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AVANT-PROPOS

Ce rapport intérimaire de la Commission royale présente un
apercu de nos progrés a ce jour; il a pour objectif d’éduquer,
de provoquer des discussions et de communiquer aux Cana-
diens nos impressions et perceptions a ce stade de notre
travail.

Les commissaires sont conscients de I'immensité de leur
tache. Le Canada a considérablement changé depuis que la
Commission royale MacPherson publiait, il y a trente ans, son
rapport sur les transports. Notre mandat est unique parce que
nous sommes la premiére Commission royale a s’intéresser
surtout aux préoccupations des voyageurs. Nous sommes
aussi les premiers a étudier tous les modes de transport que
les Canadiens utilisent — avion, train, automobile, autocar
et traversier.

Chaque commissaire se consideére privilégié d'avoir eu I'occa-
sion, lors des audiences publiques, de voyager aux quatre
coins de notre immense pays. |l s'agissait d’'une expérience
exténuante et passionnante. Nous avons écouté, nous avons
sondé et nous avons réfléchi. Les Canadiens de toutes prove-
nances ont partageé leurs espérances, leur optimisme et leur
vision de ce que peut étre ce pays remarquable et diversi-
fié. Nous pouvons dire avec certitude et a I'unanimité que
les Canadiens sont profondément préoccupés par leur pays
et la direction qu’il prend.

Nous sommes conscients que la publication de ce rapport
intérimaire survient a un moment de changements rapides,
voire de tourmente pour le Canada et le monde. Le Canada
faisant partie intégrante de la communauté mondiale, adap-
tation et flexibilité seront les mots d’ordre dans les années a
venir. Aujourd’hui, plus que jamais, nous avons besoin d'indi-
cateurs connus et compris. Des principes, précis et cohérents,
élaborés au Canada, nous indiquerons la route a suivre.
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Ainsi, au lieu de nous concentrer sur des projets actuels de
transport des voyageurs, notre tache sera d’élaborer des
principes en la matiere suffisamment durables pour étre
légués a nos enfants. Ensuite, nous élargirons le cadre de
notre étude pour y inclure les lois, réeglements et institutions
qui découlent de ces principes, tout en gardant a I'esprit le
caractére unique de la géographie, de la structure économique
et des traditions du Canada, ainsi que les espoirs, aspirations
et réves des Canadiens. Ce cadre peut constituer la base
d’une politique de transport des voyageurs pour les trente
prochaines années. Si une bonne politique ne peut, a elle
seule, nous donner le systéeme de transport dont nous aurons
besoin au XXl siécle, une mauvaise politique, quant a elle,
nous le mettrait hors de portée.

On pourrait certes élever, devant certains aspects de ce rap-
port intérimaire, maintes objections. Comme le faisait remar-
quer Milton : «La ou il y a un grand désir d’apprendre, il y
aura nécessairement beaucoup de discussions, d'écrits et
d’opinions; car I'opinion chez les hommes [et femmes] de
valeur n’est que de la connaissance qui s’élabore». Nul
doute d’ailleurs que les lecteurs nous ferons part de leurs
réactions et nous nous en réjouissons.

Le dernier stade de notre travail est déja entamé : notre but
est de formuler des recommandations qui seront valables
bien au-dela du XXe siécle et qui jetteront les fondations des
meilleures politiques sur le transport des voyageurs pour
les trente prochaines années.

Aot

Louis D. Hyndman
Président Printemps 1991
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CHAPITRE |
Pourauol UNE COMMISSION ROYALE SUR LE TRANSPORT DES VOYAGEURS? |
NOTRE MANDAT

Le transport des voyageurs est un élément essentiel et vital
de la société canadienne. Un systéme complexe de routes,
de voies aériennes, ferrées et navigables sillonne le pays.
Ce systéeme s’étend jusque dans les régions éloignées, brise
les barriéres du régionalisme, et donne aux Canadiens des
possibilités de communication. Il contribue au rapproche-
ment des Canadiens aussi bien dans le domaine des affaires
que des loisirs en reliant toutes les régions et les villes et
enfin, le Canada au reste du monde.

Les voyages sont importants pour les Canadiens. En 1988, ils
ont effectué au moins 133 millions de voyages interurbains
a l'intérieur du pays’ et ont parcouru au moins 81 milliards
de kilomeétres a bord des cing grands modes de transport :
I'auto, I'avion, l'autocar, le train et le traversier. Cela représente
a peu prés cing voyages et 3 240 kilométres par personne.
Les Canadiens consacrent chaque année des milliards de
dollars au transport des voyageurs, que ce soit pour I'achat
de voitures ou le paiement d'imp6ts qui servent entre autre
au financement des investissements dans ce domaine.

L'actuel systeme de transport au Canada est complexe
puisqu’il met en jeu des intervenants de toutes sortes : des
particuliers, des entreprises du secteur privé, les pouvoirs
publics a tous les paliers et des sociétés d’Etat. Les pouvoirs
publics possedent, exploitent, subventionnent, réglementent
et surveillent divers moyens de transport des voyageurs
et leur octroient des permis. Le secteur privé exploite de

T Déplacement effectués le méme jour ou en passant une nuit (au moins 80 km).
Source : Statistique Canada. Voir le chapitre Il pour une discussion des don-

nées en matiére de transport.



nombreuses entreprises de transport, comme des com-
pagnies aériennes et des compagnies d'autocars et possede
parfois méme certaines infrastructures de transport comme
les voies de chemin de fer. Les particuliers conduisent et entre-
tiennent une automobile, qui reste le moyen de locomotion
de prédilection au Canada. En partant en vacances, le voya-
geur peut emprunter une route construite par le gouvernement
provincial et partiellement financée par les contribuables
de la province pour aller prendre un avion appartenant a
une compagnie aérienne du secteur privé et entierement
financée par cette compagnie, qui décollera d'un aéroport
construit et exploité par le gouvernement fédéral et par-
tiellement financé par tous les contribuables fédéraux.

Les politiques sur les transports ont généralement été congues
et appliquées en fonction de chaque mode de transport et
les changements ont été apportés par étape souvent sous la
pression du public et des conditions économiques. C'est encore
vrai aujourd’hui alors que le transport des voyageurs se trouve
confronté a de nouveaux défis. Ainsi, la proportion des per-
sonnes agées dans la population augmente alors que celle
des jeunes diminue. Cela risque d'avoir des conséquences
profondes sur la demande de services de transport des
voyageurs. Les personnes du troisieme age emprunteront-
elles moins I'automoktile et davantage les transports publics?
Les familles peu nombreuses voyageront-elles différem-
ment des familles nombreuses du passé?

Les changements technologiques risquent eux aussi de modi-
fier la fagon dont les gens se déplacent. L'informatisation, les
matériaux nouveaux et les sources d'énergie de remplacement,
s’ils sont utilisés judicieusement, pourraient permettre
d’accroitre la vitesse, d’améliorer la sécurité, de diminuer
la consommation d’énergie, de respecter |’'environnement
et de rendre les voyages plus confortables.
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L'environnement est devenu également un facteur important
dans la formulation des futures politiques sur les transports.
Le systéme de transport des voyageurs est actuellement large-
ment tributaire des produits pétroliers, aussi bien de I'essence
que du gasoil, et a donc un impact marqué sur I’environne-
ment. En 1989 au Canada, environ 29 pour cent de la consom-
mation totale d’énergie et 65 pour cent de la consommation
totale de produits pétroliers ont été mis au compte du secteur
des transports. La pollution atmosphérique et la pollution
par le bruit préoccupent les Canadiens, au méme titre que
les embouteillages, les accidents et I'effet des transports
sur le développement urbain et I'utilisation des terres.

En général, les Canadiens estiment que ce systéme les a bien
servis mais au fur et a mesure que les besoins évoluent, ceux-
ci suscitent de nouvelles pressions afin d’améliorer les
moyens de transport existants et d’investir dans de nouveaux
projets. Ces investissements pourraient étre considérables
et il faudra faire des choix.

Les Canadiens partagent de nombreuses attentes en ce qui
concerne le transport des voyageurs. lIs nous ont dit vouloir
le meilleur service au meilleur prix, c’est-a-dire un systeme
qui leur permet de se déplacer rapidement, confortable-
ment, en toute sécurité et en respectant I'environnement.
Les voyages étant un élément important de leur existence,
les Canadiens veulent un systéme de transport d’accés
facile. Quelle que soit leur condition sociale ou la région ou
ils habitent, tous veulent avoir un accés raisonnable a des
moyens de transport en commun qui leur donnent la liberté
de se déplacer a leur guise. Les Canadiens ont cependant des
opinions divergentes sur la fagon dont on devrait répondre a
leurs attentes. Malgré I'interrelation entre les déplacements,



en avion, en train, en bateau et sur route, les avis diffé-
rent quant a la fagon d’intégrer les différents modes de
transport.

En notre qualité de commissaires, nous devons examiner
le passé et le présent et nous interroger sur |'orientation
future du transport
interurbain des voya-

La Commis‘sion fer_a enqué’te et rapport geurs — que ce soit
sur un systéme national intégré de trans- . , . .

port interurbain des voyageurs permet- routier, aerien, ter-
tant de répondre aux besoins du Canada roviaire ou maritime.

et des Canadiens au XXIe siécle. Cet examen comprend

Décret du 19 octobre 1989 des consultations, des
audiences publiques
et des recherches.

Nous en sommes arrivés 8 mi-chemin de notre enquéte sur
le systeme national de transport des voyageurs et tenons
a livrer aux Canadiens les fruits de notre étude jusqu’ici.

