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L' INFRASTRUCTURE URBAINE AU CANADA

1.0 INTRODUCTION

L'entretien, la modernisation, le remplacement et 1'expansion de
1l'infrastructure linéaire urbaine préoccupent grandement chacun des
échelons de l'administration canadienne, mais il existe une diversité
d'opinions concernant les responsabilités, 1'organisation, les méthodes,
1es materlaux, les compétences et les finances impliqués dans les
"probladmes" d'infrastructure.

Par ailleurs, un autre probl&me est devenu &vident. A mesure que les
Canadiens se rendent compte que les rividres, les océans, le sol et
1'atmosphé&re ne peuvent continuer &ternellement de faire office de
réceptacles pour les produits polluants, il est devenu &vident que des
changements fondamentaux s'imposent pour certains &l&ments de
1'infrastructure. Des technologies d'avant-garde sont nécessaires pour
améliorer et protéger l'environnement et accroitre la qualité de la vie
urbaine sur une longue &chéance. Jusqu'3 maintenant, toutefois, méme si
1'on sait de fagon générale qu'il y a des "problémes", peu de solutions
s'imposent d'elles-mémes ou sont considérées comme &conomiquement
réalisables. A mesure que des solutions feront jour et obtiendront droit
de cit&, les besoins d'infrastructure urbaine des années 1990 donneront

-

naissance 3 de nouvelles industries pour le 21€ gidcle.

Le présent document, qui traite des questions d'infrastructure urbaine au

Canada, est une contribution au groupe de travail de 1'Organisation de

- coopération et de dévelopfement gconomiques (OCDE) sur les politiques
d'infrastructure urbaine. Le document fournit un aperg¢u de la question,

ainsi qu'une bibliographie compldte qui servira 3 ceux qui désirent

explorer le sujet davantage.

1.1 GROUPE CHARGE DU PROJET SUR LES POLITIQUES RELATIVES AUX
INFRASTRUCTURES URBAINES

C'est par une réunion officielle d'experts et de délégués, organisée par
le Secrétariat des affaires urbaines de 1'OCDE, qu'a débuté, en mai 1988,
le projet relatif a l'infrastructure urbaine. On y a présenté des
mémoires spécialisés et rédigé le cadre de référence d'une &tude. En
juillet 1988, le Groupe des affaires urbaines de 1'OCDE a approuvé la
création du Groupe chargé du projet sur les politiques relatives aux
infrastructures urbaines, dont la t8che comprenait trois volets
principaux:

1)  préparation de document de p051t10n par chacun des pays au cours
de 1989;
2) exécution, au cours de 1989, d'études de cas parrainées par
1'0CDE et portant sur des innovations particulidres; et.
3) pour 1989, une &tude commandée Bar 1'0CDE et portant sur
: 1'&conomie de 1'infrastructure.



" Au cours de la premidre réunion du groupe, tenue 3 Paris en 1988, on a
défini le plan de travail du projet, notamment les lignes directrices pour
les documents nationaux de position, les études de cas et 1'étude sur
1'économie de l'infrastructure. Le groupe doit faire rapport & 1'OCDE en
1990,

1.2 ORGANISATION DU DOCUMENT

Le présent document, qui représente la contribution du Canada au groupe
sur l'infrastructure, est organisé selon le schéma fourni par 1'OCDE et
intituld "Lignes directrices pour 1'établissement des notes de position".3
Ici, 1'examen s'intéresse & l'infrastructure en tant que telle et non aux

services fournis par cette infrastructure. Elle est définie comme
infrastructure de réseau ou linéaire située dans les r&gions urbaines. Il
s'agit plus précisément de ce qui suit:

les réseaux d'approvisionnement en eauj;

les réseaux d'égouts et les usines de traitement;

les systémes de drainage des eaux de surface;

les autoroutes, les routes, les ponts routiers, les tunnels routiers,

etc.; et

les réseaux de chemin de fer, les trains et les métros.

Une priorité moindre sera donnée aux autres sujets, comme les réseaux
d'électricité et de gaz et la gestion des déchets urbains.

Le document se divise en sections, qui correspondent au schéma demand& par
1'0OCDE, 3 savoir: :

1) Introduction

2) Problémes et questions de principe

3) Examen des structures et mécanismes de gestion
4) TFinancement de 1'infrastructure urbaine

5) Expérience et apport du secteur privé

6) Questions connexes

7) Résumé des initiatives lés plus novatrices

8) Bibliographie '

1.3 TENDANCES DE L'INFRASTRUCTURE AU CANADA — INTRODUCTION

1.3.1 Introduction — Le Canada urbain des années 1980

Les besoins actuels d'infrastructure trouvent leurs racines a la fois dans
1'histoire de 1l'urbanisation moderne et dans les tendances actuelles de
1'aménagement et de l'utilisation de 1'espace urbain.

La population totale du Canada est répartie sur plusieurs milliers de

municipalités, mais la plupart des gens se sont peu 3 peu établis dans les
25 régions métropolitaines, comme 1'illustre le tableau 1. Il convient de



noter que ce schéma d'établissement refleéte l'histoire du pays et la
nécessité de disposer de voies de communication, de r&servoirs d'eau et de
systémes d'8&vacuation des déchets. Ainsi, les plus grands centres urbains
sont situés au bord des océans, sur les rives des lacs ou le long des
fleuves. '

Au cours des quatre derniéres décennies, la population du pays a augmenté
de 58 p. 100, mais la croissance moyenne de toutes les régions
métropolitaines a &té de 97 p. 100. La croissance a &té& la plus forte au
cours de la période de 1956 3 1966, la croissance démographique du Canada
se situant 3 24 p. 100. Depuis lors, elle s'est ralentie au cours de
chaque décennie, encore qu'une croissance vigoureuse se soit poursuivie

dans plusieurs agglomérations des Prairies.

Huit régions métropolitaines ont connu une croissance démographique
particuliérement vigoureuse. Il s'agit, si 1l'on suit l'ordre descendant
des taux de croissance des 40 derniéres années, de Calgary, d'Edmonton, de
Saskatoon, de Toronto, de Kitchener-Waterloo, d'Ottawa-Hull, de Régina et
de Vancouver. La moitié de 1'augmentation d'apré&s—guerre est attribuable
a ces huit régions de forte croissance, situées 3 l'ouest et au centre du
Canada. Aujourd'hui, pré&s du tiers de toute la population habitent dans

ces lieux. :
1.3.2 Introduction — Histoire ‘de 1'infrastructure d'aprés—guerre

La majeure partie de la population nouvelle d'aprds—guerre a &lu domicile
dans les nouveaux lotissements de banlieue, aménagés sur une nouvelle
infrastructure 3 la périphérie des zones d'habitation existantes. La
croissance urbaine des années 1950 et 1960 s'est amorcé&e & un rythme tras
rapide, nourrie par un taux de natalité élevé, des niveaux d'immigration
importants et de forts courants migratoires des régions rurales vers les
grands centres. A ce moment-13, certaines régions urbaines n'&taient pas
aussi bien organis@es qu'elles ne le sont aujourd'hui au niveau de la
planification ou de 1'infrastructure. Parfois, les services fournis dans

les nouvelles zones d‘'habitation &taient incomplets, souvent plusieurs
années aprés leur construction.

A la fin des années 1960 et au cours des années 1970, on a amorcé
plusieurs réformes en réponse 3 la croissance des villes : régionalisation
de la fiscalité, planification, réseaux d'aqueducs et d'égouts, grandes
voies de communication, etc.- Combinant 1'ingéniosité de leur conception
et les crédits consentis par tous les &chelons de gouvernement, les
participants de ces réformes ont construit des @quipements d4'envergure -
autoroutes, usines de traitement et réseaux de canalisations - et ils les
ont dotés d'une capacité de répondre 3 la croissance prévue de la
population urbaine jusqu'3 la fin du si&cle. Certains &quipements ont &té
construits selon des normes tellement &levées que, vers le milieu des
années 1970, le caractére somptuaire de 1'infrastructure des nouveaux
lotissements fit 1'objet d'un débat public, ce qui amena les gouvernements
3 examiner de nouveau les normes &tablies afin de rendre 1'aménagement des
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TABLEAU 1
STRUCTURE URBAINE DU CANADA — 1956-1986
(en milliers d'habitants)
' CROISSANCE
1956(1) 1966(2) 1976(3) 1986(3) . 1956-86
Régions métropolitaines de recensement, par ordre décroissant d'importance
démographique pour 1986

Toronto 1 372 2 290 2 803 3 427 150 %
Montréal 1 830 2 571 2 802 2 921 60
Vancouver 694 933 1 166 1 381 99
Ottawa—-Hull 368 - 529 693 819 122
Edmonton 275 425 554 , 786 186
Calgary 201 331 470 671 234
Winnipeg 413 509 : 578 625 51
Québec 328 437 542 603 84
Hamilton 341 457 529 557 63
St. Catharines
- Niagara 233 285 302 343 47
London 196 . 254 271 342 74
Kitchener 129 192 272 311 141
Halifax v 170 210 268 295 73
Victoria 136 175 218 256 - 88
Windsor 208 238 248 254 22
Oshawa 50(4) 100 135 204 . -
Saskatoon 73 116 134 201 175
Régina 91 132 : 151 187 ' 105
St. John's 93 117 143 162 74
Chicoutimi ‘
~ Jonquigére 110 133 129 159 44
Sudbury , 108 137 157 149 40
Sherbrooke : 59(4) 80 104 130 -
Trois-Riviéres 50(4) 94 98 129 -
Thunder Bay 88 108 119 122 39
Saint John . 88 104 113 121 38
RESUME: .
Les 25 régions
métropolitaines 7 704 10 957 12 998 15 155 ° 97
les 3 plus ‘ 4 '
grandes 3 89 5 794 6 771 7 729 98
les 8 de crois- _ -
sance élevée 3 202 4 948 6 243 7 783 143
les 17 de crois-
sance faible 4 502 6 009 6 755 -7 372 64
Autres agglomé- _
rations 3 011 . 3770 4 369 4 158 38
Régions rurales 5 366 5 288 5 626 6 041 12
Canada 16 081 20 015 22 993 25 354 58

Source: Statistique Canada, Recensement du Canada, diverses années.

Notes: (1) Population 3 l'intérieur des limites de 1956
(2) Population & l'intérieur des limites de 1971
(3) Population 3 l'intérieur des limites de 1986
(4) Population de la ville elle-mBme. Pour les années subséquentes,
la population indiquée est celle de toute 1'agglomération. .

a
a
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banlieues plus abordable. Comme on 1'avait prévu, la croissance se mit
ralentir & la fin des années 1970, si bien que 1l'expansion de
l'infrastructure subit un ralentissement en conséquence.

Toutefois, on a constat®, au cours des années 1980, un regain des

constructions de banlieue & faible densit@&, en raison de 1l'aptitude de
certains ménages 3 se procurer des maisons neuves plus grandes et plus
luxueuses. Cette tendance a eu pour effet d'absorber le surplus de
capacité de 1'infrastructure existante, et cré@er ainsi une demande pour de

nouvelles infrastructures,

L'utilisation du sel pour déglacer les rues des villes et les routes en
hiver, constitue un autre facteur important qui contribue & 1'état de
1'infrastructure au Canada. Bien que le sel soit &conomique et efficace,
il a pour effets secondaires 1'acc&lération de la corrosion des vé&hicules,
de 1'acier, et des structures de béton. armé et la contamination des sols.

Sur cette toile de fond générale, les divers €léments de 1'infrastructure
urbaine ont chacun leur propre histoire. Si la plupart des &quipements
actuels ont @&té& construits au cours des 50 derni&res années, leur &tat et
leur résistance & une utilisation prolongée est variable (pour un
historique de chaque type d'infrastructure, veuillez vous ré&férez i
1'appendice 1).

1.3.3 Introduction - Dimensions financidres de l'infrastructure

Les séries de donn&es sur la construction mises & jour par Statistique
Canada donnent un apergu des dimensions financiéres des grandes catégories
d'infrastructures (voir appendice 2). Comme le montre le tableau 2, on a
consacré, au cours de la période allant de 1970 a 1988, un total de 136,4
milliards de dollars aux infrastructures, qu'il s'agisse de constructions
nouvelles ou de réparations. Plus de la moitié de cette somme, soit 72,7
milliards $, a &té appliquée aux catdgories générales des routes et des
ponts, tandis que 20 p. 100 environ ont &té appliqués aux lignes de
distribution et de transmission de 1'&lectricit@ et 10 p. 100 environ aux
travaux d'adduction d'eau. Une bonne partie des dépenses consacrées aux
routes et 3 1l'@lectricit@ aurait &té attribu&e aux régions rurales. Les
systémes d'égouts sanitaires et les réseaux de drainage ont fait 1l'objet
de dépenses moindres, soit 11,6 milliards $ et 7,3 milliards $,
respectivement.

La répartition des dépenses d'infrastructure en 1988 correspond 3 peu prés
3 celle de toute la période 1970-1988, compte tenu d'une l&gére croissance
des dépenses au chapitre de 1'adduction d'eau et d'un déclin pour les
égouts et le drainage. Au cours de cette période, 16 p. 100 des dépenses
de construction ont &t consacrées 3 l'infrastructure, mais ce pourcentage
est tombé& 3 13 p. 100 en 1988.
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Le niveau des dépenses nationales d'infrastructure pour 1988 é&tait
d'environ 11,3 milliards de dollars. La plus grande partie de ces
dépenses est attribuable au secteur public: 6 milliards pour les routes,
1,4 milliard pour les réseaux d'égouts et de drainage et 1,2 milliard pour
1'adduction d'eau. Dans le secteur semi-public, d'autres dépenses de

2,3 milliards ont &t& consacrées & l'@lectricité, tandis que les réseaux
de distribution du gaz accaparaient 0,4 milliard, dont une bonne part dans
le secteur privé. '

La figure 1 illustre le schéma des dépenses d'infrastructure des
gouvernements pour deux des catégories d'infrastructure qui se présentent
surtout dans les régions urbaines. Ces catégories sont les suivantes:

1) 1'adduction d'eau, 1'é&puration des eaux usées et les travaux de
drainage; et '
2) les routes et les ponts.

La figure 1 montre 3 la fois la répartition des dépenses consacrées 3 ces
catégories par chacun des trois paliers de gouvernement et la répartition
des dépenses entre les activités de construction neuve et les activités de
réparation. Les quatre-cinquiémes des dé&penses courantes support@es pour
ces infrastructures sont accaparés par les constructions nouvelles;
seulement 20 p. 100 sont accaparés par les réparations. De plus, il
s'agit de dépenses qui sont presque entidrement engagées par les
administrations municipales et provinciales, puisque la part fédérale du
budget de dépenses est aujourd'hui inférieure 3 4 p. 100. Les provinces
dépensent plus de 3 milliards $ pour les routes et les ponts (surtout les
routes séparant les villes), tandis que les dépenses engagées par les
municipalités se répartissent presque &galement entre l'adduction d'eau et
les &gouts, d'une part, et les routes, d'autre part, soit 2 milliards $ et
1,7 milliard $ respectivement.

Finalement, il est utile d'observer les tendances récentes au chapitre des
dépenses pour les divers &léments d'infrastructure. La figure 2 illustre
1'évolution des dépenses depuis 1970, au niveau national, pour les six
principales catégories d'infrastructures. Les dépenses indiquées
comprennent 3 la fois les nouvelles constructions et les réparations, et
elles sont en dollars constants de 1988, de telle sorte que les

changements indiquent une croissance réelle ou une baisse réelle.

I1 y a eu des fluctuations d'une année 3 1'autre, mais la croissance a &té
faible dans chacune des catégories de dépenses d'infrastructure. La
plupart des catégories ont accus& une légére croissance 3 partir de 1970
jusqu'd la fin des années 1970, puis un dé&clin. Par contre, la population

du Canada a augment& d'environ 27 p. 100 de 1966 d 1986, et les régioms
urbaines ont augmenté& de 31 p. 100 (tableau 1).

Les dépenses relatives aux &gouts ont culmin& en 1977, tandis que les

dépenses relatives 3 1l'adduction d'eau ont atteint leur sommet un an plus
tard. Les dépenses relatives aux &gouts pluviaux et au drainage baissent



TABLEAU 2
DEPENSES TOTALES D'INFRASTRUCTURE, PAR .CATEGORIE, 1970-1988
1970~-1988 : 1988
millions % -millions %
Catégorie . de du de du
d'infrastructure dollars total dollars total
Routes, chemins, rues 60 923,5 44,7 7% 5 073 45 %
Terrains de stationnement 1 020,8 0,7 116,5 1
Trottoirs, sentiers 804,5 0,6 (inclus dans routes)

Pistes d'envol, terrains

d'atterrissage, _ .

aires d'embarquement 1 097,8 0,8 94,3 . 0,8
Ponts, chevalets, ponceaux, ’

voies supérieures, viaducs 7 106,5 5,2 573,8 5,1
Tunnels, voies souterraines 1 718,6 1,2 124 1,1
TOTAL ROUTES ET PONTS 72 671,8 53,3 3,1

5 981,6 5

‘Aqueducs, bouches”

d'incendie et conduites _

de branchement 8 689,3 6,4 683,9 6,1
Stations de pompage de

l'eau et usines de

filtration 4 213,4 3,1 444,8 3,9

Réservoirs d'entreposage

de 1'eau 449,5 0,3 56,4 0,5
TOTAL L'EAU 13 352,2 9,8 1 182 10,5

Drains, fossés de drainage,
ggouts pluviaux 7 272,8 5,3 560 5
Installations de traitement '
des eaux usées, usines
d'épuration et
raccordements 11 569,7 8,4 811,3 7,2
TOTAL EGOUTS DRAINS 18 842,5 13,8 1 371,3 12,2

Réseaux de distribution
et de transmission de
1'2lectricité&, cibles

conducteurs ' 26 156,5 19,2 2 334,5 20,7
Eclairage des rues 525,7 0,4 (dans les réseaux)
DISTRIBUTION D'ELECTRICITE 26 682,3 © 19,5 2 334,5 20,7
CANALISATIONS ET CONDUITES .
DE BRANCHEMENT POUR LE GAZ 4 874,7 3,6 390,1 3,5
TOTAUX - TOUTE LA CONSTRUCTION - )
) D' INFRASTRUCTURES 136 423,5 100 7% 11 259,6 100 7%
— TOUS LES TRAVAUX DE o
GENIE 335 697 27 002,4
- TOUS LES TRAVAUX DE .
CONSTRUCTION 849 943,6 85 279

Source: Statistique Canada. La construction au Canada.”




Figure 1

SgHéMA DES DEPENSES GOUVERNEMENTALES POUR CERTAINS
ELEMENTS D’INFRASTRUCTURE - CONSTRUCTION NOUVELLE
. ET REPARATION, 1988
(Aqueduc, traitement des eaux usées, drainage, routes, ponts)

CONSTRUCTION NOUVELLE

5851.7M de $ MUNICIPAL

3255,1M de $

,-—/."
PROVINCIAL
23948 Mde$

~—_MUNICIPAL

\ 483,3M de $
§
\
201,8 M § Pg?;/';”“ﬁlﬁt $
o FE’DERAL 79,6M de S
- 1475,1M de $
REPARATION
DEPENSES D’ INFRASTRUCTURE, PAR GENRE (EN MILLIERS DE $)
CONSTRUCTION NOUVELLE REPARATIONS
Aqueducs, Routes, Aqueducs, Routes, ’
traiteme_nt ponts traitemgnt ponts Total
des eaux,drainage » des eaux,drainage :
FEDERAL 85 366 116 420 ' 26 532 53 060 281 378
PROVINCIAL 118 230 2276615 : 21 979 890 190 | 3 307014
MUNICIPAL 1 808 394 1446 714 206 305 277 044 || 3 738 457
TOTAL 2011 990 3839749 | 254 816 1 220294 | 7 326 849

Source: Statistique Canada, La_construction au Canada, 1988.




constamment depuis 1978. La croissance la plus soutenue s'est produite
dans la catégorie dont les dépenses sont les plus faibles, soit la
distribution du gaz, encore que cette catégorie soit, elle aussi, en
déclin depuis 1984,

C'est dans la caté@gorie des chemins et des routes que les variations
annuelles des dépenses ont &t& les plus importantes. C'est aussi dans
cette catégorie que le niveau des dépenses a &té& sensiblement plus &levé.
Cela signifie sans doute que, comparativement 3 d'autres &quipements, on a
davantage besoin de routes ou encore, qu'il s'agit d'un besoin dont les
variations annuelles sont plus grandes. Les niveaux de dépenses indiquant
sans doute également que le public préfére dépenser pour des travaux de la
voirie, que pour des infrastructures souterraines, moins visibles.

Les dépenses consacres au traitement des eaux usées, au drainage et 3 la
distribution du gaz sont demeurées sensiblement inférieures au milliard de
dollars par année en termes réels, tandis que les dépenses consacrées 2
1'adduction d'eau ont fluctué& autour de 1,1 milliard. Les fonds consacrés
aux rues, aux routes et aux ponts atteignent aujourd'hui prés de

6 milliards $ par année.

La figure 3 donne le contexte dans lequel il convient d'examiner le schéma
décrit ci-dessus pour les dépenses d'infrastructure. Celles—ci y sont
traitées comme @l&ment global, 3 savoir la somme des six catégories
illustrées dans le diagramme précédent. Cette figure permet de faire les
constatations suivantes:

-

1) Manifestement, les crédits destinés 3 l'infrastructure restent
constants par rapport a ceux des autres catégories de
construction qui augmentent. Le niveau des dépenses
d'infrastructure est demeuré la méme depuis prés de 20 ans.
Elles atteignaient 9,7 milliards par année au dé&but des années
1970 (en dollars constants) et, aujourd'hui, 3 la fin des années
1980, elles fluctuent autour de 1l milliards de dollars.

2) Par comparaison, les fonds consacrés 3 tous les autres travaux
de génie ont augmenté constamment au cours de la premidre phase,
culminant en 1982 3 environ 20 milliards de dollars. Depuis

lors, elles ont baiss& graduellement 3 quelque 14 milliards en
1987, pour augmenter brusquement 1'an dernier.

3) Les dépenses totales de construction, exception faite de
1'infrastructure, ont augmenté fortement pour culminer 3
59 milliards de dollars en 1981, puis ont subi un repli par
suite des taux &levés d'int&rét jusqu'en 1984. Elles ont repris
avec vigueur et régularit® depuis 1985 et se situent aujourd'hui
3 quelque 74 milliards de dollars. '

L'infrastructure perd manifestement du terrain par rapport & la croissance
que 1l'on constate dans le secteur d'ensemble de la .construction. '
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- Figure 2

DEPENSES D’INFRASTRUCTURE, PAR GENRE,1970-1988
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Figure 3
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1.4 RESUME

L'infrastructure linéaire est un sujet d'une importance considérable pour
les Canadiens. Si la croissance globale des villes s'est ralentie au
cours des années 1980, 1l'essor du commerce et la persistance d'un marché
vigoureux pour les logements 3 faible densité absorbent régulidrement la
capacit@ de l'infrastructure urbaine. L'infrastructure constitue un
secteur important des dépenses gouvernementales, puisqu'elle consomme plus
de 11 milliards de dollars par année. La plus grande partie de cette
somme est accaparée par la construction neuve, surtout celle des routes
provinciales et des chemins municipaux, ainsi que par un accroissement des
installations de distribution et de transmission de 1‘'&lectricité& dans les
régions rurales., En chiffres réels, les fonds consacrés aux &gouts
sanitaires, aux &gouts pluviaux et 3 1'adduction d'eau subissent un recul
depuis la fin des années 1970, Les dépenses de réparation ne constituent
que 20 p. 100 des dépenses d'infrastructure. Bref, les dépenses totales
d'infrastructure voient leur part rétrécir dans les dépenses globales du
secteur de la construction.

