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L’INFRASTRUCTURE URBAINE AU CANADA

1.0 INTRODUCTION

L'entretien, la modernisation, le remplacement et 1'expansion de 
1'infrastructure lineaire urbaine prgoccupent grandement chacun des 
echelons de 1'administration canadienne, mais il existe une diversite 
d'opinions concernant les responsabilites, 1'organisation, les methodes, 
les materiaux, les competences et les finances impliques dans les 
"problemes" d'infrastructure.

Par ailleurs, un autre probleme est devenu evident. A mesure que les 
Canadians se rendent compte que les rivieres, les oceans, le sol et 
1'atmosphere ne peuvent continuer eternellement de faire office de 
receptacles pour les produits polluants, il est devenu Evident que des 
changements fondamentaux s'imposent pour certains elements de 
1'infrastructure. Des technologies d'avant-garde sont necessaires pour 
ameliorer et proteger 1'environnement et accroitre la qualite de la vie 
urbaine sur une longue echeance. Jusqu'S maintenant, toutefois, m§me si 
1'on sait de fagon generale qu’il y a des "problemes", peu de solutions 
s'imposent d'elles-memes ou sont considerees comma economiquement 
realisables. A mesure que des solutions feront jour et obtiendront droit 
de cite, les besoins d'infrastructure urbaine des annees 1990 donneront 
naissance a de nouvelles industries pour le 21e siecle.

Le present document, qui traite des questions d'infrastructure urbaine au 
Canada, est une contribution au groupe de travail de 1'Organisation de 
cooperation et de developpement economiques (OCDE) sur les politiques 
d'infrastructure urbaine.^ Le document fournit un apergu de la question, 
ainsi qu'une bibliographie complete qui servira a ceux qui desirent 
explorer le sujet davantage.

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

C'est par une reunion officielle d'experts et de delegugs, organisge par 
le Secretariat des affaires urbaines de 1'OCDE, qu'a debute, en mai 1988, 
le projet relatif a 1'infrastructure urbaine. On y a presente des 
memoires specialises et redige le cadre de reference d'une etude. En 
juillet 1988, le Groupe des affaires urbaines de 1'OCDE a approuve la 
creation du Groupe charge du projet sur les politiques relatives aux 
infrastructures urbaines, dont la tache comprenait trois volets 
principaux: 1 2 3

1) preparation de document de position par chacun des pays au cours 
de 1989;

2) execution, au cours de 1989, d'etudes de cas parrainees par 
1'OCDE et portant sur des innovations particulieres; et .

3) pour 1989, une etude command^e par 1'OCDE et portant sur 
1'economie de 1*infrastructure.
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Au cours de la premiere reunion du groupe, tenue a Paris en 1988, on a 
defini le plan de travail du projet, notamment les lignes directrices pour 
les documents nationaux de position, les Etudes de cas et 1'etude sur 
1'economie de 1'infrastructure. Le groupe doit faire rapport a I'OCDE en 
1990.

1.2 ORGANISATION DU DOCUMENT

Le present document, qui represente la contribution du Canada au groupe 
sur 1'infrastructure, est organise selon le schema fourni par I'OCDE et 
intitule "Lignes directrices pour 1'etablissement des notes de position".^ 
Ici, 1'examen s'interesse a 1'infrastructure en tant que telle et non aux 

services fournis par cette infrastructure. Elle est definie comme 
infrastructure de reseau ou lineaire situee dans les regions urbaines. II 
s'agit plus precisement de ce qui suit:

les reseaux d'approvisionnement en eau;
les reseaux d'egouts et les usines de traitement;
les systemes de drainage des eaux de surface;
les autoroutes, les routes, les ponts routiers, les tunnels routiers, 
etc.; et
les reseaux de chemin de fer, les trains et les metros.

Une priorite moindre sera donnee aux autres sujets, comme les reseaux 
d'electricit§ et de gaz et la gestion des dechets urbains.

Le document se divise en sections, qui correspondent au schema demande par 
I'OCDE, a savoir:

1) Introduction
2) Problemes et questions de principe
3) Examen des structures et mecanismes de gestion
4) Financement de 1'infrastructure urbaine
5) Experience et apport du secteur prive
6) Questions connexes
7) Resume des initiatives les plus novatrices
8) Bibliographie

1.3 TENDANCES DE L’INFRASTRUCTURE AU CANADA - INTRODUCTION

1.3.1 Introduction - Le Canada urbain des annees 1980

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

La population totale du Canada est repartie sur plusieurs milliers de 
municipalites, mais la plupart des gens se sont peu a peu etablis dans les 
25 regions m^tropolitaines, comme 1'illustre le tableau 1. II convient de
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noter que ce schima d'etablissement reflate I'histoire du pays et la 
necessite de disposer de voies de communication, de reservoirs d'eau et de 
systemes d'evacuation des dichets. Ainsi, les plus grands centres urbains 
sont situes au bord des oceans, sur les rives des lacs ou le long des 
fleuves.

Au cours des quatre dernieres decennies, la population du pays a augmente 
de 58 p. 100, mais la croissance moyenne de toutes les regions 
metropolitaines a eti de 97 p. 100. La croissance a £te la plus forte au 
cours de la periode de 1956 a 1966, la croissance demographique du Canada 
se situant a 24 p. 100. Depuis lors, elle s'est ralentie au cours de 
chaque decennie, encore qu'une croissance vigoureuse se soit poursuivie 
dans plusieurs agglomerations des Prairies.

Huit regions metropolitaines ont connu une croissance demographique 
particulierement vigoureuse. II s'agit, si 1'on suit I'ordre descendant 
des taux de croissance des 40 dernieres annees, de Calgary, d'Edmonton, de 
Saskatoon, de Toronto, de Kitchener-Waterloo, d'Ottawa-Hull, de Regina et 
de Vancouver. La moitie de 11 augmentation d’apres-guerre est attribuable 
a ces huit regions de forte croissance, situ&es a I'ouest et au centre du 
Canada. Aujourd'hui, pres du tiers de toute la population habitant dans 
ces lieux.

1.3.2 Introduction - Histoire de 1'infrastructure d*apres-guerre

La majeure partie de la population nouvelle d'apres-guerre a elu domicile 
dans les npuveaux lotissements de banlieue, aminages sur une nouvelle 
infrastructure a la peripherie des zones d'habitation existantes. La 
croissance urbaine des annees 1950 et 1960 s'est amorcee a un rythme tres 
rapide, nourrie par un taux de natality eleve, des niveaux d'immigration 
importants et de forts courants migratoires des regions rurales vers les 
grands centres. A ce moment-la, certaines regions urbaines n'etaient pas 
aussi bien organisees 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 etaient incomplets, souvent plusieurs 
annees apres leur construction.

A la fin des annees 1960 et au cours des annees 1970, on a amorce 
plusieurs reformes en reponse a la croissance des villes : regiohalisation 
de la fiscalite, planification, reseaux d'aqueducs et d'egouts, grandes 
voies de communication, etc. Combinant 1'ingeniosite de leur conception 
et les credits consentis par tous les echelons de gouvernement, les 
participants de ces reformes ont construit des equipements d'envergure - 
autoroutes, usines de traitement et reseaux de canalisations - et ils les 
ont dotes d'une capacite de repondre a la croissance prevue de la 
population urbaine jusqu'H la fin du siecle. Certains equipements ont ete 
construits selon des normes tellement elevees que, vers le milieu des 
annees 1970, le caractere somptuaire de 1'infrastructure des nouveaux 
lotissements fit 1'objet d'un debat public, ce qui amena les gouvernements 
a examiner de nouveau les normes etablies afin de rendre 1'amenagement 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
Regions metropolitaines de recensement , par ordre decroissant d'importance
demographique pour 1986

Toronto 1 372 2 290 2 803 3 427 150 %
Montreal 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
Quebec 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 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
Regina 91 1.32 151 187 105
St. John's 93 117 143 162 74
Chicoutimi

- Jonquiere 110 133 129 159 44
Sudbury 108 137 157 149 40
Sherbrooke 59(4) 80 104 130 -
Trois-Rivieres 50(4) 94 98 129 -
Thunder Bay 88 108 119 122 39
Saint John 88 104 113 121 38
RESUME:
Les 25 regions
metropolitaines 7 704 10 957 12 998 15 155 97
les 3 plus
grandes 3 896 5 794 6 771 7 729 98

les 8 de crois-
sance elevee 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 agglome-
rations 3 Oil 3 770 4 369 4 158 38

Regions 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 annees.

Notes: (1) Population a I'intdrieur des limites de 1956
(2) Population a 1'interieur des limites de 1971
(3) Population a I’interieur des limites de 1986
(4) Population de la ville elle-meme. Pour les annees subsequentes,

la population indiquee est celle de toute 1'agglomeration.
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banlieues plus abordable. Comma on 1’avait prevu, la croissance se mit a 
ralentir a la fin des annees 1970, si bien que 1’expansion de 
1'infrastructure subit un ralentissement en consequence.

Toutefois, on a constate, au cours des annees 1980, un regain des 
constructions de banlieue a faible densite, en raison de 1'aptitude de 
certains menages a se procurer des maisons neuves plus grandes et plus 
luxueuses. Cette tendance a eu pour effet d'absorber le surplus de 
capacite de 1'infrastructure existante, et creer ainsi une demande pour de 
nouvelles infrastructures.

L'utilisation du sel pour deglacer les rues des villes et les routes en 
hiver, constitue un autre facteur important qui contribue a 1'etat de 
1' inf rastructure au Canada. Bien que le sel soit iconomi'que et efficace, 
il a pour effets secondaires 1'acceleration de la corrosion des vShicules, 
de 1'acier, et des structures de beton arme et la contamination des sols.

Sur cette toile de fond g^nerale, les divers Elements de 1'infrastructure 
urbaine ont chacun leur propre histoire. Si la plupart des equipements 
actuels ont ete construits au cours des 50 dernieres annees, leur etat et 
leur resistance a une utilisation prolongee est variable' (pour un 
historique de chaque type d'infrastructure, veuillez vous r§ferez a 
1'appendice 1).

1.3.3 Introduction - Dimensions financieres de 1'infrastructure

Les series de donnees sur la construction raises a jour par Statistique 
Canada donnent un aperqu des dimensions financieres des grandes categories 
d'infrastructures (voir appendice 2). Comme le raohtre le tableau 2, on a 
consacre, au cours de la periode allant de 1970 a 1988, un total de 136,4 
milliards de dollars aux infrastructures, qu'il s'agisse de constructions 
nouvelles ou de reparations. Plus de la moitie de cette somme, soit 72,7 
milliards $, a ete appliquee aux categories generales des routes et des 
ponts, tandis que 20 p. 100 environ ont ete appliques aux lignes de 
distribution et de transmission de 1'^lectricite et 10 p. 100 environ aux 
travaux d'adduction d'eau. Une bonne partie des d§penses consacr^es aux 
routes et I 1'electricite aurait ete attribuee aux regions rurales. Les 
systemes d'egouts sanitaires et les reseaux de drainage ont fait I'objet 
de depenses moindres, soit 11,6 milliards $ et 7,3 milliards $, 
respectivement.

La repartition des depenses d'infrastructure en 1988 correspond a peu pres 
a celle de toute la periode 1970-1988, compte tenu d'une legere croissance 
des depenses au chapitre de 1'adduction d'eau et d'un d^clin pour les 
egouts et le drainage. Au cours de cette periode, 16 p. 100 des depenses 
de construction ont ete consacrees a 1'infrastructure, mais ce pourcentage 
est tombe a 13 p. 100 en 1988.
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Le niveau des depenses Rationales d'infrastructure pour 1988 etait 
d'environ 11,3 milliards de dollars. La plus grande partie de ces 
depenses est attribuable au secteur public: 6 milliards pour les routes,
1,4 milliard pour les reseaux d'§gouts et de drainage et 1,2 milliard pour 
1'adduction d'eau. Dans le secteur semi-public, d’autres depenses de
2,3 milliards ont et& consacrees a 1'§lectricite, tandis que les reseaux 
de distribution du gaz accaparaient 0,4 milliard, dont une bonne part dans 
le secteur prive.

La figure 1 illustre le schema des depenses d'infrestructure des 
gouvernements pour deux des categories d'infrastructure qui se presentent 
surtout dans les regions urbaines. Ces categories sont les suivantes:

1) 1'adduction d'eau, 1'epuration des eaux usees et les travaux de 
drainage; et

2) les routes et les ponts.

La figure 1 montre a la fois la repartition des depenses consacries a ces 
categories par chacun des trois paliers de gouvernemeht et la repartition 
des depenses entre les activites de construction neuve et les activites de 
reparation. Les quatre-cinquiemes des depenses courantes supportees pour 
ces infrastructures sont accapar^s par les constructions nouvelles; 
seulement 20 p. 100 sont accapares par les reparations. De plus, il 
s'agit de depenses qui sont presque entierement engag§es par les 
administrations municipales et provinciales, puisque la part fed&rale du 
budget de depenses est aujourd'hui inferieure a 4 p. 100. Les provinces 
depensent plus de 3 milliards $ pour les routes et les ponts (surtout les 
routes separant les villes), tandis que les depenses engagees par les 
municipalites se repartissent presque egalement entre 1'adduction d'eau et 
les egouts, 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 recentes au chapitre des 
depenses pour les divers elements d'infrastructure. La figure 2 illustre 
1'evolution des depenses depuis 1970, au niveau national, pour les six 
principales categories d'infrastructures. Les depenses indiquees 
comprennent a la fois les- nouvelles constructions et les reparations, et 
elles sont en dollars constants de 1988, de telle sorte que les 
changements indiquent une croissance reelle ou une baisse reelle.

Il y a eu des fluctuations d'une annee a 1'autre, mais la croissance a ete 
faible dans chacune des categories de d§penses d'infrastructure. La 
plupart des categories ont accus& une leglre croissance a partir de 1970 
jusqu'a la fin des annees 1970, puis un declin. Par contre, la population 
du Canada a augmente d'environ 27 p. 100 de 1966 a 1986, et les regions 
urbaines ont augment^ de 31 p. 100 (tableau 1).

Les depenses relatives aux egouts ont culmin§ en 1977, tandis que les 
depenses relatives a 1'adduction d'eau ont atteint leur sommet un an plus 
tard. Les depenses relatives aux egouts pluviaux et au drainage baissent
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TABLEAU 2
DEFENSES TOTALES D'INFRASTRUCTURE, PAR CATEGORIE, 1970-1988

1970-1988 1988
millions % millions %

Categorie de du de du
d'infrastructure dollars total dollars total

Routes, chemins, rues 60 923,5 44,7 % 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'envoi, terrains
d'atterrissage, 
aires d'embarquement 1 097,8 0,8 94,3 0,8

Fonts, chevalets, ponceaux,
voies superieures, viaducs 7 106,5 5,2 573,8 5,1

Tunnels, voies souterraines 1 718,6 1,2 124 1,1
TOTAL ROUTES ET FONTS 72 671,8 53,3 5 981,6 53,1

Aqueducs, bouches
d'incendie et conduites 
de branchement 8 689,3 6,4 683,9 6,1
Stations de pompage de
1'eau et usines de 
filtration 4 213,4 3,1 444,8 3,9

Reservoirs 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, fosses de drainage, 
egouts pluviaux 
Installations de traitement

7 272,8 5,3 560 5

des eaux usees, usines 
d'epuration et 
raccordements 11 56 9,7 8,4 811,3 7,2

total Egouts drains 18 842,5 13,8 1 371,3 12,2

Reseaux de distribution
et de transmission de
1'electricite, cables 
conducteurs 26 156,5 19,2 2 334,5 20,7

Eclairage des rues 525,7 0,4 (dans les riseaux)
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 
- TOUS LES TRAVAUX DE

136 423,5 100 % 11 259,6 100 %

GENIE 335 697 27 002,4
- TOUS LES TRAVAUX DE

CONSTRUCTION 849 943,6 85 279
Source: Statistique Canada. La construction au Canada.
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Figure 1

SCHEMA DES DEFENSES GOUVERNEMEIMTALES POUR CERTAINS 
ELEMENTS D'INFRASTRUCTURE - CONSTRUCTION NOUVELLE

ET REPARATION, 1988
(Aqueduc,traitement des eaux usees,drainage, routes,ponts)

CONSTRUCTION 
5 851,7 M de $ 3 255,1 M de $

PROVINCIAL
2 394,8 M de$

MUNICIPAL
483,3 M de $

201,8 M
de $ I

FEDERAL

PROVINCIAL 
912,2 M de $

79,6 M de $

1 475,1 M de $ 
REPARATION

DEFENSES D'INFRASTRUCTURE, PAR GENRE (EN MILLIERS DE $) 
CONSTRUCTION NOUVELLE REPARATIONS

Aqueducs, Routes,
traitement ponts

des eaux,drainage

Aqueducs, 
traitement 

des eaux,drainage

Routes,
ponts Total

FEDERAL 85 366 116 420 26 532 53 060 281 378
PROVINCIAL 118 230 2 276 .615 21 979 890 190 3 307 014

MUNICIPAL 1 808 394 1 446 714 206 305 277 044 3 738 457
TOTAL 2 011 990 3 839 749 254 816 1 220 294 7 326 849
Source: Statistique Canada, La construction au Canada. 1988.
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constamment depuis 1978. La croissance la plus soutenue s'est produite 
dans la categorie dont les depenses sont les plus faibles, soit la 
distribution du gaz, encore que cette categorie soit, elle aussi, en 
declin depuis 1984.

C'est dans la categorie des chemins et des routes que les variations 
annuelles des depenses ont ete les plus importantes. C'est aussi dans 
cette cat&gorie que le niveau des depenses a et§ sensiblement plus eleve. 
Cela signifie sans doute que, comparativement a d'autres equipements, 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 depenses indiquant 
sans doute egalement que le public pr§fere dipenser pour des travaux de la 
voirie, que pour des infrastructures souterraines, moins visibles.

Les depenses consacrees au traitement des eaux usees, au drainage et a la 
distribution du gaz sont demeurees sensiblement inf§rieures au milliard de 
dollars par annee en termes reels, tandis que les depenses consacrees a 
1'adduction d'eau ont fluctue autour de 1,1 milliard. Les fonds consacres 
aux rues, aux routes et aux ponts atteignent aujourd'hui pres de 
6 milliards $ par annee.

La figure 3 donne le contexte dans lequel il convient d'examiner le schema 
decrit ci-dessus pour les depenses d'infrastructure. Celles-ci y sont 
traitees comme element global, a savoir la somme des six categories 
illustrees dans le diagramme precedent. Cette figure permet de faire les 
constatations suivantes:

1) Manifestement, les credits destines a 1'infrastructure restent 
constants par rapport a ceux des autres categories de 
construction qui augmentent. Le niveau des depenses
d'infrastructure est demeure la meme depuis pres de 20 ans.
Elies atteignaient 9,7 milliards par annee au debut des ann§es 
1970 (en dollars constants) et, aujourd'hui, a la fin des annees 
1980, elles fluctuant autour de 11 milliards de dollars.

2) Par comparaison, les fonds consacres a tous les autres travaux 
de genie ont augmente constamment au cours de la premiere phase, 
culminant en 1982 a environ 20 milliards de dollars. Depuis 
lors, elles ont baisse graduellement a quelque 14 milliards en 
1987, pour augmenter brusquement 1'an dernier.

3) Les depenses totales de construction, exception faite de 
1'infrastructure, ont augmente fortement pour culminer a
59 milliards de dollars en 1981, puis ont subi un repli par 
suite des taux eleves d'interet jusqu'en 1984. Elles ont repris 
avec vigueur et r§gularite depuis 1985 et se situent aujourd'hui 
a quelque 74 milliards de dollars. .

L'infrastructure perd manifestement du terrain par rapport a la croissance 
que 1’on constate dans le secteur d'ensemble de la construction.



Figure 2
DEFENSES D'INFRASTRUCTURE, PAR GENRE,1970-1988 

(En milliards de dollars constants de 1988)
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Source: Statistique Canada. La construction au Canada.



Figure 3

DEFENSES TOTALES DE CONSTRUCTION, 1970-1988 
(En milliards de dollars constants de 1988)
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1.4 r£sum£

L'infrastructure lineaire est un sujet d'une importance considerable pour 
les Canadiens. Si la croissance globale des villes s'est falentie au 
cours des annees 1980, I'essor du commerce et la persistence d’un marche 
vigoureux pour les logements a faible densite absorbent regulierement la 
capacite de 11 infrastructure urbaine. L1infrastructure constitue un 
secteur important des depenses gouvernementales, puisqu’elle consomme plus 
de 11 milliards de dollars par annee. La plus grande partie de cette 
somme est accaparee 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’electricite dans les 
regions rurales. En chiffres reels, les fonds consacr£s aux egouts 
sanitaires, aux egouts pluviaux et a 1’adduction d’eau subissent un recul 
depuis la fin des annees 1970. Les depenses de reparation ne constituent 
que 20 p. 100 des depenses d1infrastructure. Bref, les depenses totales 
d'infrastructure voient leur part retrecir dans les depenses globales du 
secteur de la construction.

1.5 Renvois

1. OCDE, Mandat du Groupe charge du projet sur les politiques relatives 
aux infrastructures urbaines, Reference UP/UI (88)1 (2e revision), 
Paris, OCDE, novembre 1988 (polycopie).

2. Loc. cit.

3. OCDE. Lignes directrices pour 1*etablissement des notes de position, 
Reference UP/UI (88)1 (lere revision), Paris, OCDE, novembre 1988 
(polycopi£).

Statistique Canada. La construction au Canada, numero de catalogue 
64-201. Ottawa, Statistique Canada, diverses annees.

4.
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2.0 PROBLEMES ET QUESTIONS DE POLITIQUE PUBLIQUE

On tentera, dans le present chapitre, de cerner les nombreux problemes 
souleves actuellement au Canada par 1'infrastructure lineaire urbaine. Au 
cours des dernieres ann§es, le d&bat public sur 1'infrastructure tend a se 
concentrer sur une proposition de remise en etat de 1'infrastructure 
elaboree par la Federation canadienne des municipalites (FCM). Le concept 
de la FCM precede d'une etude et de previsions visant a definir les 
besoins nationaux d'infrastructure et a proposer une solution financiere 
ou organisationnelle precise. L'attention du public a fini par se 
concentrer sur cet aper$u de la question.