L'objectif de ce rapport intérimaire est donc :
« de préciser notre mandat et notre stratégie;

« d’exposer certaines données générales sur les lois, les
réglements et les institutions qui régissent le transport
interurbain des voyageurs au Canada;

« d’expliquer les modes d'utilisation et de financement du
systéme de transport des voyageurs d'aujourd’hui;

« de discuter des tendances démographiques, sociales, tech-
nologiques, environnementales et énergétiques qui risquent
d’avoir une influence sur les politiques préconisées;



* de rendre compte de ce que les Canadiens disent du trans-
port interurbain des voyageurs;

+ de préciser certains des élément cruciaux menant a un
débat public fructueux.

NOTRE STRATEGIE : DES CONSULTATIONS AUX RECOMMANDATIONS

Avant de formuler des recommandations sur le futur systéme
de transport des voyageurs, il estimportant de comprendre
parfaitement le systéme actuel. Pour ce faire, nous avons
pris plusieurs initiatives.

CONSULTATION

Nous avons interrogé des Canadiens de toutes conditions
sociales qui s'intéressent a la question. Nous avons notam-
ment rencontré des représentants des principales organi-
sations de transport ainsi que des particuliers et des groupes
qui offrent des services de transport ou qui ont des besoins
particuliers en la matiére. Nous avons rencontré des élus
des gouvernements fédéral, provinciaux et municipaux et
avons effectué des visites sur le terrain pour nous faire une
idée exacte de ce qu'impliquent la construction, I'exploita-
tion et I’entretien des installations et des services de trans-
port. Ce processus de consultation se poursuivra pendant
toute la durée de la préparation de notre rapport final.

DIALOGUE ET DEBAT PUBLICS

Nous avons tenu des audiences publiques dans 30 commu-
nautés canadiennes, de I'océan Arctique a I'océan Pacifique
a l'océan Atlantique. Nous avons entendu les mémoires et
sollicité le point de vue des multiples intervenants du sys-
téme de transport, notamment des particuliers et des
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représentants des

pouvoirs publics, du 382 présentations dans le cadre
secteur privé, des syn- d’audiences publiques.
dicats, du patronat et

; 546 mémoires écrits qui nous ont été
de certains groupes envoyés.

d'intéréts, comme les
personnes du troi-
siéme age, les jeunes,
et les personnes han-
dicapées. Les universitaires et les écologistes nous ont aussi
fait part de leurs préoccupations. Nous avons également
pris connaissance des mémoires écrits qui nous ont eté
remis a |'appui de ces audiences. En outre, nous avons
étudié des mémoires qui nous ont été remis gréce a un
«Télémémoire» qui permet a tous les groupes et a tous les
Canadiens d’appeler un numéro sans frais pour nous faire
part de leurs opinions sur le systéeme de transport. (Ce
numéro sans frais, 1-800-465-4321, sera en service jusqu’au
31 décembre 1991.)

134 télémémoires que nous avons
regus.

RECHERCHE

Nous avons entrepris un programme de recherche en vue
d'analyser notre systéeme de transport de voyageurs sous
différents angles : historique, pour comprendre l'influence
que les politiques du passé ont exercé sur la conjoncture
actuelle; fonctionnel, pour mieux comprendre comment le
systeme fonctionne; financier, pour voir comment le systeme
est financé et pourrait I'étre ainsi que le réle du systéme dans
I’économie du pays; et planétaire, pour étudier les trans-
ports dans d'autres pays industrialisés. Nous analysons main-
tenant les défis que posent les nouvelles technologies, les
changements démographiques et I'évolution de I"économie



internationale et nous nous interrogeons sur les moyens dont
le Canada dispose pour répondre au mieux a la demande de
demain.

L' AVENIR

Le systéme national de transport des voyageurs est com-
plexe, les colts d'entretien et les investissements pour-
raient étre considérables et il n’est pas toujours facile de
répondre aux questions que les Canadiens soulévent. En
voici certains exemples :

LE TRANSPORT ROUTIER

Comment faire face a I'augmentation des déplacements en
voiture et aux pressions qui en résultent pour I'amélioration
du réseau routier?

+ Ce sont les provinces qui sont habilitées a construire et
a entretenir les routes, y compris la majeure partie de la
route Transcanadienne. Chaque province fait des choix
différents en ce qui concerne la construction et |'entre-
tien de son réseau routier. Cela pose-t-il un probleme? Si
oui, serait-il possible de résoudre ce probléme par une
meilleure coordination des activités des diverses provinces?
Ou serait-il préférable de faire participer le gouvernement
fédéral a un programme sur le réseau routier national?

* L'automobile est devenue le moyen de locomotion de
prédilection. Les responsables songent-ils aux autres
moyens de se déplacer, notamment a |'autocar, a I’avion
et au train, lorsqu’ils décident ou non d’investir dans le
réseau routier? Tiennent-ils compte de tous les colts,
notamment des codts relatifs a I'environnement?
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LE TRANSPORT AERIEN

Comment faut-il remédier a la congestion des grands
aéroports?

* Les compagnies aériennes privées utilisent des installations
dont les colts sont assumés par les contribuables. Méme
si ces compagnies paient des frais pour I'utilisation des
aéroports et des aides a la navigation, il est peu probable
gue ces frais couvrent le total des codts. Si I'on percevait
des frais plus élevés aux heures de pointe, les compagnies
aériennes étaleraient-elles mieux leurs vols tout au long de
la journée, permettant ainsi un usage plus efficient de la
capacité actuelle des aéroports?

» Les compagnies aériennes ont modifié leurs services, délais-
sant progressivement les vols sans escale qui desservent
une seule liaison au profit d’un réseau en étoile en vertu
duquel les voyageurs sont acheminés vers un aéroport
central (la plaque tournante) ou ils changent d"avion pour
se rendre vers d’autres destinations (via les rayons). Le
résultat : les grands aéroports sont de plus en plus encom-
brés. Les politiques gouvernementales influencent-elles
les décisions des compagnies aériennes en ce qui con-
cerne les réseaux en étoile?

* Les pouvoirs publics ont généralement multiplié les infra-
structures aéroportuaires pour remédier aux problemes de
capacité. Les responsables analysent-ils I'éventail complet
des options avant de décider d’agrandir les aérogares et de
construire de nouvelles pistes aux frais des contribuables?
Devraient-ils tenir compte de la congestion des aéroports
et des investissements qu’il faut pour y remédier lorsqu’ils
songent a construire un train a grande vitesse ou de nou-
velles routes?
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LE TRANSPORT FERROVIAIRE

Quel est I'avenir du transport ferroviaire des voyageurs au
Canada? Comprendra-t-il les lignes transcontinentales et
régionales? Continuera-t-on d'assurer la desserte des régions
éloignées et construira-t-on un train a grande vitesse dans
les couloirs a forte densité de population?

* Au cours des 60 derniéres années, les voyageurs ont
délaissé le train au profit de I'automobile et de I'avion.
Le gouvernement fédéral a opté pour la création d’'une
compagnie aérienne nationale, et les gouvernements
fédéral et provinciaux ont décidé de construire la route
Transcanadienne. Ces décisions sont-elles responsables
du fait que les chemins de fer ne sont plus le centre d'inté-
rét des politiques et des investissements gouvernemen-
taux? Ce désintérét est-il marqué au point que les pouvoirs
publics ont des préjugés défavorables a I'égard d’inves-
tissements dans les chemins de fer?

* De nombreuses theses ont été avancées pour ou contre le
financement des trains de passagers par les contribuables.
L'argent des contribuables ne devrait-il pas étre réparti
également entre le chemin de fer et les autres modes de
transport? Les responsables connaissent-ils suffisamment
les probléemes d’environnement et de sécurité pour faire
des choix judicieux au sujet du transport des voyageurs
par train?

* Les compagnies de chemin de fer paient elles-mémes la
construction et I’entretien de leurs infrastructures, sans
compter les taxes sur les carburants et les emprises. Les
services de voyageurs et de fret financent ces infrastruc-
tures. Si I'on réduit le service voyageurs et les recettes
qui en découlent, le fardeau supplémentaire de la cons-
truction et du maintien des emprises et de I'entretien des
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voies doit &tre supporté par certaines compagnies qui
exploitent des trains de marchandises. Les hausses de
prix qui en résulteront vont-elles pousser I'industrie a
transporter le fret par camion et menacer ainsi la viabi-
lité des services de fret par chemin de fer?

LE TRANSPORT MARITIME

Comment les services de traversiers devraient-ils étre régle-
mentés et financés?

« Lestraversiers revétent autant d'importance pour certains
Canadiens que les avions pour d’autres. Le service de
traversiers devrait-il étre pergu comme un prolongement
logique du systéme routier? Dans ce cas, comment faudrait-
il le réglementer? En général, les traversiers qui relient
deux provinces relévent du fédéral alors que ceux qui cir-
culent dans une méme province relévent de la province.
Au besoin, comment devrait-on apporter un soutien
financier aux traversiers?

Comme en témoignent toutes ces questions, la planification
du futur systéme de transport des voyageurs ne sera pas
une tache facile. Il n’existe pas de réponse simple, pas de
remeéde miracle. Les questions sont nombreuses, les modes
de transport ont des incidences réciproques complexes et
les changements de décisions au plan des politiques ou des
investissements ont des effets inéluctables sur tous les autres.