1.5 Renvois

l. OCDE, Mandat du Groupe chargé du projet sur les;ppiitiques relatives
aux infrastructures urbaines, R&férence UP/UL (88)1 (2® révision),
Paris, OCDE, novembre 1988 (polycopi&).

2. Loc. cit.

3. OCDE. "Lignes directrices pour 1'é&tablissement des notes de position,
Référence UP/UI (88)1 (1€Tr€ révision), Paris, OCDE, novembre 1988
(polycopig).

4, Statistique Canada. La construction au Canada, numéro de catalogue
64-201. Ottawa, Statistique Canada, diverses années.




2.0 - PROBLEMES ET QUESTIONS DE POLITIQUE PUBLIQUE

On tentera, dans le présent chapitre, de cerner les nombreux probl2ames
soulevés actuellement au Canada par l'infrastructure linéaire urbaine. Au
cours des derniéres années, le dé&bat public sur 1l'infrastructure tend 3 se
-concentrer sur une proposition de remise en &tat de l'infrastructure
élaborée par la Fédération canadienne des municipalités (FCM). Le concept
de la FCM procéde d'une &tude et de prévisions visant 3 définir les
besoins nationaux d'infrastructure et 3 proposer une solution financidre
ou organisationnelle précise. L'attention du public a fini par se
concentrer sur cet aperc¢u de la question.

Dans le présent chapitre, on se propose de réexaminer la situation
canadienne en considérant les problémes propres 3 chaque genre
d'infrastructure. Un tel examen permet de mettre en lumidre les domaines

nombreux et vari&s qui sont dignes d'attention.

2.1. LA GRANDE QUESTION NATIONALE — PROPOSITION DE LA FCM

On peut faire remonter les origines de la proposition de la FCM 3 1'é&té de
1983, lorsque la FCM forma un groupe d'étude sur l1l'infrastructure. Comme
divers problémes relatifs & 1'infrastructure étaient, au cours des années
1980, la cause de préoccupations grandissantes pour ses administrations
locales membres, la FCM entreprit, en collaboration avec TRIP/Canada

-

(décrit & la section 2.2.1), d'&tudier la question.

En juin 1984, elle diffusa le rapport intituléd Etat et financement de
1'infrastructure municipale au Canada,l document qui n'a jamais cessé de
susciter 1'inté&ré&t national sur la question de 1l'infrastructure. A partir
des réponses données 3 un questionnaire par 71 municipalités, le rapport
conclut. que 1l'infrastructure nécessite des réparations de 6,3 milliards de
dollars, que les municipalités sont considérablement endett&es et qu'un
programme national s'impose pour moderniser 1'infrastructure urbaine.
Cette opinion gagna 1'appui de plusieurs gouvernements et groupements
industriels au Canada, surtout dans les grandes villes.

Plus tard, cette année-13, une firme d'experts—conseils en &conomie au
service de 'la FCM, la firme Informetrica Ltd., &tendit les constatations
de 1'étude 3 1'ensemble de la population. Selon elle, un programme d'une
valeur de 12,3 milliards (en dollars de 1984) est nécessaire pour
.s'attaquer au probldme dans toutes les régions urbaines, ce qui
entrainerait la création d'emploi de 220 000 3 285 000 années—personnes
sur une période de cing années (1986-1990).

Le rapport révisé de la FCM, ainsi que les informations recueillies,
donnaient &galement une estimation des colits nécessaires & 1l'amélioration
des divers &quipements. Le tableau 3 en donne un sommaire:
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TABLEAU 3
COUTS PREVUS DE MODERNISATION DE L'INFRASTRUCTURE, PAR HABITANT
(Estimation de 1984)

Genre Populatioh urbaine, en milliers d'habitants
d'équipements 10-100 . 100-400 400 et plus
Eau -~ traitement 183 § 17 § 83 $
~ distribution 96 52 125
Egouts — traitement 107 _ 53 98
- collecte 145 - 143 108
Routes 554 261 271
. Ponts 53 48 94
Totaux 1137 574 " 779

Source: FCM. L'infrastructure municipale au Canada, figure 3.18.

Note: Des renseignements complémentaires sont fournis au tableau 6.

Depuis 1985, la proposition de la FCM est au premier plan du débat public
concernant l'infrastructure. Pour les quelques prochaines années, la
résolution principale &manant de chaque conférence annuelle de la FCM est
que les trois paliers de gouvernement &tablissent un programme conjoint
d'infrastructure, en supportant chacun un tiers des cofits.

En général, les gouvernements provinciaux sont d'accord avec la
proposition. En novembre 1985, les ministéres provinciaux et territoriaux
chargés des affaires municipales ont rendu public leur propre rapport
intitulé Besoins d'infrastructure des municipalités canadiennes:
1986-1990,4 rapport qui appuie 1l'&valuation faite par la FCM quant aux
problémes &voqués et qui préconise une participation fédérale. Selon le
rapport, un programme fédéral constituerait une &volution naturelle du
partage des responsabilités en matiére d'infrastructures municipales et
donnerait &galement le signal d'un retour & un rdle d'aprés—guerre plus
traditionnel dans ce domaine. Depuis lors, les provinces ont toujours
insist@ pour que le gouvernement. fédéral se joigne 3 elles .dans la mise
sur pied d'un programme national de renouvellement des infrastructures.
Chaque @t@ depuis 1985, la conférence annuelle des ministres provinciaux
‘des affaires municipales rappelle 1'importance d'un tel programme. En
1988, les ministres ont &galement demandé au gouvernement fédéral de
désigner un ministre avec lequel il pourrait discuter de cette question et
des autres sujets connexes touchant les affaires urbaines.

Malgré ces pressions, la FCM n'a pas regu la sanction du gouvernement
fédéral. En février 1987, la FCM a tenu le premier colloque canadien sur
1'infrastructure urbaine3 en vue d'&changer des renseignements sur sur la
situation et de sensibiliser le public 3 la question. Les délégués
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provinciaux et municipaux ont semblé d'accord pour dire qu'un programme
s'imposait, la question restante &tant de savoir quand le feu vert serait
- donné pour sa mise sur pied. Le Ministre de 1l'Environnement signala
toutefois a ce colloque que le Cabinet avait refusé& la proposition vu que
la priorité fédérale était la ré&duction du déficit. Il a noté& que,
lorsque le gouvernement fédéral avait financeé les infrastructures
municipales d'adduction d'eau, les provinces avaient revendiqué un
contrdle total sur la question, affirmant qu'il s'agissait 13 d'une
compétence provinciale. Le ministre releva &galement que les
municipalités avaient 1'habitude fort répandue d'exiger. des tarifs
insuffisants pour les services d'eau. Plus tard ce printemps-13i, le
groupe des maires des grandes villes de la FCM, fortifi& par 1'inclusion
du maire de Montréal,% rencontra le ministre fédéral des Finances 2 ce
sujet, lequel affirma que le dé&ficit fédéral avait priorité& sur un
programme d'infrastructure. En janvier 1988, le cofit estimatif du
programme avait grossi, passant a4 15 milliards de dollars.

En février 1989, la FCM tint le deuxi@me colloque canadien sur les
infrastructures urbaines, dont 1'objet &tait semblable 3 celui du colloque
de 1987, a la différence prés qu'il &tait concentrd sur 1'Ouest canadien.
Il devint alors apparent que 1'&tat de 1'infrastructure variait d'une
ville 3 1'autre, tant 3 l'int@rieur des régions qu'3 travers le pays.

Tout le monde se mit d'accord pour dire que la tarification des services
d'eau devait changer, mais les municipalités ne purent s'entendre sur la
fagon dont les deniers fé&déraux devraient &tre employés pour financer les
réparations, ni sur la question de savoir si une contribution fé&dérale
gtait justifige. :

2.2 DEFINITION DES PROBLEMES D'INFRASTRUCTURE —~ ORGANISATIONS
SPECIALISEES

L'apparition de problémes importants et de long terme en matiére
d'infrastructure a conduit 3 la formation de plusieurs organisations
spécialisées dont l'objet est de définir les probl@mes et de proposer des
solutions. Outre la FCM, quatre organisations se sont particuliérement
appliquées récemment 3 dé&finir les.problémes d'infrastructure. Il s'agit
des organisations suivantes:

2.2.1 Programme d'informatiom sur 1'&tat des routes au Canada

Le Programme d'information sur 1'atat des routes au Canada (TRIP/Canada) a
été etabli en juin 1983 3 titre de comit& d'information du public de
1'Association canadienne de la construction. Il est parrainé& par les
constructeurs de routes, les entrepreneurs généraux, les négociants en
biens d'é&quipement lourds, les fournisseurs de matériaux, les associations’
d'ingénieurs professionnels et d'autres groupes intéressés par la
préservation et l'amélioration des infrastructures du Canada, en
particulier le transport routier. L'organisme a un secré&tariat national,
un comit@ national et des comités distincts dans chacune des provinces.
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TRIP/Canada a entrepris son mandat en examinant le réseau routier primaire
de chaque province. L'ensemble des @tudes ont &té intégrées & une enquéte
nationale publige en janvier 1985 sous le titre Provincial Highways in
Canada - the Condition and the Need. On a utilis&, pour les &tudes, les
données et critéres de chacun des ministéres provinciaux de la voirie,
afin de juger 1l'&tat des routes existantes et d'estimer le cofit de leur
entretien ou, le cas &chéant, de leur remplacement. On n'a pas abord les
besoins de modernisation ou d'augmentation. Selon le rapport, les
principales voies routiéres du Canada se détériorent en surface 3 un
rythme plus rapide que ce que peuvent faire la plupart des programmes
provinciaux d'entretien pour leur réparation.3 TRIP/Canada croit que de
28 000 3 42 000 km de routes primaires.nécessitent des réparations qui
absorberont des dépenses annuelles d'au moins 975 millions de dollars, et
1'organisme recommande que le gouvernement f&dé&ral et les provinces
collaborent 3 la reconstruction de 1'important réseau que constitue la
route transcanadienne.

Dans une autre &tude effectue en collaboration avec 1'Association des
routes et transports du Canada (ARTC) en 1984~1985, on a examin& les 840
000 km du reéseau canadien de routes et de rues. On a constat& qu'en
moyenne, le pavement a &té effectué au cours des années 1960 et du début
des années 1970 et qu'il arrive 3 la fin de sa durée de vie estimée. Le
nombre de conducteurs immatriculés et le nombre de véhicules par kilomdtre
ont tous deux presque doublé au cours de la période de 1970 & 1985, mais
les dépenses consacrées au réseau routier ont culminé en 1977. Les
dépenses totales de 1l'exercice 1985-1986, y compris les dépenses engagées
pour la plupart des ponts et des trottoirs, &taient de 6,5 milliards $.

I1 faudrait au systéme une somme additionnelle de 1,6 milliard $§ chaque
année pour répondre aux besoins du TRIP et de 1'ARTC, sans tenir. compte
des besoins de modernisation du réseau, ni des dispositions propres i en
faciliter la croissance. Cette estimation ne tient sans doute pas
suffisamment compte des réparations a faire aux ponts, puisque de nombreux
ponts de bé&ton se dégradent sous l'effet combiné& du sel des routes et du
cycle gel-dégel, mais leur &tat n'a pas &té répertori®é, ni n'a fait
1'objet d'un calcul détaillé des cofits.

Depuis ce rapport, les comités provinciaux de TRIP ont publi®& de nouvelles
8tudes sur d'autres &léments d'infrastructure, notamment les routes
urbaines et secondaires, ainsi que les systémes d'adduction d'eau et les
réseaux d'égouts. Ces comités ont recommandé des dépenses annuelles, au
cours d'une période prolongée, de 107 millions $ pour les égouts et de

141 millions $ pour les travaux.d'adduction d'eau et les travaux connexes.

2.2.2 Programme stratégique de recherche routiére du Canada

Le Programme strat®gique de recherche routidre du Canada (C-SHRP), €manant
de 1'ARTC, a &té instituéd en 1985.0 TLe C-SHRP a &té mis sur pied par le
secteur du transport pour s'attaquer aux probldmes fondamentaux et de plus
en plus aigus que 1l'on pergoit dans 1l'infrastructure des transports. Le
programme a quatre volets:



1) Faire le suivi de la recherche utilisable pour le lancement du
SHRP., Le SHRP est un programme américain de recherche de 150
millions § et d'une durée de cing ans, sur le réseau routier.
Le programme canadien comprend des activités de gestion de
1l'information, des bulletins et des séminaires, et il est doté
d'un budget de 367 500 $ pour une période de cinq ans.

2) Intégrer ce programme 3 celui des Etats-Unis en utilisant des
emplacements d'essai et des effectifs canadiens. Le budget
quinquennal est de 590 000 $.

3) Favoriser les transferts de technologie dans les domaines de la
recherche technique qui sont essentiels pour le Canada.
L'objectif est d'acc@&lérer le mouvement de la recherche par
1'application des résultats sur le terrain. Le budget
quinquennal est de 510 000 S.

4) Entreprendre des travaux de recherche complémentaires pour
accroitre les activités de recherche du SHRP. Le budget
quinquennal, qui comprend des options, se situe entre 2,1 et 4
millions de dollars.

2.2.3 L'OSWCA

L'Ontario Sewer and Watermain Contractors Association (OSWCA), qui
représente 75 entrepreneurs généraux et 85 fournisseurs de matériaux,
s'applique 3 promouvoir le renouvellement de 1l'infrastructure depuis deux
ou trois ans. En 1989, 1l'organisme a recueilli pré&s de 200 000 $ pour
sensibiliser davantage le public & cette nécessit®& et pour trouver une
solution financidre acceptable aux probl2mes d'infrastructure.

Collaborant &troitement, dans le cadre de 1'enquéte men&e par TRIP/Canada,
aux @étapes portant sur les systémes d'é&gouts et d'adduction d'eau, 1'0SWCA
préconise, pour les services d'approvisionnement en eau, des prix
géquitables fondés sur l'utilisation, et elle est en faveur de 1l'emploi des
recettes ainsi réalisées 3 la modernisation des. systémes d4'égouts et
d'adduction d'eau.,

En 1987, 1'organisme a parrainé un sondage Gallup selon lequel 71 p. 100
des contribuables de 1'Ontario accepteraient de payer des impdts plus
élevés pour une participation financiére accrue de 1'Etat aux systémes
d'égouts et d'adduction d'eau, s'il devait en résulter une amélioration de
1l'environnement. Soixante-trois pour cent des personnes interrogées ont
‘exprimé leur soutien en faveur d'un systéme de tarification des services
d'eau payable par l'usager, pour financer les am@liorations aux syst&mes
d'aqueducs et d'égouts de 1'Ontario.

L'association a fait une campagne en vue de promouvoir la recherche sur la
tarification des services d'eau en Ontario et de proposer 1l'examen des
incidences juridiques, pour les municipalités, qu'entralnerait la mise en
oeuvre de la tarification des services d'eau selon le principe de la vente
des services et celui de la récupération des coits.,
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2.2.4 Association canadienne des eaux potables et usées

L'Association canadienne des eaux potables et usées a &té fondée en
novembre 1986 comme porte—parole national des propriétaires des systémes
municipaux d'eau. Parmi ses membres, il y a 295 municipalités qui
comptent pour 50 p. cent de la population canadienne.

L'Association est particulidrement active dans la dissé&mination
d'informations 3 ses membres en facilitant 1'accd&s 3 des guides et des
manuels d'apprentissage. Par exemple, "Meters Made Easy"/ est un guide
sur la fagon pratique d'analyser les colits et b&n&fices d'installer des
compteurs. Il a @té préparé pour 1'ACEPU afin d'aider les propriétaires

et opérateurs de réseaux 3 déterminer si 1l'introduction de compteurs est
susceptible d'apporter des bénéfices de long terme pour la communaut?d.

Dans les prochaines années, 1'Association prévoit continuer 3 promouvoir
1'application d'une tarification et d'un financement responsables pour
1'exploitation, l'entretien et 1'expansion des systdmes d'eaux potables et
usées.

2.2.5 Ingénieurs en prévention de la corrosion8

Les spécialistes qui s'int@ressent aux probl@mes de la corrosion apportent
une contribution de plus en plus importante & la compréhension des
problémes de l'infrastructure urbaine. Selon les estimations, la
corrosion absorbe de trois 3 cing pour cent du produit national brut
chaque année, et ce pourcentage ne cesse d'augmenter. Au Canada, 1 450
personnes sont membres de l'organisme américain appelé@ National
Association of Corrosion Engineers (NACE), et des Canadiens participent
également aux groupes de recherche sur les routes de 1'American Society
for Testing and Materials (ASTM). Au Canada méme, les associations de
producteurs de b&ton et 1'Institut canadien des compagnies immobilid&res
publiques (ICCIP) effectuent des recherches sur la dégradation des
structures de béton et sur d'autres applications de la technologie du
béton. Les principaux organismes canadiens de coordination des travaux
dans le domaine de la corrosion sont 1'0Office des normes générales du
Canada et CANMET, laboratoires de recherche sur les minéraux, au ministdre
de 1'Energie, des Mines et des Ressources. Le Conseil national de
recherches (CNR) et la Société canadienne d'hypoth&ques et de logement
(SCHL) apportent &galement leur contribution.

2.3 DEFINITION DES PROBLEMES D'INFRASTRUCTURE — CATEGORIES DE BESOINS

Pour recenser méthodiquement les problémes d'infrastructure, il faut
d'abord définir les catégories de besoins. On disposera alors du cadre

organisationnel nécessaire 3 un tel examen. On peut distinguer au moins
cing catégories de besoins:
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1) Expansion = construction de nouveaux &quipements pour
_ répondre & la demande future;
2) Entretien - travaux réguliers d'entretien des &quipements

existants;
3) Modernisation— amélioration des &quipements pour qu 1ls
répondent aux normes actuelles,
- agrandissement des équipements pour qu'ils
répondent 3 la demande, et
- construction d'équipements aux endr01ts oll i1
n'en existe pas, afin de répondre & la demande
et aux normes actuelles;
construction d'équipements nouveaux pour
remplacer les ouvrages dé&tériorés ou désuets; et
5) Matériaux - création de composantes qui résistent mieux 3 la
dégradation et sont plus respectueuses de
1'environnement.,

4) Remplacement

-

Ces catégories constituent les séries organisationnelles de base 3 partir
desquelles 1'information concernant les besoins peut &tre assemblée.

Les quatre sections suivantes ré&sument les renseignements obtenus de
plusieurs sources en ce qui concerne les problémes et questions
d'actualit@ touchant 1l'infrastructure. Elles sont organisées selon les
catégories de besoins énoncées précédemment en matidre d'infrastructure.
(L'information est décrite plus en détail 3 1'appendice 3).

2.4 PROBLEMES D'INFRASTRUCTURE — EXPANSION

Un besoin d'expansion se fait sentir dans toutes les catégories de
1'infrastructure urbaine. On propose des entreprises de grande envergure
pour lesquelles des ressources considérables seraient nécessaires. Si
certains des projets les plus importants sont mentionnés ici, ceci n'est
pas une atude systématique et sous—estime donc notablement 1'ensemble des
ressources nécessaires pour 1'expansion de l'infrastructure urbaine.
Néanmoins, la présente section rend compte de la quantit® &norme des
travaux 3 exécuter au chapitre des conceptions nouvelles et de la
construction. '

2.4.1 Egouts et traitement des eaux usées

A mesure que s'est accélérée 1'absorption de la capacité@ existante sous
1'effet du taux &levé de développement au cours des années 1980, la
nécessit@ d'une capacit@ nouvelle s'imposera au cours des années 1990,
tant pour les &gouts que pour les usines de traitement des eaux usées. On
note également l'apparition de nouvelles méthodes de traitement des eaux
usées, méthodes qui deviendront la norme au cours de 1a prochaine
décennie.



2.4.2 'Eau et traitement des eaux

Bien que 2 901 communautés disposent d'usines de traitement des eaux, il y
a encore des régions dont les eaux ne sont pas traitées et qui
nécessiteront des installations nouvelles ou améliorées,

2.4.3 Routes et ponts
D'importantes propositions visant 3 &largir le réseau routier sont faites
un peu partout. Le conseil des ministres -chargé des transports et de la
sécurité routiére examine i 1'heure actuelle un rapport intitul® La
politique routidre nationale du Canada - Rapport de la phase I, 1988,9 qui
recommande une politiqué nationale de la voirie pour les années 1990.
Cette politique consiste & construire un réseau routier national
supplémentaire totalisant 24 459 km et comprenant 3 534 ponts, dont 7 305
~km feraient partie de la route transcanadienne actuelle, Le rapport
demande &galement une deuxilme injection de capitaux pour d'importants
trongons de.la route transcanadienne. Le ministre fédéral des Transports
3 négocier de telles propositions, apr@s que les

a déclaré étre disposé i
provinces se seront mises d'accord sur les composantes d'un réseau routier
national et sur les d&tails du plan de remise en atat.10

2.4.4 Transports en commun

Des programmes d'agrandissement sont & 1'&tude pour les métros de Toronto et de
Montr&al, 1l'aérotrain (Skytrain) de Vancouver, le LRT (métro léger) d'Edmonton
et le réseau de transport en commun d'Ottawa.

2.5 PROBLEMES D'INFRASTRUCTURE - ENTRETIEN

James MacLaren, spécialiste des infrastructures tubulaires, a procédéd 3 un
examen d'ensemble de l'entretien des aqueducs et des &gouts au Canada.ll
Plusieurs villes ne disposent pas d'un bon programme d'entretien et de remi
en état. L'étude décrit également un programme quil permettrait de surveillse
et d'entretenlr le réseau de canalisations et qui nécessiterait des dépenseer
moyennes annuelles se situant entre 0,75 p. lOO et un pour cent du coiit de s
remplacement du réseau.

2.5.1 Egouts et traitement des eaux usées

L'Association canadienne des eaux potables et us@es croit que le cofit de
remplacement des réseaux municipaux d'eaux résiduaires est de 47,5 milliard
dollars.12 Si les dépenses d'entretien se situaient au niveau recommand&, s de
en résulterait des cofits annuels se situant entre 0,4 et 0,6 milliard de il
dollars.
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L'engagement annuel de ressources pour l'entretien des &gouts s'est révélé
difficile pour de nombreuses municipalit@s canadiennes. Certains &gouts
fournissent de bons services depuis 50 ans et méme davantage, encore que la
majorité d'entre eux aient &té construits depuis la Deuxidme Guerre mondiale.
Les autorit®s locales ont sans doute fini par s'en contenter. Les responsables
des travaux publics et les administrations municipales se sont appliqués
€galement, au cours des années 1970, 3 répondre 3 la poussé&e de la demande pour
des installations nouvelles. Il se peut que les activités d'entretien aient
8té reléguées au second plan et entrainé un arriéré de travail, d'oil la
nécessité, pour beaucoup de villes, de faire des efforts considérables de.
rattrapage.

