans les Grands Lacs d’une ;
trentaine de nouvelles espéces de poissons
d’eau chaude et disparition de certaines
especes indigenes.

O Disparition graduelle de la forét boréale dans
le bassin des Grands Lacs au profit d’une

- forét tempérée. :

O Disparition de certains 101s1rs & hlver,

notamment le ski dans le sud.de I’Ontario.

Figurent au nombre des impacts socio-
économiques : perte de 'agrément des zones lit-

\x\\////
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 torales.et de posmbﬂltes recrea‘uves, chmmutlon )

du potentiel de production hydroélectrique -
dans’la région des Grands Lacs; conflits et -
échanges entre les utilisateurs d’eau, dont les
demandes de réacheminement de I’eau des
Grands Lacs vers les Etats-Unis et certaines
régions de 'Ontario; dragage plus fréquent des

- voies navigables et des ports; accroissement du

taux de mortalité attribuable aux exces de
chaleur; augmentation du nombre d’incidents
liés & la qualité de I’air (mortalités, affections

-pulmonaires et cardio-vasculaires); accélération -

du taux de déforestation amenée par les incen-
dies, les infestations d’insectes et les maladies.-

Au taux actuel d’émission de dioxyde carbone, il
est concevable que la concentration atmo-
sphérique de CO, triple au cours du prochain
siécle. Le réchauffement climatique ainsi que la
fréquence et la gravité des phénomenes
météorologiques extrémes prennent des pro-
portions inquiétantes dans les scénarios ot les

* concentrations atmosphériques de CO, sont

plus que doublées.

Outre le réchauffement climatique, le secteur
-des transports risque de causer de nombreux
autres problemes environnementaux. Par exem-

ple, le tiers environ des rejets d’oxydes d’azote et
de composés organiques volatils de la province
sont attribuables a ce secteur. Ces substances
sont resporisables de la formation d’ozone de la
basse atmosphere, principal composant du
smog. Le secteur des transports-est aussi la

source des deux tiers des émissions provinciales

de dioxyde de carbone et des émissions de chlo-
rofluorocarbures (CFC) issus des climatiseurs
de véhicules cons‘truits avant 1994. Les CFC
endommagent la couche d’ ozone qui nous pro-
tege des rayons ultrav1olets nocifs du solell

Au cours de la derniére-décennie, de grands
progrés ont été réalisés dans le secteur des trans-

ports sur les plans du rendement énergétique et -

des émissions polluantes. Au kilométre, les
émissions qui sont a 'origine du smog et la con-
sommation de carburant des véhicules neufs
ont été réduites de plus de 90 p. 100 depuis les’
années 1970. Les-véhicules neufs sont invari-
ablement plus efficaces que les anciens sur le

" important d’

plan éne_rgétique', mais la différence est de

" moins en moins marquée d’une année a Pautre.
‘Quoi qu’il'en soit, les progres réalisés sur ce
plan au cours des deux derniéres décennies sont

sur le point d’étre réduits 4 néant par le simple
fait que le nombre de véhicules en c1rculat10n
augmente d’année en année, tendance qui se
poursuivra proportionnellement 4 Vaccroisse--
ment de la population:

L’importance du secteur des transports
pour P’économie ontarienne

Les préoccupations face au changement clima-

 tique et aux autres répercussions environ-

nementales attribuables au secteur des trans-
ports poussent certes a l'action, mais il est

les avantages que le secteur des transports pro-
cure aux Ontariens. Les statistiques suivantes
refletent Pimportarice économique de ce secteur
en Ontario. Le Collectif ayant formulé nombre
de recommandations sur le secteur-de 'auto-

moblle, les statistiques suiivantes portent sur ce '

secteur en partlcuher

O Le secteur de Vautomobile représente -
environ 5 p. 100 du produit intérieur brut.
"de I'Ontario. -

O Plus de 3 p. 100 de la main-d’oeuvre ontari--
enne est employée par ce secteur
" (6 p. 100 si on compte les emplois créés
dans le secteur des services et de la vente au
détail).

O Plus de 90 p. 100 des usines canadiennes de
‘construction d’automobﬂes sont situées en
Ontario.

O’ Quatre- -vingt-dix pour cent des véhicules
* construits en Ontario sont exportes vers les
‘ Etats Unis. .

L’industrie de Pautomobile a de nombreuses
retombées avantageuses sur les autres secteurs
industriels. Elle fait appel aux secteurs de I'acier,
du fer, du cuivre, de Paluminium, des plas-
tiques, des pneus, des produits chimiques, de la

‘machinerie et de la construction, et depend

aussi largement du secteur des services.

‘ évaluer soigneusement. les mesures’
. correctrices envisagées, en-fonction du cott, et

Alerte au smog

Les progrés réalisés dans

lé secteur des transports
sur le plan de la réduction
des émissions d’oxydes:
d’azote et de composés
organiques volatils seront

- vraisemblablement éclip-
- sés par 'augmentation du
‘nombre de véhicules en cir-

culation et Paccroissement
des émissions indus-
trielles, y compris celles
provenant des Etats-Unis.
Le réchauffement du climat
et ’accroissement des

‘émissions:combinées des
“véhicules risquent d’en-

trainer un. sérieux probléme

de poliution par 'ozone tro-

posphérique dans le sud de
I’Ontario. L’ozone de la -

‘basse atmospheére est un
~ gaz de serre qui contribue
de plus en plus au réchauf--

fement climatique.

-
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Une stratégie de développernent durable des transports en Ontario

Le changement climatique : bon ou mauvais?

L’industrie ontarienne-de Pautomobile est
surtout axée sur 'assemblage des véhicules et
Papprovisionnement en piéces. L’industrie de’

~ 'assemblage est entierement sous controle
étranger, et la plupart des grandes décisions en
matitre d’investissernent, de production et
d’achat sont prises dans les sieges sociaux situés

a I’étranger. Pratiquement toutes les activités de _

" conception et de développement ont heu_ alex-

térieur du Canada. L’industrie, des pieces, pour .

sa part, est trés diversifiée et compte nombre de
petites sociétés de propriété canadienne, mais
- aussi quelques grandes entreprises -3 établisse-

ments multiples. L’investissement dans.I'indus-

trie canadienne de l'automobile continuera &
dépendre du caractére concurrentiel de
r economle canadienne.

Eqdité et impari‘iélité _

Le secteur des transports ne peut toutefois pas
étre considéré uniquement dans un contexte

provincial. Bien que 90-p. 100 de la circulation
automobile en Ontario soit concentrée dans le

Le secteur de 'autorhobile crée de nombreux
emplois en Ontario.

General Motors.

Grilce & la technologie er aux pratiques
industrielles modernes, le secteur ontarien de

+ Pautomobile est maintenant frés
concurrentiel. ’

faible revenu.

couloir Windsor-Cornwall, les arteres qui
relient le nord et 1é sud de ’Ontario sont vitales
pour le transport des personnes, des matiéres
premiéres et dés produits manufacturés. Tandis

que le sud de POntario jouit d’économies

d’échelle grace ala densité de population etiala

“forte industrialisation, le nord de I'Ontario doit’
. composer avec les problemes qu’entrainent une-
" population peu normbreuse et éparpillée et les -

grandes distances a parcourir d’une collectivité
3 une autre. La population du nord de I'Ontario

- et des régions rurales dépend du réseau routier
~pour 'acces aux emplois, les possibilités de

* développement économique ainsi que les ser-
~.vices sociaux et culturels, dont les soins de

sante

1’équité et I'impartialité sont les principes -
directeurs de la prestation de systémes ét de ser-
vices de transport, tant dans le contexte dela”

_ -régionalisation des services que ‘dans celui de
‘Pacces a des services abordables pour les

enfants, les personnes dgées, les personnes
handicapées et les gens a faible revenu. Le -
Collectif a tenu compte de ces principes dans ses
recommandations. Il propose un élargissement
des options de transport et une plus grande
disponibilité des services. Lorsque des initiatives

‘fondées sur le principe de Dutilisateur- -payeur

sont envisagées; des-mesures doivent étre adop-
‘tées pour réduire les impacts économiques sur
les régions rurales et isolées et les personnes a .

A
E

En 1_994,'|’indus

secieur manufacturier

(130 000 emplois)
¥ 40p. 100 des biens

d’exportation (46 milliards
de dollars)

. W 30 p. 100 des biens
- d’importation (39 milliards

de dollars)
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- Une stratégie de développement durable des transports en Ontario

La Ville d’Ottawa a mis au

point derniérement un -

~ plan pour encourager
l'usage de la bivcyciette. )
Ce plan est le fruit d’une
vaste consultation du-

" public et oblige main-

tenant les planificateurs a-

-inclure la bicyclette parmi
les modes de transpori
urbains. '

La sensibilisation, élément clé du progres

Le Collectif estime que les citoyens doivent prendre conscience du réle trés important qu'ils
peuvent jouer en-réduisant leurs émissions de COQ, en utzlzsant moins souvent léur voiture et en

modzf ant Zeurs habztudes d achat

Nombreux sont les avantagés du développe-

_ ment durable des transports. La stratégie »
avancée dans les pages qui suivent comprend un . -

ensemble cohérent de rr_resures qui, si elles sont

mises en oeuvre, entraineront une réduction ‘
importante des émissions de CO,-en Ontario. 1l
est essentiel de faire comprendré au public, aux:

* gouvernements et aux décideurs que les
.Imesurés proposées sont nettement préférables,

sur les plans économiques, sociaux et environ-
némentaux, aux tendances actuelles.