Dans le present chapitre, on se propose de reexaminer la situation 
canadienne en considerant les problemes propres a chaque genre 
d'infrastructure. Un tel examen permet de mettre en lumiere les domaines 
nombreux et varies qui sont dignes d'attention.

2.1 LA GRANDE QUESTION NATIONALS - PROPOSITION DE LA FCM

On peut faire remonter les origines de la proposition de la FCM a I'ete de 
1983, lorsque la FCM forma un groupe d'£tude sur 1'infrastructure. Comme 
divers problemes relatifs a 1'infrastructure etaient, au cours des annees 
1980, la cause de preoccupations grandissantes pour ses administrations 
locales membres, la FCM entreprit, en collaboration avec TRIP/Canada 
(decrit a la section 2.2.1), d'etudier la question.

En juin 1984, elle diffusa le rapport intitule Etat et financement de 
1'infrastructure municipale au Canada,^ document qui n'a jamais cesse de 
susciter I'interet national sur la question de 1'infrastructure. A partir 
des reponses donn^es a un questionnaire par 71 municipalit§s, le rapport 
conclut. que 1'infrastructure necessite des reparations de 6,3 milliards de 
dollars, que les municipalites sont considerablement endettees et qu'un 
programme national s'impose pour moderniser 1'infrastructure urbaine.
Cette opinion gagna 1'appui de plusieurs gouvernements et groupements 
industrials au Canada, surtout dans les grandes villes.

Plus tard, cette annee-la, une firme d'experts-conseils en §conomie au 
service de la FCM, la firme Informetrica Ltd., etendit les constatations 
de 1'etude a 1'ensemble de la population. Selon elle, un programme d'une 
valeur de 12,3 milliards (en dollars de 1984) est necessaire pour 
s'attaquer au probleme dans toutes les regions urbaines, ce qui 
entrainerait la creation d'emploi de 220 000 a 285 000 annies-personnes 
sur une periods de cinq annees (1986-1990).

Le rapport revise de la FCM, ainsi que les informations recueillies, 
donnaient egalement une estimation des couts necessaires a 1'amelioration 
des divers £quipements. Le tableau 3 en donne un sommaire:
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TABLEAU 3
COOTS PREVUS DE MODERNISATION DE L'INFRASTRUCTURE, PAR HABITANT

(Estimation de 1984)

Genre Population urbaine, en milliers d'habitants
d1equipements 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
Fonts 53 48 94

Totaux 1 137 574 779

Source: FCM. L1infrastructure municipale au Canada, figure 3.18.

Note: Des renseignements complementaires sont fournis au tableau 6.

Depuis 1985, la proposition de la FCM est au premier plan du debat public 
concernant 1'infrastructure. Pour les quelques prochaines annees, la 
resolution principale emanant de chaque confirence annuelle de la FCM est 
que les trois paliers de gouvernement etablissent un programme conjoint 
d'infrastructure, en supportant chacun un tiers des couts.

En general, les gouvernements provinciaux sont d'accord avec la 
proposition. En novembre 1985, les ministefes provinciaux et territoriaux 
charges des affaires municipales ont rendu public leur propre rapport 
intitul§ Besoins d*infrastructure des municipalitis canadiennes: 
1986-1990,^ rapport qui appuie 1'evaluation faite par la FCM quant aux 
problemes evoques et qui preconise une participation fed&rale. Selon le 
rapport, un programme federal constituerait une evolution naturelle du 
partage des responsabilites en matiere d'infrastructures municipales et 
donnerait egalement le signal d'un retour a un role d'apres-guerre plus 
traditionnel dans ce domaine. Depuis lors, les provinces ont toujours 
insiste pour que le gouvernement federal se joigne S elles dans la mise 
sur pied d’un programme national de renouvellement 4?s infrastructures. 
Chaque §te depuis 1985, la conference annuelle des ministres provinciaux 
des affaires municipales rappelle 1'importance d'un tel programme. En 
1988, les ministres ont egalement demandi au gouvernement federal de 
designer un ministre avec lequel il pourrait discuter de cette question et 
des autres sujets connexes touchant les affaires urbaines.

Malgr§ ces pressions, la FCM n'a pas regu la sanction du gouvernement 
federal. En fevrier 1987, la FCM a tenu le premier colloque canadien' sur 
1'infrastructure urbaine-^ en vue d'ichanger des renseignements sur sur la 
situation et de sensibiliser le public a la question. Les delegues
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provinciaux et municipaux ont sembli d'accord pour dire qu'un programme 
s'imposait, la question restante etant de savoir quand le feu vert serait 
donne pour sa mise sur pied. Le Ministre de I'Environnement signala 
toutefois a ce colloque que le Cabinet avait refuse la proposition vu que 
la priorite federale §tait la reduction du deficit. II a note que, 
lorsque le gouvernement federal avait finance les infrastructures 
municipales d'adduction d'eau, les provinces avaient revendique un 
contrSle total sur la question, affirmant qu'il s'agissait 1& d'une 
competence provinciale. Le ministre releva Igalement que les 
municipalites avaient 1'habitude fort repandue d'exiger des tarifs 
insuffisants pour les services d'eau. Plus tard ce printemps-la, le 
groups des maires des grandes villes de la FCM, fortifie par 1'inclusion 
du maire de Montreal,^ rencontra le ministre federal des Finances a ce 
sujet, lequel affirma que le deficit federal avait prioriti sur un 
programme d'infrastructure. En janvier 1988, le coGt estimatif du 
programme avait grossi, passant G 15 milliards de dollars.

En fevrier 1989, la FCM tint le deuxieme colloque canadien sur les 
infrastructures urbaines, dont 1'objet etait semblable a celui du colloque 
de 1987, a la difference pres qu'ii etait concentre sur I'Ouest canadien. 
II devint alors apparent que 1'etat de 1’infrastructure variait d’une 
ville a 1'autre, tant a I'interieur des regions qu'a travers le pays.
Tout le monde se mit d'accord pour dire que la tarification des services 
d'eau devait changer, mais les municipalites ne purent s'entendre sur la 
fagon dont les deniers f£d§raux devraient etre employes pour financer les 
reparations, ni sur la question de savoir si une contribution federale 
etait justifiee.

2.2 DEFINITION DES PROBLEMES D'INFRASTRUCTURE - ORGANISATIONS 
SPECIALISEES

L'apparition de problemes importants et de long terme en matiere 
d'infrastructure a conduit a la formation de plusieurs organisations 
specialisees dont 1'objet est de definir les problemes et de proposer des 
solutions. Outre la FCM, quatre organisations se sont particulierement 
appliquees recemment a d§finir les•problemes d'infrastructure. II s'agit 
des organisations suivantes:

2.2.1 Programme d'information sur I'&tat des routes au Canada

Le Programme d'information sur 1'etat des routes au Canada (TRIP/Canada) a 
ete etabli en juin 1983 a titre de comite d'information du public de 
1'Association canadienne de la construction. II est parraine par les 
constructeurs de routes, les entrepreneurs generaux, les n&gociants en 
biens d'Squipement lourds, les fournisseurs de matGriaux, les associations 
d'ingenieurs professionnels et d'autres groupes interesses par la 
preservation et 1'amelioration des infrastructures du Canada, en 
particulier le transport routier. L'organisms a un secretariat national, 
un comite national et des comit&s distincts dans chacune des provinces.
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TRIP/Canada a entrepris son mandat en examinant le reseau routier primaire 
de chaque province. L'ensemble des etudes ont ete integrees a une enquete 
nationals publiee en janvier 1985 sous le titre Provincial Highways in 
Canada - the Condition and the Need. On a utilise, pour les etudes, les 
donnees et criteres de chacun des ministeres provinciaux de la voirie, 
afin de juger I’etat des routes existantes et d'estimer le cout de leur 
entretien ou, le cas echeant, de leur remplacement. On n’a pas abord£ les 
besoins de modernisation ou d'augmentation. Selon le rapport, les 
principales voies routieres du Canada se det&riorent en surface a un 
rythme plus rapide que ce que peuvent faire la plupart des programmes 
provinciaux d'entretien pour leur reparation.^ TRIP/Canada croit que de 
28 000 a 42 000 km de routes primaires necessitent des reparations qui 
absorberont des depenses annuelles d'au moins 975 millions de dollars, et 
1'organisms recommande que le gouvernement federal et les provinces 
collaborent a la reconstruction de 1'important reseau que constitue la 
route transcanadienne.

Dans une autre etude effectuee en collaboration avec 1'Association des 
routes et transports du Canada (ARTC) en 1984-1985, on a examine les 840 
000 km du reseau canadien de routes et de rues. On a constate qu'en 
moyenne, le pavement a ete effectue au cours des annees 1960 et du debut 
des annees 1970 et qu'il'arrive S la fin de sa duree de vie estimee. Le 
nombre de conducteurs immatricules et le nombre de vehicules par kilometre 
ont tous deux presque double au cours de la periods de 1970 a 1985, mais 
les depenses consacrees au reseau routier ont culmine en 1977. Les 
dSpenses totales de I'exercice 1985-1986, y compris les depenses engagees 
pour la plupart des ponts et des trottoirs, §taient de 6,5 milliards $.
II faudrait au systeme une somme additionnelle de 1,6 milliard $ chaque 
annee pour r§pondre aux besoins du TRIP et de I'ARTC, sans tenir compte 
des besoins de modernisation du reseau, ni des dispositions propres a en 
faciliter la croissance. Cette estimation ne tient sans doute pas 
suffisamment compte des reparations a faire aux ponts, puisque de nombreux 
ponts de beton se degradent sous 1'effet combine du sel des routes et du 
cycle gel-degel, mais leur etat n'a pas ete repertorie, ni n'a fait 
I'objet d'un calcul d6taille des couts.

Depuis ce rapport, les comites provinciaux de TRIP ont public de nouvelles 
etudes sur d'autres elements dTinfrastructure, notamment les routes 
urbaines et secondaires, ainsi que les systemes d'adduction d'eau et les 
reseaux d'egouts. Ces comitSs ont recommande des depenses annuelles, au 
cours d'une periode prolongee, de 107 millions $ pour les egouts et de 
141 millions $ pour les travauxd'adduction d'eau et les travaux connexes.

2.2.2 Programme strategique de recherche routiere du Canada

Le Programme strategique de recherche routiere du Canada (C-SHRP), emanant 
de I'ARTC, a ete institue en 1985.6 Le C-SHRP a ete mis sur pied par le 
secteur du transport pour s'attaquer aux problemes fondamentaux et de plus 
en plus aigus que I'on pergoit dans 1'infrastructure des transports. Le 
programme a quatre volets:
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1) Faire le suivi de la recherche utilisable pour le lancement du 
SHRP. Le SHRP est un programme americain de recherche de 150 
millions $ et d'une duree de cinq ans, sur le reseau routier.
Le programme Canadian comprend des activites de gestion de
1'information, des bulletins et des s§minaires, et il est dote 
d'un budget de 367 500 $ pour une periode de cinq ans.

2) Integrer ce programme a celui des Etats-Unis en utilisant des 
emplacements d'essai et des effectifs Canadians. 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^lerer le mouveraent de la recherche par
1'application des resultats sur le terrain. Le budget 
quinquennal est de 510 000 $.

4) Entreprendre des travaux de recherche compl§mentaires pour 
accroltre les activites 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 (0SWCA), qui 
represente 75 entrepreneurs generaux et 85 fournisseurs de materiaux, 
s'applique a promouvoir le renouvelleraent de 1'infrastructure depuis deux 
ou trois ans. En 1989, 1'organisms a recueilli pres de 200 000 $ pour 
sensibiliser davantage le public a cette necessity et pour trouver une 
solution financiers acceptable aux problemes d'infrastructure.
Collaborant etroitement, dans le cadre de 1'enquete menee par TRIP/Canada, 
aux stapes portant sur les systemes d'egouts et d'adduction d'eau, 1'OSWCA 
preconise, pour les services d'approvisionnement en eau, des prix 
equitables fond§s sur 1'utilisation, et elle est en faveur de I'emploi des 
recettes ainsi realisees a la modernisation des. systemes d'egouts et 
d'adduction d'eau.

En 1987, 1'organisms a parraine un sondage Gallup selon lequel 71 p. 100 
des contribuables de 1'Ontario accepteraient de payer des impSts plus 
sieves pour une participation financiere accrue de 1'Etat aux systemes 
d'egouts et d'adduction d'eau, s'il devait en r^sulter une amelioration de 
1'environnement. Soixante-trois pour cent des personnes interrogees ont 
exprime leur soutien en faveur d'un systems de.tarification des services 
d'eau payable par.1'usager, pour financer les ameliorations aux systemes 
d'aqueducs et d'egouts 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 1'examen des 
incidences juridiques, pour les municipalites, qu'entrainerait la raise en 
oeuvre de la tarification des services d'eau selon le principe de la vente 
des services et celui de la r&cuperation des coGts.
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2.2.4 Association canadienne des eaux potables et usees

L'Association canadienne des eaux potables et usees a ete fondee en 
novembre 1986 comme porte-parole national des proprietaires des systemes 
municipaux d'eau. Parmi ses membres, il y a 295 municipalitis qui 
coraptent pour 50 p. cent de la population canadienne.

L'Association est particulierement active dans la dissemination 
d'informations a ses membres en facilitant I'acc^s a des guides et des 
manuels d'apprentissage. Par example, "Meters Made Easy"' est un guide 
sur la faqon pratique d’analyser les codts et benefices d'installer des 
compteurs. II a ete prepare pour I'ACEPU afin d'aider les proprietaires 
et op§rateurs de reseaux a determiner si 1'introduction de compteurs est 
susceptible d’apporter des benefices de long terme pour la communaute.

Dans les prochaines ann^es, 1TAssociation prevoit continuer a promouvoir 
1'application d'une tarification et d'un financement responsables pour 
1'exploitation, I'entretien et 1'expansion des systemes d'eaux potables -et 
usees.

2.2.5 IngSnieurs en prevention de la corrosion**

Les specialistes qui s'interessent aux problemes de la corrosion apportent 
une contribution de plus en plus importante a la comprehension des 
problemes de 1'infrastructure urbaine. Selon les estimations, la 
corrosion absorbs de trois a cinq pour cent du produit national brut 
cheque annee, et ce pourcentage ne cesse d'augmenter. Au Canada, 1 450 
personnes sont membres de 1'organisms americain appelS National 
Association of Corrosion Engineers (NACE), et des Canadiens participent 
egalement aux groupes de recherche sur les routes de I'American Society 
for Testing and Materials (ASTM). Au Canada meme, les associations de 
producteurs de beton et 1'Institut canadien des compagnies immobilieres 
publiques (ICCIP) effectuent des recherches sur la degradation des 
structures de beton et sur d'autres applications de la technologie du 
b£ton. Les principaux organismes canadiens de coordination des travaux 
dans le domaine de la corrosion sont 1'Office des normes g^nerales du 
Canada et CANMET, laboratoires de recherche sur les min&raux, au ministers 
de I'Energie, des Mines et des Ressources. Le Conseil national de 
recherches (CNR) et la Society canadienne d'hypotheques et de logement 
(SCHL) apportent Egalement leur contribution.

2.3 DEFINITION DES PROBLfiMES D’INFRASTRUCTURE - CATEGORIES DE BESOINS

Pour recenser methodiquement les problemes d'infrastructure, il faut 
d'abord definir les categories de besoins. On dispbsera alors du cadre 
organisationnel n&cessaire a un tel examen. On peut distinguer au moins 
cinq categories de besoins:
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1) Expansion - construction de nouveaux Squipements pour 
repondre a la demande future;

2) Entretien - travaux reguliers d'entretien des §quipements 
existants;

3) Modernisation- amelioration des equipements pour qu'ils 
repondent aux normes actuelles,

'

agrandissement des equipements pour qu'ils 
repondent a la demande, et
construction d'equipements aux endroits ou il 
n'en existe pas, afin de repondre a la demandi 
et aux normes actuelles;

4) Remplaceraent - construction d'equipements nouveaux pour 
remplacer les ouvrages deteriores ou d^suets;

5) Materiaux - creation de composantes qui resistent mieux A 
degradation et sont plus respectueuses de
1'environnement.

Ces categories constituent les series organisationnelles de base a partir 
desquelles 1'information concernant les besoins pent etre assemblee.

Les quatre sections suivantes resument les renseignements obtenus de 
plusieurs sources en ce qui concerne les problemes et questions 
d'actualite touchant 1'infrastructure. Elies sont organisees selon les 
categories de besoins enoncees precedemment en matiere d'infrastructure. 
(L’information est decrite plus en detail a I'appendice 3).

2.4 PROBLEMES D'INFRASTRUCTURE - EXPANSION

Un besoin d'expansion se fait sentir dans toutes les categories de 
1'infrastructure urbaine. On propose des entreprises de grande envergure 
pour lesquelles des ressources considerables seraient necessaires. Si 
certains des projets les .plus importants sont mentionnes ici, ceci n'est 
pas une etude systematique et sous-estime done notablement 1'ensemble des 
ressources necessaires pour 1'expansion de 1'infrastructure urbaine. 
Neanmoins, la presente section rend compte de la quantity §norme des 
travaux a executer au chapitre des conceptions nouvelles et de la 
construction.

2.4.1 Egouts et traitement des eaux usees

A mesure que s'est acceler§e 1'absorption de la capacite existante sous 
1'effet du taux eleve de d&veloppement au cours des annees 1980, la 
necessite d'une capacite nouvelle s'imposera au cours des annees 1990, 
tant pour les egouts que pour les usines de traitement des eaux usees. On 
note egalement 1'apparition de nouvelles methodes de traitement des eaux 
usees, methodes qui deviendront la norme au cours de la prochaine 
decennie.
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2.4.2 Eau et traitement des eaux

Bien que 2 901 communautSs disposent d'usines de traitement des eaux, il y 
a encore des rigions dont les eaux ne sont pas trait^es et qui 
necessiteront des installations nouvelles ou ameliorSes.

2.4.3 Routes et ponts

D'importantes propositions visant a elargir le reseau routier sont faites 
un peu partout. Le conseil des ministres charge des transports et de la 
securite routiere examine a I'heure actuelle un rapport intitule La 
politique routiere nationale du Canada - Rapport de la phase I, 1988,9 qUi 
recommande une politique nationale de la voirie pour les annees 1990.
Cette politique consiste a construire un reseau routier national 
supplementaire totalisant 24 459 km et comprenant 3 534 ponts, dont 7 305 
km feraient partie de la route transcanadienne actuelle. Le rapport 
demande egalement une deuxieme injection de capitaux pour d'importants 
tronqons de la route transcanadienne. Le ministre federal des Transports 
a declare etre dispose a n&gocier de telles propositions, apres que les 
provinces se seront mises d'accord sur les composantes drun r&seau routier 
national et sur les details du plan de remise en etat.^

2.4.4 Transports en commun

Des programmes d'agrandissement sont h I'&tude pour les metros de Toronto et de 
Montreal, 1'aerotrain (Skytrain) de Vancouver, le LRT (metro leger) d’Edmonton 
et le reseau de transport en commun d'Ottawa.

2.5 PROBLEMES D'INFRASTRUCTURE - ENTRETIEN

James MacLaren, specialiste des infrastructures tubulaires, a precede a un 
examen d'ensemble de 1'entretien des aqueducs et des £gouts au Canada.H 
Plusieurs villes ne disposent pas d'un bon programme d'entretien et de remi 
en &tat. L'etude decrit egalement un programme qui permettrait de surveillse 
et d'entretenir le reseau de canalisations et qui necessiterait des depenseer 
moyennes annuelles se situant entre 0,75 p. 100 et un pour cent du cout de s 
remplacement du reseau.

2.5.1 Egouts et traitement des eaux us&es

LTAssociation canadienne des eaux potables et usees croit que le coftt de 
remplacement des reseaux municipaux d'eaux residuaires est de 47,5 milliard 
dollars.12 Si les depenses d'entretien se situaient au niveau recommande, s de 
en resulterait des codts annuels se situant entre 0,4 et 0,6 milliard de .il 
dollars.



21

L'engagement annuel de ressources pour 1’entretlen des egouts s’est revele 
difficile pour de nombreuses municipalites canadiennes. Certains egouts 
fournissent de bons services depuis 50 ans et meme davantage, encore que la 
majorite d'entre eux aient et§ construits depuis la Deuxieme Guerre mondiale. 
Les autorites locales ont sans doute fini par s'en contenter. Les responsables 
des travaux publics et les administrations municipales se sont appliques 
egalement, au cours des annees 1970, a repondre a la poussee de la demande pour 
des installations nouvelles. II se peut que les activites d'entretien aient 
et§ releguees au second plan et entraine un arriere de travail, d'ou la 
necessiti, pour beaucoup de villes, de faire des efforts considerables de 
rattrapage.

2.5.2 Eau et traitement des eaux

Selon 1'Association canadienne des eaux potables et usees, le cout de 
remplacement des aqueducs municipaux etait en 1984 de 62 milliards $.13 gi les 
reseaux etaient entretenus au niveau recommande, le codt annuel se situerait 
entre 0,4 et 0,6 milliard de dollars.

Selon les conclusions de 1'etude de I'OSWCA, 1'organisation a compris que 
le budget annuel de reparation des aqueducs de 1'Ontario de 141 millions 
$, ne represente que 40 p. 100 des sommes necessaires. L'organisation 
laisse entendre que 25 p. 100 du reseau d'aqueducs doit etre remplace et 
que la moitie du rGseau devra etre restaure d'ici 60 ans. Cela 
signifierait respectivement 157 km par annee et 313 km par annee.l^

2.5.3 Routes et pouts

Selon le rapport de 1988 de I'ARTC, intitule Etude sur 1'infrestructure 
jroutiere,!^ pays a accumule, depuis 1977, un arriere de travail d'une 
valeur d'environ 10 milliards de dollars au chapitre de la conservation de 
cette infrastructure. De plus, selon I'ARTC, ce chiffre augments 
annuellement d'un deficit d'environ 1,8 milliard $.