ConcLUSION

Le transport des voyageurs est fondamental au style de vie
des Canadiens. La résolution des questions de politique
complexes actuelles ainsi que les conséquences possibles
des futures tendances pourraient étre considérables. Bien
que les Canadiens partagent de nombreuses attentes a
I'égard du systéme de transport des voyageurs, ils ne sont
pas d'accord sur la fagon dont on devrait y répondre.

Pour formuler des recommandations, il faut que nous compre-
nions le systéme actuel et la fagon dont il a évolué. Nous
devons également consulter les Canadiens a tous les niveaux,
les personnes, les groupes et organisations qui connaissent
bien le transport des voyageurs ainsi que les Canadiens qui
se préoccupent du systéme de transport qui sera mis en
place dans les années a venir. Enfin, notre programme de
recherche nous permettra de compléter les connaissances
acquises par I'intermédiaire de consultations publiques et
du dialogue que nous entretenons.

Nous croyons que le mandat confié a la Commission royale
est a la fois opportun et de grande portée. Dans les chapitres
qui suivent, nous présentons les résultats de la premiére
étape de notre enquéte.



CHAPITRE Il
D'HIER A AUJOURD'HUI ; LE CADRE DES TRANSPORTS

L'histoire du transport des voyageurs au Canada est I'his-
toire de gens obligés de franchir de vastes étendues souvent
inhospitalieres. Traineaux, kayaks et canoés ont été les pre-
miers moyens de transport, suivis des voiliers, des bateaux,
du cheval et de la charrette, du train, de I'automobile et de
I"autocar et enfin de I’avion. Le systéme de transport qui en
est issu manque d’intégration et de coordination. C’est un
amalgame de réseaux distincts quoiqu’apparentés, et ces
réseaux eux-mémes connaissent des problémes de coordi-
nation interne. L'évolution de ce systéeme s’est accompagnée
d'une progression paralléle des lois, des réglements et des
institutions qui le régissent.

Pour formuler des recommandations sur le futur systéeme
de transport, nous croyons qu'’il est nécessaire de bien com-
prendre comment le systéme actuel a évolué et comment
il est régi. Lensemble des lois, reglements et institutions’ qui
régissent le systeme de transport des voyageurs permet de
se faire une idée assez juste des politiques dans ce secteur.
C’est ce que nous appelons le cadre, dans lequel le systéeme
fonctionne. Le «cadre» se définit comme I'ensemble des lois,
reglements et institutions qui englobent les principes, les
objectifs et les traditions associés aux questions suivantes :

* les secteurs public et privé : quels devraient étre leurs
roles?

* le partage des compétences : a quel palier gouvernemental
la prise de décisions incombe-t-elle?

' «Institution» comprend les divers ministéres gouvernementaux, les agences de
réglementation et les autres organismes qui influencent le systéme de transport.
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« la répartition des colts : tarifs, péages et taxes — d’ou
devrait venir I'argent?

+ I'obligation des responsables de rendre compte : com-
ment renseigner le public?

Le cadre des transports au Canada n’a pas évolué en vase clos.
Il reflete les pressions, les besoins et les impératifs sociaux
de différentes époques. Ces pressions ont pris différentes
formes & mesure que la population augmentait et que la
technologie évoluait. Les législateurs se sont attaqués aux
problémes du transport de diverses fagons en tenant compte
de I'évolution des principes, des objectifs et des traditions.

Dans le présent chapitre, nous analyserons |'évolution et
I’aspect actuel du cadre du transport des voyageurs. Nous
examinerons les lois fédérales et provinciales qui régissent
le systéme, les principes et les objectifs contenus dans ces
lois (1a ou ils sont énoncés), et les institutions que les lois
ont créés. A cette étape de notre travail, nous présentons
ce document a titre d’information factuelle.

EVOLUTION DU CADRE
BREF HISTORIQUE DES TRANSPORTS?

Le voilier fut le premier moyen de locomotion des Européens
venus s’installer au Canada. Les voies navigables ayant
dicté 'emplacement des zones de peuplement, la majorité
des premiers Canadiens se sont groupés dans des villages
situés a proximité des voies d'eau et des ports. Ceux de
I'intérieur ont rapidement adopté le canoé indien qui était
suffisamment léger pour pouvoir étre porté a dos d’homme

2 Ce récit s'inspire en grande partie de I'ouvrage de John Gratwick, Le transport
au Canada : origines et perspectives, publié en 1989 par Transports Canada.
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entre les lacs et les rivieres et 1a ou il fallait contourner des
rapides et d'autres plans d’eau impraticables. Ces portages,
de méme que les pistes intérieures qu’utilisaient les chas-
seurs, ont été les précurseurs de nos premiéres routes.

On a ensuite construit

Samuel Cunard, originaire d’Halifax des routes E"t creuse
(Nouvelle-Ecosse), fut le créateur de des canaux a mesure
la premiére ligne internationale de que les zones de peu-

bateaux a vapeur.
plement se transfor-

maient en villages et
les villages en villes.
Les premiéres routes n’étaient guére plus que des sentiers
déblayés et nivelés dans la forét qui permettaient le pas-
sage des voitures a cheval. Le creusement de canaux ne fut
pas aussi simple. Aprés la Guerre de 1812, le gouvernement
britannique envoya des ingénieurs de I'armée creuser le Canal
Rideau entre Ottawa et Kingston, en Ontario, pour assurer le
libre passage des voyageurs et des vivres au cas ou une autre
guerre viendrait perturber la navigation sur le Saint-Laurent.
D’autres canaux furent creusés par la suite, constituant un
réseau de voies navigables intérieures destinées a un usage
militaire et commercial. Lavénement du bateau a vapeur donna
un nouvel essor au transport des voyageurs et des marchan-
dises par voie d’eau tant sur le plan intérieur qu’international.

Le chemin de fer fut le premier moyen de transport a offrir
aux Canadiens un service voyageurs de I’Atlantique au
Pacifique. La premiére
voie ferrée destinée a

En 1860, il était possible d’emprunter le un train de voyageurs
train pour se rendre de Riviére-du-Loup fut construite en 1836
au Québec jusqu’a Sarnia en Ontario.

pour faciliter les
déplacements entre




St-Jean et La Prairie, au Québec, un parcours difficile de
24 kilometres de long. Mais, le grand essor de construction
des voies de chemin de fer ne survint pas immédiatement,
et cette premiére voie resta la seule pendant plusieurs annéees.

Le systeme de chemin de fer ne prit son essor que durant
la deuxiéme moitié du XIXe siecle, lorsqu’on le pergut
comme un moyen

important d’unifier et

En 1890, plus de 480 trains de passagers d’ouvrir le pays. Des

interurb_ains arrivaient a Montréal ou entreprises privées
en partaient chaque semaine. Cent ans ..

plus tard, en 1990, il n’en restait plus et des particuliers
que 188. se mirent a investir

massivement dans la

construction de voies
ferrées. Le réseau s’étendit un peu partout pour enfin étre
couronné par la ligne transcontinentale du Canadien Pacifi-
que. Avec I'enfoncement du dernier crampon en 1885, le
chemin de fer devint un symbole de la détermination des
Canadiens. La croissance rapide des compagnies de chemin
de fer privées ne s’étant pas accompagnée d'une demande
suffisante, a la suite de plusieurs faillites et défauts de paie-
ment, le gouvernement fédéral devint propriétaire de plusieurs
lignes de chemins de fer construites par le secteur prive.
En 1919, le gouvernement fédéral regroupa un bon nombre
de ces entreprises sous le contréle des Chemins de fer
nationaux du Canada.

L'avenement de 'auto-

Depuis le début dés années 1960, il est mobile comme moyen
possible de faire un voyage en autocar de transport abordable
d‘un océan a I’autre avec un seul billet. entraina le besoin de
construire des routes.

Avant la Premiére

Guerre mondiale, le systéme routier interurbain était plutot
limité. Avec I'augmentation du nombre d’automobiles, les
pouvoirs publics se sont mis a investir dans la construction de
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routes. Les gouvernements provinciaux étaient responsables
de la construction et de I'entretien des routes a I'intérieur de
leurs frontieres. Avec |'adoption de la Loi sur la route trans-
canadienne3 en 1949, le gouvernement fédéral contribua
au financement de cette grande artére qui fut officiellement
inaugurée en 1962. Le dernier trongon traversant Terre-
Neuve fut achevé en 1965.

L'expansion de I'aviation eut lieu aprés la Premiére Guerre
mondiale. Les pilotes de I'armée de I'air rentrant de la guerre
se lancérent dans le
pilotage commercial.

Le premier vol en avion au Canada fut Beaucoup d’entre eux
réalisé par J.A.D. McCurdy a Baddeck . 3

Bay (Nouvelle-Ecosse) le 23 février 1909.  devinrent des pilotes
Son appareil, le Silver Dart, était un de brousse, ache-

biplan muni d’un train d’atterrissage.
McCurdy réussit a tenir I’air pendant )
un demi-mille, décollant et atterrissant marchandises vers
sur la glace. les régions éloignées.