11 faut reconnaitre que la population est encore’

peu consciente de la menace que représente le
changement climatique, et que cela fait obstacle

- au progrés. Le Collectif voit donc la sensibilisa-

tion comume un élément clé de sa stratégie.

 La sensibilisation du public

Prise de cOnscience’:

o) Creatron d’un logo identifiant les véhicules a

hauit rendement énergétique.

O Incorporatron du développement durable

des transports dansles programmes §CO-
. laires. :

.- O Elaboration d_ev'dire'ct'ives pour que P'indus-

trie automobile préconise le rendement
-énergétique dans sa publicité.

O Promotion de codes de bonnes pratiques

environnementales, tel celui mis au point
par I'industrie du camionnage. -

Initi_atives o

. O Sensibilisation (‘VidéOS, bréchur_es, etc.) des. -

automobilistes qui font inspecter leurs dis-
posrtrfs antipollution dans les postes d’in-
spection provinciaux.

o) 'Ensergnement des méthodes de condurte qui .

. font é economlser le carburant.

O Campagne medratrque sur les causes du ’
réchauffement de la planéte et les solutrons
possrbles

O Campagne pubhcrtalre exposant les solu- -
tions de rechange aux automobiles (marche,
vélo, covoiturage et transports en commun).

Démocratisation des processus
décisionnels
Le Collectif estime que le public doit pouvoir -
participer concrétement dux décisions en
mati¢re de transport, que ce soit dans le cadre -

~des activités de planification municipales et

régionales ou dans celui des audiences
publiques d’évaluations environnementales.

Ce qu’il faut saveir pour réduire les
émissions de gaz a effet de serre

* (Adapté du livret d’Environnement Canada
intitulé Guide de lavare de gaz a effet de serre,

janvier 1993.)

1l sera difficile de réduire les émissions de CO,

. tant que les gens ne seront pas conscients de
_ Vimpact sur Penvironnement de leur mode de -

locomotion. C’est une simple question d’arith-

“métique. Un véhicule ordinaire rejette presque

2,5 kilogrammes de CO, par litre d’essence
brilée. L’Ontario compte  I’heure actuelle
quelque 6,1 millions de voitures (automobiles
de tourisme et camionnettes), parcourant cha-
cune en moyenne 20 000 kilomatres par an. A
raison d’une consommation.moyenne par

' véhicule de.12 litrés/100 km, le parc ontarien

produit 35 millions de tonnes de CO, par an!

N2
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Une stratégie de développement durable des transports en Ontario

La sensibilisation, élément clé du progres -

Ilya pluswurs choses que nous pouvons tous
faire pour réduire les é émissions de CO,.

Marcher ou se deplacer avélo

Il faut jusqu’a un quart delitre d’essence pour

effectuer en voiture un petit trajet d’un kilo-

- metre de la maison-au magasin du quartier. Or,
le mémie trajet effectué a pied prend a peine 20

_ minutes et évite la production de 250 grammes

de CO,. Il suffirait d’éliminer quatre petits tra-
jets de ce genre par semaine pour que chaque

voiture réduise ses émissions de CO, de 100 kg

par an.

"Utiliser les transports en cormun

=
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Pour un méme trajet, une personne qui utilise
les transports en commun produit environ huit
fois moins de, CO, qu’une personne qui se
déplace seule en voiture.

Le vélo est de plus en plus peigu comme une-solutioti de rechange &
Pautomobile.:

- Pratiquer le covoiturage

Le covoiturage n’est pas seulement une fac_;on de

réduire les frais de déplacement quotidiens.
(usure, essence et stationnemerit). Un groupe de
pefson_nes qui adopte le-covoiturage économise
en moyenne 2 000 litres d’essence par an, soit
une réduction des émissions de CO, de cing

tonnes.

 Acheter une voiture frugale

La consommation moyenne des’_véhiéules
immatriculés au Canada est d’environ
12 1/100 km: Les nouvelles voitures-

_consomment en moyenne 8 L/100 km.

On peutvoir qu'il est possible de réduire les
émissions de CO, de moitié en achetant une

V01ture qui consommie 6 L7100 km.

Faire réguliérement la mise au point de son
véhicule ' , o
La consommation d’essence d’'un véhicule mal
entretenu peut étre de 10 p. 100 supérieure a:
celle d’un véhicule profitant d’une mise au

point réguliére.

~ Adopter de bonnes habitudes de conduite.

‘Plus une voiture roule vite, plus elle consomme
Jd’essence au kilometre. La plupart des véhicules
consommert environ 10 p. 100 plus d’essence a

" une vitesse de 100 km/h qu’a une vitesse de 90

km/h. Au-dessus de lalimite de 100 km/h, le
rendement énergétique décroit d’environ 1 p..
100 par km/h.

- Consommatior Distarice moyenne Coefficient Emissions
: parcourie : *émission (essence) annuelles de CO,
6 litres/100 km - - %20 000 km x 2,4 kg de CO,/L = 2,8 tonnes de CO,
. 12 litres/100 km x 20 000 km x 2,4 kg de CO,/L = 5,6 tonnes de CO,
(consommation moyenne des véhicules canadiens) S ‘ )
Réduction annuelle = 2,8 tonnes de CO, Econ’omie‘ain_'nuell_e =660 $ (255 ¢/L_)

Les véhicules immatriculés
au Canada réiettent chacun
en moyenne 5 000 kilo-
grammes de CO, par an,
soit le poids de

trois voitures et demie.

La Ville ’Edmonton a .
lancé, en 1990, un pro-
gramme de sensibilisation-
formation pour inciter les
conducteurs a changer ‘

- leurs habitudes de con-
"duite de maniére i réduire

leur consommation

d’essence. Le programme

aurait entrainé une réduc-
tiqn‘ de 5 p. 100 de la con-
sommation-d’essence du .
parc automobile

. d’Edmonton. Les automo--

bilistes trés consciencieux
peuvent économiser

. jusqu’a 20 p. 100

d’essence.

7 Le Collectif recommande a

tous les partenaires du

" secteur des transports

d’accroitre leurs efforts -
pour communiquer au
public les risques assocles
au changement climatique
et la nécessité de réduire
V'utilisation des com-
bustibles fossiles.

\\W//
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Une stmtégie de dévgloppement dumble des transports-en Ontario

tion actuelle des transports
urbains n’est pas viable et

" quelle se traduira par une
congestion accrue des
routes et une augmentation
de la poliution et des émis-
sions de CO,. '

Village Homes, un lotisse-
‘ment de 242 habitations

dans la ville de Davis, en
" Californie, innove par ses
"~ modes de transport

. écologiques et I'accent mis
sur la conservation de |
Iénergie et les liens com-
munautaires. D’aprés une .
étude e.ffect_uée en .
ao(t 1990, Village Homes
‘consommerait ehviron un
tiers de moins d’énergie
pourbses transports et ses
habitations que des lotisse-
ments classiques:

Source : Cities and Natural
Process, Michael Hough, -
1995,

Une densité de peuplement accrue, un usage
polyvalent du terrztozre

La p?anifcatién urbaine est la pierre angulaire de la stratégie du Cbllectz'f Une densité de peu-

© plement accrue et un usage polyvalent du territoire urbain sont deux facons concrétes de réduire

les besoins de déplacement, de diminuier la pollution et d’accroitre I'usage des transports en

1l faut revoir de fond en-comble la faqon dont
sont aménagées les zones urbaines. La tenidance

"actuelle en faveur de nouveaux aménagements

résidentiels 3 faible densité, constitués de
maisons individuelles béties sur de grands lop-
ins de terre réservés & un usage unique, ne fait
qu’accroitre la dépendance de T’automobile et
Pinefficacité des transports en commun. C'est

- dans les zones urbaines que les distances par-
‘courues sont les plus grandes et que 'on trouve

les pires problémes de pollution de-Iair

attribuables-au transport routier. C’est donc
dans les zones urbaines qu’il y a le plus a faire -

pour assurer le developpement durable des
transports S

L’orientation actuelle des transports
urbains n’est pas viable '

Les toutes nouvelles banlieues de 'aggloméra-
tion torontoise comptent trois fois plus de kilo-
metres de voies de circulation par personne que
les'zones bities plus anciénnes. Le nombre d’au-
tomobiles par personne y est aussi deux fois

_plus élevé, alors que le nombre de trajets

annuels par personne au moyen des transports
en commun y est deux fois moins élevé. La pop-
ulation de I'agglomération torontoise devrait

passer de 4,1 millions 2 6 millions entre 1990 et .

2021.Enl absence d’un changement d’orienta-
tion, la consommation énergétique des trans-
ports pourrait presque doubler durant cette
période en raison d’un accroissement dela
population, d’un nombre accru de voitures et

. d’une augmentatmn des dlstances parcourues

par personne

Les grandes Villes canadiennes consomment
ehtre quatre et.cing fois plus d’énergie pour

. leurs transports que les villes européeniies de
_dimensions semblables. Pour dimmuer cet écart

entre villes canadiennes et européennes, il fau-
dra commencer par réduire I'usage des automo-
biles particulieres-en augmentant la densité de

- commun, de méme que la surete des pzetons et des cyclistes.