En Ontario seulement, un rapport redige en 1987 par 1'Association des 
constructeurs de routes de.l'Ontario (ACRO) revele que 3 796 ponts, soit
32,5 p. 100 dans la province, devront etre remis en Gtat ou remplaces 
d'ici cinq ans. II y a 1 500 autres ponts qui ne repondent pas aux normes 
routieres de poids en charge. Soixante-et-un pour cent des chemins pavis 
municipaux, soit 37 000 km, devront etre de nouveau asphaltes au cours des 
cinq prochaines annees.

2.6 PROBLEMES D'INFRASTRUCTURE - MODERNISATION ET REMPLACEMENT

Comme on 1'a deja mentionne, la modernisation de 1'infrastructure suppose t de 
trois genres d'activites. Certains equipements doivent etre modernises ton
pour repondre aux normes. D'autres doivent 1'etre pour repondre a la 
demande. Dans d'autres cas, la modernisation s'entend de la construction 
de nouveaux equipements 1A ou il n'en existe pas, afin de rGpondre aux 
normes ou a la demande.
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2.6.1 Egouts et traitement des eaux usees

Modernisation par la construction de nouveaux equipements

Au Canada, il est necessaire de construire des installations de 
traitement des eaux usies a plusieurs endroits ou il n'en existe 
pas. Selon le rapport de 1988 concernant les eaux, pr&pare par le 
Conseil des sciences du Canada, seulement 57 p. 100 des Canadiens 
beneficiaient a compter de 1984 des services des usines de traitement 
des eaux usees, comparativement a 74 p. 100 des Americains, 86,5 p. 
100 des Allemands et 99 p. 100 des Suedois.16 On croit qu'a 1'est de 
la frontiere ontarienne, seulement 10 p. 100 des eaux usees 
municipales sont trait^es d'une fagon ou d’une autre. Au Quebec, 
seulement 19,5 p. 100 de la population beneficient d’usines de 
traitement des eaux usees, tandis qu’a Terre-Neuve, le pourcentage 
n'est que de 12,7 p. 100.

Modernisation des installations pour repondre aux normes

Dans d'autres regions, la modernisation des installations de 
traitement des eaux usees est entreprise pour donner suite a la raise 
en place des nouvelles normes.

Dans un cas donne, le ministere ontarien de 1'Environnement a etudie 
403 usines de traitement relevant de sa competence. En 1985, 99 
d'entre elles ne repondaient pas aux normes applicables; sur ce 
nombre, 32 etaient en etat d'irregularite depuis aux moins trois 
ans.l^ On estime aujourd'hui a plus de 400 millions $ le cout de la ■ 
modernisation et de 1'agrandissement d'une seule usine - celle qui 
traite les eaux us§es de la region d'Ottawa-Carleton.

Un autre aspect de la modernisation des egouts a trait a la 
separation des egouts pluviaux et des Egouts sanitaires. Pendant 
longtemps, il a ete d'usage de combiner les deux fonctions dans un 
seul collecteur. Toutefois, cette situation entraine des problemes 
de capacite dans le collecteur et a 1'usine de traitement, lorsque 
sous I'effet d'un orage, le reseau est surcharge. C'est pourquoi, 
depuis vingt ans deja, la plupart des villes ont adopts des 
programmes de modernisation afin de separer graduellement les 6gouts 
pluviaux des egouts sanitaires.

Modernisation des installations pour repondre a la demande

L'optimalisation des sols exerce des pressions sur les installations 
existantes, lesquelles doivent, par consequent, etre modernisees.
Par example, les amenagements de grande envergure comme 1'exposition 
de Vancouver exigent un accroissement de la capacite de distribution 
des reseaux d'egouts et d'alimentation en eau du centre-ville. Pour 
ce qui est de la densification residentielle, elle donne aussi lieu a 
une modernisation des branchements aux conduites maitresses- et aux 
services des ruelles les plus pres.
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2.7 problEmes D'infrastructure - matEriaux, innovations et autres
QUESTIONS

2.7.1 Egouts et traitement des eaux usees

Une innovation, entre autres, se distingue comme une perc&e 
particulierement importante pour 1'infrastructure des reseaux d'egouts.
Le Centre technique des eaux usees de Burlington, en Ontario, a mis au 
point une nouvelle technique, a base de controles, pour moderniser les 
usines de traitement des eaux usees. Cette technique permet des epargnes 
considerables par rapport aux methodes classiques. Essentiellement, le 
procide comprend deux etapes. D'abord, I'usine concernee subit une 
verification du processus pour determiner quels flux se manifestent a 
diverses etapes du fonctionnement de I’usine.

Ensuite, des valves, des pompes, des systemes de controle et d'autres 
composantes sont installes, ainsi que le logiciel nicessaire, en vue 
d'optimiser la fonction de I'usine - ce qui donne habituellement une 
augmentation importante de capacite a un cout relativement modeste.^

2.7.2 Eau et traitement des eaux

Plusieurs problemes portent, en particulier, sur 1'infrastructure des 
services d'eau. Environnement Canada a eti le premier a attirer 
1’attention sur le fait que la tarification des services d'eau au Canada 
est inadequate. II faut absolument prendre conscience de ce fait avant 
d'entamer des discussions plus approfondies concernant les autres aspects 
de 1'infrastructure urbaine.

2.7.3 Routes et rues

L'aspect de 1'infrastructure urbaine qui a et§ le plus expose a la 
recherche et aux efforts de developpement est sans contredit les 
parametres de rupture du baton et le perfectionnement des techniques 
permettant de le restaurer. Au cours de la prochaine decennie, les 
problemes de deterioration des installations en beton renforce seront plus 
nombreux et les techniques permettant de risoudre de tels problemes^ 
seront nettement ameliorees.

2.7.4 Transports publics

La technologie canadienne des transports publics ne met pas seulement au 
point des systemes interieurs de transport des passagers mais elle se 
transforme egalement en une precieuse Industrie d'exportation. Les 
premieres entreprises de construction de m&tros, de materiel ferroviaire 
et d'equipement de transport au Canada, a savoir Bombardier et Urban 
Transit Development Company, ont decroche des contrats a 1'etranger, soit 
a New York et a 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 categories d'infrastructures a 
permis de faire 1'esquisse de 1'evolution prochaine dans ce secteur.

Pour repondre aux besoins d'expansion, il faudra des depenses 
considerables d'infrastructure au cours de la prochaine decennie. II 
semble deja evident que nous entrons dans une ere nouvelle en ce qui 
concerne la construction des routes et que de nouvelles techniques seront 
employees dans le domaine du traitement des eaux usees. II faut retenir 
que les routes accaparent plus de la moitie des depenses annuelles totales 
d'infrastructure et qu'elles representent le seul domaine ou les depenses 
ont affiche une croissance au cours des annees 1980.

Selon 1'information dont nous disposons, une augmentation notable des 
activites d'entretien s'impose pour appuyer 1'infrastructure actuelle. La 
qualite et la quantite des travaux a accomplir varient selon les etudes, 
qui chevauchent quelque peu, mais on ne sait pas dans quelle mesure. 
Toutefois, I'ampleur des problemes qu'elles decrivent rend compte du 
besoin generalise d’une augmentation notable des fonds actuellement 
consacres a 1'entretien de 1'infrastructure. De toute evidence,
1'information relative a 1'entretien est insuffisante et il semble bien 
que ce domaine devrait faire 1'objet d'une recherche plus poussee.

Comme pour l'examen des besoins relatifs a 1'expansion et a 1'entretien, 
la question de la modernisation a mis en lumiere plusieurs cas pour 
lesquels il nous faut redoubler d'efforts. Certains travaux figurent d§ja 
dans d'autres estimations portant sur les reparations de 
1'infrastructure. La modernisation des installations dSja en place et la 
construction d'installations en vue de repondre aux normes sont 
considerees comme des problemes assez preoccupants. Une bonne methode 
comptable propre a constituer des reserves de remplacement aurait surement 
permis d'eviter en partie les problemes que de nombreuses villes doivent 
aujourd'hui resoudre.

Le perfectionneraent des mat^riaux et des techniques laisse presager la 
possibilite de realiser des economies en ce qui concerne le fonctionnement 
et la duree de vie de 1'infrastructure. Pour que les debouches soient 
pleinement connus 5 mesure qu'ils se presentent, on devrait resolument 
s'engager dans la voie du transfert de technologie et de 1'information sur 
1'infrastructure urbaine.

Si un mouvement est amorce en faveur d'un vaste programme de construction 
d'infrastructures, il exists peu de donnees techniques et §conomiques 
concernant 1'etat de telles infrastructures. On a bien quelques 
estimations du cout general de la reparation des routes et des ponts dans 
la plupart des provinces, ainsi que des besoins en eau et en reseaux 
d'egouts dans certaines regions, mais, de faqon generals, les composantes 
urbaines n'ont pas ete definies. On sait peu de choses sur I'ampleur du
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delabrement des infrastructures de qualite inferieure. On comprend mal 
les parametres economiques d'un entretien rSgulier par rapport a un defaut 
d'entretien, et il est peu evident que le partage des renseignements et le 
transfert des techniques pour 1'infrastructure urbaine tout entiere sont 
suffisantes. II faut encore aborder les questions relatives a la 
recherche et a la diffusion des connaissances.
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3.0 STRUCTURES ET MfiCANISMES DE GESTION

3.1 PARTAGE DES RESPONSABILITES

La gestion de 1'infrastructure urbaine du Canada est r^partie entre 
plusieurs paliers de gouvernement et inclut la participation du secteur 
privi. Un systems aussi decentralise reflete la dispersion geographique 
de la population du pays, son experience historique des divers modes de 
propriete applicables aux services de base et les capacites financieres de 
tel ou tel palier du gouvernement a telle ou telle periode.

Pour examiner le partage actuel des responsabilites en matiere 
d'infrastructure urbaine, il est utile de distinguer entre les activites 
qui produisent de nouveaux equipements et les activites necessaires au 
fonctionnement des equipements. De plus, la gestion des infrastructures 
est repartie entre quatre niveaux de gouvernement. Pour bien souligner 
1'aspect structurel de la repartition des responsabilites en matiere 
d'infrastructure, nous avons utilise les paliers de gouvernement comme 
subdivisions de ce chapitre.

3.1.1 Activites 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 pare immobilier des villes.

Dans les nouvelles zones de croissance, le promoteur immobilier, 
habituellement un entrepreneur du secteur priye, est tenu de construire 
des rues entierement equipees, notamment des egouts et des aqueducs, des 
trottoirs, des caniveaux, des systemes de drainage et des Equipements de 

, distribution d'electricite, en respectant les normes fixees par la
municipalite. Tous les nouveaux equipements doivent etre approuvEs par 
les inspecteurs municipaux, et un accord doit etre signE transfErant la 
propriete des equipements a la municipalite avant que celle-ci ne dElivre 
les permis de construire les habitations.

II y a quelques variantes a ce modele de base. Au QuEbec, la province et 
la municipalite partagent les coQts de viabilite. Pour un petit nombre de 
projets de quelques centres urbains des Prairies et de la 
Colombie-Britannique, la municipalitE est a la fois le proprietaire, le 
promoteur et 1'organisms d'approbation et d*inspection.

Les dispositions sont plus complexes cependant en ce qui concerne le 
rEamEnagement urbain ou le renforcement. De gros travaux de reconversion 
necessitent souvent d'importants lotissements publics et une association 
entre le secteur public et les promoteurs privEs. Les zones 
d’implantation doivent assumer les coQts des nouvelles infrastructures 
dont elles ont besoin, notamment des raccordements aux rEseaux ayant une 
capacitE suffisante. La contribution du secteur public comprend souvent
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la production de 1'infrastructure necessaire, les arrangements 
particuliers etant definis a la fois par 1'accord de lotissement visant la 
zone a urbaniser et par 1'accord d'association relatif au projet.

Les municipalites sont les organismes responsables de la plupart des 
categories d'infrastructures urbaines. Pour I'achat des biens 
d'equipement necessites par les travaux - par example le matiriel 
d'entretien des routes, les autobus, les moteurs et les pompes - elles 
obtiennent des subventions, lorsque c'est possible, des ministeres 
provinciaux. Les activites d'exploitation sont surtout assurees par le 
personnel de I’entretien, les ouvriers et le personnel administratif 
respectant les manuels d'exploitation, sous la surveillance generale des 
cadres ou du personnel technique. Quelques villes, surtout dans la region 
des Prairies, sont elles-memes les entrepreneurs en construction pour 
certaines parties de 1'infrestructure.^ S'il faut une evaluation des 
infrastructures existantes ou s'il faut de nouvelles etudes, on engage 
alors des experts-conseils.

Les equipements raunicipaux sont par definition de nature locale.
Cependaht, leur entretien, leur modernisation et leur remplacement exigent 
que les gestionnaires locaux soient techniquement bien informes. Les 
techniciens locaux peuvent recourir a quelques mecanismes etablis, dont la 
collects et la diffusion systematiques de 1'information relative aux 
defaillances de 1'infrestructure, les methodes d'entretien economiques et 
les avantages relatifs de differentes solutions de modernisation. II 
n'exists pas de repertoire central de 1'information sur les materiaux 
employes pour la construction des infrastructures. Un autre important 
besoin de 1'infrastructure urbaine touche done, semble-t-il, a 1'adoption 
d'une methods systematique d'information dans ce domains technique.

3.1.2 Activites des administrations regionales

II exists, dans la plupart des grands centres urbains du Canada, une 
certains forme de gouvernement regional qui a preseance sur 
1'administration municipals. Chacune des regions metropolitaines 
enum^rees au.tableau 1 a sa propre administration regionale a 1'exception 
de Saint John, au Nouveau-Brunswick, et St. John's, Terre-Neuve. Les 
administrations municipales de Winnipeg, de Saskatoon et de Regina 
englobent pratiquement toutes les agglomerations de leurs regions 
respectives.

Les administrations regionales sont les principales instances de la 
planification des infrastructures. Dans la plupart des provinces, elles 
mettent au point et administrent le document principal devant regir 
1'expansion de 1'agglomeration: le plan officiel ou schema
d'amenagement. Jumele aux budgets d'investissement qui en determinent la 
mise en oeuvre, ce plan concerne 1'infrastructure nScessaire pour am&nager 
de nouveaux secteurs et pour faciliter les transports et autres commodites 
pouvant se reveler indispensables par suite des changements sous-regionaux 
apport^s a 1'utilisation des terrains.
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Les administrations regionales sont en general chargees des taches 
suivantes: les aqueducs et le traitement des eaux usees au niveau
regional, le reseau principal des tuyaux collecteurs et distributeurs, les 
grandes voies de communication et les principales voies commerciales, les 
equipements de transport en commun, 1'evacuation des dechets, enfin la 
planification et la gestion financiere necessaires pour qu?elles 
s'acquittent de telles responsabilitSs. En tant que super-municipalites, 
elles peuvent exercer les memes activites d'infrestructure que les 
municipalites et se prevaloir du meme soutien provincial, mais I'eventail 
de leurs activit&s est plus etendu. Elies etablissent souvent des 
commissions speciales dont I'objet est d'assumer la responsabilite 
officielle de certains equipements (par example, commissions r§gionales de 
transport, commissions hydro&lectriques, instances regionales responsables 
des aqueducs ou des £gouts), encore que de tels organismes soient, au sens 
strict, des filiales du gouvernement regional qui les a constitues.

Les administrations regionales et locales financent une partie de leurs 
travaux d'infrastructure a m§me les impots directs perqus sur 
1'amSnagement foncier, impots connus sous le nom de charges d'amenageraent 
ou frais a 1'acre. II existe a I'heure actuelle une controverse & propos 
de tels prelevements, surtout en Ontario. Le debat, qui interesse la 
province, les administrations municipales et regionales et les promoteurs 
immobiliers, porte sur deux questions: le quantum de I'impot qui devrait
etre perqu de cette faqon et 1'affectation exclusive des recettes au 
financement des Equipements de plus en plus nombreux qui sont destines aux 
nouveaux quartiers.

3.1.3 Diversite des methodes locales de gestion

Les methodes employees par les administrations municipales et regionales 
pour gerer leur infrastructure lineaire semblent varier considerablement. 
L'initiative prise par la FCM fait ressortir 1'image que projettent les 
administrations locales en tant qu'organisations qui viennent tout juste 
de s'apercevoir que leur infrastructure se degrade a un rythme affolant, 
mais que le cout de reparation de cette infrastructure leur semble bien 
au-dessus de leurs moyens, car elles sont fortement endetties. Elles 
preconisent la participation de tous les paliers de gouvernement pour 
s'attaquer a ce probleme. Les bases de donnees actuelles ne permettent 
pas de vErifier systEmatiquement 1'une ou I'autre de ces situations.

II y a cependant des municipalites qui ne souffrent pas de ce syndrome. 
Lors des confErences de la FCM, Calgary et Toronto ont prEsente comment 
elles ont Etroitement surveillE et entretenu leurs infrastructures afin de 
les garder en bon Etat de fonctionnement.^,^ Le document de Toronto a EtE 
retenu comme Etude de cas pour ces techniques. En Alberta et en 
Saskatchewan, 83 p. 100 et 99 p. 100 respectivement des eaux usEes ont 
requ une forme quelconque de traitement, tandis qu'en Nouvelle-ficosse, 80 
p. 100 des eaux usEes ne sont pas traitEes. La faqon dont les 
municipalitEs traitent leurs infrastructures varie done manifestement, 
partant, I'etat des infrastructures varie lui aussi.
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On constate d’autres variations au chapitre du financeraent municipal des 
infrastructures. Plusieurs administrations locales amortissent la dette 
de leurs infrastructures pendant la duree de vie de 1'installation, mais 
les villes de Halifax, en Nouvelle-Ecosse, et de Gloucester, en Ontario, 
ont annonce leur intention de se liberer de leurs dettes d'ici cinq ans.^ 
La ville d'Edmonton s'inquiete de ce que le cout de reparation de ses 
infrastructures soit sans doute trop elevS pour les contribuables, mais il 
semble que, si les travaux etaient finances entierement grace aux imp6ts 
locaux et aux redevances, la facture de taxes foncieres de la ville 
demeurerait inferieure a celle des ‘municipalites locales environnantes 
La ville d'Ottawa a recemment evalue ses besoins d’infrastructure et a 
adopte une strategic financiere pour les combler, en recourant surtout a 
1'estimation du cout global, aux redevances et aux frais de lotissement et 
de rSamenagement

La diversite des situations et des methodes propres aux administrations 
locales laisse entendre que, prealablement a la formulation d'une raethode 
globale de gestion des infrastructures, il convient de proc&der a une 
analyse eclairie des besoins et des capacites des administrations locales.

3.1.4 Activites des gouvernements provinciaux

La plus grande part des activites en matiere d’infrastructure urbaine sont 
le fait des gouvernements provinciaux. Le palier provincial habilite les 
administrations municipales et regionales a exercer leurs fonctions et 
definit les normes qui doivent etre observes lorsque des services 
d*infrastructure sont fournis. Les provinces ont des programmes de 
financement, incluant des normes detaillees et un personnel competent pour 
chacune des categories d'infrastructures, pour la construction de nouveaux 
iquipements, pour la modernisation et le remplacement des equipements 
inefficaces et pour certaines exploitations. Les provinces surveillent 
egalement la distribution des services et entreprennent des recherches sur 
les problemes d'infrastructure.

Les tableaux 4 et 5 donnent quelques details sur les divers programmes 
provinciaux destines 3 appuyer respectivement les reseaux d’egouts et 
d'aqueducs et les installations de transports en commun. Il s'agit de 
schemas abreges des nombreux programmes existants, mais les tableaux nous 
donnent une bonne idee de I'ampleur de la contribution provinciate pour 
les infrastructures locales. Ils mettent Egalement en lumiere la 
diffusion gineralis^e de tels programmes a I'echelle provinciale.

La structure du financement provincial influence sans doute les 
fonctionnaires locaux lorsqu'ils prennent des decisions concernant leurs 
projets. Par example, 1'Ontario supports habituallament 75 p. 100 du cout 
des installations de transports en commun, mais seulement la moiti& du 
cout de la construction des routes.^

Certaines provinces ont augments leurs budgets d?infrastructure pour 
s'attaquer a la situation actuelle. Par example, la Colombie-Britannique 
a annonce, au chapitre des transports, un plan decennal de 7 milliards de
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TABLEAU 4
Principaux programmes de subventions des gouvernements provinciaux 

pour les reseaux d'aqueducs et d'egouts

Provinces
litre du
programme

Formule de 
financement

Municipalites
admissibles

Colombie-
Britannique

Programme des 
reseaux d'aqueducs 
et programme des 
reseaux d'egouts

. 25 % des cofits du 
projet (a titre 
exceptionnel, 50 %)

Toutes les
administrations
locales

Alberta Programme municipal 
de subventions a
1'approvisionne- 
ment en eau et au
traitement des 
eaux us§es

75 % des cofits du 
projet pour la 
premiere tranche de
600 habitants,
50 % pour la tranche 
allant de 601 a
100 000 habitants

Toutes les 
municipalites

Saskatchewan Programme d'aide 
pour les aqueducs 
des municipalites

En moyenne, 25 % des 
cofits
d'immobilisations des 
projets approuves

Programme limite aux 
petites villes, aux 
villages et aux 
municipalites rurales; 
les municipalites 
urbaines, comme Regina 
et Saskatoon, ne sont 
pas admissibles

Manitoba Programme des 
reseaux d'aqueducs 
et d'egouts des 
municipalites

50 % des cofits du 
projet au sud du 
Manitoba; 60 % au 
nord du Manitoba

Toutes les
collectivites du sud 
du Manitoba, sauf 
Winnipeg; toutes les 
municipalites 
constitutes du nord du 
Manitoba

Ontario Programme de 
subventions directes 
pour les reseaux 
d'aqueducs et le 
traitement des
eaux usees

15 % pour les ouvrages 
qui favorisent la 
croissance des 
villes; 33 1/3 % a
85 % pour les ouvrages 
necessites par
1'environnement

Toutes les 
municipalites, mais 
les municipalites de 
moins de 7 500 
habitants reqoivent un 
soutien financier plus 
genereux

Programme
Lifelines

33 1/3 % du cout de 
remise en etat des 
reseaux d'aqueducs et 
d'egouts

Toutes les 
municipalites
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TABLEAU 4
Principaux programmes de subventions des gouvernements provinciaux 

pour les reseaux d'aqueducs et d'egouts

(suite) 

Provinces
litre du 
programme

Formula de Municipalites
financement admissibles

Quibec

Nouveau-
Brunswick

Nouvelle-
Ecosse

I.-P.-E.