Le gouvernement

fédéral se langa dans
la construction d’aéroports et dans la réglementation de
I'industrie du transport aérien a peine naissante. En 1933,
le Canada comptait environ 350 appareils et 120 aéroports
pourvus d'un permis. C'est également a cette époque que
les premiéres compagnies aériennes commerciales virent
le jour. Canadian Airways Limited, créée en 1930, fut le pré-
curseur de la compagnie connue aujourd’hui sous le nom de
Lignes aériennes Canadien International. Trans-Canada
Airlines, créée a titre de filiale des Chemins de fer nationaux
du Canada en 1937, fut rebaptisée ultérieurement Air Canada.

minant voyageurs et

C'est apres la Seconde Guerre mondiale que I'aviation devint
un systeme national de transport des voyageurs. Les aéro-
dromes construits pour I'entrainement des pilotes et d’autres

3 On trouvera les citations de toutes les lois mentionnées a I'annexe II-1.
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recrues de I'armée de |'air représentéerent une excellente
infrastructure adaptable a un usage commercial. Les avion-
neurs purent s'inspirer des technologies mises au point
pour les avions militaires pour construire des appareils plus
gros, plus rapides et beaucoup plus évolués. Les experts
capables de construire, de piloter et d’assurer |'entretien des
nouveaux appareils étaient bien placés pour assurer la dota-
tion des compagnies aériennes. Tous ces événements ont con-
tribué a faconner le systéme de transport aérien d'aujourd’hui.

LA POLITIQUE NATIONALE DES TRANSPORTS AVANT 1967

Les premiéres politiques des transports furent influencées
par des questions et des préoccupations n’ayant rien a voir
avec les transports, telles que la sécurité militaire et I'édifi-
cation du pays. Certains des premiers canaux furent notam-
ment creusés a des fins militaires. Le chemin de fer, premier
systéme potentiel de transport national, sembla aux yeux
de plusieurs gouvernements successifs un excellent moyen
de promouvoir certains objectifs : conquérir les Prairies et
affirmer la souveraineté du Canada sur I’'Ouest, promou-
voir I'édification du pays en encourageant les déplacements
d’est en ouest plutét que du nord au sud, et aider a con-
vaincre plusieurs provinces a entrer dans la Confédération.

La Loi constitutionnelle de 1867 (mieux connue sous |'appel-
lation d’Acte de I’Amérique dul Nord britannique, 1867) est
la premiére a avoir décrété le partage des responsabilités
en matiére de transport entre le gouvernement fédéral et
les provinces (voir figure ll-1). Les assemblées provinciales
se virent confier la responsabilité «des travaux et entreprises
d’une nature locale». Les pouvoirs qui n’étaient pas délégués
spécifiquement aux provinces relevaient donc de la compé-
tence du gouvernement fédéral. Cela englobait I'ensemble
des transports interprovinciaux et internationaux ainsi que
«les travaux d’une nature locale» que le Parlement déclarait
étre «pour |'avantage général du'Canadan».
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Le gouvernement fédéral pouvait donc assumer la respon-
sabilité d'une activité de transport limitée exclusivement a
une province dans I'intérét du Canada. Si par exemple le gou-
vernement fédéral déclarait que la construction d’une voie
de chemin de fer était «pour I'avantage général du Canada»,
le chemin de fer en question était alors soustrait au con-
tréle de la province et ressortait désormais exclusivement
des compétences du gouvernement fédéral.

Figure II-1
Lol CONSTITUTIONNELLE DE 1867

92. Dans chaque province, la législature pourra exclusivement faire des lois
relatives aux matieres tombant dans les catégories de sujets ci-dessous
énumeérés, savoir :

10. Les travaux et entreprises d'une nature locale, autres que ceux
énumeérés dans les catégories suivantes : —

a. Lignes de bateaux a vapeur ou autre batiments, chemins de fer,
canaux, télégraphes et autres travaux et entreprises reliant la
province a une autre ou a d’'autres provinces, ou s'étendant au-
dela des limites de la province;

b. Lignes de bateaux a vapeur entre la province et tout pays dépen-
dant de I'empire britannique ou tout pays étranger;

c. Les travaux qui, bien qu’entiérement situés dans la province, seront
avant ou apres leur exécution déclarés par le parlement du Canada
étre pour l'avantage général du Canada, ou pour l'avantage de deux
ou d’un plus grand nombre des provinces;

En vertu du partage des pouvoirs en matiére de transport, les
provinces finiraient par avoir la principale responsabilité
des routes et des véhicules automobiles alors que plusieurs
aspects des autres modes de transport — |'avion, le train et
le bateau -— reléveraient du gouvernement fédéral. Ni la
Loi constitutionnelle de 1867 ni les lois qui lui ont succédé
ne comportaient de stratégie pour le développement futur
des transports, et les premiers gouvernements n’ont jamais
tenté d’établir une politique nationale intégrant tous les
modes de transport.



- Au tournant du siécle, la politique des transports et la poli-
tique des chemins de fer étaient pergues comme une seule
et méme politique fédérale. Le gouvernement fédéral au
début du XXe siécle, a I'instar de ce qu'il avait fait dans la
deuxiéme moitié du XIXe siécle, se servit des chemins de
fer comme instruments de développement économique et
national, les assujettissant a une stricte réglementation de
type anti-monopole. En 1868, devant I'essor rapide des com-
pagnies de chemin de fer privées, le gouvernement pro-
mulgua la Loi sur les chemins de fer. Une loi de 1903 créa
une Commission des chemins de fer chargée de fixer les
reglements et les taux.

En 1936, un ministére fédéral autonome des Transports fut
créé par la fusion de plusieurs composantes d'autres minis-
téres gouvernementaux. Sous la direction de son premier
ministre, I'honorable C.D. Howe, le ministere mit I'accent sur
I'exploitation plutdt que sur I'élaboration des politiques. Cette
attitude prévalut durant la Seconde Guerre mondiale lorsque
les responsabilités du ministéere furent considérablement
élargies. Les transports canadiens servant de soutien logisti-
que aux forces alliées, le ministére fut chargé d’établir I'ordre
des priorités et d’exploiter le systéme de transport. Pour ce
faire, il construisit des bases aériennes, créa un détachement
chargé de convoyer les avions militaires au-dessus de |'Atlan-
tique, développa les services de radiocommunication et de
météorologie chargés d’aider les navires et les avions mili-
taires et créa le Directorate of Merchant Seamen et |'Office
canadien du tourisme.

Apres la guerre, le ministéere adopta comme mot d’ordre la
relance et le développement. Les infrastructures et les équi-
pements de transport intérieurs, vétustes et mal entretenus
durant la guerre, étaient incapables de répondre aux impeé-
ratifs de I'aprés-guerre. Le ministére voulait avant tout résoudre
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les problémes les plus

Entre 1946 et 1956, le nombre de voya- pressants, et compte
geurs ayant transité par I’aéroport de tenu de la prédomi-
Dorval a Montréal est passé de 246 359 :

a 1092 000 et par I’aéroport Malton ngnes du train comme
(Pearson) de Toronto de 180 307 a envi- mode de transport

ron 900 000. public des voyageurs
et des marchandises,
I'idée d"une politique
embrassant tous les modes de transport n’était pas priori-
taire. En revanche, chaque mode de transport était réglementé
par des organismes gouvernementaux soit fédéraux soit
provinciaux, chacun étant doté de ses propres lois, régles,
pratiques et principes. Durant cette période, le gain de popu-
larité de I"'automobile contribua a I'expansion du systéme
routier. Les provinces étant responsables de la plupart des
routes, elles se prirent d'un intérét de plus en plus marqué
pour le transport des voyageurs.

Le gouvernement fédéral créa plusieurs Commissions royales
pour analyser et tenter de résoudre plusieurs grands pro-
bléemes de transport. L'une des plus importantes et plus récentes
fut la Commission royale MacPherson. Son rapport de 1961,
méme s'il portait essentiellement sur le transport ferroviaire
des marchandises, fut d’autant plus précieux que ses con-
clusions et recommandations servirent de fondement a la
premiere tentative d'élaborer une législation fédérale sur
les transports s'appliquant a tous les modes de transport.

La Commission royale MacPherson énonga que le Canada
avait une capacité de transport ferroviaire suffisante et que,
a quelques exceptions prés, le gouvernement devait laisser
aux forces du marché le soin d'orienter la planification, le
financement, la construction et I'exploitation des futurs ser-
vices. Les commissaires énonceérent que si les gouverne-
ments offraient un climat favorisant la concurrence entre
les entreprises commerciales des secteurs public et privé,
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la concurrence entre les modes de transport permettrait de
poursuivre les améliorations, d’accroitre la productivité et
de réduire les colts.

LA LOI SUR LES TRANSPORTS NATIONAUX DE 1967

Ce que visait la Loi sur les transports nationaux de 1967,
c’était «un systéme de transport économique, efficace et
adéquat». A 'appui de cette orientation, la Loi souscrivait
a quatre grands principes* (voir figure II-2).

Figure II-2
Lol SUR LES TRANSPORTS NATIONAUX DE 1967

Principes directeurs
« libre concurrence entre les différents modes

« chaque mode supporte une juste part du colt des services et des instal-
lations fournis grace aux deniers publics

- indemnisation pour les services et installations fournis a titre de service
public commandé

- tarifs et conditions qui ne constituent pas :
- un désavantage déloyal a I’'égard de certains trafics;
— un obstacle excessif au mouvement des denrées ou un découragement
déraisonnable du développement industriel ou du commerce d'exportation

La Loi préconisait un systeme fondé sur la libre concurrence
entre les modes. Les réglements relatifs aux tarifs ferro-
viaires furent assouplis comme |'avait recommandé la Com-
mission royale MacPherson. Mais, les deux compagnies
nationales de chemin de fer étaient toujours autorisées a
fixer leurs prix conjointement. Les transports aériens et mari-
times, comme les entreprises d’autocars et de camionnage,
étaient toujours assujettis a une réglementation économique
stricte. La Commission canadienne des transports (CCT) fut

4 Le texte de l'article 4 de la Loi sur les transports nationaux de 1967 se trouve
a l'annexe I1-2.
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créée comme organisme distinct en vue de réglementer tous
les modes de transport public. Bien que la CCT ait été congue
pour réglementer les autocars et les camions, la partie de
la Loi qui prévoyait ce mandat n’a jamais été promulguée.