- peuplement des zones baties et en planifiant

soigneusement les zones d’extension urbaine. .
On n’arrivera pas de cette seule fagon a stabilis-
er les émissions de CO, attribuables aux trans-
ports ontariens, mais la pléniﬁcation urbaine
reste la fondation sur laquelle doit reposer la
stratégie du Collectif,

L’Ontarm posséde déja un cadre
stratégique : la Loi sur PFaménagement
du territoire -

La Loi sur Paménagement du territoire offre un

cadre stratégique pour I’élaboration des poli- -

tiques de.demain. Elle encourage notamment :

O _unie utilisation toujours plus rationnelle du
territoire et de l’mfrastructure,

- O Tisage des transports en commun lorsqu’ ils

. existent ou lorsqu ils existeront dans
lavenir;

O une exploitation accrue des terrains urbains
hon btis ou sous-utilisés avant de permet-
trel’ envahlssement des espaces verts;

O les travaux de rénovation, de remblayage et
 de réaménagement conformes aux régle-
. ments de zonage;

O la création de nouveaux aménagements for-
mant un ensemble compact et caractérisés

" par une densité de population élevée et un
emploi diversifié des terrains qu 1ls occu-
pent;

O la coordination des différents modes de
-transport et une utilisation optimale des
réseaux existants et futurs;

. O la planification de voies urbaines stires et

agréables pour les piétons et les’ ‘personnes
handlcapees :

\\\\//4
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Une stratégie de développement durable des tfdnsports en Ontario

Une densité de peuplement accrue, un usage polyvalerit.du territoire

Le Collectif encourage les urbanistes  préconis-
er les modes de transport les plus efficaces pos-
sibles et a encourager les gens & délaisser I'auito-
mobile au profit de modes de locomotion écon-
ergétiques et écologiques tels que la marche, la
bicyclette et les transports.en commun. La-
stratégie mise de 'avant par le Collectif incor-
pore bon nombre des mésures énoncées dans les

lignes directrices (Transit-Supportive Land Use’

Planning Guidelines) formulées en 1992 par le

‘ministere des Affaires municipales et le min-

istere des Transports. Les ligries directrices

_offrent une foule d’exemples de 'application -

Waterfront Regeneration Trust

d’une politique intégrée d’urbanisme et de
transport dans le but de réduire 'encombre-
ment des voies urbaines, d’encourager la

Lotissement 4 usage unique

Hustration d’un lotissement cémpart,
caractérisé par un usage polyvalent du
territoire-

marche et 'usige des transports en commuin et

.de la bicyclette et finalement d’accroitre I’<habi-

tabilité» des villes ontariennes.

Le Collectif applaudit en outre la stratégie (New
Vision for Urban Transportation) avancée en
mars 1993 par I’Association des transports du ™
Canada. La stratégie va dans le sens de la poli--
tique provinciale; pour peu qu’elle soit mise en
oeuvre, elle pourra, entre autres avantages, aider

- I'Ontario a réduire 'usage de I'automobile au- .
‘profit des transports en commun et réduire les

émissions de CO,. La stratégie est largement

appuyée par les urbanistes et les grandes munic-
ipalités. ‘ ' ‘

Ontario Archives

' Le Collectif recommande’
. - que tous les paliers de

La végétation & un ‘effet‘ :
important sur le climat et la
qualité de l'air dans Ie$
villes, parce gu’elle

absorbe I'énergie solaire et
purifie I’air: C_e' faitet
I'importance des modes de
transports éconergétiques
devraient entrer en ligne de

" compte dans une approche
.- interdisciplinaire de

Furbanisme et du
développement urbain.

Ontario Afchives

gouvernement mettent en
oeuvre, dans le cadre de la

-Loi sur I'aménagement du

territoire, la stratégie
avancée par ’Association
des transports du Canada
ainsi que les éléments.

-pertinents de la stratégie

du Collectif.
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'Un usager des transports -
en commun produit en
moyenne huit fois moins de

' CO, par kilométre parcouru

‘qu’une personne voy-

" ageant seule en automobile

- (comparaison établie entre
un autobus plein et une

v0|ture consommant

121L/100 km).

Une stratégie de développement durable des tmnsports en Ontario

Le delazssement del automobzle au profzt des
tmnsports en commun

1l devrait étre-possible de se déplacer rapidement et facilement grice aux transports en commun.
Dans les grandes zones urbaines, notamment 'agglomération torontoise, les pouvoirs décision-.

- nels devraient adopter une politique globale de planification des transports en commun (struc-

ture tarifaire y compris), des aménagements urbams etdel mfmstructure d’eau et d égout.

Nous avons présénté dansla section précédente
une stratégie pour aider les transports en com-.
mun 2 fairé concurrence 2 I"automobile en
milieu urbain. Cete section porte sur les
mesures incitatives qui pourraient étre prises

. pour favoriser les transports en commun aux’

dépens de Pautomobile. Sil'usage des transports
en commun s’intensifiait, les émissiones de

deOXYdC de carbone s’en trouveralent fortement
. réduites.

T ratispm‘ts et planification urbaine

Lattrait et le rapport cout-efficacité des trans-

-~ ports en commun sont intimement liés aux

caractéristiques des aménagements urbains et -

" du réseau routier.

La densité de population et 1’infras'fructure
routiére urbaine sont deux aspects clés de la :
planification urbaine qui peuvent accroitre l’at-

trait des transports en commun. Il est certes trés

difficile d’inciter les'gens a délaisser Pautomo-
bile au profit'des transports en commun.
L’automobile reste le mode de locomotion de
préférence lorsque les zones sorit trés elo1gnees
et que le réseau routier est facilement accessible
par comparaison au reseau des transports en .
commmur. '

Les coiits sociaux - des transports

Les modes de transport entratnent tous des.

* colits qui entrent peu souvent en ligne de.

compte dans les décisions. Ces cotits (pollution,
accidents, santé, police routiére, etc.) sont pris

- en charge par la société, mais leurs liens avec les

transports sont mal compris de la plupart des
gens.

‘D’apres I'étude de comptabilisation du cotit

complet effectuée pour le Collectif, les cotits
sociaux des transports en commun représe-
ntent moins d’un cent par passager-kilometre.
Par comparaison, les colts sociaux de 'automo-

bile (miHeu urbain) sont de deux cents pér pas-

sager-kilometre, soit une moyenne aniuelle de
500§ par véhicule. Ils atteignent presque 11 ¢
par passager-kilometre lorsqu’on ajoute les
cotits liés a Pencombrement des voies urbaines_
etle cott des stationnements et-des terrains.
Clest uni fait établi que les cofits sociaux des
transports en commun.sont nettement moin-_
dres que ceux de Pautomobile urbaine. $’il était

tenu compte des cofits sociaux dans les déci- -
- -sions des citoyens et des gouvernements, les ser-
- vices de transport seraient non seulement moins

polluants, mais aussi moins coliteux.

Quelles 1 mesures incitatives fa llt-l]
prendre’

Le Collectif appuie les mesures incitatives suiv-
antes : ’

O Rendre les transports en commun aussi

avantageux, voire plus avantageux, que 'au-
tomobile et amehorer la ponctuahte du ser-
vice.

(O Harmoniser les tarifs et les services entre -
municipalités, notamment dans Pag-
glomération torontoise, et éliminer les

" obstacles ala création d un réseau mterur-
bain homogene.

O Accroitre 'intégration des dlfferents modes
" de transport, favoriser les «parcs de dissa-
" sion» (ces stationnements park-and-ride
_ incitant les navetteurs a y laisser leur voiture - -
et 3 utiliser les transports en commun) et
faciliter la correspondarice entre les services
‘interurbains (autobus, train et avion).

O Adopter une structure tarifaire qui récom- -

. pense les usagers assidus et encourage -
. P'usage des transports en commun pour de
petits déplacements, et éliminer tous les -
‘aspects négatifs du systtme de transport en
commur.

N
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Une stratégie de développement durable des tmrzsporté en Ontario

Lé délaissement de Pautomobile au profit des transports en commun

- O Adopter des stimulants fiscaux (les gouverne-
ments pourraient par exemple admettre en
déduction d’impot le cotit des cartes d’abon-

. nement d’autobus que les employeurs offrent -
gratuitement 2 leurs employés, ou encore
considérer comme un avantage imposable le
‘stationnement offert gratultement aux
employés).

O Adopter une politique . de prixlideala
demande pour détourner le public des sta-

tionfrements au profit des transports-en com--

muim.

Ces mestres incitatives et dissuasives illustrent ce
- qui peut étre fait pour-accroitre les partsdu -
_marché des transports en commun. Il en existe -
bien d’autres. Les roiites 2 péage sont par
‘exemple un moyen concret de réduire 2 long
terme encombrement du réseau routier et de
favoriser les transports en commun. En outre, les
fonds percus pourraient servir @ moderniser tout
le'réseau des transports. ’

L’intégration des poIitiques
d’urbanisme et de transport

Les grandes zones urbaines doivent se doter d’or-

ganes décisionnels chargés d’assurer 'intégration
des politiques d’urbanisme et de transport et de-
superviser la mise en oeuvre de mesures
favorisant les transports en commun. La planifi-
cation des différents services de transport doit se
faire simultanément avec Iélaboration des plans

" d’urbanisme, de maniere & harmoniser 'utilisa-
tion du sol avec les politiques de transport et la
gestion de I'environnement, et de maniére a -
exploiter plemement les modes de locomotion
écologiques tels-que la marche, la bicyclette et les
transports en commun. Prioritaire a cet égard est
’agglomération torontoise, en raison notamment
de sa population croissante et de ses nombreuses
entreprises de transports pubhcs indépendantes.
I’agglomération torontoise doit se doter d’amé-
nagements urbains compacts, caractérisés par
Pemploi diversifié des terrains qu’ils occupent,

‘d’une infrastructure (routes, services d’eau et d’é-

gout) adéquate et de transports en commun pra-

. tiques et abordables. Les décisions prises aujour-

d’hui auront un effet déterminant sur la forme

‘que prendr_a Pagglomération torontoise du sizcle
prochain.