2.5.2 Eau et traitement des eaux

Selon 1l'Association canadienne des eaux potables et usées, le cofit de
remplacement des aqueducs municipaux &tait en 1984 de 62 milliards $.13 §i les
réseaux étaient entretenus au niveau recommand&, le cofit annuel se situerait
entre 0,4 et 0,6 milliard de dollars.

Selon les conclusions de 1'étude de 1'0OSWCA, l'organisation a compris que
le budget annuel de .réparation des aqueducs de 1'Ontario de 141 millions
$, ne représente que 40 p. 100 des sommes nécessaires. L'organisation
laisse entendre que 25 p. 100 du réseau d'aqueducs doit &tre remplacé et
que la moitié du réseau devra 8tre restauré d'ici 60 ans. Cela
signifierait respectivement 157 km par année et 313 km par année. 4

2.5.3 Routes et ponts

Selon le rapport de 1988 de 1'ARTC, intitulé Etude sur l'infrastructure
routiére,15 le pays a accumulé, depuis 1977, un arriéré& de travail d'une
valeur d'environ 10 milliards de dollars au chapitre de la conservation de
cette infrastructure. De plus, selon 1'ARTC, ce chiffre augmente
annuellement d'un déficit d'environ 1,8 milliard $.

En Ontario seulement, un rapport rédigé en 1987 par 1'Association des
constructeurs de routes de. 1'Ontario (ACRO) révdle que 3 796 ponts, soit
32,5 p. 100 dans la province, devront &tre remis en état ou remplacés
d'iei cing ans. Il y a 1 500 autres ponts qui ne répondent pas aux normes
routidres de poids en charge. Soixante—et—un pour cent des chemins pavés
municipaux, soit 37 000 km, devront &tre de nouveau asphalt@s au cours des
cing prochaines années. :

2.6 PROBLEMES D'INFRASTRUCTURE — MODERNISATION ET REMPLACEMENT

Comme on 1'a dé&jid mentionn&, la modernisation de 1l'infrastructure suppose ¢t de
trois genres d'activit@s. Certains &quipements doivent &tre modernisés ton
‘pour répondre aux normes. D'autres doivent 1'&tre pour répondre 3 la

.demande. Dans d'autres cas, la modernisation s'entend de la construction

de nouveaux &quipements 13 oll il n'en existe pas, afin de répondre aux

normes ou 3 la demande. ‘
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2.6.1 Egouts et traitement des eaux usées
Modernisation par la construction de nouveaux &quipements

Au Canada, il est nécessaire de construire des installations de
traitement des eaux usées 3 plusieurs endroits oli il n'en existe

pas. Selon le rapport de 1988 concernant les eaux, préparé par le
Conseil des sciences du Canada, seulement 57 p. 100 des Canadiens
bénéficiaient 3 compter de 1984 des services des usines de traitement
des eaux usées, comparativement & 74 p. 100 des Américains, 86,5 p.
100 des Allemands et 99 p. 100 des Su@dois.l® On croit qu'a 1l'est de
la frontiére ontarienne, seulement 10 p. 100 des eaux usées
municipales sont traitées d'une facon ou d'une autre. Au Québec,
seulement 19,5 p. 100 de la population bé&né&ficient -d'usines de
traitement des eaux usées, tandis qu'd Terre-Neuve, le pourcentage
n'est que de 12,7 p. 100.

Modernisation des installations pour répondre aux normes

Dans d'autres régions, la modernisation des installations de
traitement des eaux usées est entreprise pour donner suite 3 la mise
en place des nouvelles normes.,

Dans un cas donn&, le minist@re ontarien de 1'Environnement a &tudié
403 usines de traitement relevant de sa compétence. En 1985, 99
d'entre elles ne répondaient pas aux normes applicables; sur ce
nombre, 32 &taient en &tat d'irrégularité depuis aux moins trois
ans.l7 On estime aujourd'hui 3 plus de 400 millions $ le coiit de la .
modernisation et de 1'agrandissement d'une seule usine - celle qui

traite les eaux usées de la région d'Ottawa-Carleton.

Un autre aspect de la modernisation des &gouts a trait 3 la
_séparation des &gouts pluviaux et des &égouts sanitaires. Pendant
longtemps, il a été& d'usage de combiner les deux fonctions dans un
seul collecteur. Toutefois, cette situation entraine des probl&mes
de capacité dans le collecteur et 3 1'usine de traitement, lorsque
sous l'effet d'un orage, le réseau est surchargé. C'est pourquoi,
depuis vingt ans d&ja, la plupart des villes ont adopt® des
programmes de modernisation afin de s&parer graduellement les &gouts
pluviaux des 8gouts sanitaires.

Modernisation des installations pour répondre 3 la demande

L'optimalisation des sols exerce des pressions sur les installations
existantes, lesquelles doivent, par conséquent, &tre modernisées.

Par exemple, les aménagements de grande envergure comme 1'exposition
de Vancouver exigent un accroissement de la capacité@ de distribution
des réseaux d'égouts et d'alimentation en eau du centre-ville. Pour
ce qui est de la densification résidentielle, elle donne aussi lieu 3
une modernisation des branchements aux conduites maftresses.et aux
services des ruelles les plus prés.
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2.7 PROBLEMES D'INFRASTRUCTURE — MATERIAUX, INNOVATIONS ET AUTRES
QUESTIONS '

2.7.1 Egouts et traitement des eaux usées

Une innovation, entre autres, se distingue comme une percée
particuliérement importante pour l'infrastructure des ré&seaux d'é&gouts.
Le Centre technique des eaux usées de Burlington, en Ontario, a mis au
point une nouvelle technique, 3 base de contrdles, pour moderniser les
usines de traitement des eaux usées. Cette technique permet des &pargnes
considérables par rapport aux méthodes classiques. Essentiellement, le
procédé comprend deux &tapes. D'abord, l'usine concernée subit une
vérification du processus pour déterminer quels flux se manifestent 3
diverses &tapes du fonctionnement de l'usine.

Ensuite, des valves, des pompes, des systémes de contrble et d'autres
composantes sont install&s, ainsi que le logiciel nécessaire, en vue
d'optimiser la fonction de l'usine ~ ce qui donne habituellement une
augmentation importante de capacit& 3 un cofit relativement modeste. 19

2.7.2 Eau et traitement des eaux

Plusieurs problémes portent, en particulier, sur l'infrastructure des
services d'eau. Environnement Canada a &té le premier 3 attirer
1'attention sur le fait que la tarification des services d'eau au Canada
est inadéquate. I1 faut absolument prendre conscience de ce fait avant
d'entamer des discussions plus approfondies concernant les autres aspects
de 1l'infrastructure urbaine.

2.7.3 ‘Routes et rues

L'aspect de l'infrastructure urbaine qui a &té le plus exposé 3 la
recherche et aux efforts de développement est sans contredit les
paramé&tres de rupture du b&ton et le perfectionnement des techniques
permettant de le restaurer. Au cours de la prochaine d&cennie, les
problémes de d&térioration des installations en b&ton renforcé seront plus
nombreux et les techniques permettant de résoudre de tels problemesl8
seront nettement améliorées.

2.7.4 Transports publiés.

La technologie canadienne des transports publics ne met pas seulement au
point des systémes intérieurs de transport des passagers mais elle sge
transforme &galement en une précieuse industrie d'exportation. Les
premidres entreprises de construction de métros, de matériel ferroviaire
et d'équipement de transport au Canada, 3 savoir Bombardier et Urban
Transit Development Company, ont décroché& des contrats a 1'étranger, soit
d New York et 3 Ankara. Deux fabricants canadiens d'autobus, -Blue Bird
Coaches et Wayne Manufacturing, comptent parmi les plus grands fabricants
d'autobus scolaires sur le continent.
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2.8 RESUME

L'examen des besoins pour les diverses catégories d'infrastructures a
permis de faire 1'esquisse de 1'é&volution prochaine dans ce secteur.

Pour répondre aux besoins d'expansion, il faudra des dépenses
considérables d'infrastructure au cours de la prochaine décennie. Il
semble déj3d &vident que nous entrons dans une &re nouvelle en ce qui
concerne la construction des routes et que de nouvelles techniques seront
employ8es dans le domaine du traitement des eaux usées. Il faut retenir
que les routes accaparent plus de la moiti@ des d&penses annuelles totales
d'infrastructure et qu'elles représentent le seul domaine ol les dépenses
ont affich& une croissance au cours des années 1980.

Selon 1'information dont nous disposons, une augmentation notable des
activités d'entretien s'impose pour appuyer 1'infrastructure actuelle. La
qualité et la quantit@ des travaux 3 accomplir varient selon les &tudes,
qui chevauchent quelque peu, mais on ne sait pas dans quelle mesure.
Toutefois, l'ampleur des problémes qu'elles décrivent rend compte du
besoin généralis& d'une augmentation notable des fonds actuellement
consacrés 3 l'entretien de 1l'infrastructure. De toute &vidence,
1'information relative & l'entretien est insuffisante et il semble bien
que ce domaine devrait faire 1'objet d'une recherche plus poussée.

Comme pour l'examen des besoins relatifs 3 1'expansion et & l'entretien,
la question de la modernisation a mis en lumidre plusieurs cas pour
lesquels il nous faut redoubler d'efforts. Certains travaux figurent dé&ja
dans d'autres estimations portant sur les réparations de

1'infrastructure. La modernisation des installations d&jad en place et la
construction d'installations en vue de répondre aux normes sont
considérées comme des problémes assez préoccupants. Une bonne méthode
comptable propre 3 constituer des réserves de remplacement aurait sfirement
permis d'@viter en partie les problé&mes que de nombreuses villes doivent
aujourd'hui résoudre.

Le perfectionnement des matériaux et des techniques laisse présager la
possibilit@é de réaliser des économies en ce qui concerne le fonctionnement
et la durée de vie de 1'infrastructure. Pour que les débouchés soient
pleinement connus 3 mesure qu'ils se présentent, on devrait résolument
s'engager dans la voie du transfert de technologie et de 1'information sur

1'infrastructure urbaine.

Si un mouvement est amorcé en faveur d'un vaste programme de construction
d'infrastructures, il existe peu de données techniques et &conomiques
concernant 1'état de telles infrastructures. On a bien quelques
estimations du cofit général de la réparation des routes et des ponts dans
la plupart des provinces, ainsi que des besoins en eau et en réseaux
d'égouts dans certaines régions, mais, de facon générale, les composantes
urbaines n'ont pas été définies. On sait peu de choses sur 1l'ampleur du
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délabrement des infrastructures de qualité inférieure. On comprend mal
les paramdtres &conomiques d'un entretien régulier par rapport 3 un défaut
d'entretien, et il est peu &vident que le partage des renseignements et le
transfert des techniques pour l'infrastructure urbaine tout entidre sont
suffisantes. Il faut encore aborder les questions relatlves id la
recherche et 3 1la diffusion des connaissances.
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3.0 STRUCTURES ET MECANISMES DE GESTION
3.1 PARTAGE DES RESPONSABILITES

La geétion de 1'infrastructure urbaine du Canada est répartie entre
plusieurs paliers de gouvernement et inclut la participation du secteur
privé, Un systé&me aussi décentralisé refléte la dispersion gé&ographique
de la population du pays, son expérience historique des divers modes de
propri&té applicables aux services de base et les capacités financildres de

-

tel ou tel palier du gouvernement & telle ou telle période.

Pour examiner le partage actuel des responsabilité&s en matiére
d'infrastructure urbaine, il est utile de distinguer entre les activités
qui produisent de nouveaux équipements et les activités nécessaires au
fonctionnement des equipements. De plus, la gestion des infrastructures
est répartie entre quatre niveaux de gouvernement. Pour bien souligner
1'aspect structurel de la répartition des responsabilit®s en matidre
d'infrastructure, nous avons utilis@ les paliers de gouvernement comme
subdivisions de ce chapitre.

3.1.1 Activités des administrations municipales

Les administrations municipales s'occupent de la planification, du
financement, de la construction et du fonctionnement de la plupart des
infrastructures se rattachant au parc immobilier des villes.

Dans les nouvelles zones de croissance, le promoteur immobilier,
habituellement un entrepreneur du secteur privé, est tenu de construire
des rues entiérement équipées, notamment des &gouts et des aqueducs, des
trottoirs, des caniveaux, des systémes de drainage et des gquipements de
distribution d'&lectricit®&, en respectant les normes fix®es par la
municipalité&. Tous les nouveaux équipements doivent &tre approuvés par
les iunspecteurs municipaux, et un accord doit &tre signé transférant la
propriété des &quipements 3 la municipalité avant que celle-ci ne délivre
les permis de construire les habitations. '

11 y a quelques variantes 3 ce modéle de base. Au Québec, la province et
la municipalité partagent les cofits de viabilit&. Pour un petit nombre de
projets de quelques centres urbains des Prairies et de la
Colombie-Britannique, la municipalité@ est 3 la fois le propri&taire, le
promoteur et l'organisme d'approbation et d'inspection.

Les dispositions sont plus complexes cependant en ce qui concerne le
réaménagement urbain ou le renforcement. De ‘gros travaux de reconversion
nécessitent souvent d'importants lotissements publics et une association
entre le secteur public et les promoteurs privés. Les zones
d'implantation doivent assumer les cofits des nouvelles infrastructures
dont elles ont besoin, notamment des raccordements aux réseaux ayant une
capacité suffisante. La contribution du secteur public comprend souvent
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la productlon de 1'infrastructure nécessaire, les arrangements
particuliers &tant définis 3 la fois par l'accord de lotissement v1sant la

-~

zone 3 urbaniser et par l'accord d'association relatif au projet.

Les municipalités sont les organismes responsables de la plupart des
catégories d'infrastructures urbaines. Pour l'achat des biens
d'é&quipement nécessit&s par les travaux - par exemple le matériel
d'entretien des routes, les autobus, les moteurs et les pompes - elles
obtiennent des subventions, lorsque c'est possible, des minist&res
provinciaux. Les activités d'exploitation sont surtout assurées par le
personnel de l'entretien, les ouvriers et le personnel administratif
respectant les manuels d'exploitation, sous la surveillance générale des
cadres ou du personnel technique. Quelques villes, surtout dans la région
des Prairies, sont elles—-mémes les entrepreneurs en construction pour
certaines parties de 1'infrastructure.l §'il faut une &valuation des
infrastructures existantes ou s'il faut de nouvelles &tudes, on engage
alors des experts—conseils.

Les équipements municipaux sont par définition de nature locale.
Cependant, leur entretien, leur modernisation et leur remplacement exigent
que les gestionnaires locaux soient techniquement bien informés. Les
techniciens locaux peuvent recourir 3 quelques mécanismes &@tablis, dont la
collecte et la diffusion systé@matiques de l'information relative aux
défaillances de l'infrastructure, les méthodes d'entretien &conomiques et
les avantages relatifs de différentes solutions de modernisation. Il
n'existe pas de répertoire central de 1'information sur les matériaux
employé&s pour la construction des infrastructures. Un autre important
besoin de 1'infrastructure urbaine touche donc, semble-t-il, 3 1'adopt10n
d'une méthode systématique d'information dans ce domaine technlque.

3.1.2 Activités des administrations régionales

I1 existe, dans la plupart des grands centres urbains du Canada, une
certaine forme de gouvernement régional qui a préséance sur
1'administration municipale. Chacune des régions métropolitaines
énumérées au.tableau 1 a sa propre administration régionale 3 1l'exception
de Saint John, au Nouveau-Brunswick, et St. John's, Terre-Neuve. Les
administrations municipales de Winnipeg, de Saskatoon et de Régina
englobent pratiquement toutes les agglomérations de leurs régions

respectives.

‘Les administrations régionales sont les principales instances de la
planification des infrastructures. Dans la plupart des provinces, elles
mettent au point et administrent le document principal devant régir
1'expansion de 1'agglomération: le plan officiel ou schéma

d'aménagement. Jumel& aux budgets d'investissement qui en déterminent la
mise en oeuvre, ce plan concerne -1'infrastructure nécessaire pour aménager
de nouveaux secteurs et pour faciliter les transports et autres commodités
pouvant se ré&véler indispensables par suite des changements sous-régionaux
apportés 3 1'utilisation des terrains.



- 29 -

Les administrations régionales sont en général chargées des tiches
suivantes: les aqueducs et le traitement des eaux us@es au niveau
régional, le réseau principal des tuyaux collecteurs et distributeurs, les
grandes voies de communication et les principales voies commerciales, les
€quipements de transport en commun, 1'&vacuation des déchets, enfin la
planification et la gestion financil@re nécessaires pour qu'elles
s'acquittent de telles responsabilités. En tant que super—-municipalités,
elles peuvent exercer les mé@mes activit@s d'infrastructure que les
municipalités et se prévaloir du méme soutien provincial, mais 1'é&ventail
de leurs activités est plus &tendu. Elles &tablissent souvent des
commissions spéciales dont 1'objet est d'assumer la responsabilité _
officielle de certains &quipements (par exemple, commissions ré&gionales de
transport, commissions hydroélectriques, instances régionales responsables
des aqueducs ou des Bgouts), encore que de tels organismes soient, au sens
strict, des filiales du gouvernement régional qui les a constitués.

Les administrations régionales et locales financent une partie de leurs"
travaux d'infrastructure 3 méme les impdts directs pergus sur ,
1'aménagement foncier, imp8ts connus sous le nom de charges d'aménagement
ou frais a 1'acre. Il existe 3 l'heure actuelle une controverse 3 propos
de tels prélévements, surtout en Ontario. Le débat, qui intéresse la
province, les administrations municipales et régionales et les promoteurs
immobiliers, porte sur deux questions: 1le quantum de 1'impdt qui devrait
étre pergu de cette fagon et l'affectation exclusive des recettes au
financement des &quipements de plus en plus nombreux qui sont destinés aux
nouveaux quartiers, '

3.1.3 Diversité des méthodes locales de gestion

Les méthodes employées par les administrations municipales et régionales
pour gérer leur infrastructure linéaire semblent varier considérablement.
L'initiative prise par la FCM fait ressortir l'image que projettent les
administrations locales en tant qu'organisations qui viennent tout juste
de s'apercevoir que leur infrastructure se dégrade 3 un rythme affolant,
mais que le colt de réparation de cette infrastructure leur semble bien
"au—dessus de leurs moyens, car elles sont fortement endettées. Elles
préconisent la participation de tous les paliers de gouvernement pour
s'attaquer A ce probléme. Les bases de données actuelles ne permettent
pas de vérifier syst@matiquement l'une ou l'autre de ces situations.

Il y a cependant des municipalités qui ne souffrent pas de ce syndrome.
Lors des conférences de la FCM, Calgary et Toronto ont présenté& comment
elles ont &troitement surveill& et entretenu leurs infrastructures afin de
les garder en bon état de fonctionnement.2,3 Le document de Toronto a @été
retenu comme &tude de cas pour ces techniques. En Alberta et en
Saskatchewan, 83 p. 100 et 99 p. 100 respectivement des eaux usées ont
recu une forme quelconque de traitement, tandis qu'en Nouvelle-Ecosse, 80
p. 100 des eaux usées ne sont pas traitées. La fagon dont les
municipalités traitent leurs infrastructures varie donc manifestement,
partant, 1l'état des infrastructures varie lui aussi.
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On' constate d'autres variations au chapitre du financement municipal des
infrastructures. Plusieurs administrations locales amortissent la dette
de leurs infrastructures pendant la duré@e de vie de 1'installation, mais
les villes de Halifax, en Nouvelle-Ecosse, et de Gloucester, en Ontario,
ont annoncé leur intention de se libérer de leurs dettes d'ici cinqg ans.
La ville d'Edmonton s'inquidte de ce que le cofit de réparation de ses
infrastructures soit sans doute trop &levé pour les contribuables, mais il
semble que, si les travaux étaient financés entidrement grice aux impdts
locaux et aux redevances, la facture de taxes foncidres de la ville
demeurerait inférieure 2 celle des ‘municipalités locales environnantes.

La ville d'Ottawa a récemment évalué ses besoins d'infrastructure et a
adopt@ une stratégie financiére pour les combler, en recourant surtout 3
1'estimation du colit global, aux redevances et aux frais de lotissement et
‘de réaménagement. '

La diversit@ des situations et des méthodes propres aux administrations
locales laisse entendre que, préalablement 3 la formulation d'une mé&thode
globale de gestion des infrastructures, il convient de procéder 3 une
analyse éclairée des besoins et des capacités des administrations locales.

3.1.4 Activités des gouvernements provinciaux

La plus grande part des activit®s en matidre d'infrastructure urbaine sont
le fait des gouvernements provinciaux. Le palier provincial habilite les
administrations municipales et régionales 3 exercer leurs fonctions et
définit les normes qui doivent &tre observées lorsque des services
d'infrastructure sont fournis. Les provinces ont des programmes de
financement, incluant des normes détaill&es et un personnel compé&tent pour
chacune des catégories d'infrastructures, pour la construction de nouveaux
équipements, pour la modernisation et le remplacement des &quipements
inefficaces et pour certaines exploitations. Les provinces surveillent
également la distribution des services et entreprennent des recherches sur
les problémes d'infrastructure.

Les tableaux 4 et 5 donnent quelques dé&tails sur les divers programmes
provinciaux destin&s 3 appuyer respectivement les réseaux d'égouts et
d'aqueducs et les installations de transports en commun. Il s'agit de
schémas abrégés des nombreux programmes existants, mais les tableaux nous
donnent une bonne idée de 1'ampleur de la contribution provinciale pour
les infrastructures locales. 1ls mettent &galement en lumidre la

-~

diffusion généralisée de tels programmes & 1'&chelle provinciale.