Les changements politiques, sociaux et économiques d’aprés
1967 ont modifié la conjoncture des transports. Malgré cer-
taines tentatives de révision de la législation fédérale concer-
nant les transports dans les années 1970, aucun changement
majeur ne s'était produit avant 1987. Les 20 années précé-
dentes avaient vu d'importants changements au Canada
dans les systemes de transport et les habitudes d’utilisation.
L'emploi de I'automobile, les services aériens et le camion-
nage avaient connu une croissance appréciable. La dérégle-
mentation de I'industrie des transports aux Etats-Unis sem-
blait offrir aux usagers des prix plus avantageux et n’était
pas sans avoir des effets négatifs sur certains transporteurs
canadiens. En outre, le public commencait a faire pression
sur le gouvernement pour qu'il fixe des objectifs sociaux
et régionaux au systéme de transport. Ce sont ces change-
ments et ces pressions qui ont abouti a I'adoption de la Loi
de 1987 sur les transports nationaux.

LA LOI DE 1987 SUR LES TRANSPORTS NATIONAUX

L'énoncé de politique a I'article 3(1) de la Loi de 1987 sur les
transports nationaux (LTN, 1987) confirme la politique fédé-
rale qui consiste a offrir des services de transport écono-
miques, efficaces et adéquats par I'entremise des grands
modes de transport publics : I'avion, le train, |'autocar et le
bateau (voir figure 1I-3). Le Parlement a conservé certains
des principes directeurs de I'ancienne Loi sur les transports
nationaux et ajouté plusieurs nouveaux objectifs, notam-
ment au chapitre de la sécurité, de I'accés aux personnes
handicapées et du développement économique régionals.

5 Le texte de larticle 3(1) de la Loi de 1987 sur les transports nationaux figure a
I'annexe II-3.
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Figure II-3
Lot 0E 1987 SUR LES TRANSPORTS NATIONAUX

Principes directeurs
« normes de sécurité les plus élevées possibles
« libre concurrence dans et parmi les divers modes de transport

« réglementation seulement la ou elle s'impose dans I'intérét des expéditeurs
et des voyageurs

« les transports sont un facteur promordial du développement économique
régional

« chaque transporteur ou mode de transport supporte une juste part du colt
des services et des installations mis a sa disposition sur les fonds publics

« indemnisation juste et raisonnable de chaque transporteur ou mode de
transport pour les services et installations qu'il est tenu de mettre a la dis-
position du public '

tarifs et modalités qui ne constituent pas :

- un désavantage injuste pour les autres liaisons de ce genre;

— un obstacle abusif a la circulation des personnes, y compris les personnes
handicapées;

— un obstacle abusif a I’échange de marchandises ou un empéchement
excessif au développement industriel ou aux exportations

La LTN de 1987 visait avant tout a favoriser le développement
d’un milieu plus concurrentiel. La nouvelle Loi avait pour but
d’assouplir la réglementation économique et de simplifier
les procédures de réglementation.

La LTN de 1987 comporte également des initiatives non éco-
nomiques. Méme s'il existait déja une législation en matiere
de sécurité pour chaque mode de transport, le principe de
sécurité figure désormais comme un objectif dans la Loi, qui
préconise des normes élevées a cet égard. Pour la premiere
fois, la Loi stipule a titre d'objectif national I'accés des per-
sonnes handicapées aux transports. En outre, elle reconnait
le role joué par les transports dans le développement régional.



LE CADRE ACTUEL

Les lois, les réeglements et les institutions d’aujourd’hui décou-
lent des principes, des objectifs et des traditions d’hier. Le
partage des pouvoirs décrété dans la Loi constitutionnelle de
1867 est toujours a la base de la législation. Chaque loi sur
les transports a toujours force de loi ou du moins est a la base
des lois en vigueur. Le cadre d’aujourd’hui est un reflet du
passe, méme s'il fagonne les temps présents. Les lois et régle-
ments et les institutions qui les administrent ont évolué pour
tenter de s'adapter aux nouveaux besoins économiques,
aux nouvelles technologies et a une population ayant des
exigences nouvelles et de plus en plus nombreuses en
matiere de transport.

La figure lI-4 montre a qui appartiennent généralement les
infrastructures et les transporteurs et de qui ils relévent. Par
exemple, la législation et la réglementation des infrastruc-
tures aériennes qui englobent les aéroports, les pistes et les
aides a la navigation aérienne relevent du gouvernement
fédéral. Ces infrastructures appartiennent généralement aux
gouvernements fédéral, provinciaux et municipaux, bien
que le Canada posséde quelques grands aéroports privés,
comme celui de Buttonville a Toronto. La législation et la
réglementation des transporteurs aériens sont également
du ressort du gouvernement fédéral, mais les compagnies
aériennes appartiennent presque entiérement au secteur privé.

Le transport des voyageurs dans la deuxiéme moitié du
XXe siécle a été dominé par I'automobile, qui bénéficie a
cet égard d’un vaste réseau routier sillonnant tout le pays.
De nos jours, pres de 90 pour cent des voyages interurbains
sont assurés par |'automobile. Dans cette section, nous
commencerons par examiner les lois et les reglements qui
régissent les transports routiers, notamment |I'automobile
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et I'autocar. Nous examinerons ensuite les lois et reglements
qui régissent les autres modes de transport — l'avion, le
train et le traversier.

Figure Il-4
PRINCIPALES CARACTERISTIQUES DES MODES DE TRANSPORT EN MATIERE DE COMPETENCE
ET DE PROPRIETE
INFRASTRUCTURE TRANSPORTEURS
(voies) (véhicules)
Modes Compétence | Propriété | Compétence | Propriété
Routes/
automobiles Provinciale Pubiiigms Provinciale Privée
Routes/autocars Fédérale/ Publique/
provinciale privée
Avion Fédérale Publique Fédérale Privée
Chemins de fer Fédérale Publique/ Fédérale Publique/
privée privée
Voies navigables/ Fédérale/ Publique Fédérale/ Publique/
traversiers provinciale provinciale privée

LEGISLATION SUR LES VEHICULES AUTOMOBILES

En vertu de la Loi constitutionnelle de 1867, les routes étaient
généralement considérées «comme des travaux d'une nature
locale» et ne relevaient donc pas de la compétence du gou-
vernement fédéral. Cela explique que les provinces sont
essentiellement responsables des routes et de la réeglemen-
tation des véhicules qui y circulent. Les voitures ne sont pas
soumises a la méme réglementation économique que les trans-
ports publics de voyageurs (autocars et taxis). Par exemple,
les réglements sur les tarifs, les conditions d’accés au marche
et '|abandon de services s’appliquent aux transports publics
et non aux automobiles. Pour régir les déplacements en
automobile, les provinces légiférent sur les routes, la sécu-
rité, la conduite automobile, I'octroi de permis de conduire
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ainsi que sur I'immatriculation des véhicules (voir figure I1-5).
Le gouvernement fédéral a également un réle a jouer en ce
qui concerne la sécurité automobile. Il promulgue des lois
régissant les normes relatives a la sécurité, a la pollution par
le bruit et aux émanations des nouvelles voitures, ainsi que
la sécurité des pneus neufs et des pneus de rechange. Par le
truchement du Code criminel, le gouvernement fédéral
impose des peines aux conducteurs. Certaines infractions du
Code criminel s'appliquent également aux exploitants de
navires, avions et chemins de fer.

Figure II-5 ,
Lois SUR LE TRANSPORT PAR AUTOMOBILE

Provinciales Fédérales

* construction et entretien « sécurité des nouvelles voitures
des routes * normes anti-bruit/anti-pollution

+ sécurité routiére des nouvelles voitures

* octroi de permis de conduire *+ sécurité des pneus neufs et

« immatriculation des véhicules de rechange

» sécurité des véhicules * comportement criminel des
immatriculés conducteurs

Chaque province est

dotée de lois surla Ay gébut du siécle, les automobilistes

construction et I'entre- se sont regroupés en associations locales
tien des routes. Ces pour faire pression sur les pouvoirs

. ) L publics et obtenir une amélioration du
lois autorisent géné- réseau routier. Ces groupes ont fusionné
ralement les ministres en 1913 pour former une association

. nationale qui a pris le nom ultérieure-
provm(‘:laux tas 'I"rans‘ ment d’Association canadienne des
ports a construire, a automobilistes (ACA).

entretenir et a désigner
les routes provinciales
et a contribuer financiérement a la construction et a I'entre-
tien des routes municipales. En général, ces lois n’instituent
pas les politiques qui permettent de déterminer le moment
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ol une route doit &tre construite, son statut de route provin-
ciale ou municipale ou la fagon dont il convient de financer
les chemins municipaux. De telles politiques, qui sont émises
par chaque ministére provincial des Transports, different
d’une province a l'autre.