- Des sources novatrices de financement

Les gouvernements ont de plus en plus de diffi--
culté a financer les transports en.commun et en-
tretien des voies publiques. Aussi devraient-ils
explorer de nouvelles sources de financement

(majoration des droits d’immatriculation et des
“tarifs de stationnement, augmentation du nom-

bre de routes a péage, réaffectation®les fonds ini-
tialement destinés 4 la construction de nouvelles
routes, etc.). On trouvera dans la section suivante
diverses facons d’encourager 'usage-des trans-

;ports en commun et de mobiliser des fonds des-

tinés a Pamélioration des services. Toute expan-
sion des réseaux de transports en commun

.- devrait étre justifiée par de rigoureuses analyses
. colits-avantages. C’est aussi & la lumiére de ces:
analyses que devrait étre justifiée la répartition

des fornds entre le réseau routier et le réseau de

_ transports en commun, de'méme que la réparti-

tion des-fonds entre les différents modes dé trans-

ports en commun. Il faut & prime abord assurer

un financement suffisant de l'infrastructure’
actuelle de maniére 3 faire le meilleur emploi pos-
sible des réseaux ferroviaire et de transports en

_commun et de maniére a financer des mesures

pour accroitre P'attrait des transports en commun
dans les grandes zones urbaines.

v

‘Le Collectif recomm

* urbaines se my

RECOMMANDATIONS

que les grandes

.d*ﬁfbantSme et de trans-

port.

A 4

Il recommande en outre
que les gouverneménts
investissent davantage
dans lés transports en
commun et que les fonds
nécessaires proviennent
de droits d’usage et d’'une
partie des crédits des-
tinés a la construction de
routes. .

\\\M,//
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Une stratégie de développemént durable des transports en Ontario

Des: véhicules plus eﬁ‘ic’,aice's et moins polluants

La modification des habitudes de conduite, lamélioration du rendement énergétique des
véhicules ainsi Zjue Padoption de carburants plus propres ou de différentes sources d’énergie
pourraient réduire de facon appréciable les émissions atmosphériques de dzoxyde de carbone et
de  polluants attrzbuables aux voitures et aux camionnettes. :

: La_stratégie ontarienne de réduction des émis--
sions de dioxyde de carbone issues du secteur
des transports doit viser avant tout les voitures
et les camionnettes, qui sont responsables de
plus de 60 p. 100 des émissions du secteur
ontarien des transports. L’aménagement de
petits centres urbains polyvalents et l'améliora-
tion des transports en commun pourraient
réduire la. demande ainsi que la longueur des
trajets, et amener les automobilistes 2 adopter
différents modes de transport. Ces mesures
devront étre appuyées par des programmes inci-
tatifs visant a réduire ['utilisation des véhicules
et 2 accroitre le rendement energethue du parc
automobile de I'Ontario..

On évalue 2 plus de 6 millions de véhiculés le
parc-automobile de 'Ontario (1995), soit
quelque 4,5 millions de voitures de tourisme et
1,6 million de camionnettes. D’ici'a Pan 2005,
ce nombre passerait a pres de sept millions.
L’accroissement des émissions anniielles de
dioxyde de carbone devrait étre proportionnel _
" au nombre de véhicules, mais les habitudes de
conduite actuelles nous laissent entrevoir un.
accroissement encore plus marqué des émis-
sions de CO,. En effet, les atitomobilistes ten-
dent a parcourir de plus en plus de kilométres
chaque année et 4 prendre moins de passagers.

S_elon Ressources naturelles Canada, si aucune '
mesure n’est adoptée pour tenter de réduire le
kilométrage annuel des automobilistes
ontariens, il passéra 4 140 milliards de kilo-
.metres d’1c1 al’an 2020, comparatlvement a9l
milliards en 1995

Limites tecbm’ques aux solutions
envisagées au cours des dix procbames
années

Siles tendances actuelles se poursuivent, les
émissions de dioxyde de carbone produites par
le secteur de I'automobile seront rame-négs aux

niveaux de 1990 d’ici a 'an 2000, puis éug-
menteront de prés de 6 p. 100 par an jusqu’en
2005. 11 S'agit d’ine augmentatlon relativement
minime expliquée par I'introduction graduelle
de véhicules plus éconergétiques. Le'Collectif est

" - toutefois d’avis que les progrés techniques dans

lé domaine de 'automobile ne suffiront pasa .
_stabiliser les émissions du secteur de I'automo-
bile d’ici a I'an 2005.

La solution immédiate : conduire moins

* L’Etude sur le secteur de lautomobile, qui a été

effectuée a la demande du Collectif, a révélé que
la meilleure fagon de réduire les émissions

SOURCES :

Rapport final de la Cormmission ro;}ale surle

transport des voyageurs au Cﬂ-l?adll, 1992,

vol. 2, chap. 2, Ottawa (Ontarie) Canada

* Association canadienne du transport urbain

-
D
-+

S taﬁszique Canada; Ottawa (Ontario)

Jemtionl el Canada

" U.S. Federal Highway Adminisltmtion,
Washingtori D.C., E.-U. .
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Une stfatégie de développement durable des transports en _Oniario

Des véhicules plus efficaces et moins polluants.”

“

Le gouvernement fédéral a
rééemment adopté une loi
exigeant la conversion d’au
moins les trois quarts de

son parc automobile ades -

carburants plus propre de
arbutant d’ici a 1997. Les
carburants de rechange qui
‘présentent un certain
intérét competent le gaz
naturel, le propane,

I’éthanol, le méthanol, ’hy-

drogéne et I'électricité.

-Green Fleets, initiative du
Conseil international pour -
les Initiatives Ecologiques
Communales (ICLEI), a \
pouiﬂbut de réduire les -
émissions de dioxyde de
carbone et de sources
mobiles dans les zones

.urbaines er améliorant I'ef-

ficacité et la consommation .
" . énergétique dans le secteur

des transports. Ceci con-
‘siste entre autres & mieux
gérer le parc automobile, a
réduire la consommation
'dé carburant et a adopter

* des pratiques d'utilisation
des sols qui diminuent la
_dépendence envers I’auto-'
mobile. Les municipalités
canadiennes qui participent
3 Green Fleets competent
Toronfo, Ottawa, Edmnton,

- Montréal et Vancouver.

Certaines villes des Etats-

Unis, de i Amériques du

Sud et d’Europe y par- |

.- ticipent également.

atmosphériques de dioxyde de carbone au cours’

des dix prochaines années était d’inciter la pop-

- ulation a conduire moins, ¢’est-a- -dire de

réduire le nombre de véhicules-kilometres par—
courus par an dans la province. Céci peut étre" -
accompli de diverses fagons : éviter les déplace-
merits inutiles, adopter les transports en.com-
mun, pratiquer le covoiturage, et travailler
domicile (télétravail). Sile nombre de
véhicules-kilometres eri Ontario pouvait étre -
maintenu aux niveaux actitels pour les dix

‘prochaines années, les-émissions de dioxyde de
"carborie du secteur de I'automobile pourraierit

pratiquement étre maintenues aux niveaux de

'1990. Une réduction de 3 p. 100 du nombre

total de véhicules-kilometres annuels porterait
les émissions de dioxyde de carbone a 5 p. 100
sous les niveaux de 1990. Il faudrait donc com-

miencer dés maintenant a adopter ded mesures
‘pour inciter Jes automobilistes a redulre I'usage -

de leur vehxcule

Les événtagés des carburan ts propreset

- des sources d’énergie de remplacement

I est p0551ble de réduire davantage les émissions

de dioxyde de'carbone en' utilisant des sources
d’énergie plus «propres», comme le gaz naturel,
le propane, I’éthanol, le méthanol, ’hydrogene
et Iélectricité. L’adoption de ces sources d’én-

‘ergie aurait aussi pour effet de diminuer les

autres émissions polluantes produites par les
véhicules, dont les oxydes d’azote, les composés .
organiques volatils et le monoxyde de carbone.
Toutefois, si 'on tient compte de Ia pollution °
globale engendree par la productlon, la distribu-

- tion et la consommation des sources-d’énergie

de remplacement, les effets sur la réduction des

- émissions de gaz de serre semblent moins évi-

dents.