‘La structure du financement provincial influence sans doute les
fonctionnaires locaux lorsqu'ils prennent des dé&cisions concernant leurs
projets. Par exemple, 1'Ontario supporte habituellement 75 p. 100 du coiit
des installations de transports en commun, mais seulement la moitié du ‘
colit de la construction - des routes.,

Certaines provinces ont augmenté& leurs budgets d'infrastructure pour
s'attaquer 3 la situation actuelle. Par exemple, la Colombie-Britannique
a annonc@, au chapitre des transports, un plan décennal de 7 milliards de



TABLEAU 4
Principaux programmes de subventions des gouvernements provinciaux

pour les réseaux d'aqueducs et d'égouts

subventions directes
pour les réseaux
d'aqueducs et le
traitement des

eaux usées

Programme
Lifelines

qui favorisent 1la
croissance des .
villes; 33 1/3 % &

85 % pour les ouvrages
nécessités par
1'environnement

33 1/3 % du cofit de
remise en &tat des
réseaux d'aqueducs et
d'égouts

Titre du Formule de Municipalités
Provinces programme financement admissibles
Colombie- Programme des .25 % des cofits du Toutes les
Britannique réseaux d'aqueducs projet (3 titre administrations
et programme des exceptionnel, 50 %) locales
réseaux d'égouts
Alberta Programme municipal 75 % des coiits du Toutes les
de subventions i projet pour 1la municipalités
1'approvisionne- premiére tranche de
ment en eau et au 600 habitants,
traitement des 50 % pour la tranche
eaux usées allant de 601 3
100 000 habitants
Saskatchewan Programme d'aide En moyenne, 25 % des Programme limit& aux
‘ pour les aqueducs cofits . petites villes, aux
des municipalités d'immobilisations des villages et aux
projets approuvés municipalités rurales;
‘ ' les municipalités
- urbaines, comme R&gina
ét Saskatoon, ne sont
pas admissibles
Manitoba Programme des 50 % des cofits du Toutes les
’ réseaux d'aqueducs projet au sud du collectivités du sud
et d'€gouts des Manitoba; 60 % au du Manitoba, sauf
municipalités nord du Manitoba Winnipeg; toutes les
municipalités
constituées du nord du
Manitoba
Ontario Programme de 15 % pour les ouvrages ‘Toutes les

municipalités, mais
les municipalités de
moins de 7 500
habitants regoivent un
soutien financier plus
généreux

Toutes les
municipalités
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TABLEAU 4 .
' Principaux programmes de subventions des gouvernements provinciaux
pour les réseaux d'aqueducs et d'égouts

(suite)
Titre du Formule de Municipalités
Provinces programme financement admissibles
Québec Programme d'aide ' 90 % du cofit des Municipalité&s de moins
financiére aux immobilisations de 7 500 habitants
infrastructures au-deld du
d“aqueduc et pourcentage fixe &tabli
d'égout dans son &valuation
uniforme rajustée par
la municipalité,
jusqu'3d concurrence
de 75 % des cofits
totaux
Nouveau- Subventions pour 50 Z 3 80 % des Toutes les
Brunswick le contrdle de la cofits du projet municipalités
pollution des eaux
Nouvelle- Programme 50% des cofits du Toutes les
Ecosse provincial d'aide : projet municipalités
3 des projets
d'@équipement
I.-P.-E. Programme 66 2/3 % des cofits Toutes les
provincial d'aide du projet ' municipalités
a2 1'aménagement de
1'environnement
Terre-Neuve . Aucun . Aucune Aucune

Source: SCHL, Division de la planification stratégique et de 1'&laboration de propositions
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TABLEAU 5

SUBVENTIONS PROVINCIALES AUX TRANSPORTS EN COMMUN, 1977

Subventions pour les

Subventions pour les

Province colits d'immobilisations colits d'exploitation
Colombie- 100 p. 100 pour les véhicules 100 p. 100 du déficit
Britannique d'exploitation pour Vancouver et

Victoria; 50 p. 100 du déficit
d'exploitation pour les autres
municipalités
Alberta Jusqu'd 7,5 millions de $ 50 p. 100 du déficit
chacun par année pour Calgary d'exploitation, jusqu'a
et Edmonton; 100 p. 100 concurrence de 3,33 $ par habitant
pour les autres municipalités
Saskatchewan 50 pour cent.pour les 0,03 $ par passager transporté
véhicules; 75 p. 100 pour
les autres installations
Manitoba 50 p. 100 pour les 50 p. 100 du d&ficit
véhicules fabriqués au d'exploitation ou 40 p. 100 des
Manitoba recettes de 1l'année précédente,
selon le moindre des deux montants
Ontario 75 p. 10Q Subventions pour les cofits
d'exploitation, allant de 13,75
pe 100 pour les villes de plus
de 1 million d'habitants 3 25 p.
100 pour les villes de moins de
100 000 habitants
Québec 30 p. 100 pour les 45 p. 100 du déficit
véhicules fabriqués au d'exploitation, plus 1 p. 100
Québec; 10 p. 100 pour pour chaque 1 p. 100
les véhicules fabriqués d'augmentation du nombre des
ailleurs; - 60 p. 100 des passagers, jusqu'd concurrence de
cofits d'exploitation de 10 p. 100 supplémentaires
1'équipement '
Nouveau- Aucune Aucune
Brunswick
Nouvelle~-Ecosse 50 p. 100 3 $ par habitant
I.-P.-E. © Aucune Aucune
Terre-Neuve Aucune 3 $ par habitant pour St. John's

Source: Frankena, M. W., Urban Transportation Economics, 1979,
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dollars appelé "Freedom to Move", qui porte sur 1'amélioration des routes,
des a&roports, des transbordeurs, des ports, des chemins de fer et des
transports en commun.® La province se propose de plus de doubler son
budget de réparation des infrastructures pour 1989-1990, lequel passerait
de 15 3 35 millions de dollars.? En 1986, 1'Alberta a engagé 500 millions
$ sur huit ans pour améliorer ses &quipements et, en 1989, elle a annoncé
un crédit additionnel de 75 millions $§ sur six ans pour 1'infrastructure
des petites localitéds.10 L'Ontario a institud un programme triennal de
290 millions $ pour faire progresser la construction de routes et les
systémes de transports en commun, dont 130 millions $ pour la région de
Toronto.!l Elle a également affecté 330 millions $ sur dix ans au
renouvellement des infrastructures.l?2 Depuis la fin des années 1970, le
Québec s'est- engagé 3 assurer au moins le traitement primaire de tous les
effluents d'ici 1990. La province a aussi fait des progres remarquables
quant au volume de traitement des eaux usées et elle a augmenté
constamment son budget.l3 Depuis 1983, le nombre des municipalités
participant aux programmes des eaux potables et us&es de la province est
passé& de 175 3 280. )

Fait nouveau et sans précédent en Ontario, plusieurs associations
commerciales influentes ont proposé que la province &tablisse des plans 3
plus long terme en matidre d'infrastructure. Ce groupe, composé de
1'Institut d'aménagement urbain, de 1'Association des constructeurs
d'habitations de 1'Ontario et de la Fair Rental Policy Organization of
Ontario, a indiqué qu'une planification de 1'infrastructure linéaire de 5
d 10 ans amé@liorerait la préparation des plans locaux de construction et
de paiement des &quipements et favoriserait les initiatives
résidentielles. :

3.1.5 Activités du gouvernement fédéral

La participation f&dérale a 1'infrastructure urbaine est inégale. Si
autréfois, le gouvernement fédéral offrait un certain nombre de programmes
de financement des infrastructures, il s'est aujourd'hui retiré de ce
domaine. Il poursuit tout de méme ses activités directes et
traditionnelles en réponse aux besoins d'infrastructure de ses propres
emplacements urbains les plus importants: les ports, les a&roports et les
installations militaires. De plus, l'organisme spécial du gouvernement
fédéral chargé de 1'aménagement, la planification et 1'administration
fonciére dans la région de la Capitale nationale, 3 savoir la Commission
de la Capitale nationale, s'occupe de nombreuses activités
d'infrastructure. Pour donner une juste perspective de la participation
fédérale, il convient de discuter de la récente &volution et de l'é&ventail
actuel de ses activités en matiére d'infrastructure linéaire,

Les activités fédérales dans le domaine de l'infrastructure des &gouts et
des aqueducs comprennent deux volets principaux. La SCHL a appliqué dans
ce domaine, de 1960 a 1978, un important instrument de financement
fédéral, 3 savoir le Programme de traitement des eaux us&es (PTEU), plus
tard connu sous le nom de Programme d'infrastructure municipale (PIM). Ce
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programme offrait un financement repré&sentant 66 2/3 p. 100 des coiits,
ainsi qu'une subvention couvrant 16,7 p. 100 des colits, pour les égouts et
les usines de traitement des eaux usées, ainsi que pour les travaux
annexes de planification et de conception. Les usines de traitement des
eaux et les canalisations principales &taient &galement admissibles aprés
1975. Au cours de son existence, le programme a entrainé des dépenses
fédérales d'environ 2 milliards pour environ 6 000 projets situés dans
quelque 1 500 municipalités.ld Grace 3 ce financement, les régions
urbaines du Canada ont pu construire leur premi&re génération de réseaux
d'égouts et d'aqueducs au niveau régional, constituant ainsi la réserve
excédentaire que l'on commence 3 utiliser aujourd'hui. En 1978, le PIM a
été annulé en faveur d'un programme de subventions, le Programme de
contributions pour les &quipements communautaires (PCSC). Ce programme,
qui offrait des subventions absorbant en moyenne 22 p. 100 des cofits des
projets, a pris fin en 1980 aprés que les dépenses totales se soient
chiffrées 3 400 millions de dollars.

L'autre volet des activités fédérales dans ce domaine porte sur la
recherche et le dé&veloppement. Environnement Canada joue le rdle
principal & cet &gard, puisqu'il dispose de 1'Inventaire national des
&quipements en eau des municipalit@s du Canada, qu'il a mis sur pied des
centres de recherches (le Centre technique des eaux usées, Centre
Saint-Laurent), et qu'il a procé&dé& 3 une importante enqudte sur la
tarification des services d'eau. L'&tude effectuge en 1985, & savoir Le
Rapport de la commission d'enquéte sur la politique fédérale relative aux
eaux (Commission Pearce) a permis de sensibiliser le gouvernement et
1'industrie & la sous~facturation généralisée des services d'eau au
Canada.l® Les activités fédérales de recherche comprennent &galement le
projet CANWEL (décrit plus en détail 3 1'appendice 3) de la SCHL et
d'Environnement Canada, d'autres travaux de recherche technique entrepris
par la SCHL et le CNR dans les domaines intéressant la construction et les
matériaux, enfin les séries de données de Statlsthue Canada relatives 3
ces domaines.l7

Un autre secteur important d'intervention féd&rale a trait aux

transports. Par le pass&, le gouvernement fé&déral a largement contribugé 3
1'infrastructure des transports urbains, gréce 3 des programmes comme le
fonds destiné aux &échangeurs, les trongons urbains de la route
transcanadienne et le prototype d'avion pour le transport aérien de
centre-ville 3 centre-ville, appelé avion 3 décollage et atterrissage
courts (ADAC). Le gouvernement fé&déral a récemment consenti, sur une
période de cing ans et 3 titre de subventions paralléles, un financement
‘de 145 millions $ pour améliorer les routes du Nouveau-Brunswick et de 100
millions $ pour celles de la Nouvelle-Ecosse.l8 Transports Canada finance
"également d'importants travaux de recherche sur les transports urbains.

D'autres contributions fédérales 3 1'infrastructure ont &té& versées par
divers ministé@res grice A bon nombre de programmes. La politique fédérale
sur l'utilisation des terres prévoit des lignes directrices selon
lesquelles les incidences des programmes fé&déraux sur les villes doivent
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8ttre examinées. Au sein du Conseil du Trésor, organisme de gestion des
dépenses de 1'Etat, un comit@ consultatif de la gestion foncidre fédérale
exerce un contrdle central sur les activités d'aménagement ou de
disposition, et le Bureau de la gestion immobilidre effectue des &tudes
sur les possibilités stratégiques d'aménagement foncier dans les plus
grands centres urbains. Les formules de péréquation des recettes,
administr@es par le ministére des Finances, prévoient expressément des
niveaux de référence pour les services d'infrastructure dans toutes les
provinces. De plus, le gouvernement fédéral subventionne les
municipalités 3 un niveau qui neutralise plus ou moins la perte de revenus
que leur procurerait 1'imp8t foncier levé sur les propriétés fédérales.
Ces subventions sont administrées par le ministére des Travaux publics.
Elles constituent sans doute, elles aussi, une source de fonds pour le
renouvellement des infrastructures, comme le sont les préts sur le Régime
de pensions du Canada, consentis aux provinces et aux municipalités 3 des
taux raisonnables.

Au cours de 1l'automne de 1987, on a rendu publique la politique f&dérale
des eaux. Cette politique fournit un cadre pour nombre des activités
fédérales en matiére d'infrastructure. Elle trouve son origine dans le
Rapport de la Commission Pearce de 1985 et prévoit, entre autres, que le
gouvernement fédéral acceptera:
"- de collaborer avec les provinces pour examiner les cofits et la
tarification de 1'adduction et de 1'&puration dans les villes;

- d'encourager une tarification adéquate des services d'eau et
d'égouts permettant de financer le développement et la remise en
état des réseaux;

- de s'assurer que les projets f&déraux respectent des normes
appropriées en matidre d'environnement et de santé&;

- de collaborer avec les provinces et les municipalités 3
1'élaboration de normes et de programmes relatifs aux effluents
industriels déversés dans les réseaux municipaux d'égouts;

- d'entreprendre, appuyer et promouvoir la recherche, le
développement et le transfert de nouvelles techniques de
traitement des eaux usées;

- d'envisager d'accorder une aide financi@re 3 des projets qui
correspondent aux priorités fédérales et provinciales en mati&re
de développement et qui sont admissibles 2 de 1l'aide en vertu de
programmes fédéraux existants."l?

Finalement, le gouvernement fé&déral a participé avec d'autres
gouvernements 3 plusieurs aménagements urbains d'envergure qui ont eu des
répercussions sur l'infrastructure et sur l'essor des villes. Il s'agit
du front de mer, 3 Halifax, du Market Square, & Saint John, du Vieux-Port,
& Québec, de 1l'emplacement d'Expo 67 et des terrains annexes, 3 Montréal,
de la fagade portuaire, & Toronto, du projet concernant le centre-ville de
Winnipeg et du complexe False Creek/Granville Island/Expo 86, 3

Vancouver. Le gouvernement fédéral peut &galement appuyer des projets

particuliers d'infrastructure au titre de programmes régionaux
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d'aménagement. A 1l'heure actuelle, il &paule 1'Agence de promotion
économique du Canada Atlantique et 1'Office de la diversification de.
1'Quest.

3.2 RESUME"

Malgré les faiblesses que présentent les systémes de gestion de
1'infrastructure, il semble que de nombreux gouvernements font des efforts
pour s‘'attaquer aux problémes de l1l'infrastructure. Dans le passé, les
pouvoirs publics ont eu recours @ un large éventail de programmes, si bien
que les divers &quipements ne sont pas tous dans le mé@me &état. Certaines
municipalité&s ont trouvé des techniques plus heureuses que d'autres pour
entretenir leurs infrastructures (par exemple, le systdme de gestion de
1'infrastructure de la ville de Toronto). On s'est intéressé& aux besoins
plus fondamentaux de recherche et de développement, surtout du cbté de
1'administration fédérale. Toutefois, on ne s'est pas attaqué 3 la
faiblesse de-la recherche et des transferts.de technologie dans un
traitement global des probl@mes d'infrastructure.
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4.0 FINANCEMENT DE L'INFRASTRUCTURE URBAINE
4,1 EVALUATION DES BESOINS

Il est difficile d'évaluer les besoins financiers rattachés 3
1'infrastructure urbaine parce qu'il existe peu de données quantitatives
valables sur son &tat actuel et que peu d'estimations ont @té& faites quant
aux besoins futurs. On a décrit précé&demment cing genres de besoins en
matiére d'infrastructure: 1'expansion, l'entretien et la modernisation
des installations et &quipements existants, le remplacement des
équipements et 1'amélioration des matériaux et des techniques. On a
également cité certaines &tudes constituant le dé&but d'une estimation
nationale des besoins. Pour examiner les besoins financiers proprement
dits, il convient de passer en revue les principales &tudes, en &valuant
leurs constatations et leurs limites.

L'atude de la FOM! contient les estimations fournies par les services
techniques et les services des travaux publics des municipalités qui ont
répondu 3 1'enquéte. D'aprds les résultats, qui sont présent®s au tableau
6, 1'infrastructure actuelle de ces municipalités semble nécessiter des
améliorations & divers degrés, selon le genre d'&quipement. Ce sont les
routes, les ponts et les trottoirs qui auraient le plus besoin de
réparations, suivis des égouts, des conduites principales, des &difices
publics et des parcs. Les installations de traitement des eaux et des
eaux usées semblent &tre en bon &tat. La plupart des autres pidces
d'équipement seraient en bon &tat ou dans un &tat acceptable.
L'échantillon national, 3 savoir les 71 municipalité&s qui ont répondu &
1'enquéte de la FCM, comprend des agglomérations de dimensions variges: 8
villes sur 9 qui comptent plus de 400 000 habitants, 12 villes sur 16 qui
comptent entre 100 000 et 400 000 habitants, enfin 51 v1lles sur 107 qui
comptent entre 10 000 et 100 000 habltants.

Ce sont les régions urbaines les plus importantes que 1'&chantillon
représente le mieux. Le champ d'investigation constitué par les petites
agglomérations est plus modeste. Comme le montre le tableau 1, 1la
croissance de la population des petites agglomérations a &té plus modeste
ces dernidres années. Etant donng que les besoins d'infrastructure ne
sont sans doute pas les mé&mes pour les deux groupes, la validiteé de
1'enquéte comme &chantillon national est probablement restreinte.

Les répondants ont &galement &valué les cofits qu'entrainerait une
modernisation de toutes les installations 3 un niveau acceptable. Si 1l'on
applique ces colits au pays tout entier, on arrive au chiffre de 15
milliards de dollars pour moderniser les installations.? Cette
estimation, qui ne comprend pas nécessairement les besoins d'expansion,
équivaut tout de mé@me 3 au moins trois fois le montant des d&penses
municipales d'infrastructure en 1988. Cette &valuation est &galement
subjective plutdt que quantitative puisqu'elle repose sur ce que les
répondants jugent acceptable.



: TABLEAU 6 . .
ENQUETE DE LA FCM: AGE ET ETAT DE L'INFRASTRUCTURE, 1984

fEtat actuel . Evolution de 1'état
'beaucoup amé-
Age - accep-— quelques de sans liora- état dégra-
Installation moyen{ bon table - réparations réparations mauvais objet tion - stable . dation
Traitement des eaux 23 | 46 % 21 % 6 % 8 % 1% 14 % | 54 % 18 % 7%
Distribution des eaux 30 | 34 25 24 6 1 6 62, 13 . 10
Collecte des eaux usées 28 | 24 21 38 7 o 4 41 31 13
Traitement des eaux usées 13 | 34 15 20 - 3 4 20 b4 20 6
Egouts pluviaux 21 18 28 30 11 : 3 ' 4 A 37 7
Routes - 20 10 17 39 - 24 1 4 37 20 - 34
Trottoirs » 18 | 13 23 39 14 0 7 35 27 24
Ponts 21 14 18 37 ) 6 : 0 20 28 32 13
Contrdle de 1a .
circulation 10 41 24 . 8 4 0 17 46 21 4
Transpbrts en commun 5 13 11 3 1 ‘O 68 20 ‘ 6 3
‘Déchets solides 10 | 31 24 . 13 i 3 2% 35 30 6
Edifices publics 21 23 31 20 4 1 14 38 32 6
Parcs/Installations '
récréatives 15 28 25 23 1 1 15 49 23 3
Installations .
culturelles 17 15 17 4 ' 3 3 54 24 10 7
Services sociaux 14 | 27 24 1 0 1 41 30 181

_017_

Source: - FCM, Etat et financement de l'infrastructure municipale au Canada, page 18.
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Une estimation plus faible est donnée par les ministres provinciaux des
affaires municipales, qui, lors de leur conférence de 1987, ont admis que
1'infrastructure municipale, dans tout le pays, avait impérieusement
besoin de remplacements, de réparations et de constructions nouvelles.
Ils estiment 3 5,3 milliards $ la somme nécessaire pour obtenir un parc
d'équipements qui n'est peut-&tre pas idéal, mais qui est tout 3 fait
acceptable.

Certaines villes ont &valué leurs besoins de facon plus spécifique. Pour
renouveler son infrastructure, Montr&al estime qu'il lui faudra d&penser
-450 millions $ répartis sur cinq ans,* ce qui représente, pour la premiére
année, une augmentation de pré&s de deux tiers du budget annuel des
dépenses d'immobilisations. Les fonds serviront principalement 3
entretenir les rues, les trottoirs, les tunnels, les ponts, le systéme
d'approvisionnement en-eau et le systéme de drainage. Edmonton croit
qu'il lui faut 1,5 milliard $ pour remettre en &tat. son infrastructure.
Saskatchewan a identifi les cofits de renouvellement de ses &gouts et des
ses rues 3 9,6 million $.5 TRIP/Canada a récemment rendu publique une
estimation selon laquelle l'infrastructure de R&gina nécessite une somme
complémentaire de 2,6 millions $ par an, au cours des dix prochaines
années, pour remettre les routes en &tat, puis 2 millions $
supplémentaires par an pour séparer les r@seaux d'égouts et les réseaux
d'aqueducs dans les vieux quartiers de la ville.® Selon le maire de
Winnipeg, il en cofiterait 1 milliard de dollars pour séparer le réseau
d'aqueducs et le réseau d'égouts afin d'emp&cher le tro?-plein de se
déverser dans la Riviére Rouge en période d'inondation. Toutes ces
estimations, sans oublier celles qui sont fournies par des sources dignes
de foi, confirment que les besoins financiers des municipalit®s sont
probablement plus &levés que l'estimation de 15 milliards $ fournie par la
FCM.

11 convient de noter également que depuis quelque temps, les dépenses
d'infrastructure n'ont pas &volué au méme rythme que les besoins. Les
figures 2 et 3 de la section 1.3.3 montrent que les dépenses totales
d'infrastructure, ainsi que les dépenses attribuables 3 tel ou tel
équipement particulier, n'ont pas progressé depuis prds de 20 ans. Plus
précisément, les d&penses engagées pour les réseaux d'aqueducs et d'égouts
ont baissé, en chiffres réels, de 13 p. 100 au cours des dix dernigdres
années, soit une baisse moyenne de 1,4 p. 100 par an. Pendant ce temps,
la population urbaine a augment® d'environ 1 pour cent par an, et les
dépenses de construction domiciliaire ont augment&, quant 3 elles, de 5,5
p. 100 en moyenne chaque année.

S'il n'existe pas de données sur les dépenses consacrées 3 la recherche
sur les matériaux d'infrastructure, la construction, l'entretien et les
techniques de surveillance, il est généralement reconnu que tré&s peu
d'initiatives sont prises en ce sens.
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Bien qu'on soilt arrivé 3 s'entendre récemment-sur la nécessit& de remettre
en &tat l'infrastructure urbaine, il n'existe pas d'analyse d&taillée de
la situation canadienne. En 1985, le Comité& britannique et
nord—américain,8 composé de banques et d'entreprises industrielles,
recommandait la création d'un.organisme permanent qui serait chargé
d'effectuer 1'&valuation compldte de 1'&tat de 1l'infrastructure &conomique
actuelle (réseaux de transport, réseaux d'aqueducs et réseaux de
distribution de 1l'@nergie). Entre autres, cet organisme aurait pour
mandat de donner une vue d'ensemble des besoins actuels et futurs de 1la
nation. Le suivi permanent de la situation permettrait d'obvier i une
importante dégradation de 1l'infrastructure qui pourrait se produire si les
administrateurs, les représentants &lus et les &lecteurs manquaient
d'information.