Terre-Neuve

Programme d'aide 
financiere aux 
infrastructures 
d'aqueduc et 
d'egout

90 % du cout des 
immobilisations 
au-del§ du
pourcentage fixe etabli 
dans son evaluation 
uniforme rajustee par 
la municipalite, 
jusqu'a concurrence 
de 75 % des couts
totaux

Municipalites de moins 
de 7 500 habitants

Subventions pour 
le controle de la 
pollution des eaux

50 % a 80 % des 
coflts du projet

Toutes les 
municipalites

Programme 
provincial d'aide 
a des projets 
d'equipement

50% des couts du 
projet

Toutes les 
municipalites

Programme 
provincial d'aide 
a 1'amenagement de
1'environnement

66 2/3 % des couts 
du projet

Toutes les 
municipalites

Aucun Aucune Aucune

Source: SCHL, Division de la planification strategique et de 1'elaboration de propositions
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TABLEAU 5
SUBVENTIONS PROVINCIATES AUX TRANSPORTS EN COMMUN, 1977

Province
Subventions pour les 
coGts d'immobilisations

Subventions pour les 
coGts d’exploitation

Colombie-
Britannique

100 p. 100 pour les vehicules 100 p. 100 du deficit 
d’exploitation pour Vancouver et 
Victoria; 50 p. 100 du deficit 
d'exploitation pour les autres 
municipalites

Alberta Jusqu'a 7,5 millions de $ 
chacun par ann&e pour Calgary 
et Edmonton; 100 p. 100 
pour les autres municipalitGs

50 p. 100 du deficit 
d'exploitation, jusqu'a 
concurrence de 3,33 $ par habitant

Saskatchewan 50 pour cent pour les 
vehicules; 75 p. 100 pour 
les autres installations

0,03 $ par passager transports

Manitoba 50 p. 100 pour les 
vehicules fabriques au
Manitoba

50 p. 100 du deficit 
d'exploitation ou 40 p. 100 des 
recettes de 1'annee precedente, 
selon le moindre des deux montants

Ontario 75 p. 100 Subventions pour les couts 
d'exploitation, allant de 13,75 
p. 100 pour les villes de plus 
de 1 million d'habitants a 25 p.
100 pour les villes de moins de
100 000 habitants

Quebec 30 p. 100 pour les 
vehicules fabriques au
Quebec; 10 p. 100 pour 
les vehicules fabriques 
ailleurs; ■ 60 p. 100 des 
couts d'exploitation de 
1'equipement

45 p. 100 du deficit 
d'exploitation, plus Ip. 100 
pour chaque 1 p. 100 
d'augmentation du nombre des 
passagers, jusqu'a concurrence de 
10 p. 100 supplementaires

Nouveau-
Brunswick

Aucune Aucune

Nouvelle-Ecosse 50 p. 100 3 $ par habitant

I.-P.-E. Aucune Aucune

Terre-Neuve Aucune 3 $ par habitant pour St. John's

Source: Erankena, M. W., Urban Transportation Economics, 1979.
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dollars appele "Freedom to Move", qui porte sur 1'amelioration des routes, 
des aeroports, des transbordeurs, des ports, des chemins de fer et des 
transports en commun.® La province se propose de plus de doubler son 
budget de reparation des infrastructures pour 1989-1990, lequel passerait 
de 15 a 35 millions de dollars.^ En 1986, 1'Alberta a engagi 500 millions 
$ sur huit ans pour ameliorer ses equipements et, en 1989, elle a annonce 
un credit additionnel de 75 millions $ sur six ans pour 1'infrastructure 
des petites localites.^ L'Ontario a institue un programme triennal de 
290 millions $ pour faire progresser la construction de routes et les 
systemes de transports en commun, dont 130 millions $ pour la region de 
Toronto.H Elle a egalement affecte 330 millions $ sur dix ans au 
renouvellement des infrastructures.^ Depuis la fin des annees 1970, le 
Quebec s'est engage a 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 usees et elle a augmente 
constamment son budget.13 Depuis 1983, le nombre des municipalites 
participant aux programmes des eaux potables et usees de la province est 
passe de 175 a 280.

Fait nouveau et sans precedent en Ontario, plusieurs associations 
commerciales influentes ont propose que la province §tablisse des plans a 
plus long terme en matiere d'infrastructure. Ce groupe, compos§ de 
I'Institut d'amenagement urbain, de 1'Association des constructeurs 
d'habitations de I'Ontario et de la Fair Rental Policy Organization of 
Ontario, a indique qu'une planification de 1'infrastructure liniaire de 5 
a 10 ans ameliorerait la preparation des plans locaux de construction et 
de paiement des equipements et favoriserait les initiatives 
residentielles.1^

3.1.5 Activites du gouvernement federal

La participation f^derale a 1'infrastructure urbaine est inegale. Si 
autrefois, le gouvernement federal offrait un certain nombre de programmes 
de financement des infrastructures, il s'est aujourd'hui retire de ce 
domaine. II poursuit tout de m§me ses activites directes et 
traditionnelles en reponse aux besoins d'infrastructure de ses propres 
emplacements urbains les plus importants: les ports, les aeroports et les
installations militaires. De plus, 1'organisms special du gouvernement 
federal charge de 1'amenagement, la planification et 1'administration 
fonciere dans la region de la Capitale nationals, al savoir la Commission 
de la Capitale nationals, s'occupe de nombreuses activites 
d'infrastructure. Pour donner une juste perspective de la participation 
federale, il convient de discuter de la recente evolution et de 1'eventail 
actuel de ses activites en matiere d'infrastructure lin§aire.

Les activites federales dans le domaine de 1'infrastructure des egouts et 
des aqueducs comprennent deux volets principaux. La SCHL a appliqu§ dans 
ce domaine, de 1960 a 1978, un important instrument de financement 
federal, a savoir le Programme de traitement des eaux usees (PTEU), plus 
tard connu sous le nom de Programme d'infrastructure municipals (PIM). Ce
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programme offrait un financement representant 66 2/3 p. 100 des coflts, 
ainsi qu'une subvention couvrant 16,7 p. 100 des couts, pour les egouts et 
les usines de traitement des eaux usees, ainsi que pour les travaux 
annexes de planification et de conception. Les usines de traitement des 
eaux et les canalisations principales etaient egalement admissibles apres 
1975. Au cours de son existence, le programme a entrain^ des depenses 
federales d’environ 2 milliards pour environ 6 000 projets situes dans 
quelque 1 500 municipalites.^ Grace a ce financement, les regions 
urbaines du Canada ont pu construire leur premiere generation de r&seaux 
d'egouts et d’aqueducs au niveau regional, constituant ainsi la reserve 
excedentaire que 1'on commence a utiliser aujourd’hui. En 1978, le PIM a 
ete annule en faveur d'un programme de subventions, le Programme de 
contributions pour les equipements communautaires (PCSC). Ce programme, 
qui offrait des subventions absorbant en moyenne 22 p. 100 des couts des 
projets, a pris fin en 1980 apres que les depenses totales se soient 
chiffrees a 400 millions de dollars.

L'autre volet des activites federales dans ce domaine porte sur la 
recherche et le developpement. Environnemeht Canada joue le role 
principal a cet egard, puisqu'il dispose de 1'Inventaire national des 
equipements en eau des municipalites du Canada, qu'il a mis sur pied des 
centres de recherches (le Centre technique des eaux usees. Centre 
Saint-Laurent), et qu'il a precede a une importante enqu§te sur la 
tarification des services d'eau. L'etude effectuee en 1985, £ savoir Le 
Rapport de la commission d'enquete sur la politique federale relative aux 
eaux (Commission Pearce) a permis de sensibiliser le gouvernement et 
1'Industrie a la sous-facturation generalises des services d'eau au 
Canada.16 Les activitls federales de recherche comprennent egalement le 
projet CANWEL (decrit plus en detail a 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 int§ressant la construction et les 
materiaux, enfin les series de donnSes de Statistique Canada relatives a
ces domaines.17

Un autre secteur important d'intervention f&derale a trait aux 
transports. Par le passe, le gouvernement federal a largement contribue a 
1'infrastructure des transports iirbains, grace a des programmes comme le 
fonds destine aux echangeurs, les trongons urbains de la route 
transcanadienne et le prototype d'avion pour le transport aerien de 
centre-ville a centre-ville, appele avion a decollage et atterrissage 
courts (ADAC). Le gouvernement federal a r§cemment consenti, sur une 
periode de cinq ans et a titre de subventions paralleles, un financement 
de 145 millions $ pour am&liorer les routes du Nouveau-Brunswick et de 100 
millions $ pour celles de la Nouvelle-Ecosse.1^ Transports Canada finance 
egalement d'importants travaux de recherche sur les transports urbains.

D'autres contributions federales a 1’infrastructure ont ete versies par 
divers ministeres grace a bon nombre de programmes. La politique f&derale 
sur 1'utilisation des terres prevoit des lignes directrices selon 
lesquelles les incidences des programmes f&deraux sur les villes doivent
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etre examinees. Au sein du Gonseil du Tresor, organisme de gestion des 
depenses de I'Etat, un comite consultatif de la gestion fonciere fedirale 
exerce un controle central sur les activites d'amenagement ou de 
disposition, et le Bureau de la gestion immobiliere effectue des etudes 
sur les possibilites strategiques d'amenagement foncier dans les plus 
grands centres urbains. Les formulas de perequation des recettes, 
administrees par le ministers des Finances, prevoient expressement des 
niveaux de reference pour les services d'infrastructure dans toutes les 
provinces. De plus, le gouvernement federal subventionne les 
municipalites a un niveau qui neutralise plus ou moins la perte de revenus 
que leur procurerait I'impot foncier lev§ sur les propriet&s fed&rales.
Ces subventions sont administrees par le ministers des Travaux publics. 
Elies constituent sans doute, elles aussi, une source de fonds pour le 
renouvellament des infrastructures, comma le sont les prets sur le Regime 
de pensions du Canada, consentis aux provinces et aux municipalites a des 
taux raisonnables.

Au cours de I'automne de 1987, on a rendu publique la politique federale 
des eaux. Cette politique fournit un cadre pour nombre des activites 
federales en matiere d'infrastructure. Elle trouve son origine dans le 
Rapport de la Commission Pearce de 1985 et prevoit, entre autres, que le 
gouvernement federal acceptera:

de collaborer avec les provinces pour examiner les couts et la 
tarification de I'adduction et de I'epuration dans les villes; • 
d'encourager une tarification adequate des services d'eau et 
d'egouts permettant de financer le developpement et la remise en 
etat des reseaux;

- de s'assurer que les projets federaux respectent des normes 
appropriees en matiere d'environnement et de sante;
de collaborer avec les provinces et les municipalites a 
1'elaboration de normes et de programmes relatifs aux effluents 
industriels deverses dans les reseaux municipaux d’egouts;

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

- d'envisager d'accorder une aide financiere a des projets qui 
correspondent aux priorites federales et provinciales en matiere 
de developpement et qui sont admissibles a de I'aide en vertu de 
programmes federaux existants."^

Finalement, le gouvernement federal a particip§ avec d'autres 
gouvernements a plusieurs amenagements urbains d'envergure qui ont eu des 
repercussions sur 1'infrastructure et sur I'essor des villes. II s'agit 
du front de mer, a Halifax, du Market Square, a Saint John, du Vieux-Port, 
a Quebec, de 1'emplacement d'Expo 67 et des terrains annexes, a Montreal, 
de la faqade portuaire, a Toronto, du projet concernant le centre-ville de 
Winnipeg et du complexe False Creek/Granville Island/Expo 86, a 
Vancouver. Le gouvernement federal peut egalement appuyer des projets 
particuliers d'infrastructure au titre de programmes regionaux



37

d’amenagement. A 1'heure actuelle, il epaule I'Agence de promotion 
economique du Canada Atlantique et 1'Office de la diversification de 
I'Ouest.

3.2 RESUME

Malgre les faiblesses que presentent les systemes de gestion de 
1'infrastructure, il semble que de nombreux gouvernements font des efforts 
pour s’attaquer aux problemes de 1’infrastructure. Dans le passe, les 
pouvoirs publics ont eu recours a un large eventail de programmes, si bien 
que les divers equipements ne sont pas tous dans le meme etat. Certaines 
municipalites ont trouve des techniques plus heureuses que d'autres pour 
entretenir leurs infrastructures (par exemple, le systeme de gestion de 
1'infrastructure de la ville de Toronto). On s'est int§resse aux besoins 
plus fondamentaux de recherche et de developpement, surtout du cot§ de 
1' administration federale. Toutefois, on ne s'est pas attaqu£ a la 
faiblesse de la recherche et des transferts.de technologie dans un 
traitement global des problemes d'infrastructure.
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4.0 FINANCEMENT DE L’INFRASTRUCTURE URBAINE

4.1 Evaluation des besoins

II est difficile d'evaluer les besoins financiers rattaches a 
1’infrastructure urbaine parce qu'il existe pen de donnees quantitatives 
valables sur son etat actuel et que pen d'estimations ont ete faites quant 
aux besoins futurs. On a decrit prec£demment cinq genres de besoins en 
matiere d'infrastructure: 1'expansion, I'entretien et la modernisation
des installations et equipements existants, le femplacement des 
equipements et 1'amelioration des matiriaux et des techniques. On a 
egalement cite certaines etudes constituant le debut d'une estimation 
nationale des besoins. Pour examiner les besoins financiers proprement 
dits, il convient de passer en revue les principales etudes, en evaluant 
leurs constatations et leurs limites.

L'&tude de la FCM^ contient les estimations fournies par les services 
techniques et les services des travaux publics des municipalites qui ont 
repondu a 1'enquete. D'apres les resultats, qui sont presentis au tableau 
6, 11 infrastructure actuelle de ces municipalites semble necessiter des 
ameliorations a divers degres, selon le genre dTequipement. Ce sont les 
routes, les ponts et les trottoirs qui auraient le plus besoin de 
reparations, suivis des egouts, des conduites principales, des edifices 
publics et des pares. Les installations de traitement des eaux et des 
eaux usees semblent etre en bon etat. La plupart des autres pieces 
d'Equipement seraient en bon etat ou dans un etat acceptable.

L'Echantillon national, a savoir les 71 municipalites qui ont repondu a 
1'enquete de la FCM, comprend des agglomerations de dimensions variEes: 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 villes sur 107 qui 
comptent entre 10 000 et 100 000 habitants.

Ce sont les regions urbaines les plus importantes que 1'echantillon 
represente le mieux. Le champ d'investigation coristituE par les petites 
agglomErations est plus modeste. Comme le montre le tableau 1, la 
croissance de la population des petites agglomErations a EtE plus modeste 
ces dernieres annEes. fitant donnE que les besoins d’infrastructure ne 
sont sans doute pas les memes pour les deux groupes, la validitE de 
1'enquete comme Echantillon national est probablement restreinte.

Les rEpondants ont Egalement EvaluE les couts qu'entrainerait une 
modernisation de toutes les installations a un niveau acceptable. Si 1'on 
applique ces couts au pays tout entier, on arrive au chiffre de 15 
milliards de dollars pour moderniser les installations.^ Cette 
estimation, qui ne comprend pas nEcessairement les besoins d'expansion, 
Equivaut tout de meme a au moins trois fois le montant des dEpenses 
municipales d'infrastructure en 1988. Cette Evaluation est Egalement 
subjective plutot que quantitative puisqu'elle repose sur ce que les 
rEpondants jugent acceptable.



TABLEAU 6 .
ENQUfiTE DE LA FCM: AGE ET ETAT DE L’INFRASTRUCTURE, 1984

Installation
Age
moyen bon

accep­
table

quelques
reparations

Etat actuel

beaucoup
de
reparations raauvais

sans 
obj et

Evolution de

am§-
liora- etat
tion stable

1'etat

degra- 
. 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 usees 28 24 21 38 7 . 0 4 41 31 13

Traitement des eaux usees 13 34 15 20 3 4 20 44 20 6

Egouts pluviaux 21 18 28 30 11 3 4 44 37 7

Routes 20 10 17 39 24 1 4 37 20 34

Trottoirs 18 13 23 39 14 0 7 35 27 24

Fonts 21 14 18 37 6 0 20 28 32 13

Controle de la 
circulation 10 41 24 8 4 0 17 46 21 4

Transports en commun 5 13 11 3 1 0 68 20 6 3

Dechets’solides 10 31 24 13 1 3 24 35 30 6

Edifices publics 21 23 31 20 4 1 14 38 32 6
Parcs/Installations 
ricreatives 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 18 1

Source: FCM, Etat et financement de 11 infrastructure municipale au Canada, page 18.
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Une estimation plus faible est donnee par les ministres provinciaux des 
affaires municipales, qui, lors de leur conference de 1987, ont admis que 
1’infrastructure municipale, dans tout le pays, avait imp^rieusement 
besoin de remplacements, de reparations et de constructions nouvelles.
Ils estiment a 5,3 milliards $ la somme necessaire pour dbtenir un pare 
d’equipements qui n'est peut-etre pas ideal, mais qui est tout a fait 
acceptable.

Certaines villes ont evalue leurs besoins de faqon plus specifique. Pour 
renouveler son infrastructure, Montreal estime qu'il lui faudra depenser 
450 millions $ repartis sur cinq ans,^ ce qui represente, pour la premiere 
annee, une augmentation de pres de deux tiers du budget annuel des 
depenses d'immobilisations. Les fonds serviront principalement a 
entretenir les rues, les trottoirs, les tunnels, les ponts, le systeme 
d’approvisionnement en eau et le systeme de drainage. Edmonton croit 
qu'il lui faut 1,5 milliard $ pour remettre en etat son infrastructure. 
Saskatchewan a identifie les couts de renouvellement de ses §gouts et des 
ses rues a 9,6 million $.^ TRIP/Canada a recemment rendu publique une 
estimation selon laquelle 1'infrastructure de Regina n§cessite une somme 
complementaire de 2,6 millions $ par an, au cours des dix prochaines 
ann§es, pour remettre les routes en itat, puis 2 millions $ 
supplementaires par an pour separer les reseaux d'egouts et les reseaux 
d'aqueducs dans les vieux quartiers de la ville.6 Selon le maire de 
Winnipeg, il en coGterait 1 milliard de dollars pour sGparer le reseau 
d'aqueducs et le reseau d'egouts afin d'empecher le trop-plein de se 
deverser dans la Riviere Rouge en periode d'inondation.' Toutes ces 
estimations, sans oublier celles qui sont fournies par des sources dignes 
de foi, confirment que les besoins financiers des municipalites sont 
probablement plus §lev§s que 1'estimation de 15 milliards $ fournie par la 
FCM.

II convient de noter Ggalement que depuis quelque temps, les depenses 
d'infrastructure n'ont pas Gvolue au meme rythme que les besoins. Les 
figures 2 et 3 de la section 1.3.3 mohtrent que les depenses totales 
d'infrastructure, ainsi que les depenses attribuables a tel ou tel 
Gquipement particulier, n'ont pas progress^ depuis pres de 20 ans. Plus 
prGcisGment, les dSpenses engagees pour les reseaux d'aqueducs et d'egouts 
ont baissS, en chiffres reels, de 13 p. 100 au cours des dix dernieres 
ann&es, soit une baisse moyenne de 1,4 p. 100 par an. Pendant ce temps, 
la population urbaine a augmente d'environ 1 pour cent par an, et les 
depenses de construction domiciliaire ont augmente, quant a elles, de 5,5 
p. 100 en moyenne chaque annee.

S'il n'exists pas de donnees sur les depenses consacrees & la recherche 
sur les materiaux d'infrastructure, la construction, 1'entretien et les 
techniques de surveillance, il est gSneralement reconnu que tres peu 
d'initiatives sont prises en ce sens.
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Bien qu'on soit arrive a s'entendre recerament sur la necessite de remettre 
en etat 1'infrastructure urbaine, il n'existe pas d'analyse detaillee de 
la situation canadienne. En 1985, le Comite britannique et 
nord-am&ricain,^ compose de banques et d'entreprises industrielles, 
recoramandait la creation d'un.organisme permanent qui serait charge 
d'effectuer 1’evaluation complete de 1'etat de 1'infrastructure &conomique 
actuelle (reseaux de transport, reseaux d'aqueducs et reseaux de 
distribution de 1'energie). Entre autres, cet organisme aurait pour 
mandat de donner une vue d*ensemble des besoins actuels et futurs de la 
nation. Le suivi permanent de la situation permettrait d’obvier a une 
importante degradation de 1'infrastructure qui pourrait se produire si les 
administrateurs, les representants §lus et les electeurs manquaient 
d’information.

4.2 PROBLfiMES DE FINANCEMENT

A I'heure actuelle, plusieurs facteurs accentuent la difficulte de 
consacrer des sommes suffisantes a 1'infrastructure. L’enquete de la FCM 
a egalement permis de recueillir 1'opinion des r^pondants sur les cinq 
principaux obstacles a la modernisation de 1'infrastructure. C'est 
1'insuffisance de fonds que 75 p. 100 des municipalit&s interrogees ont 
citee corame le principal obstacle a 1'amelioration de 1'infrastructure.
Au deuxieme rang, les repondants signalent la lenteur de 1'intervention du 
public dans le processus decisionnel. Nombre d'administrateurs ont 
affirme que certains projets sont indument retardes parce qu'il faut 
prendre en consideration des interets environnementaux et communautaires. 
Pour les petites municipalites, c'est le manque de personnel qui est la 
deuxieme contrainte la plus importante. Quant aux autres contraintes, a 
savoir I'inertie politique et la lenteur administrative, elles ne sont pas 
considerees comme importantes.9

Les techniques actuelles de gestion posent un autre probleme. De nombreux 
equipements d'apres-guerre sont sur le point de devenir dSsuets et doivent 
§tre remplaces. Comme il n'existe pas de fonds de reserve a cette fin, il 
apparait Evident que 1'on n'a pas utilise, pour la gestion de tels actifs, 
les m&thodes d'imputation ax§es sur le coOt global. En d'autres termes, 
ou bien les dispositions pertinentes d'amortissement n'ont pas et§ prises 
en consideration, ou bien, si elles 1'ont ete, la constitution de reserves 
de remplacement n'a pas §te suffisante.