'Le Collectif persiste cependant a croire que suff-
- isamment d’avantages peuvent &tre tirés de
. Padoption et du développement de sources

d’énergie propres et du développeinent de tech-’
nologies connexes pout justifier le maintien-de’
p.rogramrhes de soutien gouvernementaux, dont
Pexonération fiscale'sur les carburants. Il faut
par ailleurs poursuivre nos recherches pour

" amener la réduction des émissions de dioxyde

de carbone de la fagon la plus économique pos-

sible. C’est pourquoi le gouvernement et Jes
_grandes entreprises doivent servir de véritable

banc d’essai dans la démonstration des avan-
tages des sources d’énergie de remplacement et
de la faisabilité de leur adoption. Les campagnes

" de marketing visant a commercialiser les

véhicules «moins polluants» devraient étre
amorcées deés que les véhicules ont été mis au
point ét.éprouvés. '

Pour que I’Ontario conserve son avance dans la
mise au point de sources d’énergie de remplace-
ment et de véhicules moins polluants, il a

intérét a continuer a appuyer financiérement les :

 efforts de recherche-développement des fabri- -
* cants d’équipement d’origine, comme il I'a fait
" auparavant pour la mise au point de véhicules

alimentés au gaz naturel. Les progr‘ammes
visant a encourager les consommateurs a

" acheter des véhicules alimentés aux carburants

propres doivent étre maintenus, tandis que des -

" A la fine pointe des rechnologies du gaz
naturel, 'Ontario fabrique aussi des
autobus alimentés au gaz naturel.

Al -
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Une stratégie de développement durable-des transports.en Ontario

‘exonérations fiscales et'des programmes de sou-
tien doivent étre adoptés pour stimuler le _
~marché des sources d’énergie de remplacement.

Une nouvelle génération de véhicules

Apres I'an 2005, les émissions de dioxyde de
carbone du secteur de 1’automob1le risquent de
-s’accroitre rapldement si:aucun progres n’est.
" réalisé sur le plan de Pefficacité énergétique. Le
Partnership for a New Generation of Vehicles
(PNGV), principal instrument de politique
américain pour Ja promotion des technologies .

éconergétiques dans le secteur de ’automobile,-
est I'une des initiatives les plus prometteuses sur - -

le plan du développément technologique. It
s'agit d’un partenariat en recherche- développe-
_ment, conclu entre les trois Grands construc-
“teurs d’automobiles et le gouvernement améri-

caif, qui a pour but de créer, d’ici a Pan 2000, et

de-construire, d’ici 4 2004, des véhicules-con-
cepts qui consommeraient trois fois moins
d’énergie que les véhicules d’aujourd’hui sans g
rien perdre au chapitre-des dimensions, des per-
formances et de la streté. Il est difficile de
prévoir le succes de ce partenariat, mais
I'Ontario devrait y prendre une part active, tant
pour favoriser le succes de I'initiative que pour

- les retombées économiques qu’il pourraxt avoir
pour la provmce

Les avantages que présenteraient les véhicules
électriques en ce qui concerne la diminution des
émissions de dioxyde de carbone, la protection
deTenvironnement et I'essor économique

- doivent étre étudiés plus a fond. Le Collectif n’a.

pu dégager aucune conclusion finale sur les
_mérites des véhicules electrlques La recherche-
développement doit étre approfondie avant
qu’il soit possible de se prononcer sur P'impor-
tance que 'on doit accorder a ces véhicules dans
le secteur des transports: del Ontario.

On peut s’attendre, dans un a\}enir_ plus ou
‘moins rapproché, & des percées tecnologiques
qui permettront d’utiliser, entre autres, I'hy-
drogéne comme carburant automobile. Les
véhicules alimentés a ’hydrogene pourraient
vraisemblablement ne produire aucune émis- -
sion de dioxyde de carbone et trés peu d’autres
gaza effet de serre, a condition bien str que

. -Thydrogéne ne provienne pas d’usines alimen-

tées aux combustibles fossiles. Un véhicule a
’hydrogene ne produirait pas non plus d’hydro-

_carbures, de particules en suspension ni de

monoxyde de carbone, mais seulement des
oxydes d’azote. En dépit de ces avantages, il est
improbable que les véhicules alimentés 4 I’hy-
drogene puissent étre mis str le marché avant
2010. Les véhicules hybrides, qui incorporent
deux sources d’aliméntation, comme une bat-

“terie.d’accumulateurs et un petit moteur a -
‘combustion interne, merltent une attentlon

partlcuhere

Mesures incitatives destinées 4 modifier .

les habitudes de conduite des automo-

bilistes et a accroitre le rendement

énergétique des véhicules. =~ ’ o "
L’Etude sur les instruments de politique réalisée
ala demande du Collectif donne un apercu des

incitatifs financiers et réglementaires qui pour-
raient étre utilisés pour réduire le nombre de

. véhicules-kilometres parcourus et pour encour-

ager la population a opter pour des véhicules
moins énergivores. Les instruments suivants ont -
fait 'objet d’une évaluation approfondie :

+. prix de essence -

+ " rabais sur les droits ¢’ immatriculation

+ colitet disponibilité du stationnement

+ normes de consommation de carburant
pour les entreprises

+  surtaxe d’ encombrement

Un poste de ravitaillentent en gaz naturel.

Consumers Gas

N2
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Des véhicules plus efficaces et moins polluants

Pour qu’une surtaxe ou une

e source de revenus
gouvernementaux soit bien
vue du public, les avan-

" tages qu’elle entraine

A N - "
doivent étre directs et

explicites '(I’amélioration
‘des traﬁsports_ en commun,

par exemple) ou doivent

évoquer la notion de neu-

~ tralité fiscale, ol Faugmen- -

tation des colts dans un
‘secteur est contrebalancée
: _ par la diminution des coits
dans un autre secteur:

Source :
Petroleurn Communication Foundation,

Gasoline Price Report, avril 1994, Calgary

(Alberta).

Certains membrés du Collectif maintiennent
que Paugmentation progressive du prix de
Pessence serait une mesure économiquement
viable pour I'Ontario. Diverses études ont révélé
que la premiére réaction des automobilistes face
i une dugmentation-du prix de Pessence est de
réduire I'usage de leur véhicule et d’opter pour
les transports en commun et le covoiturage. A -
long terme, 'automobiliste qui entrevoit une
augmentation constamnte du priX de 'essence
tend 4 se tourner vers des véhicules a rendement
énergétique plus élevé: Les constructeurs d’au-

“tomobiles réagissent a cette tendance en incor-
porant & leurs véhicules des dlsposmfs dé-

COHOHHC uc C&I’U'Cli‘aut L augulc itation ‘du p‘ﬂX

de Pessence aurait pour effet, d’une part, de
réduire 'usage des véhicules et, d’autre part,
d’accroitre leur rendement énergétique.

L Etude sur les mstruments de politique révele '
qu’une augmentation réelle du prix de Pessence
de 2 ¢ le litre par an (en dollars constants) pen-:
dant les 20 prochaines années aurait pour effet

- de ramener les émissions de dioxyde de carbone
produites par les automobiles et les camion-

nettes aux niveaux de 1990 et de les maintenir.

' ainsi jusqu’en 2015. Une augmentation annuelle .

de 3 ¢ le litre se traduirait par une diminution.
des émissions de CO, de 20 p. 100 d’ici a 2015.
Avec cette surtaxe, le gouvernement de
I’Ontario récolterait aussi quelque 2 milliards de
dollars en recettes supplémentaires d’ici a 2015.
Une augmentation des recettes publiques de cet
ordre devrait cependant étre soigneusement
évaluée dans le contexte des réformes fiscales en
cours.au Canada et a I’étranger et dans.un con--

" texte économique global.

%‘;L

d

Les effets macro-économiques d’une augmenta- .
tion réelle du prix de Pessence de 2 ou 3 ¢ le litre
par an ont fait 'objet de nombreuses études au
Canada, aux Etats-Unis et au Royaume-Uni.

At mevel o lag affate 3 1ano terme

Ces ctuucs UuL condciu Gue 1eS Srcts 4 10ng werme
d’une surtaxe sur essence étaient minimes et

‘contrdlables, voire avantageux pour I'économie. -

Le gouvernement peut en outre affecter les
sommes recueillies de plusieurs fagons, toutes
acceptables par le public, notamment :

+  subventionner des projets visant a améliorer
les systémes de transport; comme les trans-
ports en‘commun, les transpt)rts non ' _
motorisés, la promotion des carburants pro-
pres et la recherche-développement;

« - réduire le déficit;

+. réduire les impots des partlcullers et des
entrepnses

Le Collectif est en faveur du développement des

transports en commun et de 'amélioration des

" autres formes de transport. I’augmentation du -

prix de I'essence permet au gouvernement de
récupérer-certains colits cachés et reflete donc.
mieux le cotif réel associé a 'usage des véhicules
automobiles. Les postes de péage et les surtaxes
d’encombrement sont un autre mécanisme de
récupération des cotits 2 long terme. Cest grace

3 des mesures comme celles-ci que les systemes
de transports en Ontario pourront devenir

rentables, équitables et moins polluants.

Puisque Paugmentation du prix de I'essence”
serait une mesure inéquitable pour les popula-
tions rurales et du nord de I'Ontario, le gou-
vernement aurait A tenir compte des facteurs
économiques, démographiques et géo-- '
graphiques régionaux et a ajuster en con-
séquence les droits d’immatriculation des .
véhicules, par exemple 1l devra aussi élaborer
de nouvelles politiques pour assurer la stabilité
macro-économique et le caractére concurrentiel
de Pindustrie et mettre en oeuvre des pro- -
grammes de soutien financier a 'intention-des

. groupes a faible reveriu. Lesucces de cette

stratégie reposerait grandement sur la sensibili- -
sation du public 4 la nécessité des mesures pro-

posées et aux bienfaits qui en découleraient.