4.2 PROBLEMES DE FINANCEMENT

A 1'heure actuelle, plusieurs facteurs accentuent la difficult@ de
consacrer des sommes suffisantes 3 1'infrastructure. L'enquéte de la FCM
‘a également permis de recueillir l'opinion des répondants sur les cing
principaux obstacles 3 la modernisation de 1'infrastructure. C'est
1'insuffisance de fonds que 75 p. 100 des municipalités interrogées ont
citée comme le principal obstacle 3 1'amélioration de 1l'infrastructure.

Au deuxiéme rang, les répondants signalent la lenteur de l'intervention du
public dans le processus décisionnel. Nombre d'administrateurs ont
affirmé que certains projets sont indlment retard&s parce qu'il faut
prendre en considération des intéré&ts environnementaux et communautaires.
Pour les petites municipalité&s, c'est le manque de personnel gqui est la
deuxiléme contrainte la plus importante. Quant aux autres contraintes, 3
-savoir l'inertie politique et la lenteur administrative, elles ne sont pas
considérées comme importantes.9 '

Les techniques actuelles de gestion posent un autre probl&me. De nombreux
2quipements d'apr&s-guerre sont sur le point de devenir désuets et doivent
&tre remplacés. Comme il n'existe pas de fonds de réserve 3 cette fin, il
apparalt évident que l'on n'a pas utilis@, pour la gestion de tels actifs,
les méthodes d'imputation ax&es sur le colit global. En d'autres termes,
ou bien les dispositions pertinentes d'amortissement n'ont pas &t& prises
en considération, ou bien, si elles l'ont &t&, la constitution de réserves
de remplacement n'a pas &té suffisante.l0

On dit que les pouvoirs publics sont peu enclins 3 investir de grosses
sommes dans l'infrastructure parce que les probl&mes ne sont pas toujours
visibles. La lente dégradation des &gouts, des conduites d'eau et des
installations de traitement fait que les usagers ne s'en apergoivent que
lorsqu'il y a défaillance. De plus, les municipalit@s ne disposent pas
toujours de données sur l'état réel des installations.

DepﬁiS'IO ou 15 ans, le Canada a connu des taux &levés d'inflation et
d'intérét, mais les taux d'imposition municipale n'ont pas suivi la m€me
évolution. Le résultat, c'est que la capacit@ d'emprunter et de d&penser
pour l'infrastructure s'est amenuisée.
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Au cours des années 1960 et 1970, plusieurs programmes fédéraux de
subventions ont permis aux municipalités d'assurer des services de qualit@é
acceptable dans les nouvelles zones d'habitation. Mais, depuis 1980,
l'aide du gouvernement f&déral est consid&rablement réduite. Pour leur
part, les gouvernements. provinciaux assument une partie des cofits
d'infrastructure, mais ils n'ont pas nécessairement institug& de nouveaux
programmes pour pallier la diminution de 1l'aide f&dérale. Les
administrations locales semblent s'&tre habituées 3 l'aide fé&d&rale et ne
pas avoir trouvé de véritable solution de remplacement 3 la participation
financi&re du pouvoir central.

I1 est clair que depuls quelques ann&es, un certain nombre de facteurs ont
eu pour effet d'empécher les pouvoirs publics, en particulier les
administrations locales, d'affecter des crédits suffisants pour la
réparation de 1'infrastructure. Il ne s'agit pas toujours de problé&mes
insurmontables, il s'agit plutdt de savoir si 1'on est disposé A& consacrer
des fonds 2 ce genre d'é&quipements collectifs. Une question, cependant,
demeure sans réponse: pourquoi des fonds de réserve n'ont -ils pas été
constitués pour des composantes de l'1nfrastructure qui s'usent ou dont
1'état se détériore?

4.3 VFINANCEMENT DE L'INFRASTRUCTURE

Trois genres de cofits nécessitent un financement: les cofits
d'exploitation, les coflits d'immobilisations et les coflits de la recherche
et du développement. Les municipalit&s canadiennes ont pour habitude de
financer les colits de fonctionnement au moyen de revenus d'exploitation,
et les autres cofits, au moyen de subventions ou d'emprunts. Au Québec,
96,1 p. 100 des dépenses municipales courantes sont financ&es grice aux
recettes généreées localement, et moins de 4 p. 100 grice aux transferts
conditionnels du gouvernement provincial. Ce sont 13 des données qui
témoignent d'une bonne gestion, mais elles ne supposent pas nécessairement
une tarification efficiente.

Comme on l1l'a vu aux tableaux 4 et 5 de la section 3.l.4, la plupart des
gouvernements provinciaux accordent des subventions pour l'infrastructure
urbaine. En ce qui concerne les réseaux d'aqueducs et d'&gouts, on peut
obtenir une aide provinciale pour les cofits d'immobilisations sous.réserve
d'accords conditionnels de partage des colits. Terre-Neuve est la seule
province 3@ ne pas offrir ce genre d'aide (tableau 4). On pourrait
recourir 3 d'autres dispositions, par exemple les subventions
inconditionnelles, pour financer les colits d'exploitation de tels
services. Les subventions consenties par les administrations municipales
et -provinciales pour les transports en commun sont pratique courante au
Canada (le tableau 5 donne un résumé des subventions provinciales versées
pour les transports urbains en 1977.)
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Les fonds destinés 3 1'infrastructure urbaine peuvent provenir de trois
sources: les usagers, les .contribuables et les investisseurs. Les deux
premidres sources sont les plus communément utilis@es, la troisiZme
offrant plutdt des nouvelles formes de financement.

4.3.1 Usagers

La plupart des usagers des services paient des droits d'utilisation.
C'est le cas pour 1l'eau, les &gouts, 1'&lectricit@ et les transports en
commun. Selon une ’etude,12 les réseaux canadiens de distribution et de
traitement des eaux obtiennent 84 p. 100 de leurs recettes directement des
usagers. Les systémes de collecte et de traitement des eaux usées sont,
eux aussi, financés par 56 p. 100 environ des usagers. Cela se fait
généralement de fagon indirecte, par le biais des tarifs d'eau. Par
1'application du principe selon lequel les pollueurs doivent payer,
certains usagers industriels des réseaux d'@gouts sont tenus de traiter
leurs eaux usées avant de les déverser dans le réseau municipal. Les
générations futures peuvent, elles aussi, &tre considérées comme des
usagers et pourraient donc contribuer au financement de 1'infrastructure
en payant une part des intéréts sur les emprunts courants. Les
municipalités recourent d&j2 aux marchés financiers pour recueillir des
fonds, et les plus importantes @mettent des obligations. Toutefois, les
municipalités s'en tiennent de plus en plus 3 la technique du financement
a4 mesure des travaux, qui permet d'obtenir les fonds nécessaires par le
biais des recettes fiscales.

£.3.2 Contribuables

C'est aux municipalit®s que revient surtout la responsabilit® du
financement de l'infrastructure urbaine. C'est pourquoi les habitants
d'une municipalit®, y compris les entreprises commerciales et
industrielles, doivent verser umne contribution pour les &quipements
locaux. Au Canada, les impOts fonciers servent surtout 3 construire et 3
entretenir les rues et les réseaux d'aqueducs et d'égouts, ainsi qu'a
ramasser les ordures ménagéres. Les provinces utilisent 1l'argent des
contribuables pour financer les infrastructures locales et construire ou
exploiter des réseaux de transport, dans les villes et entre les villes,
grice aux routes et aux systémes de transport en commun. Le gouvernement
fédéral finance certains équipements pour ses propres besoins, structure
les dispositions de péréquation des recettes pour favoriser le nivellement
des services offerts aux contribuables i travers le Canada et fournit une
aide financiere pour les travaux d'envergure, les ouvrages
interprovinciaux et les activité&s de recherche et de développement.

Les rdles exercés par les gouvernements provinciaux et le gouvernement
fédéral ont pour objet de venir en aide aux municipalités. Par exemple,
"grice au programme de péréquation, les provinces en difficult& &conomique

recoivent des fonds du gouvernement fédéral. A leur tour, certains
gouvernements provinciaux peuvent instituer des programmes de financement
de 1'infrastructure, dont le programme AMPLE du.gouvernement de
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1'Alberta.l3 Le gouvernement fédéral apporte &galement son soutien en

mettant & la disposition des municipalités, moyennant des taux
privilégiés, des fonds prélevés sur le Régime de pensions du Canada.

4.3.3 Investisseurs

On ne s'est pas beaucoup adressé aux investisseurs pour le financement de

l'infrastructure urbaine.- Certaines municipalités et provinces recourent

aux marchés financiers pour obtenir des fonds. Dans le prochain chapitre,
on examinera plusieurs autres options susceptibles d'intensifier la mise 3
contribution du secteur privé.

Le secteur privé a contribué, bien que de fag¢on limitée, aux
investissements dans la recherche et le développement en matiére
d'infrastructure. Plusielurs entreprises industrielles, surtout dans les
domaines de 1'asphalte et du b&ton, ont entrepris des activités de
recherche fondamentale sur les produits et leurs applications. Les
constructeurs de routes et les industries du transport ont effectué des
8tudes et financ@ d'autres activités de recherche sur 1l'infrastructure,
comme en té&moignerit les nombreuses références contenues dans le présent
document. L'industrie de 1l'infrastructure dispose d'une marge de
manoeuvre considérable pour &largir de telles activité&s de recherche,
puisque le chiffre d'affaires de 1987 qui regroupe les revenus des 15 plus
gros entrepreneurs en aqueducs et en égouts du Canada &tait de 415
millions de dollars.l

Les municipalités peuvent choisir entre plusieurs modes de financement
(par exemple, elles peuvent augmenter leur endettement, ou augmenter le
taux/base d'imposition ou imposer des droits d'utilisation). Dans la
pratique, toutefois, les municipalités canadiennes utilisent plusieurs
modes de financement en méme temps. Pour savoir quelle option convient 3
la municipalit@& donnée, il faut tenir compte des restrictions imposées par
chaque province. Toutes les provinces, sauf 1'Ile-du-Prince-Edouard,
exigent que la dette 3 long terme support&e par les municipalité soit
approuvée par les autorités provinciales. Dans chaque cas, la taille de
la dette 3 long terme est limité&e de deux fagons: 1le total de la dette &
long terme qu'une municipalit& peut contracter, et les contraintes que lui
impose le service de sa dette en comparaison des recettes ou des dépenses
brutes., Ces limites au pouvoir d'emprunt varient d'une province 3 une
autre, ce qui rend difficiles les comparaisomns. De plus, les
municipalit@&s peuvent contracter une dette 3 court terme pour financer des
dépenses d'immobilisations.

4.4 TARIFICATION

La tarification est pergue comme un moyen essentiel d'assurer la juste
répartition des ressources mondtaires, environnementales et humaines. Les
economistes soutiennent souvent que pour maximiser 1l'utilisation des
8quipements, il faut que la tarification soit fond&e sur leur colit social
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marginal, Le cofit social peut comprendre les frais d'exploitation, les
colits rattach&s a la pollution (ou frais supplémentaires), les cofits
d'encombrement, etc.

Dans la pratique, la notion est difficile 3 appliquer 3 1'infrastructure
urbaine parce que les cofits marginaux de cette derni&re ne sont pas
faciles 3 mesurer. La différence entre les cofits privés et les cofits
sociaux, que les économistes appellent souvent "effets externes", est
-difficile 3 quantifier 3 1l'avance. Par conséquent, il est malaisé de
dresser une structure des cofits qui tienne compte de ces effets externes
et, partant, d'appliquer par exemple le principe selon lequel le pollueur
doit payer.

De plus, la tarification des infrastructures pose de difficiles problé&mes
d'équité qui compliquent le choix de la politique la plus indiquée. Le
prix payé ne rend pas nécessairement compte des avantages procuré&s par le
service. Par exemple, certains non-usagers subviennent aux frais des
routes, tandis que certains usagers ne subviennent plus aux frais d'un
service qu'ils consomment pour la raison que les générations antérieures
1'ont d&ji payé. - '

I1 vaut la peine de passer en revue certains exemples de tarification des
infrastructures pour bien se rendre compte de la diversité& des méthodes
employées.’

b.4.1 Tarification des routes

L'essentiel du fardeau financier pour les routes et les ponts est payé par
le biais des impOts généraux (impdts foneciers, impSts provinciaux ou
fédéraux). Les redevances applicables aux routes et aux ponts situés dans
les villes ou en dehors se limitent aux droits de permis, 3 la taxe sur
l'essence et aux péages.

I1 y a peu de voies de communication 3 péage au Canada. Les péages
étaient utilisé&s au cours des années 1970 sur les autoroutes du Québec,
mais ils ont &td suppriméds par la province au début des années 1980 parce
qu'ils n'@taient pas &conomiques et que les endroits de perception
entravaient la circulation, rendant celle-ci dangereuse. On a parfois
utilisé des péages sur les ponts, 3 différents endroits du pays. Au cours
des premi&res annges du pont Skyway, & Burlington, les usagers devaient
payer un montant fixe pour subvenir aux frais d'entretien, mais cette
formule a été supprimée en 1973. Des péages ont d'abord &té& utilis@s pour
subvenir aux frais de construction des deux ponts suspendus qui traversent
le port de Halifax, mais le revenu net que ces péages produisent

-

aujourd'hui permet 3 peine d'assurer le service de la dette.

Lorsque des taxes sur l'essence sont pergues & l'échelle nationale,
1'emploi du produit de telles taxes suscite un débat passionné&. L'ARTC
propose qu'une taxe spéciale nationale d'un cent le litre finance en
partie les systémes d'autoroutes et de transport en commun.
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hebho2 Tarification des transports en commun dans les villes

Au Canada, les transports en commun sont surtout financés grice aux
redevances, mais ils sont généreusement subventionnés par les provinces et
les municipalités. En 1986, les redevances ont compté pour la moiti& des
frais d'exploitation, tandis que les subventions provinciales en ont
couvert 27,5 p..100 et les subventions municipales 18,5 p. 100. Le reste
du financement est assur& par d'autres subventions.,

4.4.3 ' Tarification de 1'eau

En 1987, Environnement Canada a entrepris une &tude sur la tarification
municipale de 1'eau et sur les baremes de tarifs.!® Un &chantillon de 470
municipalit@s canadiennes a permis de constater que les bard@mes variaient
considérablement, puisqu'on en a relevé plus de 1 100 pour les ménages et
les entreprises commerciales.

Quatre genres de tarifs sont employés au Canada: les tarifs forfaitaires,
les tarifs dégressifs, les tarifs progressifs et les tarifs fixes. Le
plus courant est le tarif forfaitaire, qui s'applique & 37 p. 100 de la
population desservie par les municipalités de 1'échantillon. Les tarifs
dégressifs sont &galement répandus, puisqu'ils s'appliquent 3 34 p. 100 de
la population. Vingt-sept p. 100 de la population desservie par les 470
municipalités versent un prix fixe pour chaque unit@ de consommation, et
seulement 2 p. 100 paient selon un bar&me progressif. En résumé&, environ
71 ps 100 des bar@mes ne constituent pas des mesures d'incitation 3
conserver l'eau. Si la combinaison des structures de tarifs varie selon
les régions, et méme & l'int@rieur des provinces, il reste que presque
toutes les provinces utilisent surtout des tarifs forfaitaires ou des
tarifs dégressifs.,

Etant donné ces méthodes de tarification, il n'est pas @tonnant que le
Canada affiche 1'un des taux de consommation d'eau par habitant les plus
glevés au monde.l!’ Environnement Canada a également constat& que les
méthodes les plus répandues de fixation des tarifs ne répondent pas aux
critéres de recouvrement des cofits, d'equiteé et d'efficience &économique.
Le premier critére utilis& pour la fixation des tarifs des services d'eau
semble plutdt &tre le niveau de tolérance des contribuables locaux,
accompagné parfois d'une préoccupation plus ou moins grande pour le
recouvrement des colts.

Le mesurage de la consommation d'eau encouragerait la conservation de
.cette ressource, ainsi que la mise au point et 1'application d'une
nouvelle technologie de la conservation. La préservation de
l'environnement s'en trouverait amélioré&e puisque le volume des eaux usées
diminuerait. Environnement Canada est en train de mettre au point un
modé&le afin d'é&valuer les colits et les avantages du mesurage de 1'eau pour
" la collectivitsd,!8 Le modale tient compte des cofits d'achat, .
d'installation et d'entretien des compteurs, et des avantages résultant
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d'une capacité& plus modeste et de colits de fonctionnement et d'entretien
plus bas. De plus, le modéle permettra de mesurer les gains sociaux nets
du mesurage de 1l'eau pour les services d'approvisionnement et les services
de traitement des eaux usées. Cette information sera communiquée aux
municipalit@s pour les encourager 3 investir dans le procé&dé du mesurage
de 1l'eau. '

Une organisation provinciale, 1'Association qué@bécoise des techniques de
1'eau, a proposé un tarif 3 deux volets pour rendre comgte des coflits fixes
et des coflits variables d&coulant du mesurage de 1'eau,! Les charges
fixes comprendraient tous les colits supportés, méme pour une consommation
nulle, la location et 1l'entretien des compteurs du systéme
d'approvisionnement en eau, ainsi que la protection contre les incendies
(partie attribuable aux services d'eau). Les charges variables
comprendraient le service de la dette et les dépenses de fonctionnement
des usines de traitement. L'Association recommande que les charges fixes
soient maintenues au minimum afin de maximiser 1'effet des compteurs sur
la consommation d'eau. L'Association canadienne des eaux potables et
usé@es et 1'OSWCA préconisent, elles aussi, que les tarifs des services
d'eau soient rattach@s a 1l'utilisation de ces services.

Une idée que 1l'on entend souvent lorsqu'il est question de tarification
des services publics a trait & la tarification en période de pointe. En
période creuse, la capacit® des services urbains est souvent
sous—utilisée, tandis qu'elle est nécessaire aux autres heures. Par
conséquent, avec des tarifs uniformes, tous les usagers supportent le coft
d'immobilisations pour s'assurer que la capacité& répond bien 3 la demande
de pointe. Des tarifs plus &levés pour les périodes de pointe devraient

-

conduire 3 une meilleure répartition des ressources.

La notion de consommation de pointe a fait 1'objet d'un d&bat dans le
domaine de la tarification de 1'&lectricit&, ressource pour laquelle la
demande varie &normément 3 1'intérieur d'une m&me journée. - On pourrait
envisager d'autres applications. La tarification selon le moment
d'utilisation est d&ja appliquée dans le secteur des transports (par
exemple, tarifs de saison haute et de saison basse pour les billets
d'avion). De graves probldmes de pointe se posent dans les rues .
encombrées des villes, dans les stationnements et aux autres endroits du
réseau de transport. Quelques commissions de transport en- commun ‘
appliquent des tarifs qui varient au cours de la journée. Par exemple, la
-Commission des transports d'Ottawa—-Carleton a récemment adopt& une
tarification de pointe. Le prix des billets fait plus que doubler aux
heures de pointe du matin et de la fin de l'apres-midi.

L'aéroport international de Toronto fait face & 1'heure actuelle 3 un
grave probléme d'encombrement. Bien qu'un troisidme terminal soit en
construction, le gouvernement fédéral a temporairement imposé une limite
de 70 avions & 1'heure pour les atterrissages et les décollages. On donne
la priorité aux vols réguliers et nolisés, les autres vols devant se
contenter d'heures moins intéressantes. Un analyste a proposé une formule
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de tarification de pointe selon laquelle des groupes d'heures seraient
mises aux enchéres. Les heures les plus recherch&es cofiteront plus cher,
ce qui augmentera le prix des billets d'avion pour ces heures-13. Les
voyageurs désirant partir en période de pointe accepteront de payer une
prime d'encombrement., Cette tarification pourrait réduire les périodes
d'encombrement,20

Les taux progressifs par blocs, gui augmentent en fonction de bloc de la
quantité consommée, sont une forme de tarification qui fait, elle aussi,
1'objet d'un débat. Cette mBthode peut s'appliquer aux services
mesurables, comme les services d'éau et d'@lectricité. Les usagers
cherchant 3 demeurer dans les taux les plus faibles, on peut y voir un
encouragement 3 la conservation. On pense également que cette structure
de tarifs est &quitable puisque la consommation des services augmente
généralement 3 mesure que les revenus augmentent. Ainsi, les personnes 3
revenus €levés paieront davantage par unité@ de consommation. Cette forme
de redistribution indirecte des revenus n'est pas utilisée au Canada, la
redistribution de la richesse étant généralement laiss@e au gouvernement
central. Les compagnies d'&lectricité& utilisent habituellement les tarifs
dégressifs 3 deux volets pour tarifer la consommation d'électricit® des
ménages. Cette forme de tarification_ rend compte des @conomies d'échelle
et des coflits marginaux décroissants.

4.5 1INCIDENCES ECONOMIQUES

On accorde souvent de 1'importance aux incidences &conomiques de la
construction de 1l'infrastructure urbaine et au rdle de l'infrastructure
dans le soutien des activités @économiques.

La construction a toujours &té considérée comme un instrument de
développement &conomique, considération applicable 3 la construction ou 3
la réparation de 1'infrastructure urbaine. Pour &valuer les incidences
économiques possibles de nouvelles dépenses dans les &quipements urbains,
il faut tenir compte de deux aspects. L'aspect positif porte sur
1'accroissement des dépenses qui profitera aux travailleurs et aux
sociéteés participant directement aux travaux. De plus, il faut &galement
tenir compte des effets indirects sur les secteurs autres que le
batiment. L'aspect négatif vise les sommes consacrées 3 l'infrastructure
qui ne seront pas affect@es 3 un autre usage qui peut présenter aussi des
avantages directs et indirects. La source du financement devient donc
importante pour mesurer les répercussions nettes sur 1'économie.

Une partie de la proposition de la FCM portalt sur 1'évaluation, par la
firme d'experts-conseils Informetrica, des répercussions sur 1l'&conomie
nationale des travaux de 15 milliards $ selon deux scénarios. Dans un
cas, chacun-des trois paliers de gouvernement se procure un montant &gal
de fonds sur les marchés financiers &trangers, sans effet notable sur les
taux d4'int@rét canadiens. Dans 1'autre, une partie des fonds vient d'une
augmentation des taxes municipales et des redevances. Le reste est



emprunté, ce qui entraine une augmentation des taux d'int&r&t du marché.
L'étude révéle que les deux scénarios ont des incidences positives sur la
croissance économique et.sur 1l'emploi. Dans le scénario 3 répercussions
8levées, une dépense de 15 milliards de dollars sur l'infrastructure
produirait des emplois #quivalant & 314 000 annfes—-personnes. En d'autres
termes, chaque million dépensé engendrerait, comme effets directs,
indirects et induits, environ 21 emplois.22 Dans les cas oli les fonds
seraient totalement dé&tournés d'autres usages, par exemple, des programmes
municipaux existants ou encore de la consommation des ménages sous 1l'effet
d'une augmentation des impdts, une bonne partie des effets positifs
directs sur la production et sur 1l'emploi serait annulée.

Les gouvernements ont différentes méthodes pour stimuler 1'é&conomie.

Selon 1'évaluation effectue par Informetrica, les multiplicateurs du PNB
et de 1l'emploi sont les plus élevés lorsque le gouvernement stimule
1'économie en augmentant les dépenses d'investissement. Ces
multiplicateurs sont présenté@s. au tableau 7, oll ils sont comparé&s 3 ceux
d'autres types de stimulants. Les politiques qui réduisent directement
les prix canadiens sont les seules offrant un net avantage comparatif par
rapport 3 un programme d'augmentation des dépenses d'investissement, comme
1'infrastructure urbaine.