On dit que les pouvoirs publics sont peu enclins A investir de grosses 
sommes dans 1'infrastructure parce que les problemes ne sont pas toujours 
visibles. La lente degradation des egouts, des conduites d’eau et des 
installations de traitement fait que les usagers ne s'en aperqoivent que 
lorsqu'il y a defaillance. De plus, les municipalites ne disposent pas 
toujours de donnees sur 1'etat reel des installations.

Depuis' 10 ou 15 ans, le Canada a cpnnu des taux elev§s d'inflation et 
d'interet, mais les taux d'imposition municipale n'ont pas suivi la meme 
evolution. Le resultat, c'est que la capacite d'emprunter et de depenser 
pour 1'infrastructure s'est amenuisie.^
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Au cours des annees 1960 et 1970, plusieurs programmes f&deraux de 
subventions ont permis aux municipalites d'assurer des services de quality 
acceptable dans les nouvelles zones d'habitation. Mais, depuis 1980, 
I’aide du gouvernement federal est considerablement reduite. Pour leur 
part, les gouvernements. provinciaux assument une partie des couts 
d'infrastructure, mais ils n'ont pas necessairement instituS de nouveaux 
programmes pour pallier la diminution de I'aide f§derale. Les 
administrations locales semblent s’etre habituees a I'aide federale et ne 
pas avoir trouve de veritable solution de remplacement a la participation 
financiere du pouvoir central.

II est clair que depuis quelques annees, un certain nombre de facteurs ont 
eu pour effet d'empScher les pouvoirs publics, en particulier les 
administrations locales, d'affecter des credits suffisants pour la 
reparation de 1'infrastructure. II ne s'agit pas toujours de problemes 
insurmontables, il s'agit plutot de savoir si 1'on est dispose a consacrer 
des fonds A ce genre d'equipements collectifs. Une question, cependant, 
demeure sans reponse: pourquoi des fonds de reserve n'ont-ils pas ete
constitues pour des composantes de 1'infrastructure qui s'usent ou dont 
1'etat se deteriore?

4.3 FINANCEMENT DE L'INFRASTRUCTURE

Trois genres de couts necessitent un financement: les couts
d'exploitation, les couts d'immobilisations et les couts de la recherche 
et du developpement. Les municipalites canadiennes ont pour habitude de 
financer les couts de fonctionnement au moyen de revenus d'exploitation, 
et les autres couts, au moyen de subventions ou d'emprunts. Au Quebec,
96,1 p. 100 des depenses municipales courantes sont financees grace aux 
recettes generees localement, et moins de 4 p. 100 grace aux transferts 
conditionnels du gouvernement provincial. Ce sont la des donnees qui 
temoignent d'une bonne gestion, mais elles ne supposent pas necessairement 
une tarification efficiente.

Comma on 1'a vu aux tableaux. 4 et 5. de la section 3.1.4, la plupart des 
gouvernements provinciaux accordent des subventions pour 1'infrastructure 
urbaine. En ce qui concerne les reseaux d'aqueducs et d'egouts, on peut 
obtenir une aide provinciale pour les coGts d'immobilisations sous.reserve 
d'accords conditionnels de partage des coGts. Terre-Neuve est la seule 
province a ne pas offrir ce genre d'aide (tableau 4). On pourrait 
recourir a d'autres dispositions, par exemple les subventions 
inconditionnelles, pour financer les coGts 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 resume des subventions provinciales versees 
pour les transports urbains en 1977.)
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Les fonds destin§s a 1'infrastructure urbaine peuvent provenir de trois 
sources: les usagers, les contribuables et les investisseurs. Les deux 
premieres sources sont les plus commun&ment utilisees, la troisieme 
offrant plutSt 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 1'eau, les £gouts, 1'electricite et les transports en 
commun. Selon une etude,^ les reseaux Canadians de distribution et de 
traitement des eaux obtiennent 84 p. 100 de leurs recettes directement des 
usagers. Les systeraes de collecte et de traitement des eaux usees sont, 
eux aussi, finances par 56 p. 100 environ des usagers. Cela se fait 
generalement de fagon indirecte, par le biais des tarifs d’eau. Par 
1'application du principe selon lequel les pollueurs doivent payer, 
certains usagers industrials des reseaux d'egouts sont tenus de traiter 
leurs eaux usees avant de les deverser dans le reseau municipal. Les 
generations futures peuvent, elles aussi, etre considerees comme des 
usagers et pourraient done contribuer au financement de 1'infrastructure 
en payant une part des int^rets sur les emprunts courants. Les 
municipalites recourent aux marches financiers pour recueillir des
fonds, et les plus importantes emettent des obligations. Toutefois, les 
municipalites s'en tiennent de plus en plus a la technique du financement 
a mesure des travaux, qui pefmet d'obtenir les fonds necessaires par le 
biais des recettes fiscales.

4.3.2 Contribuables

C'est aux municipalites que revient surtout la responsabilite du 
financement de 1'infrastructure urbaine. C'est pourquoi les habitants 
d'une municipalite, y compris les entreprises commerciales et 
Industrielles, doivent verser une contribution pour les equipements 
locaux. Au Canada, les impots fonciers servant surtout & construire et a 
entretenir les rues et les reseaux d'aqueducs et d'egouts, ainsi qu'a 
ramasser les ordures menageres. Les provinces utilisent 1'argent des 
contribuables pour financer les infrastructures locales et construire ou 
exploiter des reseaux de transport, dans les villes et entre les villes, 
grace aux routes et aux systemes de transport en commun. Le gouvernement 
federal finance certains Equipements pour ses propres besoins, structure 
les dispositions de pErequation des recettes pour favoriser le nivellement 
des services offerts aux contribuables 5 travers le Canada et fournit une 
aide financiere pour les travaux d'envergure, les ouvrages 
interprovinciaux et les activitEs de recherche et de developpement.

Les roles exercEs par les gouvernements provinciaux et le gouvernement 
federal ont pour objet de venir en aide aux municipalites. Par example, 
grace au programme de pErEquation, les provinces en difficultE Economique 
regoivent des fonds du gouvernement federal. 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.l6 gouverneraent federal apporte egalement son soutien en 
mettant a la disposition des municipalit^s, raoyennant des taux 
privilegies, des fonds pr§leves sur le Rigime de pensions du Canada.

4.3.3 Investisseurs

On ne s'est pas beaucoup adresse aux investisseurs pour le financement de 
1'infrastructure urbaine. Certaines municipalitSs et provinces recourent 
aux marches financiers pour obtenir des fonds. Dans le prochain chapitre, 
on examinera plusieurs autres options susceptibles d'intensifier la mise a 
contribution du secteur prive.

Le secteur prive a contribue, bien que de faqon limitee, aux 
investissements dans la recherche et le developpement en matiere 
d'infrastructure. Plusieurs entreprises industrielles, surtout dans les 
domaines de 1'asphalte et du beton, ont entrepris des activites de 
recherche fondamentale sur les produits et leurs applications. Les 
constructeurs de routes et les industries du transport ont effectue des 
etudes et finance d'autres activites de recherche sur 1'infrastructure, 
comme en temoignerit les nombreuses references contenues dans le present 
document. L’Industrie de 1'infrastructure dispose d'une marge de 
manoeuvre considerable pour elargir de telles activites de recherche, 
puisque le chiffre d'affaires de 1987 qui regroupe les reverius des 15 plus 
gros entrepreneurs en aqueducs et en egouts du Canada etait de 415 
millions de dollars.^

Les municipalites peuvent choisir entre plusieurs modes de financement 
(par example, elles peuvent augmenter leur endettement, ou augmenter le 
taux/base d'imposition ou imposer des droits d'utilisation). Dans la 
pratique, toutefois, les municipalites canadiennes utilisent plusieurs 
modes de financement en m§me temps. Pour savoir quelle option convient a 
la municipalite donnee, il faut tenir compte des restrictions imposies par 
chaque province. Toutes les provinces, sauf 1'Ile-du-Prince-Edouard, 
exigent que la dette a long terme supportee par les municipality soit 
appro.uvee par les autoritSs provinciales. Dans chaque cas, la taille de 
la dette a long terme est limitee de deux fatjons: le total de la dette a
long terme qu'une municipalite peut contracter, et les contraintes que lui 
impose le service de sa dette en comparaison des recettes ou des depenses 
brutes. Ces limites au pouvoir d'emprunt variant d'une province a une 
autre, ce qui rend difficiles les comparaisons. De plus, les 
municipalites peuvent contracter une dette A court terme pour financer des 
depenses d'immobilisations.

4.4 TARIFICATION

La tarification est perque comme un moyen essentiel d'assurer la juste 
repartition des ressources monetaires, environnementales et humaines. Les 
economistes soutiennent souvent que pour maximiser 1'utilisation des 
equipements, il faut que la tarification soit fondee sur leur cout social
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marginal. Le cout social pent comprendre les frais d'exploitation, les 
couts rattaches a la pollution (ou frais supplementaires), les couts 
d'encombrement, etc.

Dans la pratique, la notion est difficile a appliquer a 1*infrastructure 
urbaine parce que les codts marginaux de cette derniere ne sont pas 
faciles a mesurer. La difference entre les couts privSs et les couts 
sociaux, que les economistes appellent souvent "effets externes", est 
difficile a quantifier a 1'avance. Par consequent, il est malaise de 
dresser une structure des couts qui tienne compte de ces effets exterries 
et, partant, d'appliquer par example le principe selon lequel le pollueur 
doit payer.

De plus, la tarification des infrastructures pose de difficiles problemes 
d'equite qui compliquent le choix de la politique la plus indiquee. Le 
prix paye ne rend pas necessairement compte des avantages procures par le 
service. Par example, 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 generations anterieures 
I'ont deja paye.

II vaut la peine de passer en revue certains examples de tarification des 
infrastructures pour bien se rendre compte de la diversite des methodes 
employees.

4.4.1 Tarification des routes

L'essentiel du fardeau financier pour les routes et les ponts est payi par 
le biais des impots generaux (impots fonciers, impots provinciaux ou 
federaux). Les redevances applicables aux routes et aux ponts situes dans 
les villes ou en dehors se limitent aux droits de permis, a la taxe sur 
1'essence et aux peages.

II y a peu de voles de communication a peage au Canada. Les peages 
etaient utilises au cours des annees 1970 sur les autoroutes du Qu§bec, 
mais ils ont et£ supprimGs par la province au d&but des annees 1980 parce 
qu'ils n'etaient pas economiques et que les endroits de perception 
entravaient la circulation, rendant celle-ci dangereuse. On a parfois 
utilisi des peages sur les ponts, a differents endroits du pays. Au cours 
des premieres annees du pont Skyway, a Burlington, les usagers devaient 
payer un montant fixe pour subvenir aux frais d'entretien, mais cette 
formula a ete supprimSe en 1973. Des peages ont d'abord £te utilises pour 
subvenir aux frais de construction des deux ponts suspendus qui traversent 
le port de Halifax, mais le revenu net que ces peages produisent 
aujourd'hui permet a peine d'assurer le service de la dette.

Lorsque des taxes sur 1'essence sont pergues a 1'echelle nationale, 
I'emploi du produit de telles taxes suscite un dSbat passionn^. L'ARTC 
propose qu'une taxe speciale nationale d’un cent le litre finance en 
partie les systemes d'autoroutes et de transport en commun.
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4.4.2 Tarification des transports en commun dans les villes

Au Canada, les transports en commun sont surtout finances grace aux 
redevances, mais ils sont genereusement subventionnes par les provinces et 
les municipalit&s. En 1986, les redevances ont compte 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 assure par d'autres subventions.^

4.4.3 Tarification de I'eau

En 1987, Environnement Canada a entrepris une etude sur la tarification 
municipale de I’eau et sur les baremes de tarifs.^ Un echantillon de 470 
raunicipalites canadiennes a permis de constater que les baremes variaient 
considerableraent, puisqu’on en a releve plus de 1 100 pour les menages et 
les entfeprises commerciales.

Quatre genres de tarifs sont employes au Canada: les tarifs forfaitaires,
les tarifs degressifs, les tarifs progressifs et les tarifs fixes. Le 
plus courant est le tarif forfaitaire, qui s'applique a 37 p. 100 de la 
population desservie par les municipalit'es de 1'echantillon. Les tarifs 
degressifs sont egalement r^pandus, puisqu'ils s'appliquent a 34 p. 100 de 
la population. Vingt-sept p. 100 de la population desservie par les 470 
raunicipalites versent un prix fixe pour chaque unite de consommation, et 
seulement 2 p. 100 paient selon un bareme progressif. En resume, environ 
71 p. 100 des baremes ne constituent pas des mesures d'incitation a 
conserver I'eau. Si la combinaison des structures de tarifs varie selon 
les regions, et meme a 1'interieur des provinces, il reste que presque 
toutes les provinces utilisent surtout des tarifs forfaitaires ou des 
tarifs degressifs.

fitant donne ces methodes de tarification, il n'est pas etonnant que le 
Canada affiche 1'un des taux de consommation d'eau par habitant les plus 
Sieves au monde.^ Environnement Canada a egalement constate que les 
methodes les plus rSpandues de fixation des tarifs ne repondent pas aux 
criteres de recouvrement des coilts, d'equite et d’efficience economique.
Le premier critere utilise pour la fixation des tarifs des services d'eau 
semble plutot etre le niveau de tolerance des contribuables locaux, 
accompagnS parfois d'une preoccupation plus ou moins grande pour le 
recouvrement des coGts.

Le mesurage de la consommation d'eau encouragerait la conservation de 
cette ressource, ainsi que la raise au point et 1'application d'une 
nouvelle technologie de la conservation. La preservation de 
1'environnement s'en trouverait amSlioree puisque le volume des eaux usees 
diminuerait. Environnement Canada est en train de mettre au point un 
modele afin d'evaluer les coGts et les avantages du mesurage de I'eau pour 
la collectivite.Le modele tient compte des coGts d'achat,. 
d'installation et d'entretien des compteurs, et des avantages resultant .
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d'une capacite plus modeste et de coQts de fonctionnement et d'entretien 
plus bas. De plus, le modele permettra de mesurer les gains sociaux nets 
du mesurage de I'eau pour les services d'approvisionnement et les services 
de traitement des eaux usees. Cette information sera communiquee aux 
municipalites pour les encourager a investir dans le procidi du mesurage 
de I'eau.

Une organisation provinciale, 1'Association quebecoise des techniques de 
I'eau, a propose un tarif a deux volets pour rendre compte des couts fixes 
et des couts variables d&coulant du mesurage de I'eau.Les charges 
fixes comprendraient tous les coQts supportes, meme pour une consommation 
nulle, la location et 1'entretien des compteurs du systeme 
d'approvisionnement en eau, ainsi que la protection centre les incendies 
(partie attribuable aux services d'eau). Les charges variables 
comprendraient le service de la dette et les depenses de fonctionnement 
des usines de traitement. L'Association recommande que les charges fixes 
soient raaintenues au minimum afin de maximiser 1'effet des compteurs sur 
la consommation d'eau. L'Association canadienne des eaux potables et 
usees et 1'OSWCA preconisent, elles aussi, que les tarifs des services 
d'eau soient rattaches a 1'utilisation de ces services.

Une idee que 1'on entend souvent lorsqu'il est question de tarification 
des services publics a trait a la tarification en periods de pointe. En 
periods creuse, la capacite des services urbains est souvent 
sous-utilisee, tandis qu'elle est necessaire aux autres heures. Par 
consequent, avec des tarifs uniformes, tous les usagers supportent le cout 
d'immobilisations pour s'assurer que la capacite repond bien a la demands 
de pointe. Des tarifs plus eleves pour les periodes de pointe devraient 
conduire a une meilleure repartition des ressources.

La notion de consommation de pointe a fait 1'objet d'un debat dans le 
domaine de la tarification de 1'electricity, ressource pour laquelle la 
demande varie enormement a 1'interieur d'une mSme journee. On pourrait 
envisager d'autres applications. La tarification selon le moment 
d'utilisation est dejA appliques dans le secteur des transports (par 
exemple, tarifs de saison haute et de saison basse pour les billets 
d'avion). De graves problemes de pointe se posent dans, les rues 
encombryes des villes, dans les stationnements et aux autres endroits du 
reseau de transport. Quelques commissions de transport en commun 
appliquent des tarifs qui varient au cours de la journee. Par exemple, la 
Commission des transports d'Ottawa-Carleton a recemment adopty une 
tarification de pointe. Le prix des billets fait plus que doubler aux 
heures de pointe du matin et de la fin de 1'aprhs-midi.

L'aeroport international de Toronto fait face a 1’heure actuelle & un 
grave probleme d'encombrement. Bien qu'un troisieme terminal soit en 
construction, le gouvernement fyderal a teraporairement impose une limite 
de 70 avions a 1'heure pour les atterrissages et les decollages. On donne 
la priority aux vols ryguliers et nolises, les autres vols devant se 
contenter d'heures moins intyressantes. Un analysts a propose une formule
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de tarification de pointe selon laquelle des groupes d’heures seraient 
raises aux encheres. Les heures les plus recherchees coflteront plus cher, 
ce qui augmentera le prix des billets d'avion pour ces heures-lH. Les 
voyageurs desirant partir en periode de pointe accepteront de payer une 
prime d'encombrement. Cette tarification pourrait reduire les periodes
d'encombrement.

Les taux progressifs par blocs, qui augmentent en fonction de bloc de la 
quantite consommee, sont une forme de tarification qui fait, elle aussi, 
I’objet d’un debat. Cette m&thode peut s’appliquer aux services 
mesurables, comme les services d'eau et d'electricite. Les usagers 
cherchant a demeurer dans les taux les plus faibles, on peut y voir un 
encouragement a la conservation. On pense egalement que cette structure 
de tarifs est equitable puisque la consommation des services augmente 
generalement a mesure que les revenus augmentent. Ainsi, les personnes a 
revenus eleves paieront davantage par unite de consommation. Cette forme 
de redistribution indirecte des revenus n'est pas utilisee au Canada, la 
redistribution de la richesse etant generalement laissee au gouvernement 
central. Les compagnies d'electricitl utilisent habituellement les tarifs 
degressifs a deux volets pour tarifer la consommation d'electricite des 
menages. Cette forme de tarification rend compte des economies d'echelle 
et des couts marginaux decroissants.21

4.5 INCIDENCES ECONOMIQUES

On accorde souvent de 1'importance aux incidences economiques de la 
construction de 1'infrastructure urbaine et au role de 1'infrestructure 
dans le soutien des activit^s economiques.

La construction a toujours et£ consideree comme un instrument de 
developpement economique, consideration applicable a la construction ou a 
la reparation de 1'infrastructure urbaine. Pour evaluer les incidences 
economiques possibles de nouvelles depenses dans les equipements urbains, 
il faut tenir compte de deux aspects. L'aspect positif porte sur 
1'accroissement des depenses qui profitera aux travailleurs et aux 
societes participant directement aux travaux. De plus, il faut egalement 
tenir compte des effets indirects sur les secteurs autres que le 
batiment. L'aspect negatif vise les sommes consacr§es a 1'infrastructure 
qui ne seront pas affectees a un autre usage qui peut presenter aussi des 
avantages directs et indirects. La source du financement devient done 
importante pour mesurer les repercussions, nettes sur 1'economie.

Une partie de la proposition de la FCM portait sur 1'evaluation, par la 
firme d'experts-conseils Informetrica, des repercussions sur 1'economie 
nationale des travaux de 15 milliards $ selon deux scenarios. Dans un 
cas, chacun des trois paliers de gouvernement se procure un montant egal 
de fonds sur les marches financiers etrangers, sans effet notable sur les 
taux d’interet Canadians. Dans 1’autre, une partie des fonds vient d'une 
augmentation des taxes municipales et des redevances. Le reste est
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emprunte, ce qui entraine une augmentation des taux d'interet du marchi.
L'etude revele que les deux scenarios ont des incidences positives sur la 
croissance economique et*sur I'emploi. Dans le scenario a repercussions 
elevees, une depense de 15 milliards de dollars sur 1'infrastructure 
produirait des emplois equivalant a 314 000 ann&es-personnes. En d'autres 
termes, chaque million d§pens§ engendrerait, comme effets directs, 
indirects et induits, environ 21 emplois.22 Dans les cas ou les fonds 
seraient totalement detournes d'autres usages, par example, des programmes 
municipaux existants ou encore de la consommation des manages sous 1'effet 
d'une. augmentation des impots, une bonne partie des effets positifs 
directs sur la production et sur I'emploi serait annul^e.

Les gouvernements ont differentes methodes pour stimuler 1'economie.
Selon 1'evaluation effectuee par Informetrica, les multiplicateurs du PNB 
et de I'emploi sont les plus elevis lorsque le gouvernement stimule 
1'economie en augmentant les depenses d'investissement. Ces 
multiplicateurs sont presentes au tableau 7, ou ils sont compares a ceux 
d'autres types de stimulants. Les politiques qui reduisent directement 
les prix Canadians sont les seules offrant un net avantage comparatif par 
rapport a un programme d'augmentation des depenses d'investissement, comme 
1'infrastructure urbaine.

De fagon generale, on soutient souvent que 1'infrastructure joue un role 
dans le developpement economique du pays. Les activites commerciales 
n^cessitent des routes, des aeroports, de 1'eau, un systeme d'evacuation 
des dechets, etc. On trouve la majority de telles infrastructures dans 
les centres urbains. Une infrastructure urbaine absente ou insuffisante 
pourrait-elle restreindre 1'activite economique? Sans des services 
urbains de base, la plupart des industries ne peuvent fonctionner.
L'installation de services, comme 1'eau ou 1'electricite, dans une region 
qui ne dispose pas de tels services encouragera les activites economiques 
de ce.tte region. Mais ces activites se seraient probablement deroulees 
ailleurs si 1'infrastructure n'avait pas ete raise en place. Neanmoins, de 
nouvelles routes ou de nouveaux raccordements ferroviaires dans une region 
peuvent accroitre les possibilites commerciales des entreprises de la 
region. De la meme faqon, la construction ou 1'amelioration d'un a^roport 
ou d'un port peut profiter aux consommateurs de la region (choix de 
marchandises et voyages prives), ainsi qu'aux producteurs (nouvelles 
possibilites commerciales).