Le role fédéral au niveau des infrastructures routieres est
limité. Etant donné que I'offre d’infrastructure routiére est
du ressort des pro-
vinces, la législation

La Loi sur les voies publiques de 1793, fédérale en la matiere
adoptée par le premier Parlement du est minime. En vertu
Haut Canada, obligeait tous les hommes .

a travailler sur les routes de 3 a 12 jours de la Loi sur les tra-
par an avec leurs propres outils. vaux publics, Travaux

publics Canada a la
charge d’'un nombre
limité de routes (notamment la route de I’Alaska), d'un cer-
tain nombre de ponts et a I'occasion de certains projets spé-
ciaux, comme le projet de raccordement fixe reliant le
Nouveau-Brunswick a I'lle-du-Prince-Edouard. Transports
Canada posséde également certains ponts provinciaux,
interprovinciaux et internationaux dont il assure I’exploita-
tion et le financement et qui, dans la plupart des cas, tra-
versent des voies navigables.

La Loi sur la route transcanadienne, adoptée en 1949, établis-
sait un partenariat entre les gouvernements fédéral et provin-
ciaux pour la création d’une route transcontinentale. Les
normes et le calendrier des travaux devaient faire I'objet
d’ententes fédérales-provinciales diverses. A I'achévement
de la route Transcanadienne, les provinces se sont vu confier
la responsabilité du trongon traversant leur territoire, alors
que les trongons qui traversent les parcs nationaux sont de
la compétence du gouvernement fédéral et sont adminis-
trés par Travaux publics Canada. Bien que Transports Canada
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ne soit investi d’aucun mandat particulier en ce qui con-
cerne les routes, le ministére est partie prenante a un cer-
tain nombre d’accords de développement économique et
régional qui prévoient I'octroi de crédits a certaines
provinces pour I'amélioration de leur systéme routier.

Les lois régissant les questions de sécurité et de pollution
des véhicules automobiles sont promulguées aux paliers
fédérai et provinciaux. La sécurité contre les risques méca-
niques de tous les véhicules 8 moteur vendus au Canada
est réeglementée par le gouvernement fédéral. En revanche,
les gouvernements provinciaux ont le pouvoir législatif
d’établir et de faire respecter les normes de sécurité et de
conduite de tous les véhicules automobiles qui circulent a
I'intérieur de leurs frontieres.

La Loi sur la sécurité des véhicules automobiles régit la sécu-
rité des nouvelles voitures et de leurs composantes. Tous
les véhicules automobiles importés au Canada doivent se con-
former a la réglementation canadienne sur la sécurité des
vehicules automobiles, et ceux qui sont fabriqués au Canada
doivent porter «une marque nationale de sécurité» indi-
quant qu'ils répondent aux normes établies en vertu de cette
Loi. La Loi oblige les constructeurs a rendre publics les vices
de construction et autorise le ministre fédéral des Transports
a lancer des programmes de recherche-développement et
a implanter et exploiter des installations congues tout spé-
cialement pour I'essai des véhicules automobiles et de leurs
composantes. En outre, les réglements sur I’environnement
fixent les normes en matiére de pollution par le bruit et par
les émanations atmosphériques pour les nouvelles voitures.

Il n"existe aucun reglement qui régisse les piéces automo-
biles aprés vente. Lorsque la Loi sur la sécurité des véhicules
automobiles était en préparation, les provinces étaient con-
vaincues que le marché des piéces de rechange et des options
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installées sur un véhicule aprés vente relevait de leur com-
pétence. A I'adoption de la Loi, il fut entendu que chaque
province adopterait une législation paralléle sur les pieces de
rechange des véhicules automobiles. Mais puisque ce marche
est dominé par des piéces congues pour le marché ameéri-
cain, qui doivent satisfaire aux normes de sécurité établies
dans ce pays, aucune province n'a promulgué ce genre de
législation. En fait, les Canadiens se conforment aux normes
ameéricaines en ce qui concerne les pieces automobiles.

La sécurité des pneus est régie uniquement par la législation
fédérale. Les pneus, qu'ils soient montés sur une nouvelle
voiture ou installés sur un véhicule qui a déja roulé, relevent
de la Loi sur la sécurité des pneus de véhicule automobile.
Les pneus importés doivent respecter les reglements sur
les pneus des véhicules automobiles et ceux qui sont fabri-
qués au Canada doivent porter une marque de sécurité indi-
quant qu’ils répondent aux normes de sécurité. Bien que
les pneus de rechange, dont la plupart sont fabriqués au
Canada, constituent une portion appréciable du marché des
pieces automobiles et qu’ils pourraient logiquement relever
de la compétence des provinces, tous les gouvernements
ont convenu qu’il était préférable de confier I'entiére respon-
sabilité du marché des pneus au gouvernement fédéral pour
garantir des normes communes et acceptables en la matiere.

Les normes de consommation de carburant relévent d'un
programme volontaire de I'industrie. En 1982, le gouver-
nement fédéral a adopté la Loi sur les normes de consom-
mation de carburant des véhicules automobiles mais ne |'a
pas promulguée. Cette Loi aurait obligé les constructeurs
3 établir et a afficher une norme de consommation pour
chaque catégorie de véhicule. Méme si la Loi n'a jamais été
promulguée, la soif de renseignements des consommateurs
sur la consommation des véhicules qu’ils conduisent, de
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méme que l'intérét de I'industrie automobile canadienne
pour le marché américain (ou une loi est en vigueur), ont
encourage l'industrie automobile & appliquer volontaire-
ment la plupart de ses dispositions.

Les gouvernements provinciaux légiférent sur Iutilisation des
véhicules immatriculés de diverses fagons : imposition de
limites de vitesse et autres réglements sur le contréle de la
circulation; prescription de dispositifs de sécurité Spéci-
fiques; programmes d'inspection des véhicules; octroi de
permis aux automobilistes et aux véhicules. Pour immatri-
culer un véhicule au niveau provincial on doit, par exemple,
assurer le véhicule et obtenir un regu de certificat d’inspec-
tion de sécurité. Bien que les normes de sécurité relatives
a I'équipement des véhicules nouvellement construits soient
établies au niveau fédéral, chaque province peut édicter ses
propres impératifs en la matiere. En général, ceux-ci ne por-
tent pas sur les nouveaux équipements mais prescrivent
essentiellement I'entretien afin de maintenir dans de bonnes
conditions certains équipements tels les freins, les phares
et les ceintures de sécurité. Les programmes d’inspection
varient et vont d’une inspection annuelle obligatoire dans
certaines provinces et territoires a aucune exigence spé-
ciale dans d'autres provinces (voir figure 11-6).

Les réglements provinciaux sur la délivrance et la possession
d'un permis de conduire sont assez homogénes dans tout
le Canada. Les candidats au permis doivent subir un examen
écrit, une épreuve sur route et un examen de la vue. Les per-
mis de conduire doivent étre renouvelés périodiquement.
Leur validité varie de un a cing ans. Le comportement des
conducteurs est réglementé par les lois provinciales qui
traitent entre autres de la conduite imprudente ou de la con-
duite sans permis. Toutes les provinces obligent les automo-
bilistes a signaler tout probléme médical qui risque de nuire
a leur aptitude a conduire une automobile sans danger.
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Figure II-6
PROGRAMMES D'INSPECTION DES PROVINCES/ TERRITOIRES

PROVINCE/ :

TERRITOIRE PROGRAMME D’INSPECTION

Terre-Neuve Inspection annuelle de toutes les automobiles qui
ont quatre ans et plus

Nouvelle-Ecosse Inspection annuelle de toutes les automobiles

Nouveau-Brunswick |Inspection annuelle de toutes les automobiles

Tle-du-Prince-Edouard |Inspection annuelle de toutes les automobiles
Québec Inspection lors d’une vente privée (entre particu-
liers) et lors de I'immatriculation d’automobiles
venant de |'extérieur de la province

Ontario Inspection lorsqu’une automobile change de
propriétaire

Manitoba Inspection d'un groupe d'automobiles de plus de
quatre ans, sélectionnées au hasard

Saskatchewan Aucun

Alberta Aucun

Colombie-Britannique | Aucun

Territoires du
Nord-Ouest Aucun

Territoire du Yukon Aucun

Le gouvernement fédéral réglemente également le compor-
tement des conducteurs par le truchement du Code criminel,
qui fait de certains comportements au volant des infractions
criminelles, notamment le fait de ne pas s’arréter sur les lieux
d’un accident et de conduire avec des facultés affaiblies. Les
conducteurs condamnés pour cette derniere infraction se
voient retirer leur permis. Le tribunal doit interdire au con-
ducteur condamné pour conduite avec facultés affaiblies, en
vertu du Code criminel, de conduire pendant un certain temps.
Cependant, le permis est retiré en vertu de la |oi provinciale.

Aucune loi ne régit les normes anti-pollution des veéhicules
immatriculés. Les émanations maximales des nouvelles auto-
mobiles sont réglementées par la Loi sur la sécurité des
véhicules automobiles, alors que celles des automobiles
immatriculées ne le sont pas. Pour remédier a cette lacune
législative, les provinces ont signé en 1989 une entente avec

s> Q



le gouvernement fédéral afin de mettre en place des pro-
grammes d’inspection d’ici la fin de 1992 dans les régions
qui connaissent des problémes de pollution atmosphérique
graves, notamment le sud du Québec, le sud de I’'Ontario et
le sud de la Colombie-Britannique. La Colombie-Britannique
travaille également a la préparation d’un projet de loi sur
I'inspection obligatoire des véhicules immatriculés dans le
sud de la province, pour s’assurer qu’ils répondent aux
normes des constructeurs en matiére d’émanations. En
Nouvelle-Ecosse, I'inspection mécanique des dispositifs
d’échappement (mais non la mesure des émanations réelles)
dans le cadre du programme d’inspections annuelles obli-
gatoires a été proposé en 1990, mais aucune loi n’a été
présentée.