De fagon générale, on soutient souvent que 1'infrastructure joue un rbdle
dans le développement &conomique du pays. Les activit@és commerciales
nécessitent des routes, des aéroports, de l'eau, un systéme d'évacuation
des déchets, etc. On trouve la majorit@ de telles infrastructures dans
les centres urbains. Une infrastructure urbaine absente ou insuffisante
pourrait-elle restreindre l1'activit@ &conomique? Sans des services '
urbains de base, la plupart des industries ne peuvent fonctionner.
L'installation de services, comme 1l'eau ou 1'@lectricit&,; dans une région
qui ne dispose pas de tels services encouragera les activité&s @conomiques
de cette région. -Mais ces activit®s se seraient probablement d&roulées
ailleurs si 1l'infrastructure n'avait pas &té mise en place. NE&anmoins, de
nouvelles routes ou de nouveaux raccordements ferroviaires dans une région
peuvent accroitre les possibilités commerciales des entreprises de la
région. De la méme fagon, la construction ou 1'amélioration d'un a&roport
ou d'un port peut profiter aux consommateurs de la région (choix de
marchandises et voyages privés), ainsi qu'aux producteurs (nouvelles
possibilités commerciales). :

Une infrastructure nouvelle ou améliorée peut favoriser le développement
économique d'une région, mais pas nécessairement d'une nation. Si
1'infrastructure d'une région est insuffisante, un entrepreneur installera
son entreprise 3 un autre endroit. Ce choix dé&pend de plusieurs facteurs,
dont 1'importance varie selon le genre d'entreprise. Il s'agira
‘habituellement de la proximité des marchés, de la proximité des facteurs
de production, de la réglementation, des impdts fonciers et d'autres
facteurs susceptibles d'influer sur les cofits. Pour certaines industries,
tel type d'infrastructure sera primordial. Dans ce contexte, on peut
comprendre que les municipalit®s rivalisent pour attirer les industries en
question. Les municipalités sont donc stimulées 3 construire des
infrastructures et améliorer celles qui existent.
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TABLEAU 7
COMPARAISON DES INCIDENCES D'UN APPORT ANNUEL
DE 2 MILLIARDS DE-$ DANS L'ECONOMIE NATIONALE
: (PRIX DE 1984) :

Genre d'appbrt Multi- Accroissement
pour chaque annge, plicateur Incidences - du déficit
de 1986 3 1990 du PNBZ sur 1'emploi3  gouvernemental3
$ en milliers en milliards
' de dollars

Allégement de 1'impdt
des particuliers 0,55 123 11,6

Allégement de 1'impdt’
des sociétés 0,61 101 12,1

Augmentation des
dépenses
gouvernementales - '
dépenses courantes 1,4 . 307 . 10,1

Augmentation des
dépenses
gouvernementales - :
dépenses en capital1 E 1,42 - 270 8,5

Diminution de la .
taxe sur les ventes 1,72 282 8

Source: FCM, The Macroeconomic Impact of Accelerated Spending on
Municipal Infrastructure, page 21.

Notes: 1 . Dépenses ‘de construction de l'infrastructure urbaine, par
exemple.

2 Incidences, mesurées en 1990, d'un dollar injecté dans
1'économie (par une augmentation des dépenses gouvernementales
ou par une diminution des impdts) sur la valeur du produit
national brut réel.

3

Répercussions accumul&es sur les cing années.,
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4.6 RESUME

On ne dispose pas d'une analyse nationale minutieuse des besoins
financiers pour 1'infrastructure urbaine. Les estimations existantes
laissent entendre que les fonds requis pour remettre en &tat les
infrastructures sont probablement &normes - plus de 10 milliards de
dollars. Au cours de notre examen, nous avons discut& d'autres domaines
nécessitant des dépenses considérables, et non compris dans cette
estimation. Nous songeons en particulier & 1l'expansion de

l'infrastructure et 3 sa modernisation en fonction des nouveaux critgres
de la demande et des nouvelles normes.

Le présent chapitre signale plusieurs facteurs qui font obstacle au
financement de 1l'infrastructure: le manque de volonté publique et
politique, la faiblesse des techniques de gestion et la compression des
budgets gouvernementaux. De plus, les méthodes innovatrices de
financement ne sont pas évidentes. Manifestement, le financement de
l'infrastructure urbaine se heurte 3 des obstacles structurels et
d'attitude.

La tarification de 1'infrastructure urbaine n'a pas toujours &té en accord
avec les principes @conomiques. Dans le cas de 1'eau, on utilise une
diversité de méthodes de tarification au Canada. Pour l'essentiel, on
utilise les tarifs forfaitaires et les tarifs dégressifs (consommation et
eaux usées), ce qui n'encourage pas la conservation et, qui plus est, ne
produit pas beaucoup de recettes. Comme exemple du principe des
redevances, citons la proposition de 1'industrie des transports qui
préconise la perception d'un impdt sur l'essence d'un cent le litre, pour
1l'amélioration du réseau routier et des syst&mes de transport. En
général, 1'adoption d'une tarification plus uniforme et plus conforme aux
principes @conomiques pour les services d'infrastructure se traduira par
une meilleure répartition des ressources, laquelle, 3 son tour, conduira 3
une meilleure planification des d&penses pour l1l'avenir.

Finalement, l'infrastructure urbaine a un r8le important 3 jouer dans
1'&économie du pays. En général, un accroissement des dépenses
d'infrastructure profitera aux &conomies locales. Toutefois, 3 1l'&chelle
nationale, les répercussions de telles dépenses ne sont pas aussi
évidentes.
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5.0 L'EXPERIENCE DU SECTEUR PRIVE
5.1 APERGU .

La participation du secteur privé & 1'infrastructure urbaine est plutdt
restreinte au Canada. = C'est surtout dans les services té&léphoniques et
les services de gaz, fournis par des monopoles privés réglementds, que le
secteur privé intervient le plus. Par ailleurs, dans la plupart des
régions du pays, l'électricit?d est produite et distribude par des
entreprises publiques .relevant des provinces. On ne trouve des compagnies
privées d'8lectricitd que dans les provinces de 1'Alberta et de
1'Ile~du-Prince-Edouard. Un autre exemple important de participation du
secteur privé a l'infrastructure urbaine est la prestation de services 3
la collectivité, par exemple la collecte des déchets solides et
1l'enlévement de la neige. D'apr@s 1'expérience d'autfres pays, la liste
des services municipaux qui pourraient &tre confiés au secteur privé de
quelque facon est assez importante: installations de traitement des
déchets, transports en commun, &difices municipaux, &clairage des rues,
usines de traitement des eaux usées, installations récréatives, etc.

5.2 EAU

Au Canada, la distribution de 1'eau est limit®@e au secteur municipal. Une
compagnie privée de pipelines a proposé 3 quelques municipalités de -
fournir les services d'eau, mais aucune municipalit@ n'a encore répondu
positivement. Environ 2,5 p. 100 des usines de traitement de 1'eau sont
la propriété du secteur privé.l Quoi qu'il en soit, les avantages d'un

monopole privé réglement& par rapport d ceux d'une entreprise publique
n'ont pas, de fagcon générale, &té démontrés.

On a souvent prétendu que l'entreprise privée est plus efficiente que
l'entreprise publique. Les avantages de 1'entreprise privée seraient,
entre autres, de meilleures méthodes de gestion, des colts d'exploitation
moindres et une productivité& globale plus &levée. Mais cette affirmation
laisse de cdté le cas du monopole privé qui fournit un service essentiel,
par exemple des services d'eau municipaux. Comme  les monopoles privés
doivent &tre réglementés, le secteur public devra instaurer une
administration paralléle pour surveiller l'entreprise privée. Comme dans
-les autres cas, l'organisme de régulation doit d&finir un taux normal de
rendement des capitaux propres pour l'entrepreneur privé. L'é&conomie d'un
systéme entidrement réglement@ n'est pas nécessairement meilleure que
celle d'une entreprise publique.

I1 y a sans doute quelque avantage 3 louer de 1'é&quipement de sociétés
privées pour 1l'&puration des eaux naturelles et des eaux usées. Grice 3
des politiques fiscales pertinentes, l'entreprise peut dresser un plan
économique de location, lequel, 3 son tour, permet 3 un organisme de
distribution d'eau de ne verser qu'une rémunération de service pour

1'équipement, ®pargnant ainsi une partie des cofits d'immobilisations.
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5.3 ROUTES

L'entretien de certaines routes, surtout en ce qui concerne l'enlé&vement
de la neige, le nettoyage et les réparations, est confié au secteur

privé. Plusieurs grandes villes, comme Edmonton, font appel aux
entrepreneurs privés pour la construction des routes et des rues. En
1988, 1a province de 1la Colomble—Brltannlque a prlvatlse l'entretien des
routes; un groupe de gens d'affaires a &galement proposé la construction,
par des intéréts privés, d'un tunnel 2 Vancouver. Les fonds investis
pourraient &tre récupérés si 1l'on implante un syst@me de péage.

5.4 TRANSPORTS EN COMMUN

La plupart des villes exploitent leur propres systémes de transport, mais
quelques—unes font appel au secteur privé. Evaluant les deux formules,
Kitchen? a constat? que les transports en commun confiés 3 l'entreprise
privée cofitent moins cher que ceux qui sont fournis par un organisme
public. Lorsqu'une société privée se charge du service, ce sont les
redevances des usagers et les subventions qui permettent de payer le
service qu'elle fournit. Etant donné que certaines provinces versent des
subventions aux municipalité&s pour 1l'acquisition de v&hicules, quelques
municipalités ne confient au secteur privé que 1' exp101tat10n du systéme
de transport en commun.

5.5 AEROPORTS

Le premier terminal d'aéroport du Canada appartenant 3 des intéréts privés
doit &tre inauguré au milieu des années 1990. Un promoteur privé a congu
le troisiéme terminal de l'a&roport international de Toronto, et c'est lui
qui sera chargé de le gérer. Ce terminal, qui offrira un plus large
&ventail de services et abritera un grand nombre de magasins de d&tail,
sera le premier d'une nouvelle génération d'aéroports. Le terminal sera
soutenu financiérement par les permis d'exploitation des magasins et la
Jocation des espaces occupés par les compagnies a&riennes.

5.6 INSTALLATIONS RECREATIVES

Certains services récréatifs dispensés par les municipalités canadiennes
ont &té privatisés. Selon une &tude effectuée auprd&s des municipalités de
la province de Québec, les effets les plus importants de la privatisation
sont un allégement des taches pour la section responsable des services
récréatifs, une diminution des depenses publiques et une nouvelle forme de
prestation des services.
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5«7 RESUME

11 est rare que les services afférents aux infrastructures municipales
soient privatisés au Canada. Le secteur privé& agit la plupart du temps
comme entrepreneur 3 contrat. On a fait quelques pas récemment vers la
privatisation, ce qui laisse présager d'une participation accrue du
secteur privé.
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6.0 QUESTION CONNEXE — LA GESTION DES DECHETS

La gestion des déchets est un autre domaine de pr&occupation au_chépitre
de 1'infrastructure urbaine. Il faut tenir compte de trois facteurs
interdépendants:

1) on se rend compte de plus en plus que les matériaux dangereux et
toxiques doivent &tre gérés avec grand soin, plutdt que
simplement combinés aux autres déchets et soustraits 3 la vue
par enfouissement;

2) étant donné l'augmentation de prix des diverses ressources, les
matériaux usagers sont percus comme des sources possibles de
revenus, trop précieuses pour qu'on s'en dé&barrasse; et

3) la capacité des dépotoirs existants s'épuise, et rares sont les
endroits oli 1'on est dispos@ 3 prendre la reléve.

Selon Environnement Canada, le pays produit & 1'heure actuelle 16 millions
de tonnes de déchets par an, dont 90 p. 100 aboutissent dans les dépotoirs
et 5 2 7 peo 100 sont briilés dans les 15 incinérateurs municipaux du pays.
L'emploi des incin@rateurs se répand de plus en plus, en partie pour
remédier 3 1'amenuisement de la capacité des dépotoirs, mais ils peuvent
accroitre les probl2mes environnementaux. Ils produisent en effet soit
des agents de pollution atmosphérique, soit des résidus cendreux ou boues
de lavage trés toxiques.l

Le traitement des déchets toxiques n'est sans doute pas une technologie
encore tras perfectionnge, mais, dans la gestion de 1l'environnement, c'est
un domaine en forte croissance. On s'applique plus fréquemment 3 séparer
certains des matériaux toxiques les plus dangereux des autres déchets,
surtout dans les agglomérations importantes. Comme on 1l'a mentionné
précédemment, les provinces prennent actuellement des mesures pour mettre
fin au déversement de polluants dangereux, comme les métaux lourds et les
toxines, dans les réseaux d'égouts municipaux et dans les systémes
municipaux de collecte des déchets. L'extraction rigoureuse du lessivat
des dépotoirs devient &galement une pratique courante.

Des programmes de recyclage sont mis sur pied un peu partout dans les
villes du Canada, méme si la diversité des matdriaux recyclés est
restreinte et que le niveau de participation des ménages est encore
faible. Néanmoins, on affirme que le programme des "boites bleues" de
1'Ontario, par lequel sont recyclés le papier, 1'aluminium, l'acier et le
verre, est le plus ambitieux d'Amérique du Nord. Les avantages
économiques du recyclage parlent d'eux mémes. Aprés des frais de
collecte, de tri et de vente de 115 $, le cofit net du recyclage d'une
tonne de dé&chets est de 65 $; on dépense aujourd"hui 75 $ pour ramasser
une tonne de déchets et la déverser dans un dépotoir, et ce colit augmente
chaque année. 2
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7.0 RESUME

On peut exprimer 1'&tat de 1'infrastructure linéaire des villes du Canada
en résumant les dimensions financires de cette infrastructure. Depuis
dix ans, le total des fonds publics consacrés 3 la construction et 3 la
réparation de toutes les infrastructures est demeuré A 11 milliards de
dollars en chiffres réels. Dans plusieurs cas la capacité excessive a &té
absorbée, et 1l'infrastructure a continué de se détériorer. Les dépenses
engagées & 1'&chelon national pour les routes, surtout les voies de
communication provinciales, ont augmenté légé&rement et représentent
aujourd'hui 6 milliards de dollars de 1l'ensemble des d&penses
d'infrastructure.

L'association représentant la plupart des municipalités canadiennes et
appuyée par tous les gouvernements provinciaux croit qu'un fonds de 15
milliards, constitué par toutes les administrations inté&ressées, est
nécessaire pour remettre en &tat les infrastructures urbaines. Les routes
absorberaient plus de la moitié de cette somme. Les autorités fédérales
'sont d'avis que l'infrastructure reléve en grande partie de la compétence
provinciale, que la tarification &conomique des services s'impose et que
les compressions budgétaires sont prioritaires.

Dans le présent document, on a examiné d'autres catégories
d'infrastructures urbaines nécessitant des crédits supplémentaires, qui ne
sont pas nécessairement comprises dans la proposition des municipalités.
Dans les régions urbaines, il s'agit d'impératifs d'expansion, de la
construction d'installations 13 oll il n'en existe pas et de la
modernisation des installations existantes pour répondre aux nouveaux
critéres de la demande et aux normes environnementales. De nombreux
travaux d'envergure ont 2té proposés dans le secteur des transports aux
quatre coins du pays, dont 1'agrandissement du ré&seau routier national et
plusieurs mégaprojets régionaux. Il semble donc que d'importantes
ressources financiéres seront consacrées 3 1'infrastructure dans les
années 3 venir, notamment 3 l'infrastructure urbaine. Selon les
indications des tendances actuelles, les efforts convergeront vers une
application plus large du principe des redevances, une tarification des
services plus conforme aux régles de 1l'&conomie et une contribution du
secteur prive.

L'étude entreprise par 1'OCDE sur 1'infrastructure urbaine arrive 3 point
pour le Canada. Comme c'est le cas pour de nombreux pays de 1'OCDE,
l'infrastructure linéaire des villes canadiennes suscite de nombreux
probla&mes et maintes préoccupations. Nous commengons 3 repenser
complétement nos méthodes de tarification des services d'eau. Les
gouvernements s'appliquent 3 trancher les demandes contradictoires pour
des projets trés cofiteux visant la réparation, le remplacement, la
modernisation et 1'expansion 3 grands frais de notre infrastructiure. On
aurait int&rét 3 examiner ces considérations sous 1'angle d'une
perspective plus globale et de plus longue portée. L'expérience des
autres pays, révélée gréce aux travaux de 1'OCDE, sera certainement bien
accueillie par les intervenants qui, au Canada, ont la responsabilit@ du

renouvellement des infrastructures.
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La bibliographie est contenue dans un document annexe distinct intitulé
L'infrastructure urbaine au Canada — Bibliographie.

9.0 ETUDES DE CAS

-

Deux @tudes de cas ont &té effectufes 3 titre de contribution partielle du
Canada au projet de 1'OCDE. Il s'agit de documents décrivant certaines
activités canadiennes en matidre d'infrastructure qui sont dignes
d'attention. Ces documents sont les suivants:

1)

2)

Jank, B.E., S.G. Nutt et J.P. Stephenson, "New Concepts for
Upgrading Wastewater Treatment Plants,” pages 165 3 183, dans
Smith, Daniel W. et Gary W. Keinke, &diteurs, Délibérations du

premier colloque canadien sur 1'infrastructure urbaine, Ottawa,

Fédération canadienne des municipalités, juillet 1987.

Doherty, D.C., N. Vardin et C.S. Kitchen, "Upkeep of Municipal
Services - The Toronto System," pages 229 3 254, dans Smith,
Daniel W. et Gary W. Heinke, &diteurs, Délibérations du premier
colloque canadien sur l'infrastructure urbaine, Ottawa,

Fédération canadienne des municipalités, juillet 1987.
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APPENDICE 1

Historique de chacune des infrastructures

Egouts:

Avant les ann&es 1960, la plupart des &gouts des villes &taient des &gouts
combinés, utilisés i la fois pour 1l'évacuation et le drainage. Bien que
des systémes séparés soient depuis lors devenus la norme dans les
installations nouvelles, il existe encore un bon nombre d'anciens systémes
combing&s dans le sous-sol des centres villes et des quartiers résidentiels
intérieurs. Ces syst@mes sont souvent utilis&s 3 pleine capacité et
sujets au débordement et au refoulement causés par les pluies,

.compromettant ainsi le renouveau &conomique des quartiers du centre.

Dans les villes cdtiéres, on se dirige graduellement vers la
centralisation de la collecte des eaux d'égouts et, &ventuellement, du
traitement des eaux usées. Les eaux usées ont toujours &té &vacuées, non
trait&es, dans l'oc@an. La méthode qui consiste & grouper les nombreux
émissaires d'évacuation dans un nombre restreint de collecteurs généraux

-

et a centraliser le traitement des eaux d'&gouts se répand graduellement.

Traitement des eaux d'égouts:

Nous commengons 3 constater de nombreuses insuffisances dans le traitement
des eaux d'égouts. Plusieurs usines de traitement ont &té construites
durant la génération qui nous précéde et elles sont sur le point -
d'atteindre leur pleine capacité. Certaines, construites selon des
techniques désu&tes, ne peuvent &tre agrandies ou modernisées pour des
raisons @conomiques. Lorsqu'on envisage leur remplacement, on se rend
compte aussi de plus en plus que les techniques conventionnelles de
traitement se limitent essentiellement aux processus biologiques. De tels
systémes de traitement ne peuvent extraire les produits chimiques
toxiques, les matidres lourdes et les autres contaminants dangereux pour
1l'environnement que contiennent les eaux usées des villes d'aujourd'hui.

Distribution de 1'eau:

Les réseaux de distribution d'eau présentent moins de problémes, encore
qu'un matériau classique en particulier paraisse de plus en plus
susceptible de décomposition., Les conduites en fer qui servent de
canalisations depuis les débuts du 20€ sidcle ou presque, deviennent plus
vulnérables, 3 mesure que les sols de nos villes s'acidifient et que le
sel les contamine. Le taux de défaillance des conduites s'accroit, et les
ressources nécessaires pour conserver les aqueducs en @tat de
fonctionnement s'accroissent, elles aussi, chaque année.



Traitement des eaux:

Selon l'Inventaire national des &quipements en eau des municipalités du
Canada, dressé par Environnement Canada en 1986,! sur les 3 650
collectivités répertoriées au Canada, 2 887 ont des syst@mes de
distribution d'eau et 2 901 ont des usines de traitement des eaux.
Plusieurs agglomérations des Prairies ont de la difficulté 3
s'approvisionner suffisamment en eau si bien qu'elles ont di installer de
longs aqueducs ou de grandes canalisations pour acheminer 1l'eau 3 partir
d'endroits &loignés. Les inquiftudes concernant le gofit et la qualité& des
eaux trait@es par les installations municipales incitent nombre de gens i
recourir aux services privés de distribution d'eau et 3 consommer de 1'eau
embouteillge, : v

Routes:

Au Canada, il .y a 841 600 km de routes et d'autoroutes, dont 243 200 km
sont pavés. Les municipalités contrdlent 67 p. 100 de ce réseau et les
provinces et les territoires, 30 p. 100, Les trois pour cent restants
sont sous le contrdle du gouvernement fédéral .2

Etant donné qu'une bonne partie de cette infrastructure a plus de 20 ans,
les réseaux routiers urbains ont connu, au cours des années 1980, des
problémes de capacit&, et ils se sont dégradés. Bon nombre des grandes
voies de communication urbaines ont &t& construites au cours des années
1950 et 1960 dans le cadre du programme national de la Transcanadienne.

La plupart des grandes artdres urbaines n'ont pas &té congues pour le
volume de circulation que 1'on connait aujourd'hui, ni pour la circulation
des gros véhicules. Il est difficile de moderniser ces artéres, devenues
si essentielles 3 la vie quotidienne des villes. De la méme fagon, il est
plus difficile de construire des voies nouvelles qu'auparavant du fait que
les villes d'aujourd'hui disposent rarement de corridors sous-utilisés
pouvant constituer des passages acceptables.

L'utilisation du sel pour déglacer les rues des villes et les routes au
cours de l'hiver constitue un autre facteur importént au chapitre de
l'infrastructure. Bien que le sel soit &conomique et qu'il contribue
efficacement 3 améliorer la traction, il a pour effet secondaire d'énormes
cofits indirects causés par l1l'acc&lération de la corrosion des véhicules,
de l'acier et des structures de béton armé, et la contamination des sols i
proximité.

Ponts:

L'2tat actuel des ponts est trés variable, bien que beaucoup d'entre eux
soient des structures de bé&ton renforcé construites il y a moins de 30

ans. De nombreux ponts ont &td construits aprds la guerre, par suite de
la croissance des villes de 1'autre cbt& des cours d'eau, les echangeurs
sont devenus la norme sur les grandes voies urbaines et ils ont remplacé
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la plupart des passages a niveau des villes grdce 3 un programme
national. Bien qu'elles soient récentes, ces structures se dégradent
rapidement. L'&pandage du sel sur les routes ronge 1'acier et les
structures de béton. L'entretien et la r&paration des ponts est une
préoccupation constante des services de travaux publics.