Une infrastructure nouvelle ou ameiiorie peut favoriser le developpement 
economique d'une region, mais pas necessairement d'une nation. Si 
1'infrastructure d'une region est insuffisante, un entrepreneur installera 
son entreprise a un autre endroit. Ce choix depend de plusieurs facteurs, 
dont 1'importance varie selon le genre d'entreprise. II s'agira 
habituellement de la proximite des marches, de la proximite des facteurs 
de production, de la reglementation, des impots fonciers et d'autres 
facteurs susceptibles d'influer sur les coGts. Pour certaines industries, 
tel type d'infrastructure sera primordial. Dans ce contexte, on peut 
comprendre que les municipalitGs rivalisent pour attirer les industries en 
question. Les municipalites sont done stimulees a construire des 
infrastructures et ameliorer celles qui existent.
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TABLEAU 7
COMPARAISON DES INCIDENCES D'UN APPORT ANNUEL 
DE 2 MILLIARDS DE $ DANS L'fiCONOMIE NATIONALE 

(PRIX DE 1984)

Genre d'apport 
pour chaque annee, 
de 1986 a 1990

Multi- 
plicateur 
du PNB* 2

Incidences 
sur I'emploi^

Accroissement 
du deficit 
gouvernemental^

$ en milliers en milliards 
de dollars

Allegement de I'impot 
des particuliers 0,55 123 11,6

Allegement de I'impot 
des societes 0,61 101 12>1
Augmentation des 
depenses
gouvernementales - 
depenses courantes 1,4 307 10,1

Augmentation des 
depenses
gouvernementales - 
depenses en capital^- 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: ^ D&penses de construction de 1'infrastructure urbaine, par
example.

2 Incidences, mesurees en 1990, d'un dollar injecte dans
I'Sconomie (par une augmentation des depenses gouvernementales 
ou par une diminution des impots) sur la valeur du produit 
national brut reel.

Repercussions accumulees sur les cinq annees.3
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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 etat les 
infrastructures sont probablement enormes - plus de 10 milliards de 
dollars. Au cours de notre examen, nous avons discute d'autres domaines 
necessitant des dSpenses considerables, et non compris dans cette 
estimation. Nous songeons en particulier a 1'expansion de 
1' infrastructure et a sa modernisation en fonction des nouveaux criteres 
de la demande et des nouvelles normes.

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

La tarification de 1'infrastructure urbaine n'a pas toujours et§ en accord 
avec les principes econdmiques. Dans le cas de I'eau, on utilise une 
diversite de methodes de tarification au Canada. Pour 1'essential, on 
utilise les tarifs forfaitaires et les tarifs degressifs (consommation et 
eaux usees), 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 I'industrie des transports qui 
preconise la perception d'un irapot sur 1'essence d'un cent le litre, pour 
1'amelioration du reseau routier et des systemes de transport. En 
general, 1'adoption d'une tarification plus uniforme et plus conforme aux 
principes economiques pour les services d'infrastructure se traduira par 
une meilleure repartition des ressources, laquelle, a son tour, conduira a 
une meilleure planification des depenses pour 1'avenir.

Finalement, 1'infrastructure urbaine a un role important a jouer dans 
I'economie du pays. En general, un aCcroissement des depenses 
d'infrastructure profitera aux economies locales. Toutefois, a I'echelle 
nationale, les repercussions de telles depenses ne sont pas aussi 
evidentes•

4.6 RESUME
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4.7 Renvois et Notes



54 -

22. Par comparaison, la firms Clayton Research Limited croit que la somme 
d'un million de dollars investis dans la construction domiciliaire en 
1986 a entraine des emplois equivalent a presque 38 
ann§es-personnes. Source: Societe canadienne d'hypotheques et de
logement, L’Industrie du logement: Perspectives et prospectives,
Rapport sommaire: L*evolution de I'industrie du logement au Canada,
1946-2001, 1988, pages 49 et 50.
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5.0 L'EXPERIENCE DU SECTEUR PRIVfi

5.1 APERfU

La participation du secteur prive a 1'infrastructure urbaine est plutot 
restreinte au Canada. C'est surtout dans les services tel&phoniques et 
les services de gaz, fournis par des monopoles priv&s reglemehtes, que le 
secteur prive intervient le plus. Par ailleurs, dans la plupart des 
regions du pays, 1'electricite est produite et distribuee par des 
entreprises publiques relevant des.provinces. On ne trouve des compagnies 
privees d'electricite que dans les provinces de 1'Alberta et de 
1'Ile-du-Prince-Edouard. Un autre exemple important de participation du 
secteur prive a 1'infrastructure urbaine est la prestation de services a 
la collectivite, par exemple la collecte des dechets solides et 
1'enlevement de la neige. D'apres 1'experience d'autres pays, la liste 
des services municipaux qui pourraient etre confi^s au secteur prive de 
quelque faqon est assez importante: installations de traitement des
dechets, transports en commun, edifices municipaux, eclairage des rues, 
usines de traitement des eaux usees, installations recreatives, etc.

5.2 EAU

Au Canada, la distribution de 1'eau est limitee au secteur municipal. Une 
compagnie privee de pipelines a propose a quelques municipalites de 
fournir les services d'eau, mais aucune municipalite n'a encore repondu 
positivement. Environ 2,5 p. 100 des usines de traitement de 1'eau sont 
la propriete du secteur prive.^ Quoi qu'il en soit, les avantages d'un 
monopole prive reglemente par rapport a ceux d'une entreprise publique 
n’ont pas, de fagon generale, ete demontres.

On a souvent pretendu que 1'entreprise privee est plus efficients que 
1'entreprise publique. Les avantages de 1'entreprise privee seraient, 
entre autres, de meilleures methodes de gestion, des codts d'exploitation 
moindres et une productivite globale plus eievee. Mais cette affirmation 
laisse de c6te le cas du monopole prive qui fournit un service essential, 
par exemple des services d'eau municipaux. Comma les monopoles prives 
doivent etre reglementes, le secteur public devra instaurer une 
administration parallels pour surveiller 1'entreprise privee. Comma dans 
les autres cas, 1'organisms de regulation doit definir un taux normal de 
rendement des capitaux propres pour 1'entrepreneur priv§. L'Sconomie d'un 
systems entierement reglement§ n'est pas necessairement meilleure que 
celle d'une entreprise publique.

II y a sans doute quelque avantage a louer de 1'equipement de societ^s 
privies pour 1'epuration des eaux naturelles et des eaux usees. Grace a 
des politiques fiscales pertinentes, 1'entreprise peut dresser un plan 
£conomique de location, lequel, 3 son tour, permet a un organisms de 
distribution d'eau de ne verser qu'une remuneration de service pour 
1'Squipement, epargnant ainsi une partie des coflts d’immobilisations.
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L'entretien de certaines routes, surtout en ce qui concerne 1'enlevement 
de la neige, le nettoyage et les reparations, est config au secteur 
prive. Plusieurs grandes villes, comme Edmonton, font appel aux 
entrepreneurs prives pour la construction des routes et des rues. En 
1988, la province de la Colorabie-Britannique a privatise l'entretien des 
routes; un groupe de gens d'affaires a egalement propose la construction, 
par des interets priv£s, d'un tunnel 5 Vancouver. Les fonds investis 
pourraient etre recup&res si 1'on implante un systeme de peage.

5.3 ROUTES

5.4 TRANSPORTS EN COMMON

La plupart des villes exploitent leur propres systemes de transport, mais 
quelques-unes font appel au secteur prive. Evaluant les deux formulas, 
Kitchen^ a constate que les transports en commun confi^s a 1'entreprise 
priv§e coutent moins cher que ceux qui sont fournis par un organisme 
public. Lorsqu'une society privee se charge du service, ce sont les 
redevances des usagers et les subventions qui permettent de payer le 
service qu'elle fournit. Etant donne que certaines provinces versent des 
subventions aux municipalites pour 1'acquisition de vehicules, quelques 
municipalites ne confient au secteur prive que 1'exploitation du systeme 
de transport en commun.

5.5 AEROPORTS

Le premier terminal d'aeroport du Canada appartenant a des interets prives 
doit etre inaugurS au milieu des annees 1990. Un proraoteur priv£ a conqu 
le troisieme terminal de 1'aeroport international de Toronto, et c'est lui 
qui sera charge de le gerer. Ce terminal, qui offrira un plus large 
Sventail de services et abritera un grand nombre de magasins de detail, 
sera le premier d'une nouvelle generation d'a§roports. Le terminal sera 
soutenu financierement par les pefmis d'exploitation des magasins et la 
location des espaces occupes par les compagnies aeriennes.

5.6 INSTALLATIONS RECREATIVES

Certains services recreatifs dispenses par les municipalites canadiennes 
ont §te privatises. Selon une etude effectuee aupres des municipalites de 
la province de Quebec, les effets les plus importants de la privatisation 
sont un all§gement des taches pour la section responsable des services 
recreatifs, une diminution des d^penses publiques et une nouvelle forme de 
prestation des services.-^
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5.7 RESUME

II est rare que les services aff^rents aux infrastructures municipales 
soient privatises au Canada. Le secteur prive agit la plupart du temps 
comme entrepreneur a contrat. On a fait quelques pas recemment vers la 
privatisation, ce qui laisse presager d'une participation accrue du 
secteur prive.

5.8 Renvois

1. Association canadienne des eaux potables et usees, Brochure
d'information sur 1 * association, Ottawa, L'Association, 1989.

2. Kitchen, Harry M., Local Government Enterprise, in Canada, Conseil 
economique du Canada, document de travail 300, 1986.

D'amours, Max, Privatisation des loisirs municipaux, Trois-Rivieres, 
D^partement des sciences du loisir, Universite du Quebec a 
Trois-Rivieres, 1987.

3.
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La gestion des dechets est un autre domains de preoccupation au chapitre 
de 1'infrastructure urbaine. II faut tenir compte de trois facteurs 
interdependants:

1) on se rend compte de plus en.plus que les mat§riaux dangereux et 
toxiques doivent §tre geres avec grand soin, plutot que 
simplement combines aux autres dechets et soustraits a la vue 
par enfouissement;

2) etant donne 1'augmentation de prix des diverses ressources, les 
materiaux usagers sont pergus comme des sources possibles de 
revenus, trop prScieuses pour qu'on s'en debarrasse; et

3) la capacite des d§potoirs existants s'Spuise, et rares sont les 
endroits ou I'on est dispose a prendre la releve.

Selon Environnement Canada, le pays produit & 1'heure actuelle 16 millions 
de tonnes de dechets par an, dont 90 p. 100 aboutissent dans les depotoirs 
et 5 a 7 p. 100 sont brGles dans les 15 incin&rateurs municipaux du pays. 
L'emploi des incinerateurs se rSpand de plus en plus, en partie pour 
remedier a 1'amenuisement de la capacite des depotoirs, mais ils peuvent 
accroitre les probl^mes environnementaux. Ils produisent en effet soit 
des agents de pollution atraospherique, soit des residus cendreux ou boues 
de lavage tres toxiques.

Le traitement des dechets toxiques n'est sans doute pas une technologic 
encore tres perfectionnee, mais, dans la gestion de 1’environnement, c'est 
un domaine en forte croissance. On s'applique plus frequemment a separer 
certains des materiaux toxiques les plus dangereux des autres dechets, 
surtout dans les agglomerations importantes. Comme on I'a mentionne 
prGcGdemment, les provinces prennent actuellement des mesures pour mettre 
fin au deversement de polluants dangereux, comme les metaux lourds et les 
toxines, dans les reseaux d’&gouts municipaux et dans les systemes 
municipaux de collects des dSchets. L'extraction rigoureuse du lessivat 
des depotoirs devient Ggalement une pratique coiirante.

Des programmes de recyclage sont mis sur pied un peu partout dans les 
villes du Canada, meme si la diversite des materiaux recycles est 
restreinte et que le niveau de participation des menages est encore 
faible. Neanmoins, on affirme que le programme des "boites bleues" de 
I'Ontario, par lequel sont recycles le papier, I'aluminium, I'acier et le 
verre, est le plus ambitieux d'Amerique du Nord. Les avantages 
economiques du recyclage parlent d'eux memes. Apres des frais de 
collecte, de tri et de vente de 115 $, le cout net du recyclage d'une 
tonne de dechets est de 65 $; on d^pense aujourd'hui 75 $ pour ramasser 
une tonne de dechets et la d^verser dans un d§potoir, et ce cout augmente 
chaque annee.^

6.0 QUESTION CONNEXE - LA GESTION DES DfiCHETS
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6.1 RENVOIS

1. Daily Commercial News, le 22 fevrier 1989, page 9.
2. Godfrey, John, "Ontario Gets the Blues in a Good Cause," page 11 du 

The Financial Post du 13 janvier 1989.
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7.0 RESUME

On pent exprimer 1'etat de 1'infrastructure lin§aire des villes du Canada 
en r^sumant les dimensions financieres de cette infrastructure. Depuis 
dix ans, le total des fonds publics consacr^s & la construction et & la 
reparation de toutes les infrastructures est demeure a 11 milliards de 
dollars en chiffres reels. Dans plusieurs cas la capacity excessive a et£ 
absorbee, et 1'infrastructure a continue de se deteriorer. Les depenses 
engagees 5 1’echelon national pour les routes, surtout les voies de 
communication provinciales, ont augmente legerement et representent 
aujourd'hui 6 milliards de dollars de 1'ensemble des depenses 
d'infrastructure.

L'association representant la plupart des municipalites canadiennes et 
appuyee par tous les gouvernements provinciaux croit qu'un fonds de 15 
milliards, constitue par toutes les administrations interessees, est 
n&cessaire pour remettre en etat les infrastructures urbaines. Les routes 
absorberaient plus de la moiti§ de cette somme. Les autorites fed&rales 
sont d'avis que 1'infrastructure releve en grande partie de la competence 
provinciale, que la tarification economique des services s'impose et que 
les compressions budgetaires sont prioritaires.

Dans le present document, on a examini d'autres categories 
d'infrastructures urbaines necessitant des credits supplementaires, qui ne 
sont pas necessairement comprises dans la proposition des municipalites. 
Dans les regions urbaines, il s'agit d'imperatifs d'expansion, de la 
construction d'installations la ou il n'en existe pas et de la 
modernisation des installations existantes pour repondre aux nouveaux 
criteres de la demande et aux normes environnementales. De nombreux 
travaux d'envergure ont £te proposes dans le secteur des transports aux 
quatre coins du pays, dont 1'agrandissement du reseau routier national et 
plusieurs migaprojets regionaux. Il semble done que d'importantes 
ressources financieres seront consacr^es & 1'infrastructure dans les 
annees a venir, notamment a 1'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 regies de l'§conomie et une contribution du 
secteur prive.

L'etude entreprise par 1'OCDE sur 1'infrastructure urbaine arrive a point 
pour le Canada. Comme e’est le cas pour de nombreux pays de 1'OCDE,
1'infrastructure lineaire des villes canadiennes suscite de nombreux 
problemes et maintes preoccupations. Nous commenqons S repenser 
completement nos methodes de tarification des services d'eau. Les 
gouvernements s'appliquent a trancher les demandes contradictoires pour 
des projets tres couteux visant la reparation, le remplacement, la 
modernisation et 1*expansion a grands frais de notre infrastructure. On 
aurait interet a examiner ces considerations sous 1'angle d'une 
perspective plus globale et de plus longue port§e. L'experience des 
autres pays, revelee grSce aux travaux de 1'OCDE, sera certainement bien 
accueillie par les intervenants qui, au Canada, ont la responsabilite du 
renouvellement des infrastructures.
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Deux etudes de cas ont ete effectuees a titre de contribution partielle du 
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Smith, Daniel W. et Gary W. Keinke, editeurs, Deliberations du 
premier collogue canadien sur 1*infrastructure urbaine, Ottawa, 
Federation canadienne des municipalit&s, juillet 1987.

2) Doherty, D.C., N. Vardin et C.S. Kitchen, "Upkeep of Municipal 
Services - The Toronto System," pages 229 a 254, dans Smith, 
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collogue canadien sur 1'infrastructure urbaine, Ottawa, 
Federation canadienne des municipalit§s, juillet 1987.
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APPENDICE 1

Historique de chacune des infrastructures

Egouts:

Avant les annees 1960, la plupart des egouts des villes etaient des egouts 
combines, utilises a la fois pour I'evacuation et le drainage. Bien que 
des systemes separes soient depuis lors devenus la norme dans les 
installations nouvelles, il existe encore un bon nombre d'anciens systemes 
combines dans le sous-sol des centres villes et des quartiers residentiels 
interieurs. Ces systemes sont souvent utilises a pleine capacite et 
sujets au debordement et au refoulement causes par les pluies, 
compromettant ainsi le renouveau economique des quartiers du centre.

Dans les villes cotieres, on se dirige graduellement vers la 
centralisation de la collecte des eaux d'egouts et, eventuellement, du 
traitement des eaux usees. Les eaux usees ont toujours ete evacuees, non 
traitees, dans 1'ocean. La methode qui consiste a grouper les nombreux 
emissaires dTevacuation dans un nombre restreint de collecteurs generaux 
et a centraliser le traitement des eaux d'egouts se r&pand graduellement.

Traitement des eaux d'egouts:

Nous commengons a constater de nombreuses insuffisances dans le traitement 
des eaux d'egouts. Plusieurs usines de traitement ont ete construites 
durant la generation qui nous precede et elles sont sur le point 
d'atteindre leur pleine capacite. Certaines, construites selon des 
techniques desuetes, ne peuvent etre agrandies ou modernisees pour des 
raisons economiques. 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 
systemes de traitement ne peuvent extraire les produits chimiques 
toxiques, les matieres lourdes et les autres contaminants dangereux pour 
1'environnement que contiennent les eaux usees des villes d’aujourd'hui.

Distribution de I'eau:

Les reseaux de distribution d'eau presentent moins de problemes, encore 
qu'un materiau classique en particulier paraisse de plus en plus 
susceptible de dicomposition. Les conduites en fer qui servent de 
canalisations depuis les debuts du 20e siecle ou presque, deviennent plus 
vulnerables, a mesure que les sols de nos villes s'acidifient et que le 
sel les contamine. Le taux de defalliance des conduites s'accroit, et les 
ressources necessaires pour conserver les aqueducs en etat de 
fonctionnement s'accroissent, elles aussi, chaque annie.
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Traitement des eaux:

Selon I'Inventaire national des equipements en eau des municipalites du 
Canada, dresse par Environnement Canada en 1986, sur les 3 650 
collectivites repertoriees au Canada, 2 887 ont des systemes de 
distribution d'eau et 2 901 ont des usines de traitement des eaux. 
Plusieurs agglomerations des Prairies ont de la difficulte a 
s'approvisionner suffisamment en eau si bien qu'elles ont du installer de 
longs aqueducs ou de grandes canalisations pour acheminer I'eau a partir 
d'endroits eloignSs. Les inquietudes concernant le gout et la qualite des 
eaux traitees par les installations municipales incitent nombre de gens a 
recourir aux services prives de distribution d'eau et a consommer de I'eau 
embouteillee.

Routes:

Au Canada, il y a 841 600 km de routes et d'autoroutes, dont 243 200 km 
sont paves. Les municipalites controlent 67 p. 100 de ce reseau et les 
provinces et les territoires, 30 p. 100. Les trois pour cent restants 
sont sous le controle du gouvernement federal.^

fitant donne qu'une bonne partie de cette infrastructure a plus de 20 ans, 
les reseaux routiers urbains ont connu, au cours des annees 1980, des 
problemes de capacite, et ils se sont degrades. Bon nombre des grandes 
voies de communication urbaines ont eti construites au cours des annies 
1950 et 1960 dans le cadre du programme national de la Transcanadienne.
La plupart des grandes arteres urbaines n'ont pas ete conques pour le 
volume de circulation que 1'on connait aujourd'hui, ni pour la circulation 
des gros vehicules. II est difficile de moderniser ces arteres, devenues 
si essentielles A la vie quotidienne des villes. De la meme facjon, il est 
plus difficile de construire des voies nouvelles qu'auparavant du fait que 
les villes d'aujourd'hui disposent rarement de corridors sous-utilis§s 
pouVant constituer des passages acceptables.

L’utilisation du sel pour deglacer les rues des villes et les routes au 
cours de I'hiver constitue.un autre facteur important au chapitre de 
1'infrastructure. Bien que le sel soit economique et qu'il contribue , 
efficacement a ameliorer la traction, il a pour effet secondaire d'enormes 
couts indirects causes par 1'acceleration de la corrosion des v&hicules, 
de 1'acier et des structures de beton arm§, et la contamination des sols S 
proximite.

Fonts:

L'etat actuel des ponts est tres variable, bien que beaucoup d'entre eux 
soient des structures de beton renforce construites il y a moins de 30 
ans. De nombreux ponts ont et£ construits apres la guerre, par suite de 
la croissance des villes de 1'autre cote des cours d'eau, les echangeurs 
sont devenus la norme sur les grandes voies urbaines et ils ont remplace
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la plupart des passages a niveau des villes grace a un programme 
national. Bien qu'elles soient recentes, ces structures se degradent 
rapidement. L'epandage du sel sur les routes ronge 1'acier et les 
structures de beton. L'entretien et la reparation des ponts est une 
preoccupation constants des services de travaux publics.

Transports:

Apres un declin relatif, une nouvelle generation de transports a fait son 
apparition dans les villes du Canada. . La plupart des lignes de tramways 
avaient ete enlevees au cours des annees 1960, seules les arteres 
centrales de Toronto conservant cette forme de transports urbains. Au 
debut, de nombreuses villes ont fait 1'essai des lignes d'autobus 
electrifiees, mais celles-ci ont ete remplacees, pour la plupart, par des 
autobus motorisees classiques.

Le metro de Montreal exists depuis le milieu des annees 1960 et, comme 
celui de Toronto, il a ete agrandi plusieurs fois depuis. Stimulees par 
1'essor petrolier de 1'Alberta au cours des annees 1970, Edmonton et 
Calgary se sont toutes deux equipees d'un reseau de transport par metro 
leger et, au milieu des annees 1980, le monorail de Vancouver, compose 
d'un metro et d'un a§rotrain, est entre en service. D'autres villes 
reservent des corridors aux autobus durant les heures de points, et la 
region d'Ottawa construit a 1'heure actuelle un reseau reserve aux 
autobus.