\\\ 2
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Une stratégie de développement durable des transports.en-Ontario

Le secteur del’a tomobde et
Pefficacité energenque

L’augmentation du prix de Iéssence incite les
consommateurs a opter pour des.véhicules.

" ‘moins énergivores,.ce qui stimule le marché de

I'automobile. Le secteur de Pautomobile aurait
- donc intérét a négocier un protocole d’entente.

- pour-accroitre la disponibilité des véhiculesa

rendement energethue élevé. Les membres du
Collectif jugent que de telles ententes volon-

taires sont préférables a la réglementatior; qui

risquerait d’entrainer certaines distorsions
économiques_. On devrait avoir recours a
Padoption de réglements uniquement si les |

. mesures incitatives et volontaires ne donnent

- pas les résultats escomptés dans un délai
raisonnable. Si la réglementation s’avere essen-

- tielle, il faudrait veiller & ce que les mesures .

_imposées soient conformes a celles qui sont -

Pellution Probe

mises de Uavant dans les autres compétences
d’Amérique du Nord, pour éviter cértains
nnpacts economlques

Mise _en oenvre d’un programme obllga-
‘toire d’inspection et d entretlen des '
VelncuIes

L’expérience considérable acquise dans le cadre
.du Programme AirCare dé Colombie-
Britannique et des autres programmes.d’i inspec-
" tion et d’entretien automobile en place aux
Etats-Unis devrait permettre 3 'Ontario de met- .
tre en oeuvre avec SUCCEs SON Propre pro-

gramme d’inspection obligatoire. En avril 1995,

Ministry of Environment and Energy

En juin 1995, & Bolton (Ontario), .
* Pollution Probé offrait aux membres du
pyblic la possibilité de faire analyser les
_ gaz d’échappement de leur vehzcule

Un poste d’inspection des émissions mis *
sur pied & Mississauga par'le gouveme-'

- ment de I'Ontario.

le. gouvernement provincial a mis sur pied a

Mississauga, dans le cadre d’un projet pilote, un
poste d’inspection ol les émissions de plus de 3

000 voitures et camionnettes ont été analysées-
pour leur teneur en hydrocarbures, en ‘
monoxyde de carbone et en oxydes d’azote. Les

- résultats prehmlnalres de cette campagne réve-

lent.qu’environ 20 a 25 p. 100.des véhicules
ontariens qui ont fait I'objet de 'inspection.

volontaire présentaient des émissions polluantes -

dépassant les normes établies par I’Agence
américaine.de protection de Penvironnement
(EPA). On a aussi déterminé que la plupart des
véhicules dont les émissions polluantes étaient
excessives n’avaient pas fait Pobjet d’un entre-
tien adéquat. L’expérience de la Colombie-

Britannique a aussi permis de conclure qu’un

bon programme d’inspection et d’entretien

présente de nombreux avantages, dont la réduc-

tion des émissions de dioxyde de carbone.

Nous sommes d’avis que les mesures de réduc-

tion des émissions de dioxyde de carbone issues -
du secteur de 'automobile séraient beaucoup
. plus efficaces si le Canada et les Etats-Unis suiv-

aient un cours parallele dans ce dossier. Le gou-

vernement de 'Ontario dévrait-amorcer un dia-

logue avec les autres compétences prov1nc1ales
pour coordoniier les efforts deployes a
Pintérieur du territoire canadien. Le gouverne-

ment du Canada, pour sa part, devrait négocier -

une entente semblable avec les Etats-Unis pour
coordonrier les mesures a1'¢ chelle de

r Amerlque du Nord.

" gue I'Ontario amorce;
. dialogue avec les.d
. gouvernements

Dés la premiére année dex-
ploitation des centres
AirCare en Colombie-
Britannique, on a noté une

" diminution de quelgue 20 p.

100 de 1a pollution occa-

" sionnée par les voitures et

les camionnettes dans la
vallée du bas Fraser, soit -
une réduction d’environ
113 000 tonnes.de pollu-
ants atmosphériques. Le
programme sera élargi

" pour inclure P'inspection .
" volontaire des gros

camions et des autobus au
début de 1996, inspection
qui deviendra obligatoire
deux ans plus tard.

RECOMMANDATIONS
v
-Le Collectif recommand

I'essence et a la négocia-
tion d’un protocole d’en-

:te'hte avec le secteur de

I'automobile. L objectif

‘d’une telle entente serait de

réduire le nombre de

. véhicules-kilométres par-
_ courus chaque année et
- d’accroitre le rendement

énergétique des parcs de
véhicules ontarien et cana-
dien.

\\\!//;
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Une stratégie de déyéloppemeht durable desfranspbrts en Ontario

 Le transport de marchandises

La modzf ication des habztudes de conduite, I’ amélioration du rendement energetzque des

. véhicules et le recours plus fréquent aux services interinodaux sont autant de fagons de réduire

' les émissions de dioxyde de carbone produites par le secteur du tranisport de inarchandises. A
plus long terme, le cotit du.transport des marchandzs&s devmlt tenir compte davantage des couts

SOCZ(ZMX et enwronnemenmux

Le transport de marchandises s'effectie par
camion, par rail, par avron, par bateau ou par
service intermodal. Les services de camionnage -

- détiennent la part du lion du transport de
marchandises en Ontario, tant sur le plan du
tonnage (40 p. 100) que sur le plan de la valeur
‘totale des marchandises transportées (70.p. |

- 100). Les services ferroviaires se chargent de la '

* plus grosse part du transport 4 distance, avec 5]

© p. 100 des tonnes-kilométres parcourus. En =

régle générale, les camions transportent de

' petites cargaisons sur de petites distances, tandis

que les trains s’occupent du transport en vrac de
marchandises sur de longues distances, Si'ces

- deux modes de transport se font-concurtence
sur certains:marchés, ils collaborent aussia
maintenir la chaine des services intermodaux:

En 1990, prés de 30 p. 100 des émissions atmo-
:sphériques de dioxyde de carbone du secteur
ontarien des transports étaient attribuable au -
transport de marchandises. Les camion(s étajent
- responsables de 70 p. 100 de ces émissions et les
trains, de 21 p. 100. La part des bateatix et des -

avrons était relatlvement falble ‘

Aug‘m‘en tation prévue des
emssrons de COZ

Des progres notables ont été accomphs sur le

" plan de Iefficacité énergétique des technologies
" de transport, particulitrement en ce qui con-
cerne les camions et les locomotives. Bien stir, le
rendement énergétique de ces véhicules contin-

“uera de s'améliorer au fil des ans, mais on ne
peut s’éttendré a ce qu'il fasse 'objet des

~grandes percées technologlques prevues dans Ie-.

secteur de Pautomobile. Les émissions de
dioxyde de carbone issues du‘transport de
_marchandises continueront donc de s’accroitre
_ proportionne’llement a laugmentation dela
'populatron, mais aussi en fonction du com-
‘merce et 2 mesure qué activité industrielle
“devient 1mbr1quee dans unelogistique des

transports englobant toute I’Amérique du Nord.:

"Au rythme actuel, les émissions de dioxyde.de”
 carbone attribuables au $ecteur du transport de

marchandises s’accroitraient de 14 p. 100, d’ici
alan 2000, et de 24 p. 100; d’ici & l’an 2005, par
rapport aux nivedux de 1990 '

- Pour un meilleur rendement énergé-
 tique : I’ elmratmn des services mter- .
modaux

Les mesures de stimulation des progres tech-

nologiques et d’amélioration de Pefficacité du -

transport par camion considérées par le

Collectif ne suffiraient pas  ramener les émis-
sions de dioxyde de carbone & des niveaux com-
parables & ceux de 1990, d’ici a 'an 2000. Tl én -
va d’ailleurs de méme pour le transport par rail.
Le seul scénario ot les émissions pourraient étre
ramenées pres des niveaux de 1990 est si le tiers
des déplacements de plus de 500 km en camijon

‘étajent confiés au transport intermodal par rail:

1l est encore trop tot pour savancer sur les éffets
que pourraient avoir sur les émissions de CO, -

les nouvelles technologres intermodales et les

- améliorations de service prévues par les sociétés
- ferroviaires, mais elles sont, semble-t-il; tres

prometteuses
Un dossier complexe -

Les décisions relatives au transport de marchan- -

- dises sont prisés dans un contexte trés concur- -

rentiel. Les entreprises doivent tenir compte de
plusieurs critéres dans le choix du mode de

" transport qui leur convient, dont le cotit, le

délai de livraison, la fiabilité, la disponibilité et

la sécurité. Pour établir s’il est réaliste d’énvis-
-ager une généralisation des services inter~ = -

modaux et la mise en oeuvre d’autres mesures .
de rendement énergétique, le ministére des
Transports de POntario a demandé que soient

~ effectuées des études de cas pour les six entre-

prises suivantes :

\\\\///
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+. Green Forest Lumber Ltd., Chapleau

‘¢ la Compagnre H. ] Hernz du Canada Ltée,
Leammgton

© » .General Motors du Candda Ltée, Oshawa
".Suncor Iric. (Sunoco), Sarnia
« la Société Canadran Tire Ltée, Brampton

'+ Centre hospitalier Mount Sinai, Toronto -

Les expéditeurs de ces entreprises doivent tenir
compte de nombre de facteurs dans leur choix
de modes de transports. L’importance relative
de chacune des options varie en outre d’une.
entreprise alautre. Pour la Société Canadian
Tire, par exemple, les délais de livraison sont
d’une importance capltale, les articles devant
&tre en stock dans les magasins avant le début -
des réclames. General Motors compte aussi sur
la rapidité du service des fransporteurs, car elle
doit faire parvenir rapidement les pieces dux

usines d’assemblage, sinon la chaine de préduc- ‘

tion risque d’étre interrompue. La société est
d‘ailleurs préte a payer uri supplément pour
assurer lalivraison opportune de ses marchan- .

dises. Par contre, ¢lle a' d’autres exigerices en-ce .

qui concerne le transport de ses produits finis,.
~la rapidité de la livraison étant alors moins. -
_importante que I'état dans lequel les véhicules -
‘arrivent a destination. Générale-ment, les
“expéditeurs qui-comptent sur un transport rapi-

. -de et en temps opportun choisissent le transport,
" par camion, tandis que ceux qui cherchentun . .-
. transport moins cofiteux ou qui doivent expédi-

er des biens trés Iourds optent pour le transport
‘ferroviaire.