Avant 1954, le gouvernement fédéral abandonnait générale-
ment aux provinces la réglementation de I'industrie des
autocars. En 1954, un appel d’une décision de la Cour supréme
du Canada donna au gouvernement fédéral la responsabilité
des compagnies d'autocars assurant des services en dehors
de leur province d’attache. Faute de législation, de structure
administrative ou de compétence pour surveiller ce secteur,
le Parlement a promulgué en 1954 la Loi sur le transport
par véhicule & moteur. Cette Loi confére aux provinces le
pouvoir d’exercer les responsabilités fédérales et les auto-
rise a traiter les transporteurs de I'extérieur de la province
sur un pied d’égalité avec les transporteurs locaux. Cette
délégation de pouvoirs n'a pas changé de maniére appreé-
ciable depuis 1954. La figure 11-7 présente la législation
fédérale et provinciale régissant le transport par autocar.

Actuellement, ce sont la Loi de 1987 sur les transports natio-
naux, la Loi de 1987 sur les transports routiers et la Loi sur la
sécurité des véhicules automobiles qui régissent I'industrie
des autocars au palier fédéral. Dans les provinces, I'indus-
trie des autocars est régie par les lois sur les véhicules auto-
mobiles, appelées indifféremment Loi sur les transporteurs
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Figure II-7
LEGISLATION SUR LES AUTOCARS
Provinciale Fédérale
+ acceés au marché « délégation des pouvoirs aux
« réglementation des tarifs et provinces
des itinéraires « octroi des permis de conduire et
« octroi de permis de conduire réglementation des tarifs et des
« immatriculation des autocars itinéraires pour les services qui ne
. sécurité des véhicules sont pas délégués aux provinces
immatriculés » sécurité des nouveaux autocars
« sécurité des pneus neufs et de
rechange

routiers, Loi sur le transport par véhicule a moteur ou Loi
sur les véhicules publics. En vertu de ces lois, les provinces
sont dotées des pleins pouvoirs en ce qui concerne les ser-
vices interurbains par autocar, a I'exception de ceux qui en
sont spécifiquement exemptés en vertu de la Loi de 1987
sur les transports routiers. Le seul service actuellement
exempté et par conséquent réglementé par le gouverne-
ment fédéral est le service d’autocar Roadcruiser de Terre-
Neuve qui est exploité par la Compagnie des chemins de
fer nationaux (CN). Ce service a remplacé la desserte ferro-
viaire du CN abandonnée en 1969 dans le cadre d'un accord
négocié entre Terre-Neuve et le gouvernement fédéral.

Les provinces exercent un contrdle strict sur les services
d’autocar. Chaque province est dotée d’'une commission ou
régie du transport chargée d’administrer |'octroi de permis
aux exploitants d’autocars. Ces organismes peuvent tenir des
audiences sur les demandes de permis, imposer certaines
conditions, étudier les changements proposés aux horaires
et aux tarifs et émettre, suspendre, révoquer ou modifier les
permis d’exploitation. Les transporteurs se voient générale-
ment attribuer des itinéraires en fonction des régles de «com-
modité et de nécessité publiques», condition qui constitue
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souvent un obstacle de taille pour les entreprises qui souhai-
tent faire leur entrée sur le marché. Les tarifs et les niveaux
de services sont également réglementés et surveillés. Les
compagnies qui ont le monopole de certains itinéraires
lucratifs peuvent étre tenues d’assurer des services sur cer-
tains axes moins lucratifs. Ce type de réglementation a pour
but d'assurer la stabilité des services, la protection des con-
sommateurs et une plus grande équité des services. On craint
que si les compagnies d’autocars n’étaient pas tenues d’assu-
rer le service sur des lignes peu rentables en échange d'itiné-
raires lucratifs et de services nolisés, elles réduiraient ou
abandonneraient la desserte peu rentable des petites localités
rurales et éloignées.

C’est avec précaution que les provinces s’engagent sur la voie
de la réforme de la réglementation des services d’autocar.
Certaines provinces analysent I'impact que risque d’avoir
la déréglementation des services interurbains d’autocar. Un
assouplissement des normes, dit-on, favoriserait la con-
currence et |'introduction de nouveaux services, en plus
d’améliorer I'efficience, d’abaisser les tarifs et d'offrir aux
entrepreneurs locaux I'occasion de faire de nouvelles affaires.

Le Nouveau-Brunswick et I'lle-du-Prince-Edouard ont récem-
ment modifié leur Iégislation et exigent maintenant un test
«d'inversion du fardeau de la preuve» pour I'octroi des nou-
veaux permis. En vertu de ce test, une compagnie n'a pas a
démontrer que le nouveau service qu'elle envisage d'assurer
répond aux impératifs de commodité et de nécessité publi-
ques. Au contraire, ceux qui s'opposent au nouveau ser-
vice doivent étre en mesure de démontrer pourquoi on ne
doit pas octroyer un nouveau permis. Ce test a pour but de
faciliter I'obtention de permis par les nouveaux venus sur
le marché et donc leur entrée sur le marchsé.



L'Alberta a adopté une attitude différente a ce sujet. Les
exploitants de services réguliers d’autocar doivent toujours
respecter le principe de «la commodité et de la nécessité
publiques». Les nouveaux exploitants d’autocars nolisés qui
souhaitent obtenir un permis pour assurer le service dans
la province doivent respecter les criteres de «prét, apte et
disposé» qui prévoient un certificat d’'inspection de sécurite,
une preuve d’assurance et une exigence de cautionnement.
Ces régles ont permis I'arrivée de plusieurs nouvelles com-
pagnies qui offrent des services nolisés ainsi qu'une aug-
mentation de la diversité de ces services, particulierement
dans les villes de moindre importance.

La sécurité des autocars est régie par la Iégislation provinciale
et par le Code canadien de sécurité pour les transporteurs
routiers de 1987. Les gouvernements provinciaux sont respon-
sables des inspections annuelles ou semi-annuelles, des
normes d’utilisation des équipements comme les freins, les
phares et les ceintures de sécurité et de I"application du Code
canadien de sécurité pour les transports routiers de 1987.
Ce code a été élaboré conjointement par le gouvernement
fédéral et les gouvernements provinciaux et territoriaux
dans le but d’uniformiser les normes de sécurité des trans-
porteurs commerciaux. Ce code comporte des reglements
sur les inspections, les normes d’entretien, le nombre maxi-
mum d’heures de conduite, |'usage obligatoire de journaux
de bord, I'octroi de permis aux chauffeurs, les normes médi-
cales ainsi que la vérification des registres des transporteurs.

LEGISLATION SUR LE TRANSPORT AERIEN

Bien que les autres modes de transport soient assujettis au
partage des pouvoirs décrété dans la Loi constitutionnelle de
1867, ce n'est pas le cas pour I'aéronautique. La premiere |oi
fédérale relative au transport aérien, la Loi de la Commission.
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de I'air, a été promulguée par le Parlement en 1919 pour régle-
menter une industrie en plein essor. Le gouvernement fédé-
ral a confirmé son réle Iégislatif en 1927 par I'adoption de
la Loi sur I'aéronautique. En 1952, la Cour supréme du
Canada a confirmé le principe selon lequel I'aviation doit
relever des attributions du gouvernement fédéral. La Cour
a déclaré que l'aviation était un mode de transport distinct qui
«transcende les préoccupations ou les intéréts locaux ou
provinciaux et doit, de par sa nature méme, intéresser le
Canada tout entier». De nos jours, les transporteurs aériens
sont essentiellement régis par deux textes législatifs fédé-
raux:la Loi de 1987 sur les transports nationaux et la Loi sur
I’'aéronautique (voir figure 11-8).

Figure II-8
LEGISLATION FEDERALE SUR L'AERONAUTIQUE

Loi de 1987 sur les transports Loi sur I'aéronautique
nationaux

* acces au marché « construction, entretien et

+ octroi de permis exploitation des aéroports et
* routes nordiques installations connexes

- affichage des tarifs + aide financiére aux aéroports
+ abandon de services locaux

* normes de sécurité relatives

aux aéroports et aux avions

systémes de navigation aérienne

informations météorologiques

aux aéroports

* octroi de permis et certification
du personnel et des transporteurs

+ pollution par le bruit

La Loi de 1987 sur les transport nationaux portait sur la réforme
de la réglementation économique pour I'aviation. Dans le
sud du Canada, la réglementation économique des vols
intérieurs a été considérablement réduite. En vertu de la
législation antérieure, une compagnie aérienne qui sollici-
tait un nouvel itinéraire devait démontrer «sa commodité
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et sa nécessité publiques». Aux termes de la nouvelle Loi,
il lui suffit de prouver qu’elle est contrélée par des intéréts
canadiens et qu’elle est «préte, apte et disposée» a offrir le
service demandé. Dans les régions nordiques et éloignées,
les mémes critéres s’appliquent si ce n’est que les localités
ou les parties intéressées par le nouvel itinéraire peuvent
formuler une objection aupres de |'Office national des trans-
ports. Dans ce cas, I'Office statue sur la question (a l'instar
de la loi sur les autocars, cette pratique porte le nom de test
«d'inversion du fardeau de la preuve»). Dans I'intérét public,
la Loi prévoit une aide financiére gouvernementale pour la
desserte des régions nordiques et éloignées et impose
certaines conditions aux lieux desservis, aux horaires et
aux tarifs:

La Loi de 1987 sur les transports nationaux vise également
deux autres sujets de préoccupation — les tarifs et |'aban-
don de services. La Loi stipule que le public doit étre tenu
au courant des tarifs et de leurs conditions. En cas de con-
currence inefficace, la Loi protége le public contre la fixa-
tion de prix abusifs grace a un mécanisme d'enquéte sur
les plaintes. La Loi réglemente également la diminution des
fréquences et I'abandon de services. Bien que ces régle-
ments visent a empécher la cessation subite de services,
ils sont suffisamment souples pour permettre aux trans-
porteurs d’inaugurer de nouveaux services a |'essai sans
avoir a garder des itinéraires peu rentables.