Le nombre peu important d'usagers freine 1'expansion des installations de 
transport urbain, encore que 1'etat du pare de vehicules soit tres bon. 
Cette situation s'explique en partie par des raisons demographiques, 
puisque ce sont surtout les jeunes de 15 a 25 ans qui utilisent ce type de 
transport, par opposition aux vehicules prives. qui sont utilises surtout 
par les gens autour de 40 ans. £tant.donne que 1'age moyen des habitants 
des villes atteindra bient6t 40 ans, la demande pour les installations de 
transport s'amenuise. En raison de la faible densite des amenagements 
d'apres-guerre, il est Sgalement difficile de desservir les secteurs 
urbains a 1'aide de reseaux qui soient econpmiques.^ On s'attend que 
1'evolution de la gestion des transports urbains et des techniques de 
communication donne lieu a un meilleur service et a une efficience accrue, 
ce qui devrait neanmoins accroitre la population des usagers a mesure que 
les couts de 1'energie augmentent.

Renvois

1. Environnement Canada, Inventaire national des equipements en eau des 
municipalit^s du Canada, 1986, Ottawa, Environnement Canada,
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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.



APPENDICE 2

DEFENSES NATIONALES RfiELLES D'INFRASTRUCTURE, 1970-1988 

(EN MILLIONS DE $ CONSTANTS DE 1988)

ANNfiE • ROUTES EAU
fiGOUTS

PLUVIAUX SANITAIRES ElectricitE GAZ

TOTAL DE
L’INFRASTRUCTURE
linEaire

TOTAL DES 
DEFENSES DE 
CONSTRUCTION

EXCL.
INFRA

TOTAL DES 
TRAVAUX
DE GfiNIE

EXCL.
INFRA

1970 5 012 552 275 794 1 936 433 9 002 45 785 36 783 18 880 9 879
1971 5 748 675 342 843 1 824 279 9 712 49 735 40 023 20 371 10 660
1972 5 680 657 429 1 034 1 633 298 9 730 51 302 41 572 20 657 10 927
1973 5 547 654 418 1 043 1 771 282 9 715 53 941 44 225 20 772 11 057
1974 5 340 808 470 1 146 1 648 317 9 728 55 490 45 762 . 21 231 11 503
1975 5 600 814 512 1 178 2 134 444 10 681 57 210 46 529 23 724 13 043
1976 5 361 972 560 1 258 1 931 263 10 344 63 227 52 884 24 159 13 816
1977 5 561 • 1 067 644 1 317 2 012 280 10 882 64 979 54 097 26 310 15 428
1978 5 811 1 288 723 1 041 2 395 286 11 545 64 620 53 075 26 999 15 454
1979 5 934 1 199 698 991 2 577 307 11 707 66 702 54 995 28 398 16 691
1980 5 855 1 146. 697 918 2 349 346 11 311 66 842 55 531 30 134 18 823
1981 5 699 1 118 721 826 2 326 380 11 069 70 663 59 594 31 487 20 418
1982 5 616 1 127 592 870 2 381 417 11 002 64 666 53 664 31 398 20 396
1983 5 764 1 131 596 863 2 169 456 10 979 64 980 54 001 29 263 18 284
1984 5 547 1 076 584 773 2 070 531 10 580 63 424 52 844 28 210 17 629
1985 6 430 1 294 534 869 1 955 463 11 545 73 895 62 350 28 831 17 286
1986 6 281 1 112 645 793 2 000 462 11 294 76 932 65 638 26 045 14 751
1987 5 889 1 098 523 749 2 034 412 10 705 83 529 72 824 24 409 13 704
1988 5 981 1 182 560 • 811 2 335 390 11 260 85 279 74 019 27 002 15 743

MOYENNE 5 719 998 5 539 954 2 078 371 10 673 64 379 53 706 25 699 15 026
fiCART-
TYPE 314,4 224,6 122,7 167,6 258 79,3 749,1 10 453,6 9 900, 3 3 825,8 3 213,5

ECART/
MOYENNE 0,0550 0,2250 0,2214 0,1758 0,1242 0,2137 0,0702 0,1624 0,1843 0,1489 o,,2139

Source: Statistique Canada, La construction au Canada.

Note: Le deflateur est 1'indice des couts de la construction non domiciliaire, la premiere moitie de 1988 etant utilisge
comme reference.
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APPENDICE 3

Discussion de certains details des problemes d*infrastructure

Pour repertorier.les problemes d'infrastructure, il faut d'abord definir 
les categories de besoins a combler, de fagon a disposer d'un cadre 
organisationnel. On peut distinguer au moins cinq categories de besoins:

1) Expansion - construction de nouveaux equipements pour la
demande future;

2) Entretien - entretien regulier des equipements existants;
3) Modernisation - amelioration des equipements pour repondre aux

normes actuelles,
- agrandissement des equipements pour r§pondre a la 

demande, et
- construction d'equipements aux endroits oil il 

n'en existe pas, pour repondre a la demande et 
aux normes actuelles;

4) Remplacement - construction de nouveaux equipements pour
remplacer les ouvrages deteriores ou desuets; et

5) Materiaux - mise au point de composantes resistant mieux a la
degradation et protegeant 1'enyironnement.

Ces quatre categories constituent les groupes organisationnels de base a 
partir desquels peut etre assemblee 1’information sur les besoins. La 
discussion qui suit donne un schema des problemes d'infrastructure pour 
chacune de ces categories.

1.0 PROBLEMES D'INFRASTRUCTURE - EXPANSION

Toutes les categories d'infrastructures urbaines sont appelees a croitre. 
Des travaux enormes sont envisages qui necessiteront des ressources 
considerables. Certains des projets les plus importants sont mentionnes 
ici, mais 1'etude n'a pas ete effectuee de fagon systematique et elle 
sous-estime done beaucoup 1'ensemble des besoins relatifs a 1’expansion de 
1'infrastructure urbaine. Neanmoins, la presente section decrit une 
quantite fort importante de travaux d'executer.

1.1 Egouts et traitement des eaux usees

Comme le mentionne 1'appendice 1, les annees 1990 seront marquees par la 
necessite d'accroitre la capacite des egouts et des usines de traitement 
des eaux usees, le taux eleve de developpement des annees 1980 ayant 
accelere 1'absorption de la capacite actuelle.
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Dans une etude effectu&e en 1981, Environnement Canada a constate que, sur 
les 52 usines municipales de traitement des eaux usees situees aux quatre 
coins du Canada, 22 p. 100 itaient surchargSes et un autre 22 p. 100 
fonctionnaient a pleine capacite.^

De nouvelles m£thodes de traitement des eaux usees font leur apparition et 
seront largement utilisees au cours de la prochaine decennie. L'une 
d'elles, la selection et le traitement preliminaires des eaux us§es, est 
illustree par le programme de la province d'Ontario, appele Municipal 
Industrial Strategy for Abatement (MISA). On croit que pres d'un tiers du 
volume requ aux usines de traitement de I'Ontario vient de 18 600 
entreprisest Le MISA propose aux municipalites un reglement modele fixant 
de rigoureuses limites d'evacuation pour les metaux toxiques, interdisant 
la pratique actuelle qui consiste a diluer les d^chets pour respecter les 
limites d'evacuation, et interdisant egalement 1'evacuation de dSchets 
dangereux comme les BPC et les pesticides. C'e reglement modele obligerait 
certaines industries a mettre au point de meilleurs plans de gestion pour 
r§duire leur volume d'Evacuation et prevoirait de meilleures techniques de 
surveillance des Egouts.2

Le ministere de 1'Environnement du Quebec, dont les preoccupations sont 
analogues, passe actuellement en revue pres de 800 installations 
industrielles a travers la province. II s'agit d'emplacements qui, pour 
la plupart, effectuent le traitement preliminaire des eaux usees pour en 
extraire certaines toxines, avant d'expedier les effluents dans les 
rEseaux municipaux. La Communaute urbaine de Montrlal est equipee d'un 
registre informatise permettant la surveillance de toutes les industries 
et de tous les emplacements d'ofi se degagent des dechets toxiques, et elle 
developpe graduellement un regime de traitement prealable pour chacun 
d'eux. Le ministere du Quebec fait egalement un essai expErimental de 
1'utilisation de reacteurs discontinus sequentiels sur les lieux-memes des 
fermes pour trailer le fumier des porcheries, et il teste d'autres mesures 
agricoles visant a ameliorer la qualitE des emissions dans les cours d'eau 
de la province.

A 1'autre extremite du processus de traitement des eaux usees, on note 
d'importants progres dans la technologie du traitement des boues. Les 
grandes quantites de boues produites et la difficulte de trouver une faqon 
d'en disposer tout en respectant 1'environnement suscitent des problemes 
importants. Le Centre technique des eaux usees (CTEU) d'Environnement 
Canada, a Burlington, croit que le Canada produit environ 500 000 tonnes 
de boues provenant des eaux usEes chaque annEe et dEpense 100 millions de 
dollars pour les bruler dans des incinerateurs. Le CTEU, en collaboration 
avec une entreprise privEe, Petrosun International, a mis au point et 
brevetE une mEthode efficace de transformation des boues en huile diesel 
et en huile a chauffage. Ce systEme a ete testE dans une usine de 
Hamilton, en Ontario, et formera un projet de demonstration complet dans 
la nouvelle usine de traitement primaire en construction a Halifax, en 
Nouvelle-ficosse. Selon le CTEU, 70 p. 100 des boues du pays pourraient 
etre traitEes et produire quelque 700 000 barils de pEtrole, d'une valeur
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de 20 a 30 millions $ aux prix actuals.D'autres perfectionnements 
sont en cours dans la technologie du traiteraent das boues, par example las 
presses speciales de sechage qui sont raises au point par le ministere de 
1'Environnement du Quebec a Montreal et 1'essai, a Winnipeg, des 
absorbeurs de boues, pour la production d'engrais.

1.2 Eau et traitement des eaux

Bien que 2 901 collectivites soient equipees d'usines de traitement des 
eaux, certaines regions utilisent encore de I'eau non traitee et auront 
besoin d'installations nouvelles.

1.3 Routes et ponts

D'importantes propositions d'accroissement du reseau routier sont faites 
un peu partout au pays. Le conseil des ministres charg§ des transports et 
de la securite routiere examine a I'heure actuelle un rapport, intitul§ 
"The National Highway Policy for Canada - Phase I Report, 1988,5 qui 
recommande une politique routiere nationale pour les annees 1990. La 
politique prevoit la construction d'un rSseau routier national plus dense 
totalisant 24 459 km et 3 534 ponts, dont 7 305 km feraient partie 
integrants de la route transcanadienne. Elle preconise egalement une 
nouvelle serie d'investissements pour d'importants tron^ons de la route 
transcanadienne. Le ministre federal des Transports a declare etre 
dispose a amorcer des negotiations relativement a ces propositions, apres 
que les provinces se seront entendues sur les- composantes d’un reseau 
routier national et sur les details du plan de reconstruction.^

Parmi les propositions, citons les suivantes:

Colombie-Britannique
- Autoroute de 1'Ile de Vancouver - travaux de 600 millions

repartis sur huit ans;
- Voie de raccordement de Cassiar - raccordement routier

urbain, au coflt de 85 millions;
- Megapont - construction, sur une distance de 63 km et au cout

de 2,9 milliards $, d'un systeme de chaussee, pont 
flottant et tunnel, pour joindre Vancouver a Nanaimo, sur 
1'Ile de Vancouver.

Ontario
- elargissement de la route transcanadienne, de la frentiere

manitobaine jusqu'a Ottawa, au coGt de 3 a 4 milliards de 
dollars;

- prolongement de la route 69, de Toronto a Sudbury, au coGt de
500 millions.

Nouveau-Brunswick
- dedoublement de la route transcanadienne, de Moncton a la

frontiere du Quebec, au coGt de 2 milliards.
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Ile-du-Prince-lidouard
- raccordement fixe de 1'Ile-du-Prince-£douard au continent par 

la construction, au codt de 600 millions, d’un pOnt et 
d'une levee totalisant 13 km, suite au rejet, par le 
gouvernement federal, de la construction d'un tunnel.

Terre-Neuve
- modernisation de la route transcanadienne, apres le retrait 

du service de trains de passagers sur I'lle.

Un autre secteur d'expansion de 1'infrastructure routiere des villes porte 
sur la bicyclette, le moyen de transport le plus utilise au monde. Les 
villes s'inspirent de la region de la Capitale nationale et sur Vancouver, 
et elles ajoutent peu a peu aux voies urbaines des corridors reserves aux 
cyclistes, puis elles amenagent des pistes cyclables.

1.3 Transports en commun

Des programmes d'expansion sont envisages pour les metros de Toronto et de 
Montreal, 1'aerotrain de Vancouver, le LRT (metro leger) d'Edmonton et le 
reseau de transport en commun d'Ottawa.

1.4 Resume

En raison des imperatifs d'expansion, des sommes considerables devront 
etre consacrees a 1'infrastructure au cours de la prochaine decennie. Par 
example, on songe a construire de nouvelles routes, et de nouvelles 
technologies prennent forme dans le domaine du traitement des eaux usees. 
II convient de noter que les routes absorbent deja plus de la moitie des 
depenses totales annuelles d'infrastructure et qu'elles sont le seul 
domaine dont les depenses aient subi une augmentation au cours des annees 
1980.

2.0 PROBLEmES D’INFRASTRUCTURE - ENTRETIEN

Un Eminent specialiste du domaine de 1'infrastructure tubulaire a effectue 
une evaluation globale de I'entretien des systemes de distribution d'eau , 
et de traitement des eaux usees au Canada. De nombreuses villes n'ont pas 
de bons programmes d'entretien et de remise en Gtat. L’Evaluation donne 
egalement la description d'un bon programme de surveillance et d'entretien 
des reseaux de conduites, activites qui necessitent une dEpense moyenne de 
0,75 a 1 p. 100 du cout de remplacement, cheque annEe.^

Selon 1'Association canadienne des eaux potables et usEes, le coGt de 
remplacement des systemes municipaux de traitement des eaux usEes etait, 
en 1984, de 47,5 milliards de dollars.^ Si les dEpenses d'entretien 
atteignaient le niveau recommandE, il en dEcoulerait des coGts annuels se 
situant entre 0,4 et 0,6 milliard $.
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L'affectation annuelle de ressources pour I'entretien des reseaux d'egouts 
s'est rSvelee difficile pour de nombreuses municipalit£s canadiennes. 
Certains egouts fournissent de bons services depuis dej3 50 ans et meme 
davantage, meme si la majority d'entre eux ont ete construits apres la 
Deuxieme Guerre mondiale. Les autorites locales ont sans doute fini par 
s'en contender. Les responsables des travaux publics et les 
administrations municipales se sont egalement appliques, au cours des 
annees 1970, a repondre a la pouss^e de la demande pour des installations 
nouvelles. C'est pourquoi les activites d'entretien ont parfois ete 
releguees au second plan, ce qui a conduit a un arriere de travail et a la 
necessite, pour beaucoup de villes, d’effectuer un rattrapage sur ce 
point.

Par exemple, la region d'Ottawa-Carleton a recemment attaint le chiffre de 
30 p. 100 dans I'inspection de son reseau d'egouts, long de 1 457 km. On 
a effectue des inspections aux endroits qui n'ont pas ete inspectes 
auparavant, a I'aide de robots telecommand£s et de cameras de television. 
Les images transmises ont revele que 13 km d'egouts necessitaient des 
reparations immediates. Si 1'on applique ce taux au reseau tout entier, 
cela signifie que 53 km d'egouts auront besoin de reparations, a un cout 
d'environ 23,3 millions $. Si 1'on veut effectuer ce travail a court 
terme ou a moyen terme, il faut tripler le budget de la region pour la 
reparation des egouts.9 nombreuses villes dont la croissance n'a pas 
ete si forte n'ont pas encore commence 1'examen systematique de 1'etat 
interieur de leurs r&seaux d'egouts, de telle sorte qu'elles n'ont pas 
encore une bonne idee de leurs besoins a ce chapitre.

2.2 Eau et traitement des eaux

Selon 1’Association canadienne des eaux potables et usees, le cout de 
remplacement des aqueducs municipaux en 1984 etait de 62 milliards $.1®
Si les aqueducs etaient entretenus au niveau recommande, le cout annuel se 
situerait entre 0,4 et 0,6 milliard $.

Comma nous 1'avons raentionn§ a I'appendice 1, une enquete nationale 
effectu^e en 1986 a rev§le que pres de 80 p. 100 des collectivites 
comprises dans 1'enquete sont equipees de systemes de distribution d'eau, 
et autant disposent d'usines de traitement des eaux. Les donnees 
recueillies par 1'OSWCA, en collaboration avec TRIP/Canada, donnent un 
profil plus detaille de 1'etat du systeme de distribution d'eau de la plus 
grande province du Canada. Apres avoir passe en revue 412 des 434 
municipalites de la province, ainsi que 83 000 km de canalisations,
1'organisms a constate que 1'age moyen des conduites est de 40 ans. En 
moyenne, les canalisations de 1'Ontario connaissent 25 ruptures par 
100 km, par annee, soit 40 millions de dollars de reparations, et elles 
perdent 40 p. 100 de 1'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'etude de I'OSWCA a conduit I'organisme a conclure que le budget annuel 
de reparation des aqueducs de 1'Ontario, soit 141 millions $, ne 
repr^sente que 40 p. 100‘des sommes necessaires. Selon I'organisme,
25 p. 100 du systeme de distribution des eaux doivent etre remplac§s et 
50 p.100 devra etre restaure au cours des 60 prochaines annees. Cela 
signifie 157 km et 313 km par an, respectivement.H

2.3 Routes et pouts

Selon le rapport de 1'ARTC intitule fitude de 1'inf restructure routiere,^ 
le pays a accumul§, depuis 1977, un arrilre 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 annee 
d'un deficit d'environ 1,8 milliard de dollars.

En Ontario, un rapport redige en 1987 par 1'Association des constructeurs 
de routes de 1'Ontario (ACRO) revele que 3 796 ponts de la province, soit
32,5 p. 100, devront etre remis en etat ou remplac&s d'ici cinq ans. II 
reste 1 500 ponts qui ne repondent pas aux normes routieres de poids en 
charge. Soixante-et-un pour cent des chemins paves municipaux, soit 
37 000 km, devront etre asphaltes de nouveau au cours des cinq prochaines 
annees.

L'International City Management Association signale que, lorsque des 
routes de bonne qualite deviennent mauvaises, le cout d'utilisation d'un 
vehicule automobile sur ces routes est multiplie par deux.^ Compte tenu 
de la rigueur du climat canadien et de 1'emploi considerable du sel, il 
est probable que ce cout soit encore plus eleve au Canada.

2.4 Resume

Selon 1'information dont nous disposons, une augmentation notable des 
activites d'entretien s'impose pour appuyer 1'infrastructure. La qualite 
et 1'ampleur des travaux a accomplir varient selon 1'etude, et les etudes 
elles-memes se chevauchent sans que 1'on sache dans quelle mesure. 
Toutefois, il se degage des problemes signales qu'il existe un besoin 
generalise d'augmenter considerablement les depenses consacrees a 
1'entretien des infrastructures. De toute evidence, 1'information 
relative a 1'entretien est insuffisante, et il semble bien que ce domaine 
devrait faire 1'objet d'une recherche plus poussee...

3.0 PROBLEMES D'INFRASTRUCTURE - MODERNISATION

Tel que mentionne dans 1'introduction de cet appendice, la modernisation 
des infrastructures suppose trois genres d'activit§s. Certaines 
installations doivent etre modernisees pour repondre aux normes courantes, 
d'autres, pour repondre a la demande. Dans d'autres cas, la modernisation 
consiste en la construction de nouvelles installations aux endroits ou il 
n'en existe pas, afin de repondre aux normes ou a la demande.
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3*1 Sgouts et traitement des eaux usees

Modernisation par la construction de nouveaux equipements

Le Canada doit construire des installations de traitement des eaux usees a 
plusieurs endroits ou il n’en existe pas. Selon le rapport de 1988 sur. 
les eaux, redige par le Conseil des sciences du Canada, seulement 
57 p. 100 des Canadians etaient servis par des usines de traitement des 
eaux usees, en 1984, comparativement a 74 p. 100 des Americains,
86,5 p. 100 des Allemands et 99 p. 100 des Suedois.l^ On croit qu'a 1'est 
de la frontiere ontarienne, seulement 10 p. 100 des eaux usees municipales 
sont traitees. Au Quebec, seulement 19,5 p. 100 de la population est 
servi par des usines de traitement des eaux usees et, a Terre-Neuve, 
seulement 12,7 p. 100.

L’entreprise la plus ambitieuse dans la modernisation du traitement des 
eaux usees au Canada est sans aucun doute le programme, deja vieux d'une 
generation, de traitement des dechets de Montreal. A I'heure actuelle, la 
region de Montreal deverse quotidiennement 2,3 millions de metres cubes 
d'eaux usees dans le fleuve Saint-Laurent par 125 emissaires 
d'evacuation. Une enorme usine evaluSe a 240 millions de dollars 
(estimation de 1984) est en construction a Pointe-aux-Trembles, a 
I'extremite nord-est de 1'Ile de Montreal, qui traitera eventuellement 
toutes les eaux usees de la region. Un nouveau collecteur general, dont 
le cout atteint.quelque 340 millions de dollars, s'etend sur la longueur 
de la rive nord de I'ile, transportant a 1'emplacement de I'usine la 
plupart des eaux usees rejetees par les collectivit^s de 1'ouest de I'ile 
et de la rive nord.- Des travaux sont en cours pour un autre collecteur 
general de 450 millions de dollars, qui s'etendra sur la longueur de la 
rive sud, recueillant toutes les eaux usees de 1'est et du centre-ville de 
Montreal, ainsi que de la partie sud-ouest de la region. Au total, les 
egouts couvriront 99,2 km. Ils doivent commencer a fonctionner en 1990.^ 
Les administrations federale, provinciale, regionale et locale 

participent au financement de ce volumineux programme. Les fonds ont ete 
engages il y a 10 ans lorsque le gouvernement federal institua un 
programme national de financement pour les egouts et la distribution 
d'eau.