Transpdrts:

Apr&s un déclin relatif, une nouvelle génération de transports a fait somn
apparition dans les villes du Canada. . La plupart des lignes de tramways
avaient eté& enlevées au cours des années 1960, seules les artéres
centrales de Toronto conservant cette forme de transports urbains. Au
début, de nombreuses villes ont fait 1'essai des lignes d‘'autobus
8lectrifiées, mais celles—ci ont &té remplacées, pour la plupart, par des
autobus motorisées classiques.

Le métro de Montréal existe depuis le milieu des années 1960 et, comme
celui de Toronto, il a &té& agrandi plusieurs fois depuis. Stimul@es par
1'essor pétrolier de 1'Alberta au cours des années 1970, Edmonton et
Calgary se sont toutes deux &quipées d'un.réseau de transport par métro
léger et, au milieu des années 1980, le monorail de Vancouver, composé
d'un métro et d'un aérotrain, est entrd en service. D'autres villes
réservent des corridors aux autobus durant les heures de pointe, et la
région d'Ottawa construit 3 1'heure actuelle un réseau réservé aux’
autobus.

Le nombre peu important d'usagers freine 1l'expansion des installations de
transport urbain, encore que 1'&tat du parc de véhicules soit trds bon.
Cette situation s'explique en partie par des raisons démographiques,
puisque ce sont surtout les jeunes de 15 & 25 ans qui utilisent ce type de
transport, par opposition aux véhicules privés qui sont utilis@s surtout
par les gens autour de 40 ans. Etant donné que 1'Age moyen des habitants
des villes atteindra bientdt 40 ans, la demande pour les installations de
transport s'amenuise. En raison de la faible densit& des aménagements
d'apras—guerre, il est &galement difficile de desservir les secteurs
urbains & 1'aide de réseaux qui soient éconpmiques.3 On s'attend que
1'&volution de la gestion des transports urbains et des techniques de
communication donne lieu 3 un meilleur service et 3 une efficience accrue,-
ce qui devrait néanmoins accroitre la population des usagers A mesure que
les cofits de l'énergie augmentent. :

Renvois

1. Environnement Canada, Inventaire national des @quipements en eau des
-municipalité&s du Canada, 1986, Ottawa, Environnement Canada,
Direction de 1l'analyse de 1'environnement, 1986, page 1l4.

2. The Financial Post, 4-6 mars 1989, page 22.

3, Leckie, John, "Imaginative Solutions Needed for Traffic Probe," page
1 dans Daily Commercial News, le 24 janvier 1989.




EAU

0,0550 0,2250 0,2214

ANNEE ROUTES

1970 5 012 552
1971 - 5 748 675
1972 -5 680 657
1973 5 547 654
1974 5 340 808
1975 5 600 814
1976 5 361 972
1977 5561 .1 067
1978 5 811 1 288
1979 5 934 1 199
1980 5 855 1 146
1981 5 699 1 118
1982 5 616 1 127
1983 5 764 1 131
1984 5 547 1 076
1985 6 430 1 294
1986 6 281 1 112
1987 5 889 1-098
1988 5 981 1 182
MOYENNE 5 719 998
ECART- :
TYPE 314,4 224,6
ECART/

MOYENNE

Source:

Note:
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433
279
298
282
317
IANA
263
280
286
307
346
380
417
456
531
463
462
412
390

371

79,3

0,2137

(EN MILLIONS DE $ CONSTANTS DE 1988)

1970-1988

TOTAL DE " TOTAL DES TOTAL DES
L'INFRASTRUCTURE DEPENSES DE EXCL. TRAVAUX EXCL.
LINEAIRE CONSTRUCTION INFRA DE GENIE INFRA

9 002 45 785 36 783 18 880 9 879

9 712 49 735 40 023 20 371 10 660

9 730 51 302 41 572 20 657 10 927

9 715 53 941 44 225 20 772 11 057

9 728 55 490 45 762 . 21 231 11 503

10 681 57 210 46 529 23 724 13 043

10 344 63 227 52 884 24 159 13 816

10 882 64 979 54 097 26 310 15 428

11 545 64 620 53 075 26 999 15 454

11 707 66 702 54 995 28 398 16 691

11 311 66 842 55 531 30 134 18 823

11 069 70 663 59 594 31 487 20 418

11 002 64 666 53 664 31 398 20 39

10 979 64 980 54 001 29 263 18 284

10 580 63 424 52 844 28 210 17 629

11 545 73 895 62 350 28 831 17 286

11 294 76 932 65 638 26 045 14 751

10 705 83 529 72 824 24 409 13 704

11 260 85 279 74 019 27 002 15 743

10 673. 64 379 53 706 25 699 15 026
749,1 10 453,6 9 900,3 3 825,8 3 213,5
0,1624 0,1843 0,1489  0,2139

0,0702

Le déflateur est 1'indice des cofits de la construction non domiciliaire, la premidre moiti@ de 1988 &tant utilisée

comme référence.



APPENDICE 3

Discussion de certains détails des problémes d'infrastructure

Pour répertorier les problémes d'infrastructure, il faut d'abord définir
les catégories de besoins & combler, de fagon 3 disposer d'un cadre
organisationnel. On peut distinguer au moins cing catégories de besoins:

1) Expansion — construction de nouveaux équipements pour la
demande future; i
2) Entretien - entretien régulier des &quipements existants;

3) Modernisation - amélioration des &quipements pour répondre aux

normes actuelles, .

- agrandissement des &quipements pour répondre 3 la
demande, et

- construction d'équipements aux endroits ol il
n'en existe pas, pour répondre 3 la demande et

aux normes actuelles;

4) Remplacement - construction de nouveaux @quipements pour
remplacer les ouvrages détériorés ou désuets; et
'5) Matériaux - mise au point de composantes résistant mieux 3 la

dégradation et protégeant 1'environnement.

Ces quatre catégories constituent les groupes organisationnels de base i
partir desquels peut 8tre assemblée l'information sur les besoins. La
discussion qui suit donne un schéma des problé&mes d'infrastructure pour
chacune de ces catégories.

1.0 PROBLEMES D'INFRASTRUCTURE - EXPANSION

Toutes les catégories d'infrastructures urbaines sont appelées 3 croftre.
Des travaux &normes sont envisagés qui nécessiteront des ressources
considérables. Certains des projets les plus importants sont mentionné&s
ici, mais 1l'étude n'a pas &té effectude de fagon systématique et elle
sous—estime donc beaucoup 1l'ensemble des besoins relatifs & 1'expansion de
1'infrastructure urbaine. Néanmoins, la présente section décrit une
quantité fort importante de travaux d'exécuter.

1.1 Egouts et traitement des eaux usées

Comme le mentionne l'appendice 1, les années 1990 seront marquées par la
nécessité d'accroltre la capacité des &gouts et des usines de traitement
des eaux usées, le taux &levé de développement des ann€es 1980 ayant
accéléré 1'absorption de la capacité actuelle.
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Dans une &tude effectuée en 1981, Environnement Canada a constat@ que, sur
les 52 usines municipales de traitement des eaux usées situfes aux quatre
coins du Canada, 22 p. 100 &taient surchargées et un autre 22 p. 100
fonctionnaient 3 pleine capacité.l

De nouvelles méthodes de traitement des eaux usées font leur apparition et
seront largement utilis@es au cours de la prochaine décennie. L'une
. d'elles, la sélection et le traitement pré&liminaires des eaux usBes, est
illustrée par le programme de la province d'Ontario, appelé Municipal
Industrial Strategy for Abatement (MISA). -On croit que prd&s d'un tiers du
volume regu aux usines de traitement de 1'Ontario vient de 18 600
entreprises. Le MISA propose aux municipalités un réglement modéle fixant
de rigoureuses limites d'&vacuation pour les métaux toxiques, interdisant
la pratique actuelle qui consiste 3 diluer les dé&chets pour respecter les
limites d'é&vacuation, et interdisant &galement 1'é&vacuation de déchets
dangereux comme les BPC et les pesticides. Ce réglement moddle obligerait
certaines industries a mettre au point de meilleurs plans de gestion pour
réduire leur volume d'évacuation et prévoirait de meilleures techniques de
surveillance des &gouts.2

Le ministére de 1'Environnement du Québec, dont les préoccupations sont
analogues, passe actuellement en revue prés de 800 installations
industrielles 3 travers la province. Il s'agit d'emplacements qui, pour
la plupart, effectuent le traitement pré&liminaire des eaux usées pour en
extraire certaines toxines, avant d'expédier les effluents dans les
réseaux municipaux. La Communauté@ urbaine de Montréal est &quipée d'un
registre informatis@ permettant la surveillance de toutes les industries
et de tous les emplacements d'ol se dégagent des déchets toxiques, et elle
développe graduellement un régime de traitement préalable pour chacun
d'eux. Le ministére du Québec fait &galement un essai expérimental de
1'utilisation de r@acteurs discontinus séquentiels sur les lieux-mémes des
fermes pour traiter le fumier des porcheries, et il teste d'autres mesures
agricoles visant & améliorer la qualité@ des émissions dans les cours d'eau
de la province, '

X 1'autre extrémité du processus de traitement des eaux usées, on note
d'importants progrés dans la technologie du traitement des boues. Les
grandes quantit&s de boues produites et la difficulté de trouver une fagon
d'en disposer tout en respectant 1l'environnement suscitent des probl&mes
importants. Le Centre technique des eaux usées (CTEU) d'Environnement
Canada, 3 Burlington, croit que le Canada produit environ 500 000 tonnes
de boues provenant des eaux usées chaque année et dépense 100 millions de
dollars pour les brliler dans des incinérateurs. Le CTEU, en collaboration
avec une entreprise privée, Petrosun International, a mis au point et
brevet& une méthode efficace de transformation des boues en huile diesel
et en huile a chauffage. Ce systéme a &té test@ dans une usine de
Hamilton, en Ontario, et formera un projet de démonstration complet dans
la nouvelle usine de traitement primaire en construction 3 Halifax, en
Nouvelle-Ecosse. Selon le CTEU, 70 p. 100 des boues du pays pourraient
étre traitées et produire quelque 700 000 barils de pétrole, d'une valeur



de 20 3 30 millions $ aux prix actuels.3,4 D'autres perfectionnements
sont en cours dans la technologie du traitement des boues, par exemple les
presses spéciales de séchage qui sont mises au point par le ministe&re de
1'Environnement du Québec & Montréal et 1l'essai, 3 Winnipeg, des
absorbeurs de boues, pour la production d'engrais.

1.2 Eau et traitement des eaux

Bien que 2 901 collectivités soient équipées d'usines de traitement des
eaux, certaines régions utilisent encore de 1'eau non traité@e et auront
besoin d'installations nouvelles.

1.3 Routes et ponts

D'importantes propositions d'accroissement du réseau routier sont faites
un peu partout au payse. Le conseil des ministres chargé des transports et
de la sécurité routidre examine 3 1'heure actuelle un rapport, intitul®
"The National Highway Policy for Canada — Phase I Report, 1988,2 qui
recommande une politique routiére nationale pour les années 1990. La
politique prévoit la construction d'un réseau routier national plus dense
totalisant 24 459 km et 3 534 ponts, dont 7 305 km feraient partie
intégrante de la route transcanadienne. Elle préconise &galement une
nouvelle série d'investissements pour d'importants trongons de la route
transcanadienne. Le ministre fé&déral des Transports a déclaré &tre
dispos® 3 amorcer des n&gociations relativement 3 ces propositions, aprés
que les provinces se seront entendues sur les composantes d'un réseau
‘'routier national et sur les détails du plan de reconstruction.6

Parmi les propositions, citons les suivantes:

Colombie-Britannique

— Autoroute de 1'Ile de Vancouver - travaux de 600 millions
répartis sur huit ans;

— Voie de raccordement de Cassiar - raccordement routier
urbain, au cofit de 85 millions;

— Mégapont — construction, sur une distance de 63 km et au coiit
de 2,9 milliards $, d'un systéme de chaussée, pont
flottant et tumnel, pour joindre Vancouver i Nanaimo, sur
1'Ile de Vancouver.

Ontario
- &largissement de la route transcanadienne, de la frontidre
manitobaine jusqu'd Ottawa, au cofit de 3 3 4 milliards de
dollars; '
— prolongement de la route 69, de Toronto 3 Sudbury, au colt de
500 millions.

Nouveau-Brunswick :
- dédoublement de la route transcanadienne, de Moncton 3 la
frontiére du Québec, au coit de 2 milliards.



Ile-du-Prince-Edouard
- raccordement fixe de 1'Ile-du—Prince-Edouard au continent par
la construction, au colit de 600 millions, d'un pont et
d'une levée totalisant 13 km, suite au rejet, par le
gouvernement fédéral, de la construction 4'un tunnel.

Terre—Neuve )
— modernisation de la route transcanadienne, apré&s le retrait
du service de trains de passagers sur l1l'ile.

Un autre secteur d'expansion de 1'infrastructure routidre des villes porte
sur la bicyclette, le moyen de transport le plus utilis& au monde. Les
villes s'inspirent de la région de la Capitale nationale et sur Vancouver,
et elles ajoutent peu 3 peu aux voies urbaines des corridors réservés aux
cyclistes, puis elles aménagent des pistes cyclables.

1.3 Transports en commun

Des programmes d'expansion sont envisagés pour les métros de Toronto et de
Montréal, 1'aérotrain de Vancouver, le LRT (métro léger) d'Edmonton et le
réseau de transport en commun d'Ottawa.

1.4 Résumé

En raison des impératifs d'expansion, des sommes considérables devront
8tre consacrées a l'infrastructure au cours de la prochaine décennie. Par
exemple, on songe & construire de nouvelles routes, et de nouvelles
technologies prennent forme dans le domaine du traitement des eaux usées.
I1 convient de noter que les routes absorbent dé&j3d plus de la moiti& des
dépenses totales annuelles d'infrastructure et qu'elles sont le seul

domaine dont les dépenses aient subi une augmentation au cours des années
1980.

2.0 PROBLEMES D'INFRASTRUCTURE — ENTRETIEN

Un éminent spécialiste du domaine de 1'infrastructure tubulaire a effectué
une évaluation globale de 1l'entretien des systémes de distribution d'eau
et de traitement des eaux usé@es au Canada. De nombreuses villes n'ont pas
de bons programmes d'entretien et de remise en &tat., L'é&valuation donne
également la description d'un bon programme de surveillance et d'entretien
des réseaux de conduites, activités qui nécessitent une dépense moyenne de
0,75 31 p. 100 du coiit de remplacement, chaque année.

Selon l'Association canadienne des eaux potables et usées, le colt de
remplacement des systémes municipaux de traitement des eaux usées &tait,
en 1984, de 47,5 milliards de dollars.8 Si les dépenses d'entretien
atteignaient le niveau recommand&, il en découlerait des cofits annuels se
situant entre 0,4 et 0,6 milliard $.



L'affectation annuelle de ressources pour l'entretien des réseaux d'égouts
s'est révélée difficile pour de nombreuses municipalités canadiennes.
Certains égouts fournissent de bons services depuis déj3 50 ans et méme
davantage, méme si la majorité d'entre eux ont &té construits aprés la
Deuxidme Guerre mondiale. Les autorités locales ont sans doute fini par
s'en contenter. Les responsables des travaux publics et les
administrations municipales se sont &galement appliqués, au cours des
années 1970, 3 répondre 3 la poussé@e de la demande pour des installations
nouvelles. C'est pourquoi les activités d'entretien ont parfois &té
reléguées au second plan, ce qui a conduit 3 un arriéré de travail et 3 la
nécessité, pour beaucoup de villes, d'effectuer un rattrapage sur ce '
point. :

Par exemple, la région d'Ottawa—Carleton a récemment atteint le chiffre de
30 p. 100 dans l'inspection de son réseau d'égouts, long de 1 457 km. On
a effectud des inspections aux endroits qui n'ont pas &té inspectés
auparavant, 3 l'aide de robots té&lécommand®s et de caméras de télévision.
Les images transmises ont révélé que 13 km d'égouts nécessitaient des
réparations immédiates., Si 1'on applique ce taux au réseau tout entier,

-

cela signifie que 53 km d'é&gouts auront besoin de réparations, 3 un coft

-

d'environ 23,3 millions $. Si 1'on veut effectuer ce travail 3 court

terme ou A moyen terme, il faut tripler le budget de la région pour la
réparation des ’egouts.9 De nombreuses villes dont la croissance n'a pas
été si forte n'ont pas encore commencé 1'examen systématique de 1'é&tat
intérieur de leurs réseaux d'égouts, de telle sorte qu'elles n'ont pas

encore une bonne idée de leurs besoins 2 ce chapitre.
2.2 Eau et traitement des eaux

Selon 1'Association canadienne des eaux potables et usées, le cofit de
remplacement des aqueducs municipaux en 1984 &tait de 62 milliards $.10

Si les aqueducs &taient entretenus au niveau recommand&, le colit annuel se
situerait entre 0,4 et 0,6 milliard $.

Comme nous 1l'avons mentionné 3 1l'appendice 1, une enquéte nationale
effectuge en 1986 a révélé que pré&s de 80 p. 100 des collectiviteés
comprises dans 1'enquéte sont &quipées de systémes de distribution d'eau,
et autant disposent d'usines de traitement des eaux. Les données
recueillies par 1'OSWCA, en collaboration avec TRIP/Canada, donnent un
profil plus deétaille de 1'@tat du systéme de distribution d'eau de la plus
grande province du Canada. Apr&s avoir passé en revue 412 des 434
municipalités de la province, ainsi que 83 000 km de canalisations,
1l'organisme a constat@ que 1'Age moyen des conduites est de 40 ans. En
moyenne, les canalisations de 1'Ontario connaissent 25 ruptures par

100 km, par année, soit 40 millions de dollars de réparations, et elles
perdent 40 p. 100 de l'eau qu'elles transportent. L'OSWCA recommande les
normes suivantes: 10 ruptures de conduites par 100 km et 15 p. 100 de.
perte d'eau.
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L'&tude de 1'OSWCA a conduit 1'organisme 3 conclure que le budget annuel
de réparation des aqueducs de 1'Ontario, soit 141 millions $, ne
représente que 40 p. 100+des sommes nécessaires. Selon 1l'organisme,

25 p. 100 du systéme de distribution des eaux doivent &tre remplacés et
50 p.100 devra &tre restauré au cours des 60 prochaines anngées. Cela
signifie 157 km et 313 km par an, respectivement.

2.3 Routes et ponts

Selon le rapport de 1'ARTC intitulé Etude de 1'infrastructure routiére,12
le pays a accumuléd, depuis 1977, un arriéré de travail d'une valeur
d'environ 10 milliards, au chapitre de la conservation de cette
infrastructure. L'organisme affirme que ce chiffre augmente chaque année
d'un déficit d'environ 1,8 milliard de dollars.

En Ontario, un rapport rédigé en 1987 par 1'Association des constructeurs
de routes de 1l'Ontario (ACRO) révd@le que 3 796 ponts de la province, soit
32,5 p. 100, devront &tre remis en @tat ou remplacés d'ici cing ans. 1I1
reste 1 500 ponts qui ne répondent pas aux normes routidres de poids en
charge. Soixante-et-un pour cent des chemins pavés municipaux, soit

37 000 km, devront &tre asphaltés de nouveau au cours des cing prochaines
années.,

L'International City Management Association signale que, lorsque des
routes de bonne qualité deviennent mauvaises, le cofit d'utilisation d'un
véhicule automobile sur ces routes est multiplié par deux.l3 Compte tenu
de la rigueur du climat canadien et de l'emploi considé&rable du sel, il
est probable que ce colt soit encore plus &levé au Canada.

2.4 Résumé

Selon 1'information dont nous disposons, une augmentation notable des
activités d'entretien s'impose pour appuyer l'infrastructure. La qualité
et l'ampleur des travaux 3 accomplir varient selon 1'étude, et les &tudes
elles-mémes se chevauchent sans que 1'on sache dans quelle mesure.
Toutefois, il se dégage des problémes signal@s qu'il existe un besoin
généralisé d'augmenter considérablement les dépenses consacrées 3
1'entretien des infrastructures. De toute &vidence, l'information
relative 3 1l'entretien est insuffisante, et il semble bien quée ce domaine
devrait faire 1'objet d'une recherche plus poussée. .

3.0 PROBLEMES D'INFRASTRUCTURE — MODERNISATION

Tel que mentionné dans 1'introduction de cet appendice, la modernisation’
des infrastructures suppose trois genres d'activités. Certaines
installations doivent &tre modernisées pour répondre aux normes courantes,
d'autres, pour répondre d la demande. Dans d'autres cas, la modernisation
consiste en la construction de nouvelles installations aux endroits oidl il-
n'en existe pas, afin de répondre aux normes ou a la demande.



3.1 Egouts et traitement des eaux usées
Modernisation par la construction de nouveaux &quipements

Le Canada doit construire des installations de traitement des eaux usées 2
plusieurs endroits oll il n'en existe pas. Selon le rapport de 1988 sur.
les eaux, rédigé par le Conseil des sciences du Canada, seulement .

57 p. 100 des Canadiens &taient servis par des usines de traitement des
eaux usées, en 1984, comparativement & 74 p. 100 des Américains,

86,5 p. 100 des Allemands et 99 p. 100 des Suédois.l4 On croit qu'a 1'est
de la frontiére ontarienne, seulement 10 p. 100 des eaux usées municipales
sont trait@es. Au Québec, seulement 19,5 p. 100 de la population est
servi par des usines de traitement des eaux usées et, 3 Terre-Neuve,
seulement 12,7 p. 100.

L'entreprise la plus ambitieuse dans la modernisation du traitement des
eaux usées au Canada est sans aucun doute le programme, dé&ja vieux d'une
génération, de traitement des déchets de Montréal. A 1'heure actuelle, la
- région de Montréal dé&verse quotidiennement 2,3 millions de mdtres cubes
d'eaux usées dans le fleuve Saint-Laurent par 125 &missaires
d'évacuation. Une &norme usine &valufe 3 240 millions de dollars
‘(estimation de 1984) est en construction 3 Pointe—aux-Trembles, 2
1'extrémit® nord-est de 1'Ile de Montréal, qui traitera &ventuellement
toutes les eaux usées de la région. Un nouveau collecteur général, dont
le colit atteint quelque 340 millions de dollars, s'&tend sur la longueur
de la rive nord de 1'ile, transportant 3 l'emplacement de 1l'usine la
plupart des eaux usées rejetées par les collectivit@és de l'ouest de 1l'Ile
et de la rive nord. Des travaux sont en cours pour un autre collecteur
général de 450 millions de dollars, qui s'@tendra sur la longueur de la
rive sud, recueillant toutes les eaux usées de l'est et du centre-ville de
Montréal, ainsi que de la partie sud-ouest de la région. Au total, les
égouts couvriront 99,2 km. Ils doivent commencer 3 fonctionner en 1990.15
Les administrations fé&dérale, provinciale, régionale et locale
participent au financement de ce volumineux programme. Les fonds ont &té
engagés i1 y a 10 ans lorsque le gouvernement fédéral institua un
programme national de financement pour les &gouts et la distribution
d'eau.