. Les études de cas soulignent bien la complexité -
. des décisions liées au choix des modes de trans-
port et mettent les entreprises en garde contre

les solutions faciles ou les palliatifs. La structtire .
industrielle ontarienne d’aujourd’hui a été bétie-
-dans un contexte économique ol le prix réel du’

" carburanta toujours eu tendance # la baisse, -

"-sauf pendanr la crise du pétrole, dans les années -

1970. L’économie de 1’'Ontario et de bon nom-
bre de ses collectivités dépend dans uné large
mesure du transport par camion. Toutefois, si
les cofits sociaux et environnementaux réels du
transport des marchandises avaient été -
soupgonnes ou prls en compte plus tot, le

développement industriel aurait sans dotite un

 visage trés différent aujourd’hui. Une augmen- -
- tation, plutdt qu'une diminution, du prix de
P'essence aurait favorisé le transport parrail aux -
. dépends du transport par avion et stimulé la

mise au point de moteurs moins énergivores,
de véhicules plus légers et uneforme d’urban- -

" isme ol les collectivités et les industries auraient

été situées de facon a réduire les besoms de’

.transport

La rationalisation des systémes de-transport en

~ Ontario ne pourra donc étre. accomphe quen

comptabrhsant le cotit complet du transport des
marchandises, ce qui n’est pas une mince tache.

.La province devra aussi tenir compte des réper-
‘cussions que pourraient avoir sur 'économie les

différences de pratrques etde politiques entre le.
Canada et les Etats-Unis. Par exemple, la hausse
du prix du carburant et de Fimp6t prélevé sur

les tetrains des compagnies ferroviaires canadi-
_ennes mettrait le Canada dans une position
"desavantageuse par rapport aux Etats-Unis. Ce

sont des questrons comme celles- la qu’il faudra
resoudre '

Mesures a court terme pour accroitre le -
" rendement énergétique du transport de

marcbandi§es

Le Collettif.appuie les mestires suivantes, qui

visent a accroitre a court terme le rendement

"~ énergétique du transpert de marchandises :

. Letransport initermodal est le transport .
combiné de marchandises faisant appel &
deux ou trois modes de portage.

N
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Une stratégie de développement durable des transports-en Ontario.

Le transport de marchandises

O Améliorer les services intermodatx fer-

. roviares afin de les rendre attrayants pour
uneé plus vaste clientéle, en '_par"tic’ulier dans
le cas des transports sur de longues. dls-
tances.

O Mettre de I'avant des programmés de sensi-
bilisation, comme le Programme Econo-
" conduite du ministere des Transports, et des
campagnes contre le «ralenti» pour les dif-
fétents modes de transport de marchandises.

O Pousser pl_us a fond les recherches sur les
émiissions ou sur les méthodes de fixation
des prix de I’énergie, dans le but d’accroitre
la \{aleﬁr marchande des technologies écon-
ergiques. S :

O Trouver des facons de redresser les inégalités

“qui existent entre le Canada et les Etats-Unis

en ce qui concerne la surtaxe sur le carbu-
fant et les impdts fonciers imposés aux
sociétés ferroviaires, ainsi que les inégalités
-qui existent dans le secteur du transport -
routier et qui mettent le Canada dans une
_position. desavantageuse par rapport ala
concurrence.

O Examiner de pres les répercussions écono-
miques, sociales et environnementales

Poterbilt

Les camions & haut rendement
energeuque contribuent & réduire les.
émissions de dioxyde de. carbone

Canadian Natlonal

Le transport intermiodal ferrowazre peut
aussi aider & réduire les émissions de
dioxyde de carbone

etles dec151ons relatlves alexpédition.

" P'étude sur le rendement énergétique du secteur
- du transport de marchandises dépassent large-
. ment le mandat du Collectif, en particulier les

quentrainerait la modification des niormes
. de transport par camion et par train (p01ds
et dimensions des véhicules et compatlblhte o
- intermodale, par exemple) dans le but d’ac- -
croitre le rendement énergétique et-de
diminuer les émissions de dioxyde de car-
bone et d’autres polluants atmosphériques.

.On ne s’attend pas a ce que ces mesures soient

suffisantes pour stabiliser dans un avenir

~ prochain les émissions de CO, du secteur

ontarien du transport de marchandises; il ne -
s’agit que d’un pas dans la bonne direction.
Puisque T’économie de I’ Ontario est étroiterment
liée au commerce nord-américain, il faut-éval-
uer soigneusement. les repercussmns que toute

"mesure antipollution pourrait avoir sur le carac-

tére concurrentiel de la province. C'est
pourquoi ’Ontario a intérét a travailler en
étroite consultation avec les Ftats-Unis, le
Mexique et les autres pays pour uniformiser les
conditions d’exploitation du secteur du trans-
port de marcharidises, tout en trouvant des . v
moyens de comptabiliser plus pleinement less -
cofits réels du transport dans les prix du marché -

RECOMMANDATIONS

" Le Collectif recommande.
que le secteur du transport.
ferroviare continue a ’
améliorer ses services de
transfert intermodal et &
mettre au point de nou-
velles technologies. Le:
gouvernement de 'Ontario-
devrait,»p'odr sa part, pro-
mouvoir autant que po.

Certaines questions soulevees dans le cadre de

politiques commerciales et la demande globale

en matiére de biens et de services, questions qui
devraient étre soulevées aupres des competences
natmnales et 1nternat1onales.

e gouvérnément de .
{Ontario devrait faire une
analyée approfondie des

_ codts sociaux et environ-

" nementaux du transport de
- marchandises et adopter
progressivement une
méthode de comptabilisa-
tion du codit complet a -
l’échelle de I’Amérique du’
Nord.

N
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ntério devra faire
uve-d’audace pour
uire les émissions de . -

idement par comparai-
n a d’autres régions
uétrialisées, et cette -
nssee démographique
tle la croissance ‘

imputable aux

CO, par habltant ‘ une
tache sommie toute assez
facile, mais de les ramener.
aux niveaux de 1990. Les
‘combustibles fossiles font
partie intégrante de
I'économie ontarienne, et
les technologies qui en
sont tributaires exercent
"une grande emprise sur
rindustrie et fa culture
nord-américaines, Le prob--
Iéme est incontournable :
- .on ne peut s'attaquer au
“changement climatique .
sans réduire notre.
dépendance a I'égard des
" combustibles fossiles, .
notamment dans le secteur
des transports. Mais il ne
-sera pas résolu du jour au
lendemain, Il faudra
d’abord une période de
transition, nécessaire pour

orienter les comportements
et les techniques vers des

choix écologiques.

Conclusion et orientation future

,- Notre population croit -

ique, exacerbantla

- Aprés-avoir étudié une foule d’options, le

Collectif a retenu tout particuliérement les .
mesures d’ urbanisme favorisant une réduction

_des besoins de deplacement (lotissements & den-
sité de population élevée et emploi diversifié des

terrains qu’ils occupent), de méme que les
mesures destinées a dccroitre I'usagé des trans-
ports en commun aux dépens de Fautomobile

dans les zones urbaines. I1.a formulé des recom-

mandations pour réduire 'usage de I'automo-
bile et accroitre le rendement énergétique des

“véhicules. Le Collectif-a aussi étudié diverses

fagohs de réduire les émissions attribuables au

“transport de marchandises, notamment paf
Pamélioration des habitudes de conduite et du

rendement énergétique des véhicules, et I'usage

* accru du transport combiné camion-train.

La stratégie avancée par le Collectif n’est certes -
pas compléte & fous points de vue, mais elle est
sensée et devrait étre mise en oeuvre sans tarder.
Qutre une réduction des ¢ emlssmns des CQ,, les
mesures precomsees conserveront les terres
agricoles et réduiront la pollution atmo-

“sphérique, I'encombrement des voies publiques
© etle cotit-de la construction et de Pentretien des

routes. A ces avantages, il faut ajouter les gains’

" économiqués associés ala modernisation du
- secteur des transports par I’électronique, P'infor-

matique et les télécommunications, et la mise
au point et la commercialisation de com-
bustibles propres et de véhicules utilisant des
combustibles de remplacement.