Des usines et des collecteurs sont en construction a d'autres endroits qui 
en sont depourvus. Il s'agit entre autres, de 1'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 a Victoria (Colombie-Britannique) et dans d'autres regions, on songe 
a construire des installations de traitement des eaux usees.

Modernisation des installations pour repondre aux normes

Dans d'autres regions, on a entrepris la modernisation des installations 
de traitement des eaux usees pour se conformer a de nouvelles normes.
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Dans un cas donne, le ministere de 1'Environnement de I'Ontario a passe en 
revue 403 usines de traitement des eaux d'egout relevant de sa 
competence. En 1985, 99 d'entre elles ne repondaient pas aux normes 
applicables et, sur ces 99, 32 n'y repondaient pas depuis au moins trois 
ans.16 Le cout de la modernisation et de 1'agrandissement d'une de ces 
usines - celle qui traite les eaux usees de la region dTOttawa-Carleton - 
est aujourd’hui estime a plus de 400 millions de dollars.

La region des Grands Lacs offre un autre exemple. Recemment, la 
Commission mixte internationale, qui supervise la quality de I'eau le long 
de la frontiere canado-americaine, a signale 42 sujets de preoccupation 
dans le bassin des Grands Lacs. La partie ontarienne du bassin, y compris 
la facade portuaire de Toronto et le port de Hamilton, est habitee par 17 
de ces sources de pollution. En mai 1988, les autorit§s ont amorce les 
mesures correctives puisque Environnement Canada signait avec la province 
d'Ontario, les municipalites locales et la commission portuaire un accord 
multipartite de 4,5 millions $ pour le dragage de la partie pollute du 
port de Hamilton, soit le Bassin Windemere, et pour le traitement des 
dechets.^

Nous avons mentionne plus tot qu'un autre facteur relatif & la 
modernisation des egouts a trait ii la separation des egouts pluviaux et 
des egouts sanitaires. Pendant longtemps, on a combine les deux fonctions 
dans un seul collecteur. Toutefois, ce precede souleve des problemes de 
capacite dans le collecteur et a I'usine de traitement, lorsqu'un orage 
entraine la surcharge du reseau. C'est pourquoi, depuis vingt ans dejS, 
la plupart des villes ont entrepris des programmes de modernisation visant 
a dedoubler les egouts combines.

Un autre probleme pour les fonctionnaires municipaux concerne la fagon de 
moderniser les reseaux combines. On a constate que des bassins de 
retention bien congus peuvent resoudre le probleme de surcharge en cas de 
tempete et entrainent souvent des couts moins eleves au centre des villes 
que le dedoublement des reseaux d'egouts. Toutefois, on ne sait pas si 
les bassins de retention finiront par devenir la solution retenue pour le 
probleme de capacite des egouts combines.^ Les bassins de retention 
apparaissent aussi comme une solution economique au probleme de drainage 
des endroits plats, et ils peuvent accroitre 1'attrait commercial d'un 
terrain par ailleurs tres ordinaire.

Modernisation pour repondre a la demande

L'optimalisation des sols exerce des pressions sur les installations 
existantes, lesquelles doivent, par consequent, etre modernisees. Par 
exemple, les amenagements de grande envergure comme 1*exposition de 
Vanvouver exigent une accroissement de la capacite de distribution des 
reseaux d'egouts et d'alimentation en eau du centre-ville. Pour ce qui 
est de la densification residentielle, elle donne aussi lieu a une 
modernisation des branchements aux conduites maitresse et aux services des 
ruelles les plus pres.
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3.2 Routes et ponts

La modernisation requise pour les routes et les ponts est sans doute 
comprise dans les previsions evoquees prec§demment sous les rubriques de 
1'entretien et de 1'expansion.

Le projet de modernisation routiere sans doute le plus connu au Canada est 
la reparation, au cout de 45 millions de dollars, de I'importante artere 
qui traverse Montreal d'est en ouest, soit le boulevard Metropolitain. 
Aujourd'hui, environ 145 000 vehicules empruntent cette voie rapide chaque 
jour, soit presque le double de sa capacity calculee. Parmi les problemes 
que souleve la modernisation de cette voie rapide, mentionnons 
1'amenagement d'„un passage provisoire pour toute cette circulation durant
les travaux.19

Sur le plan economique, on a deja calcule le cout approximatif des 
bouchons de circulation qui engorgent les routes chaque jour. Le cout 
annuel pourrait bien atteindre le milliard de dollars.

3.3 Resume

Comme pour 1'examen de 1'expansion et de 1’entretien, ce bref survol de la 
modernisation de 11 infrastructure donne de nombreux exemples des cas ou il 
faudrait faire un effort special. Sans doute est-il tenu compte de cet 
effort dans les autres provisions relatives aux rOparations de 
1'infrastructure, mais 1'insuffisance ou 1'absence d'installations 
rOpondant aux normes demeure neanmoins un probleme considerable.

4.0 PROBLEMES D'INFRASTRUCTURE - REMPLACEMENT

4.1 Eau, evacuation et epuration

On sous-estime aussi parfois les travaux de remplacement des egouts, alors 
qu'il s'agit en realite d'un volet important de la gestion des 
infrastructures au Canada. Les besoins de remplacement sont probablement 
corapris dans les previsions discutees sous les rubriques de 1'expansion 
(section 1.0) et de 1’entretien (section 2.0). L'exemple de la ville de 
Vancouver, qui consacre 1 p. 100 de son budget annuel au remplacement des 
egouts, temoigne de 1'importance de tels travaux.

4.2 Routes et ponts

Un aspect du remplacement de 1'infrastructure dont on n'a pas encore parl£ 
a trait a une portion modeste, mais couteuse, du reseau routier. La 
province de 1’Ontario a institue un programme visant a convaincre les 
municipalites de remplacer leur systeme d’eclairage des rues par des 
lumieres au sodium a haute pression, qui permettent d'economiser 
1'energie. II y a 600 000 reverberes dans la province, et les
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municipalit§s de 1'Ontario depensent plus de 35 millions par an en 
electricite a ce chapitre. Le nouvel eclairage pourrait permettre 
d'epatgner jusqu'a 75 p. 100 du cout des systemes d'gclairage classiques. 
On denombre aujourd'hui 150 000 reverberes nouveau genre, et le programme 
de conversion doit durer plus de 10 ans.20

4.3 Resume

Le remplacement des infrastructures fait habituellement partie integrante 
des autres questions.relatives aux problemes dTinfrastructure urbaine.
Une importante question qu'il faudrait aborder dans le cadre de la gestion 
future des infrastructures a trait a la necessity de prevoir un plan et un 
poste budgetaire pour le remplacement periodique des elements 
d?infrastructure.un bon programme de remplacement contribuera 
largement a eviter 1'accumulation des problemes que connaissent de 
nombreuses villes aujourd'hui.

5.0 PROBLEMES d'INFRASTRUCTURE - MATfiRIAUX, innovations et autres 
QUESTIONS

5.1 Egouts et traitement des eaux usees

II est une innovation qui se distingue comme une percee particulierement 
importante pour 1'infrastructure des reseaux d'egouts. Le Centre 
technique des eaux usees, a Burlington, a mis au point une nouvelle 
technique a base de controles pour moderniser les usines d'epuration des 
eaux us£es, tout en realisant des economies importantes par rapport aux 
methodes classiques. Essentiellement, le precede comprend deux etapes. 
D'abord, 1'usine concernee subit une verification pour determiner quels 
flux se manifestent a diverses §tapes de son fonctionnement. Ensuite, on 
installs des valves, des pompes, des systemes de controls et autres 
composantes, ainsi que le logiciel pertinent, pour optimiser la fonction 
de 1'usine - ce qui donne en geniral une augmentation importante de la 
capacitl, a un cout relativement modeste.22
Les nouvelles techniques dispensant de creuser des tranchees reduiront les 
couts et les problemes decoulant de 1'installation ou de la reparation de 
tous genres de conduites souterraines. Ces nouvelles techniques de 
construction ont trois volets: refection des conduites usees,
fractionnement et remplacement des conduites defectueuses, et percement de 
tunnels a 1'aide d'un nouvel equipement de precision.23 L.'utilisation de
revStements pour les conduites r£duira sans doute notablement le coGt de 
remplacement des conduites souterraines. Recemment, a Markham, le 
personnel municipal a calculi que le revetement d'un tron^on de 700 metres 
d'egouts deteriores avait permis de reduire de 75 p. 100 les couts d'un 
remplacement.24 l6 marche des produits de revetement des conduites a pris 
une ampleur considerable depuis le dlbut des annees 1980.^
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D'autres innovations au chapitre des mat§riaux peuvent ameliorer la 
performance des egouts et reduire les codts de fonctionnement. Voici 
quelques exemples:

- Un procede pen utilise emploie des soudeuses speciales pour fondre 
une conduite de polyethylene a haute resistance en une seule longue 
piece. De telles pieces peuvent etre utilisees sous le niveau de la 
nappe acquifere et dans les endroits marecageux, emplacements 
auparavant defavorables a 1'installation de conduites.^^

Le probleme le plus serieux des egouts et autres infrastructures 
tubulaires est la degradation des materiaux qui entrent dans leur 
composition. La degradation varie selon la condition du sol, la 
profondeur et la pression, et ce que nous savons de telles variations 
est assez mince. On a recemment mis au point un modele 
micro-informatique concernant la longevite d'une conduite cannelee, 
selon diverses conditions de terrain et de charge. Cela devrait §tre 
particulierement utile dans le cas des egouts pluviaux.^

- La nouvelle technologie, comme la television par robot, facilitera 
grandement 1'entretien des egouts. Les techniques les plus recentes 
de visualisation emploient des micro-cameras pouvant inspecter des 
conduites aussi petites que les raccordements de maison, soit 2 
pouces de diametre.^

Au cours des annees 1970, la SCHL, Environnement Canada et la 
Fondation de recherche de 1'Ontario se sont appliques avec energie a 
mettre au point une installation d'ensemble qui pourrait trailer les 
eaux usees se trouvant a des endroits eioignes ou meme dans les 
edifices des villes. La technologie de base, connue sous le nora de 
Canadian Water Energy Loop (CANWEL), a ete eprouvee, mais le projet a 
perdu son elan et le principe n'a pas ete pousse jusqu'a 1'etape de 
la production. L'interSt pour les applications urbaines et rurales 
d'un systems de ce genre reapparaitra sans doute et permettra de 
concretiser cette notion d'usine polyvalente d'epuration.

5.2 Eau et traitement des eaux

Plusieurs questions se rapportent en particulier a 1'infrastructure 
d1approvisionnement en eau. Le fait que les Canadiens n'exigent pas une 
tarification suffisante pour les services d'eau a ete souleve par 
Environnement Canada. Ce constat est un element essentiel des discussions 
generales portant sur les autres aspects de 1'infrastructure urbaine.

Les autres considerations relatives aux materiaux comprennent ce qui suit:

Le debat se poursuit en ce qui concerne le bien-fond£ relatif des 
conduites en fer ductile et des conduites en matiere plastique 
(surtout les conduites PVC) a I'usage des municipalites. Le
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plastique est probablement meilleur marche, plus l§ger et plus resistant a 
la corrosion. Les conditions du sol d'une region, a savoir Edmonton, ont 
entrain§ un accroissement constant de la frequence des ruptures du systeme 
deja age de distribution d'eau de cette ville, dont la moitie est 
constituee de conduites de fonte.29 Lg fer peut rSsister a une pression 
plus grande, et sa solidite le rend sans doute capable de supporter des 
installations defectueuses.-^ n existe tout probablement un materiau 
ideal pour chaque type de sol, pression d’eau et genre d'installation, et 
il convient de prendre en consideration ces renseignements dans 
1'etablissement des caracteristiques pour les installations de 
distribution d’eau.

Si la plupart des systemes de traitement des eaux utilisent la 
chloration, il reste que dans les petites collectivitSs, et surtout 
au Quebec, on a de plus en plus recours a 1'ozonisation comme precede 
principal de traitement. Chaque precede a ses avantages. L'ozone 
est le plus puissant agent de lutte centre les bacteries et les 
virus, et il est probablement meilleur marche. La chloration produit 
un effet residuaire qui protege contre 1'invasion d'organismes apres 
que 1'eau a quitte 1'usine de traitement. C'est probablement 
1'ozonisation, suivi d'un traitement par chloration, qui deviendra le 
procedS le plus repandu dans les installations nouvelles et dans la 
remise en §tat des usines de traitement.31

GrSce au nouveau precede mis au point par le Conseil national de 
recherches (CNR) et dont 1'exploitation a ete ced'ee a 1'entreprise 
Nulite Ltd, il est possible d'extraire de 1'eau potable les. BPC, les 
dioxines et autres agents chimiques organiques. Cela se fait a 
1'aide d'un appareil a ultraviolets appel§ cellule de
photo-mineralisation.32

- On dit que les reserves d'eau au Canada sont considerables, mais les 
zones d'habitation des Prairies vont souvent chercher leur eau fort 
loin, dans des sources qui, finalement, sont relativement limitees. 
Comme example de source lointaine d'approvisionnement, citons le 
reseau partage par Regina et Moose Jaw. Quittant sa source du Lac 
Diefenbaker, 1'eau se deplace sur 80 km jusqu'au Lac Buffalo Pound, 
puis elle gravit une canalisation de 3 km jusqu'au centre de 
traitement,. pour s'ecouler ensuite dans une conduite dedoublee de
56 km jusqu'a la ville.

- Compte tenu des eventuelles modifications climatiques susceptibles de 
compromettre les approvisionnements en eau, il peut etre indique 
d'^tudier davantage les sources d'eau des Prairies. D'apres certains 
travaux de recherche concernant les incidences d'un eventuel effet de 
serre sur 1'utilisation de 1'eau par les municipalites de la region 
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 a 1’an 2035.33
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L'Institut de recherche sur les eaux souterraines de I'Universite de 
Waterloo affirme que, meme si 26 p. 100 des Canadians prennent leur 
eau dans le sous-sol, meme dans une region urbaine comme celle de 
Kitchener-Waterloo, les sources souterraines deviennent de plus en 
plus polluees. A plusieurs endroits, on trouve divers agents de 
pollution, par example les systemes septiques, les reservoirs 
d'essence et d'huile enfouis sous terre, le sel repandu sur les 
routes, les engrais, les pesticides, les effluents industrials, les 
produits chiraiques employes pour la preservation du bois, enfin les 
eaux usees.

- En dernier lieu, des petits regroupements de population dans les
regions eloignees ont parfois des problemes d'approvisionnement en 
eau (couts, techniques de traitement, contamination des eaux 
souterraines) qui justifient une etude speciale.

5.3 Routes et rues

L'aspect de 1'infrastructure urbaine qui a fait I'objet des activites de 
recherche et de developpement les plus intenses est sans contredit le 
baton: ses parametres de rupture et le perfectionnement des techniques
propres a le restaurer. Au cours de la prochaine decennie, on verra a la 
fois une augmentation des problemes de degradation des installations en 
baton renforce et une amelioration notable des techniques susceptibles de 
les resoudre.35 L'emploi recent de techniques de construction plus 
economiques que les methodes traditionnelles a donne lieu a certaines 
erreurs. A titre d'example, on a utilise du baton a entrainement d'air 
(nontenant des bulles d'air) dans des environnements exterieurs impregnes 
de sel, ou on a constate que ce genre de beton se degrade plus rapidement.

La conception et 1'application des techniques de pavage et d'asphaltage se 
perfectionnent de plus en plus. L'emploi de plastomeres et d'elastomeres 
ameliores dans la composition des asphaltes, 1'amelioration des techniques 
de preparation et de pose, les travaux de rectification dans les couches 
finales et tout au long des voies macadamisSes, tous ces precedes 
concourent a une meilleure qualite de routes.36 Grace a la recherche, on 
a une meilleure idee des caracteristiques de charge qui produisent des 
ornieres sur les routes et, finalement, la rupture de celles-ci. Par 
example, les autobus representent de 1 a 8 p. 100 de la circulation 
totale, mais ils constituent de 78 a 96 p. 100 de la pression qui s'exerce 
sur la chaussee. Une technique de gestion de plus en plus repandue 
combine 1'application de meilleures techniques de construction des routes 
et la prise en consideration des besoins ultimes de conception. Connue 
sous le nom de "caracteristiques selon le resultat final", cette technique 
exige des entreprises de construction de routes qu'elles pretent une 
attention aux details 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 regions urbaines a enterrer les 
fils electriques exposes sur le bord des routes, a titre de mesure 
d'embellissement. Cette pratique est assez courante dans les nouveaux 
lotissements, ou 1'absence de fils electriques visibles augraente, dit-on, 
les qualit^s commerciales des maisons neuves. Le cout de 1'enfouissement 
des fils est integre au prix des maisons. Pour les quartiers plus 
anciens, les autorites provinciales competentes distribuent des 
subventions encourageant les administrations locales ou les promoteurs a 
faire disparaitre dans le sol les fils electriques. Par exemple, British 
Columbia Hydro supporte un tiers des frais de conversion. Les fils 
electriques enfouis dans le sol sont moins souvent endommagis que les fils 
aeriens, mais ils sont plus diffidles a reparer. La difference de cout 
de construction est enorme: en Colombie-Britannique, les nouvelles
installations Electriques souterraines coutent environ dix fois plus cher 
que les equipements traditionnels.38

L'infrastructure urbaine au Canada a fait 1'objet d’une mesure tout a fait 
nouvelle. II s'agit notamment de 1'amenagement de rues centrales a 
I'Epreuve des intemperies. On dit que nulle ville au monde n'est plus a 
1'epreuve du mauvais temps que la region metropolitaine de Toronto, 
puisqu'elle est equipee de pres de 10 km de tunnels a climat controls 
couvrant six carres d'immeubles. Ce models de planification, qui remonte 
aux annees 1960, abrite plus d'un millier de magasins, de restaurants, de 
banques, d'installations recrEatives et de services. Quelque 17 millions 
de piEtons passent par ce refuge souterrain chaque annee. La plupart des 
grandes villes canadiennes sont Equipees d’installations analogues, 
quoique de plus petites dimensions.39
Une autre innovation en matiere de gestion des routes locales a EtE jugEe 
tres utile a maints endroits. Connue sous le nom de systems informatisE 
de gestion des pavements, ce procEdE consists a effectuer 1'inventaire 
complet des routes de la municipalitE, a Evaluer leur Etat et a fournir 
des renseignements sur les modes d'entretien et les couts. Toute cette 
information est alors analysEe dans un models, lequel met au point 
diverses stratEgies de reparation de faqon a optimiser I'Etat global des 
routes pour des niveaux budgEtaires donnEs.^®

5.4 Transports publics

La technologie canadienne des transports publics ne met pas seulement au 
point des systemes intErieurs de transport des passagers mais elle se 
transforms Egalemeht en une prEcieuse Industrie d'exportation. Les 
premieres entreprises de construction de mEtros, de matEriel ferroviaire 
et d'Equipement de transport au Canada, a savoir Bombardier et Urban 
Transit Development Company, ont dEcrochE des contrats a 1'Etranger, soit 
a New York et a Ankara. Deux fabricants Canadians d'autobus, Blue Bird 
Coaches et Wayne Manufacturing, comptent parmi les plus grands fabricants 
d'autobus scolaires sur le continent.
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5.5 Resum& — materiaux, innovations et autres questions

L'amelioration des materiaux et des techniques laissent presager des 
possibilites interessantes d'economie dans le fonctionnement des 
infrastructures, ainsi qu'un accroissement de la durie de vie de 
1'infrestructure urbaine. Pour veiller a ce que les decouvertes 
prometteuses soient largement repandues, il convient d'echanger 
systematiquement les nouvelles technologies et les renseignements qui 
portent sur 1'infrastructure urbaine.
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APPENDICE 4

Ameliorations possibles de 1*information concernant 1*infrastructure 
urbaine

Notre connaissance de certains aspects de 1'infrastructure urbaine 
comporte d'importantes lacunes. En definitive, 1’infrastructure urbaine 
requiert essentiellement de 1'information de nature locale sur les 
besoins, les systemes, les codts et les strategiques. Comme il existe peu 
de sources de renseignements syst§matiques pour I'un ou I’autre de ces 
sujets, il devient difficile de prendre des decisions Sclairees.

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

Les evaluations locales de I'etat des infrastructures pourraient etre 
ameliorees en ayant recours aux Elements suivants:

examen de chaque projet;
prise de compte de chaque type dTinfrastructure lineaire
urbaine et interurbaine;
prise en consideration des facteurs suivants; 

etat des installations existantes; 
couts requis pour la reparation des installations 
existantes ou la construction de nouvelles 
installations;

- besoins lies a 1'expansion;
- coherence des methodes.

La production des meilleurs evaluations necessiterait 1'apport de 
technologies et de competence specialisees. Il en resulterait des 
evaluations de bonne qualite que I'on pourrait facilement assembler pour 
obtenir des estimations financieres integrees, ou autres, a 1'Echelon 
local, provincial, national ou sectoriel. Une base de donnees servant a 
la planification de 1'infrastructure urbaine permettrait de mieux definir 
les besoins dans cet important secteur d'activite £conomique nationale et 
faciliterait la planification en vue de repondre & ces besoins.

Une autre entrave & la planification et a la construction efficaces des 
infrastructures urbaines est le manque de base de donn&es sur les 
materiaux, la presence de ces materiaux sur le marche et leurs capacit§s 
ainsi que 1'absence de controle de la fiabilitS et de la durability de 
leur performance dans des conditions locales variables. Les responsables 
des travaux publics, les consultants et les entrepreneurs 
d'infrastructures beneficieraient tous d'un acces commun a ces 
renseignements de base.
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L’experience collective en matiere de gestion et de planification de 
diverses infrastructures n'est pas etudi&e, raise en commun ou disseminee 
de fagon syst^matique. Les autorites locales et leurs consultants doivent 
pratiquement "rginventer la roue" lorsqu'ils doivent prendre des decisions 
complexes a multiples options et, par exemple, choisir entre celles-ci:

la reparation;
- la reparation et la modernisation;

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

II semblent exister un manque de controle sur les competences necessaires 
pour repondre aux besoins presents et futurs en matiere d'infrastructure, 
ou une absence de moyens pour en encourager le developpement.