Des usines et des collecteurs sont en construction 3 d'autres endroits qui
en sont dépourvus. Il s'agit entre autres, de l'installation de
traitement primaire de Halifax et du programme de traitement et de
collecte de Moncton, au Nouveau-Brunswick. A St. John's (Terre-Neuve)
comme 3 Victoria (Colombie-Britannique) et dans d'autres régions, on songe
34 construire des installations de traitement des eaux usées.

Modernisation des installations pour répondre aux normes

Dans d'autres régions, on a entrepris la modernisation des installations
de traitement des eaux usées pour se conformer 3 de nouvelles normes.
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Dans un cas donné, le ministére de 1'Environnement de 1'Ontario a pass& en
revue 403 usines de traitement des eaux d'égout relevant de sa

compétence., En 1985, 99 d'entre elles ne répondaient pas aux normes
applicables et, sur ces 99, 32 n'y répondaient pas depuis au moins trois
ans.16 Le cofit de la modernisation et de 1l'agrandissement d'une de ces
usines - celle qui traite les eaux usées de la région d'Ottawa-Carleton -
est aujourd'hui estimé 3 plus de 400 millions de dollars.

La région des Grands Lacs offre un autre exemple. Récemment, la
Commission mixte internationale, qui supervise la qualité de 1'eau le long
de la frontiére canado—américaine, a signalé 42 sujets de pré&occupation
dans le bassin des Grands Lacs. La partie ontarienne du bassin, y compris
la fagade portuaire de Toronto et le port de Hamilton, est habit&e par 17
de ces sources de pollution. En mai 1988, les autorit@s ont amorcé les
mesures correctives puisque Environnement Canada signait avec la province
d'Ontario, les municipalités locales et la commission portuaire un accord
multipartite de 4,5 millions § pour le dragage de la partie polluée du
port de Hamilton, soit le Bassin Windemere, et pour le traitement des
déchets. 7

Nous avons mentionn& plus tdt qu'un autre facteur relatif 3 la
modernisation des &gouts a trait & la séparation des &gouts pluviaux et
des &gouts sanitaires. Pendant longtemps, on a combiné les deux fonctions
dans un seul collecteur. Toutefois, ce proc&d& souléve des problémes de
capacité dans le collecteur et 3 1'usine de traitement, lorsqu'un orage
entrafne la surcharge du réseau. C'est pourquoi, depuis vingt ans dé&ja,
la plupart des villes ont entrepris des programmes de modernisation visant
a dédoubler les Bgouts combinés,

Un autre probléme pour les fonctionnaires municipaux concerneé la facgon de
moderniser les réseaux combinés., On a constat& que des bassins de
rétention bien congus peuvent résoudre le probl&me de surcharge en cas de
tempéte et entrainent souvent des cofits moins 2levés au centre des villes
que le dédoublement des réseaux d'égouts. Toutefois, on ne sait pas si
les bassins de rétention finiront par devenir la solution retenue pour le
probléme de capacit@ des &gouts combinds.l8 Les bassins de ré&tention
apparaissent aussi comme une solution économique au probléme de drainage
des endroits plats, et ils peuvent accroitre l'attrait commercial d'un
terrain par ailleurs trés ordinaire.

Modernisation pour répondre 3 la demande

L'optimalisation des sols exerce des pressions sur les installations
existantes, lesquelles doivent, par cons&quent, &tre modernisées. Par
exemple, les aménagements de grande envergure comme 1'exposition de
Vanvouver exigent une accroissement de la capacité de distribution des
réseaux d'égouts et d'alimentation en eau du centre-ville. Pour ce qui
est de la densification résidentielle, elle donne aussi lieu 3 une
modernisation des branchements aux conduites maftresse et aux services des
ruelles les plus prés.



3.2 Routes et ponts

La modernisation requise pour les routes et les ponts est sans doute
comprise dans les prévisions &voquées précédemment sous les rubriques de
1'entretien et de 1l'expansion.

Le projet de modernisation routiére sans doute le plus connu au Canada est
la réparation, au cofit de 45 millions de dollars, de 1'importante artdre
qui traverse Montr@al d'est en ouest, soit le boulevard M&tropolitain.
Aujourd'hui, environ 145 000 véhicules empruntent cette voie rapide chaque
jour, soit presque le double de sa capacit@ calculée. Parmi les problémes
que souléve la modernisation de cette voie rapide, mentionnons
1'aménagement d'yn passage provisoire pour toute cette circulation durant
les travaux.l?

Sur le plan &conomique, on a d&jid calculé le colit approximatif des
bouchons de circulation qui engorgent les routes chaque jour. Le cofit
annuel pourrait bien atteindre le milliard de dollars.

3.3 Résumé

Comme pour 1'examen de l'expansion et de 1'entretien, ce bref survol de 1la
modernisation de 1'infrastructure donne de nombreux exemples des cas ol il
faudrait faire un effort spécial. Sans doute est-il tenu compte de cet
effort dans les autres prévisions relatives aux réparations de
1'infrastructure, mais l'insuffisance ou 1'absence d'installations
répondant aux normes demeure néanmoins un probl&me considérable.

4.0 PROBLEMES D'INFRASTRUCTURE - REMPLACEMENT
4.1 Eau, &vacuation et &puration

On sous—estime aussi parfois les travaux de remplacement des égouts, alors
qu'il s'agit en réalit@ d'un volet important de la gestion des
infrastructures au Canada. Les besoins de remplacement sont probablement
compris dans les prévisions discut&es sous les rubriques de 1'expansion
(section 1.0) et de 1l'entretien (section 2.0). L'exemple de la ville de
Vancouver, qui consacre 1 p. 100 de son budget annuel au remplacement des
ggouts, témoigne de 1'importance de tels travaux.

4,2 Routes et ponts

Un aspect du remplacement de l'infrastructure dont on n'a pas encore parlé
a trait a une portion modeste, mais cofiteuse, du réseau routier. La
province de 1'Ontario a institué un programme visant 3 convaincre les
municipalités de remplacer leur systéme d'é&clairage des rues par des
lumiéres au sodium 3 haute pression, qui permettent d'&conomiser

1'énergie. Il y a 600 000 réverb&res dans la province, et les
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municipalités de 1'Ontario dépensent plus de 35 millions par an en
8lectricit@ 3 ce chapitre. Le nouvel &clairage pourrait permettre
d'épargner jusqu'a 75 p. 100 du cofit des systémes d'é&clairage classiques.
On dénombre aujourd'hui 150 000 réverb&res nouveau genre, et le programme
de conversion doit durer plus de 10 ans.20

4.3 Résumé

Le remplacement des infrastructures fait habituellement partie intégrante
des autres questions .relatives aux problémes d'infrastructure urbaine.

Une importante question qu'il faudrait aborder dans le cadre de la gestion
future des infrastructures a trait 3 la nécessité de prévoir un plan et un
poste budgétaire gour le remplacement périodique des &lé&ments
d'infrastructure.?! Un bon programme de remplacement contribuera

largement 3 &viter 1'accumulation des probl@mes que connaissent de
nombreuses villes aujourd'hui.

5.0 PROBLEMES D'INFRASTRUCTURE ~ MATERTIAUX, INNOVATIONS ET AUTRES
QUESTIONS

5.1 Egouts et traitement des eaux usées

11 est une innovation qui se distingue comme une percée particuliérement
importante pour 1'infrastructure des réseaux d'égouts. Le Centre
technique des eaux us@es, 3 Burlington, a mis au point une nouvelle
technique 3 base de contrdles pour moderniser les usines d'é&puration des
eaux usées, tout en realisant des &conomies importantes par rapport aux
méthodes classiques. Essentiellement, le procé&dé comprend deux &tapes.
D'abord, 1'usine concernée subit une vérification pour déterminer quels
flux se manifestent 3 diverses &tapes de son fonctionnement. Ensuite, on
installe des valves, des pompes, des systémes de contrdle et autres
composantes, ainsi que le logiciel pertinent, pour optimiser la fonction
de 1'usine - ce qui donne en général une augmentation importante de la

capacité&, 3 un cofit relativement modeste.22

Les nouvelles techniques dispensant de creuser des tranchées réduiront les
colits et les problémes decoulant de l1l'installation ou de la réparation de
tous genres de conduites souterraines. Ces nouvelles techniques de
construction ont trois volets: réfection des conduites usées,
fractionnement et remplacement des conduites défectueuses, et percement de
tunnels 3 1'aide d'un nouvel &quipement de précision.23 L'utilisation de
revétements pour les conduites réduira sans doute notablement le colit de
remplacement des conduites souterraines. Récemment, 3 Markham, le
personnel municipal a calcul@ que le rev@tement d'un trongon de 700 métres
d'égouts détériorés avait permis de ré&duire de 75 p. 100 les cofits d'un
remplacement.24 Le marché des produits de revétement des conduites a pris
une ampleur considérable depuis le début des annges 1980.
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D'autres innovations au chapitre des matériaux peuvent am&liorer 1la
performance des &gouts et réduire les colits de fonctionnement. -Voici
quelques exemples:

5.2

Un proc&dé peu utilisé emploie des soudeuses spéciales pour fondre
une conduite de polyéthyléne 3 haute résistance en une seule longue
piéce. De telles piéces peuvent &tre utilis&es sous le niveau de la
nappe acquifére et dans les endroits marécageux, emplacements

-

auparavant défavorables 3 1'installation de conduites.Z20

Le probl3me le plus sérieux des égouts et autres infrastructures
tubulaires est la dégradation des matériaux qui entrent dans leur
composition. La dégradation varie selon la condition du sol, la
profondeur et la pression, et ce que nous savons de telles variations
est assez mince. On a récemment mis au point un modéle
micro-informatique concernant la longévité d'une conduite cannelée,
selon diverses conditions de terrain et de charge. Cela devrait &tre
particulidrement utile dans le cas des &gouts pluviaux.

La nouvelle technologie, comme la t&lévision par robot, facilitera
grandement 1'entretien des &gouts. Les techniques les plus récentes
de visualisation emploient des micro-caméras pouvant inspecter des
conduites aussi petites que les raccordements de maison, soit 2
pouces de diamétre. -

Au cours des années 1970, la SCHL, Environnement Canada et la
Fondation de recherche de 1'Ontario se sont appliqués avec énergie 3
mettre au point une installation d'ensemble qui pourrait traiter les
eaux usées se trouvant 3 des endroits @loignés ou mé&me dans les
8difices des villes. La technologie de base, connue sous le nom de
Canadian Water Energy Loop (CANWEL), a &té éprouvée, mais le projet a
perdu son &lan et le principe n'a pas été& poussé jusqu'3d 1'étape de
la production. L'intér&t pour les applications urbaines et rurales
d'un systéme de ce genre réapparaitra sans doute et permettra de

concrétiser cette notion d'usine polyvalente d'&puration.

Eau et traitement des eaux

Plusieurs questions se rapportent en particulier & 1l'infrastructure
d'approvisionnement en eau. Le fait que les Canadiens n'exigent pas une
tarification suffisante pour les services d'eau a &té& soulevé& par
Environnement Canada. Ce constat est un &lément essentiel des discussions
générales portant sur les autres aspects de l'infrastructure urbaine.

Les autres considérations relatives aux matériaux comprennent ce qui suit:

Le débat se poursuit en ce qui concerne le bien-fondé relatif des
conduites en fer ductile et des conduites en matiére plastique
(surtout les conduites PVC) 3 1l'usage des municipalit@s. Le



_16_

plastique est probablement meilleur march&, plus léger et plus résistant &
la corrosion. Les conditions du sol d'une région, a savoir Edmonton, ont °
entrainé un accroissement constant de la fréquence des ruptures du systéme
déja agé de distribution d'eau de cette ville, dont la moitid est
constituée de conduites de fonte.29 Le fer peut résister & une pression
plus grande, et sa solidit® le rend sans doute capable de supporter des
installations dé&fectueuses.30 1I1 existe tout probablement un matériau
ideéal pour chaque type de sol, pression d'eau et genre d'installation, et
il convient de prendre en considération ces renseignements dans
1'établissement des caractéristiques pour les installations de
distribution d'eau. '

- Si la plupart des systémes de traitement des eaux utilisent la
chloration, il reste que dans les petites collectivit®s, et surtout
au Québec, on a de plus en plus recours 3 1'ozonisation comme procé&dé
principal de traitement. Chaque procédé a ses avantages. L'ozone
est le plus puissant agent de lutte contre les bactéries et les
virus, et il est probablement meilleur march&. La chloration produit
un effet résiduaire qui protége contre 1'invasion d'organismes aprés
que 1l'eau a quitté 1l'usine de traitement. C'est probablement '
1'ozonisation, suivi d'un traitement par chloration, qui deviendra le
procédé le plus répandu dans les installations nouvelles et dans la
remise en &tat des usines de traitement.3l

- - Grace au nouveau proc&dé mis au point par le Conseil national de
recherches (CNR) et dont 1'exploitation a &té cé&dée i l'entreprise
Nulite Ltd, il est possible d'extraire de 1'eau potable les BPC, les
dioxines et autres agents chimiques organiques. Cela se fait 3

1'aide d'un appareil 3 ultraviolets appelé cellule de
photo-minéralisation.

- On dit que les réserves d'eau au Canada sont considérables, mais les
zones d'habitation des Prairies vont souvent chercher leur eau fort
loin, dans des sources qui, finalement, sont relativement limité&es.
Comme exemple de source lointaine d'approvisionnement, citons le
réseau partagé par Régina et Moose Jaw. Quittant sa.source du Lac
Diefenbaker, l'eau se déplace sur 80 km jusqu'au Lac Buffalo Pound,
puis elle gravit une canalisation de 3 km jusqu'au centre de
traitement,. pour s'&couler ensuite dans une conduite dé&doublée de
56 km jusqu'3a la ville.

- Compte tenu des éventuelles modifications climatiques susceptibles de
compromettre les approvisionnements en eau, il peut &tre indiqué
d'étudier davantage les sources d'eau des Prairies. D'aprés certains
travaux de recherche concernant les incidences d'un &ventuel effet de
serre sur l'utilisation de 1'eau par les municipalités de la région
des Grands Lacs, la consommation d'eau augmentera de plus de
70 p. 100 entre 1975 et 1'an 2000, et le taux de croissance de la

-

consommation augmentera de 1'an 2000 3 1l'an 2035.33
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-  L'Institut de recherche sur les eaux souterraines de 1'Université de

' Waterloo affirme que, mé&me si 26 p. 100 des Canadiens prennent leur
eau dans le sous—sol, méme dans une région urbaine comme celle de
Kitchener-Waterloo, les sources souterraines devieunent de plus en
plus polluées. A plusieurs endroits, on trouve divers agents de
pollution, par exemple les systémes septiques, les réservoirs
d'essence et d'huile enfouis sous terre, le sel ré&pandu sur les
routes, les engrais, les pesticides, les effluents industriels, les
produits chimiques employés pour la préservation du bois, enfin les
eaux usées.,

- En dernier lieu, des petits regroupements de population dans les
régions &loignées ont parfois des problemes d'approvisionnement en
eau (cofits, techniques de traitement, contamination des eaux’
souterraines) qui justifient une &tude spéciale.

5.3 Routes et rues

L'aspect de 1'infrastructure urbaine qui a fait 1'objet des activités de
recherche et de développement les plus intenses est sans contredit le
b&ton:. ses paramétres de rupture et le perfectionnement des techniques
propres 3 le restaurer. Au cours de la prochaine décennie, on verra 3 la
fois une augmentation des problémes de dégradation des installations en
béton renforcé et une amélioration notable des techniques susceptibles de
les résoudre.3? L'emploi récent de techniques de construction plus

-

économiques que les méthodes traditionnelles 3 donné lieu 3 certaines
erreurs. A titre d'exemple, on a utilis@ du b&ton 3 entrafnement d'air
(contenant des bulles d'air) dans des environnements extérieurs imprégnés

de sel, oli on a constaté& que ce genre de béton se dégrade plus rapidement.

La conception et 1'application des techniques de pavage et d'asphaltage se
perfectionnent de plus en plus. L'emploi de plastomdres et d'&lastomédres
améliorés dans la composition des asphaltes, 1'amélioration des techniques
de préparation et de pose, les travaux de rectification dans les couches
finales et tout au long des voies macadamisées, tous ces procédés
concourent 3 une meilleure qualité de routes.3® Grace 3 la recherche, on
a une meilleure idée des caractéristiques de charge qui produisent des
orniéres sur les routes et, finalement, la rupture de celles-ci. Par
exemple, les autobus représentent de 1 3 8 p. 100 de la circulation
totale, mais ils constituent de 78 3 96 p. 100 de la pression qui s'exerce
sur la chaussée. Une technique de gestion de plus en plus répandue
combine 1l'application de meilleures techniques de construction des routes
et la prise en considération des besoins ultimes de conception. Connue
sous le nom de "caractéristiques selon le résultat final", cette technique
exige des entreprises de construction de routes qu'elles pré&tent une
attention aux détails de 1'utilisation et de 1'entretien des routes
lorsqu'elles soumettent une offre pour des travaux de construction.
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-

On note une certaine tendance dans les régions urbaines 3 enterrer les
fils &lectriques exposés sur le bord des routes, 3 titre de mesure
-d"embellissement. Cette  pratique est assez courante dans les nouveaux
lotissements, ol 1'absence de fils @lectriques visibles augmente, dit-on,
les qualités commerciales des maisons neuves. Le coit de 1'enfouissement
des fils est intégré& au prix des maisons. Pour les quartiers plus
anciens, les autorités provinciales compétentes distribuent des
subventions encourageant les administrations locales ou les promoteurs &
faire disparaitre dans le sol les fils @lectriques. Par exemple, British
Columbia Hydro supporte un tiers des frais de conversion. Les fils
8lectriques enfouis dans le sol sont moins souvent endommagés que les fils
aériens, mais ils sont plus difficiles & réparer. La différence de cofit
de construction est &norme: en Colombie-Britannique, les nouvelles
installations &lectriques souterraines cofitent environ dix fois plus cher
que les &quipements traditionnels.38 '

L'infrastructure urbaine au Canada a fait 1'objet d'une mesure tout 3 fait
nouvelle. Il s'agit notamment de 1'aménagement de rues centrales i
1'épreuve des intempéries. On dit que nulle ville au monde n'est plus 3
1'épreuve du mauvais temps que la région métropolitaine de Toronto,
puisqu'elle est &quipée de prés de 10 km de tunnels 3 climat contrdlé
couvrant six carrés d'immeubles. Ce modéle de planification, qui remonte
aux années 1960, abrite plus d'un millier de magasins, de restaurants, de
banques, d'installations récr2atives et de services. Quelque 17 millions
de piétons passent par ce refuge souterrain chaque année. La plupart des
grandes villes canadiennes sont &quipées d'installations analogues,
quoique de plus petites dimensions.39

Une autre innovation en matiére de gestion-'des routes locales a &té jugée
trés utile & maints endroits. Connue sous le nom de systéme informatisé
de gestion des pavements, ce procé&dé consiste 3 effectuer 1l'inventaire
complet des routes de la municipalité&, 3 @valuer leur état et 3 fournir
des renseignements sur les modes d'entretien et les colits. Toute cette
information est alors analyse dans un modéle, lequel met au point

diverses stratégies de réparation de facon 3 optimiser 1'é&tat global des
routes pour des niveaux budgétaires donnés. 4

5.4 Transports publics

La technologie canadienne des transports publics ne met pas seulement au
point des systémes inté&rieurs de transport des passagers mais elle se
transforme &galement en une précieuse industrie d'exportation. Les
premigres entreprises de construction de métros, de matériel ferroviaire
et d'équipement de transport au Canada, 3 savoir Bombardier et Urban
Transit Development Company, ont décroché des contrats 3 1'étranger, soit
3 New York et 3 Ankara. Deux fabricants canadiens d'autobus, Blue Bird
Coaches et Wayne Manufacturing, comptent parm1 les plus grands fabricants
d'autobus scolaires sur le continent.
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5.5 Résum@& — matériaux, innovations et autres questions

L'amélioration des matériaux et des techniques laissent présager des
possibilités intéressantes d'économie dans le fonctionnement des
infrastructures, ainsi qu'un accroissement de la durée de vie de

-

l1'infrastructure urbaine. Pour veiller 3 ce que les découvertes
prometteuses soient largement répandues, il convient d'échanger
systématiquement les nouvelles technologies et les renseignements- qui
portent sur l'infrastructure urbaine.
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APPENDICE 4

Améliorations possibles de 1'information concernmant 1'infrastructure
urbaine

Notre connaissance de certains aspects de 1'infrastructure urbaine
comporte d'importantes lacunes. En définitive, 1'infrastructure urbaine
requiert essentiellement de l'information de nature locale sur les
besoins, les syst2mes, les colits et les stratégiques. Comme il existe peu
de sources de renseignements syst&matiques pour l'un ou l'autre de ces
sujets, il devient difficile de prendre des d&cisions éclairées.

Voici quelques lacunes au niveau de 1l'information actuellement disponible:

Les @valuations locales de 1'é&tat des infrastructures pourralent étre
améliorées en ayant recours aux 8@léments suivants:

- examen de chaque projet;

- prise de compte de chaque type d'1nfrastructure linéaire
urbaine et interurbaine;

- prise en considération des facteurs suivants;

- état des installations existantes;

- colits requis pour la réparation des installations
existantes ou la construction de nouvelles
1nstallat10ns,

- besoins liés l'expan51on,

- cohérence des methodes.

La production des meilleurs évaluations nécessiterait 1'apport de
technologies et de compétence spécialisées. Il en résulterait des
évaluations de bonne qualité& que 1'on pourrait facilement assembler pour
obtenir des estimations financi&res intégrées, ou autres, i 1'échelon
local, provincial, national ou sectoriel. Une base de données servant 3
la planification de 1'infrastructure urbaine permettrait de mieux définir
les besoins dans cet important secteur d'activité& économique nationale et
faciliterait la planification en vue de répondre 3 ces besoins.

Une autre entrave 3 la planification et 3 la construction efficaces des
infrastructures urbaines est le manque de base de données sur les
matériaux, la présence de ces matériaux sur le marché et leurs capacités
ainsi que 1'absence de contrdle de la fiabilité& et de la durabilité de
leur performance dans des conditions locales variables. Les responsables
des travaux publics, les consultants et les entrepreneurs
d'infrastructures bénéficieraient tous d'un accss commun a ces
renseignements de base.
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L'expérience collective en matidre de gestion et de planification de
diverses infrastructures n'est pas @tudiée, mise en commun ou disséminée
de fagon systématique. Les autorités locales et leurs consultants doivent
pratiquement "ré&inventer la roue" lorsqu'ils doivent prendre des décisions

-

complexes a multiples options et, par exemple, choisir entre celles-ci:

- la réparation;

- la réparation et la modernisation;

- la réparation, la modernisation et 1'expansion; et
- le remplacement et 1'expansion.

I1 semblent exister un manque de contrdle sur les compétences nécessaires
pour répondre aux besoins présents et futurs en matiére d'infrastructure,
ou une absence de moyens pour en encourager le dé&veloppement.