- De grands progres pourraient étre rapidement

réalisés dans le dossier des CO, en imposant des
droits d’ usage et en augmentant le prixde
Pessence et le nombre d’autoroutes a péage. De.
telles mesures nécessitent toutefois Pappui du
public et des gouvernements. Quelques mem-
bres du Collectif sont d’avis que le public est
déja largement sensibilisé au probleme du
réchauffement climatique et répondrait favor-
ablement aux initiatives des entreprises et des -
gouvernements. S’ils ont faison, les possibilités
sont plus grandes que ne laissent croire les -

* études qu’a fait faire le Collectif, Un parallele-a

été établi avec 'enthousiasme manifesté par le

public pour les boites bleues. Une grande cam-

f

pagne de sensibilisation pourrait susciter un
pareil enthousiasme pour la lutte contrele

changement climatique: -

‘Les succes remportés dans le passé laissent .

espérer que I’Ontario se mobilisera contre le
changement climatique. L’Ontario n’a-t-il pas

combattu les précipitations acides et I'eutrophi-

sation du Lac Erié et d’autres Grands Lacs? Dans
les deux cas; les dégits environnementaux §’é-
tendaient sur un vaste territoire; la lutte avait
requis une étroite coopération entre les Etats-

_ Unis et le Canada; I’Ontario avait exercé une

grande influence..Le changement climatique est
un probléme qui fait appel 2 la coopération

- régionale et mondiale.

Loccasion est donnée a 'Ontario de jouer un .
rdle clé sur ce plan, tant au Canada qu’a I'é-

-tranger. En réduisant les émissions de CO,
attribuables aux transports, 'Ontario pourrait

montrer la voie et faire autorité sur lés scénes
nationale et internationale. La stratégie avancée
par le Collectlf pourra1t Paider a assumer ce
rdle.
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| Signature 'Idzesj membres du COlleCtif

‘Président

Tablé ronde de I’ Ontario sur
I’environnement et l’economle

- Yain Angus - -
Président’ -
.~ Tain Angus & Associates

Richard Baker. |
Président-directeur général
Canada Transport International Ltd

(.

AR 4o B
]ohn Bergs :
Preszdent-dzrecteur general
Unlon Gas. ’

];41 fuce
_ Preszdent Coriseil du Programme :
climatologique canadien. - '

. Jon Grant . .

‘David Crombie

Le Collectzf sur les transports et les charzgements climatiques est f Ger de presenter ce rapport
‘comme contribution & la participation de I'Ontario et du Canada a la Convention cadre sur le
changement clzmatzque Par leur signature, les membres du Collectif s ‘engagent a diffuser la -
stratégie-et & encourager le débat public sur la question.du. changement climatique. Il ne faut.
pas en dédisire que les signataires parlent au nom des organismes dont ils font partie, ni que les h
. positions des organismes dont ils font partie ont nécessairement changé. : :

Ann’e‘ Whyte

Vzce-preszdente :
Centre de recherches pour le
développement international

%W

Louise Comeau

" Chef de campagne

Sierfa Club of Canada .

Don Dewees

Vice-doyen- -
Faculté des arts et des sc1ences,
‘Uniyersité dé Toronto

Al Cormier

Vice-président directeur.

Association canadienne du transport.
urbain - :

Commissaire _
tlduCle de regeneratlon du secteur
riverain

Tons

) l .

Terry Day%rard N /

Vice-président directeur, Association
 des producteurs de mais de POntario

' Richard Ducharme °
Administrateur délégué
GO Transit

John Fleming-
-Administrateur
Ville'de London

/

ohn Fox
Vzce—presrderzt dzrecteur :

~ Ontario Hydro

N
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- John Gartner . .
- Commissaire i la planifi catzon
Communauté urbaine de Toronto

IohnLlw')g;;//". " (

Commissaire. a la planifi catton

_ Reglon deYork -

»

a«___,l/@,

\)M /é\'ﬂ

David Runnalls

. Président _ _
Runnalls Research Associates Inc.

e R = , :
Emmett Grant Hérvey Mead : 'Ri_char&(i Soberfnan -
Président : Membre - - - -Directeur ‘

Cooper Automotlve : Table ronde nationale sur - Département de génie civil

'Buzz Hargrove
Président

Syndicat des travailleurs canadlens de
" - lPautomobile

~ Tenvironnement et ’économie

[

Université de Toronto

// %’

Ronald Munkley . - . < , ’
Président-directeur généra '

Consumers Gas

Mlchael Hough
‘ Dzrecteur

“Hough Stansbury Woodland Naylor :

‘Pollution Probe.

Brian Pannell
Directeur général

'Bo.b Stephen < __)

Président .

~ Agincourt Inﬁnm lesan

ol

b

. Tayce Wakeﬁe@l

y A

Vice-présidente.

’ General Motors du Canada leltee

Dance- o
Neal Irwin Normand Pellerin o ]ohn Wallace' \ _
Président-directbur geneml

" Administrateur delegue

B Group.

" Colin Isayacé‘ ’
Directeur o v
Contemporary Information Analysis

: Vi_ce-présidént_adjaint-

Cané_idien National

Des pa.rte—p}zrole des sociétés

‘Commission de transport Ontar1o
" Northland :

Navistar International et Sunoco Inc. ont participé aux travaux du Collectif, mais ont décidé de ne pas signer le rapport. - - |
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res du Collectif
nanifester leur
ers le groupe

de réflexion guidé les

etudes et les consultatlons ’ '

ksans lesquelle_s le présent "
rapport n’aurait pu étre

rédigé. Le talent et 'énergie

déployés par les membres
du groupe de réflexion au .
" cours de I'an dernier se
reflétent dans les dix
études qui ont servi de
fondement au rapport.

Personnel de'la Table -
ronde de ’Ontario sur
Penvironnement et
Péconomie

. Ken Ogilvie

-~ Rosanne Hahn.
Ron Nielsen
~ Abby Podhy
- Ruth Meehan

Personnel de soutien
- David Shantz °
- Patrice Coté

Facilitateurs
Roger Schwass
Mary Rowe

Remerczements et études
commandees par le Collectzf

Etudes Commandées parle Collectif

.Le Collectifa fa1t fa1re les etudes suivarites :--

e Climate Change Impacts Compﬂatlon et analyse des données les
plus récentes sur les répercussions possibles d’un changement cli-

matique en Ontario. Environnement Canadda, szth & Lavender
Consultants et Sustainable Futures.

*  Reducing Greéenhouse Gas Emissi_ons from the Ontario
Automotive Sector - Mesures que pourrait prendre le secteur de -

Pautomobile d’ici 2 I'an 2005 pour réduire les émissions de CO,. |

_ Osborne Group, DesRosiers Automotive Consultants Inc. et -
Pilorusso Research and Consulting Inc.. .

~* " Transportation Technologles Role des nouvelles techmques

-dans la réduction des gaz a effet de serre provenant des trans-
“ports, durant la période de 2005 a 2030 Pilorusso Researcn and
* Consulting Inc.

*  Urban Planning/Public Trans1t Effets de la planification- urbame
et d’'un-usage accru des transports en commun sur Ja réduction
des émissions de C02 IBI Group.

ce - Full Cost Transportatlon and Cost-Based Pr1c1ng Strategles -
B ‘Analyse du cott complet (y compris les colts env1r0nn€mentaux ,

et'sociaux) des principaux modes de transport, et examen des -

mesures incitatives destinéesa accroitre la viabilité des transports :

~en Ontario. IBI Group et Boon, ]ones @Assoczates

o Frelght Movement Fagons possibles de réduire les émissions de
' C02 attribuables au transport de marchandises d’ici 4 I’an 2000,a

Pan 2005t & Pan 2010, et études de cas sur le transport de
marchandises en Ontario établissant le mérite des options présen-
tées (deux études). Transmode Consultants Inc et Research and
Traffic Group ' :

* VlSlonmg Amenagements urbams et plamﬁcatlon des transport
_ ‘dans une optique de développement durable. Metrzx Group avec
Paide de Joell Vanderwagen ,

"¢ ' Policy Instruments - Presentation',d’un éventail complet de poli--

- tiques pouvant entrainer une téduction des émissions de CO,
attribuables au secteur des transports et examen des politiques
convenant le mieux au contexte de I’Ontario. Apogee Research et
The Osborne Group. B '

. Sustairiability Indicators - Analyse des criteres utilisés pour déter-
" miner efficacité des mesuresse repercutant sur le developpe—
“ment durable dans le secteur des transports, et élaboration de
nouveaux critéres, IndEco Strategic Consulting Inc.

Groupe de réflexion

David Bell, président

Karen Baker .

- Jay Barday‘

Nilam Bedi

Bob Bell

Bryari Bertie.
Michael Burke " -
Bill Burns

Ovi Colavincenzo

s Bill DaVis

Nick DeCarlo

Jack Gibbons

Alistair GleOIl‘ ‘
David Henderson

‘ Henry' Hengeveld -

Bob Hodgins _
John ‘Hutchisonl S
Jane Inch ‘

- Gerry ]ohnstr)rl

Tom Klein Beernink -

"Bruce Lourie

Peter Love

Eric Miller

Mike Moselhy
Ken Ogilvie
Mark Nantais
Bernard Ornstein
Rob Pringle

Keith Puckett

Dave Roberts
Mike Ronson

- John Sanderson )

Ellen Schwartzel
Mariantia Shats-
Adam Socha

Perry Stover

Bryan Swift

Randa Tadros
Yasmin Tarmohamed
Rod Taylor

Marcia Weaver
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