La Loi sur I’'aéronautique régit les services et les installations
au sol et en vol. En vertu de cette loi, Transports Canada peut
posséder et gérer des aéroports et assurer I'exploitation du
systéme de navigation aérienne et des services d'informa-
tions météorologiques aux aéroports. En 1987, le ministre
fédéral des Transports a annoncé le lancement d’'un pro-
gramme de cession d'aéroports en vertu duquel les aéro-
ports exploités par Transports Canada peuvent étre loués
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a des autorités locales. Les principaux objectifs de cette
politique sont d’améliorer les services aéroportuaires pour
certaines localités, de favoriser le développement économique
régional et de permettre une gestion des aéroports plus effi-
ciente du point de vue des cofits et de style plus commer-
cial. Vancouver, Edmonton, Calgary et Montréal ont été au
centre des pourparlers sur la location des aéroports a des
autorités locales. En outre, c’est le secteur privé qui s’est
occupe d'aménager I'aérogare 3 de I'aéroport international
Pearson de Toronto et un appel d'offres sera lancé auprés du
secteur prive pour le réaménagement des aérogares 1 et 2.

La Loi sur I'aéronautique réglemente également la sécurité
des voyageurs, des avions et des équipages sur tous les aéro-
ports commerciaux. Le gouvernement fédéral est autorisé a
décréter des réglements sur la sécurité au sol et en vol, sur
I"octroi de permis et la certification du personnel et des
transporteurs, sur 'utilisation de I'espace aérien, sur la cons-
truction et I'exploitation des appareils, et sur les matériels et
les équipements aéronautiques. La Loi traite également de
la pollution par le bruit et autorise le ministre des Transports
a réglementer le niveau de bruit des avions et des aéro-
ports. La Loi sur le Bureau d’enquéte sur les accidents de
transport et de la sécurité des transports donne au gouver-
nement fédéral le pouvoir d’enquéter sur les accidents et
les incidents dans le domaine de I'aviation.

Le Systéme national de navigation aérienne exploité par
Transports Canada a pour but d’assurer le mouvement sir
et efficient du trafic dans I'espace aérien canadien et I'espace
aérien international voisin. Les services de la circulation
aérienne s’occupent des centres de contréle de la circula-
tion aérienne et des tours de contréle sur tous les grands
aéroports. Les services d’'information en vol ont pour but
d’assurer le mouvement s{r et rationnel du trafic grace aux
équipements radar et aux radiocommunications. En outre,
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plusieurs aides a la navigation sont installées dans tout le
pays pour aider les pilotes a déterminer leur position et leur
direction et leur permettre d'atterrir et de décoller en toute
sécurité.

Le role des provinces en matiére de transport aérien est essen-
tiellement confiné a I"'administration, a I'exploitation et au
financement des aéroports et des pistes d'atterrissage (voir
figure 11-9). Méme si aucune province n’est juridiquement
tenue de fournir des aéroports ou de leur offrir une aide finan-
ciere, toutes, a I'exception du Nouveau-Brunswick et de I'lle-
du-Prince-Edouard, ont des aéroports dont elles assurent,
jusqu’a un certain point, I'exploitation et le financement.

Figure II-9
ACTIVITES PROVINCIALES DANS LE DOMAINE DE L’AERONAUTIQUE

Aéroports et pistes d’atterrissage Subventions aux transporteurs aériens

+ construction et exploitation « Québec : plusieurs services
d'aéroports provinciaux voyageurs en régions éloignées
» financement d'aéroports « Terre-Neuve/Labrador Airways :
municipaux desserte de nombreuses localités
nordiques

« Ontario/norOntair : desserte de
nombreuses localités nordiques

L'Ontario et les quatre provinces de I'Ouest administrent le
plus grand nombre d’aéroports puisque chacune en exploite
au moins 50. En général, les aéroports appartenant aux
gouvernements provinciaux sont situés dans les régions
nordiques et éloignées et visent a offrir un moyen d'acces
aux localités de ces régions, a surmonter leur isolement, a
favoriser leur développement économique, a les aider a
attirer des vols réguliers et a tenir lieu de bases pour la lutte
contre les incendies de forét et pour I'exploration et le
développement des mines. Seules trois provinces subven-
tionnent directement des services aériens pour voyageurs.
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Le Québec verse des subventions d exploitation a plusieurs
services voyageurs le long de la céte nord du Saint-Laurent
et vers I'lle d’Anticosti et les lles-de-la-Madeleine. L'Ontario
subventionne la desserte aérienne de nombreuses localités
nordiques par I'entremise d’une société d’Etat, norOntair,
qui sous-traite certains services a des transporteurs priveés.
Terre-Neuve verse des subventions d’exploitation a Labrador
Airways, une compagnie privée qui offre des services pour
voyageurs et fret vers les localités éloignées du littoral du
Labrador.

LEGISLATION SUR LE TRANSPORT FERROVIAIRE

Le transport ferroviaire voyageurs est régi a I'échelon fédéral
par la Loi sur les chemins de fer, |la Loi sur les Chemins de fer
nationaux du Canada, la Loi de 1987 sur les transports natio-
naux et la Loi sur la sécurité ferroviaire (voir figure 11-10).
La compétence des provinces est limitée & quelques voies
ferrées situées sur leur territoire et qui n’entrent pas dans
les attributions fédérales.

La Loi sur les chemins de fer réglemente la plupart des ser-
vices ferroviaires voyageurs. Méme si |'objectif visé par la
Loi de 1987 sur les transports nationaux — un systéme de
transport sir, accessible et économique — s’applique aux
chemins de fer, pratiquement toutes ses dispositions se rap-
portent au transport des marchandises plutét qu’a celui des
voyageurs. La Loi sur les chemins de fer recouvre trois secteurs
du transport ferroviaire des voyageurs : la création de nou-
velles compagnies de chemin de fer, I'abandon de certains
services ferroviaires et la réglementation du trafic et des
tarifs. Contrairement aux compagnies du secteur aéronau-
tique, les nouvelles compagnies de chemin de fer doivent
toujours démontrer «la commodité et la nécessité
publiques» avant d’obtenir un permis. Les modalités de
sortie du marché n’ont pas été assouplies. Une compagnie
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de chemin de fer peut solliciter I'abandon d’un service mais
I’Office national des transports peut lui ordonner de con-
tinuer & assurer ce service moyennant le versement d’une

subvention si ce service est réputé étre d’'intérét public.

Figure Il-10

LEGISLATION FEDERALE SUR LES CHEMINS DE FER

Loi de 1987 Loi sur Loi sur les Loi sur
sur les transports les chemins chemins de fer la sécurité
nationaux de fer nationaux du Canada ferroviaire
» réglementation * acces au « établissement conception,
économique marché du CN comme exploitation
générale » octroi de permis société d'Etat et entretien
(essentiellement  + abandon de des infra-
les marchandises) services structures
* réglementation et des
des tarifs et équipements
du trafic formation

de personnel
et délivrance
de permis

* horaire de

~ travail

* normes
médicales

* consomma-
tion d’alcool
et de drogues

La Loi sur les Chemins de fer nationaux du Canada a institué
les Chemins de fer nationaux du Canada (CN) comme société
d’Etat en 1919. En vertu de
cette Loi, le CN a pour
mandat de gérer toutes les
voies ferrées confiées a
ses soins et est assujetti
aux exigences de la Loi sur
les chemins de fer et de la
Loi de 1987 sur les trans-
ports nationaux et de la Loi sur la sécurité ferroviaire. Le CN
est également responsable de la gestion des terres dont
certaines lui ont été cédées a titre définitif et d’autres lui
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ont été confiées en fiducie. Le CN n’est pas autorisé a vendre
les terres confiées a ses soins en fiducie sans I'autorisation
du gouvernement car il n’en détient pas les titres. En dehors
de préciser que les travaux du CN doivent étre dans I'intérét
général du Canada, la Loi ne contient aucune directive
stratégique a long terme.

En 1977, le gouvernement fédéral a créé VIA Rail Canada
(VIA) sans lui confier de mandat législatif. En 1978, VIA est
devenue une société d’Etat, par décret. Elle a été chargée
d’assurer le service ferroviaire voyageurs interurbain offert
auparavant par les Chemins de fer nationaux du Canada et
le Canadien Pacifique. En 1986, le gouvernement fédéral dépo-
sait le projet de loi C-97, qui aurait donné a VIA le mandat
d’assurer 34 services voyageurs. En dehors de quatre ser-
vices a fréquence minimale vers les localités éloignées,
toutes les dessertes devaient étre assurées selon des critéres
de rentabilité. Des cibles de recouvrement des co(its et des
modalités d'abandon de services ont méme été proposées.
Toutefois, le projet C-97 n’a jamais été adopté.

La Loi sur la sécurité ferroviaire, promulguée en 1988, vise
toutes les activités qui touchent la sécurité ferroviaire. Elle
remplace, actualise et élargit les dispositions de la Loi sur
les chemins de fer relatives a la sécurité. Elle régit I'exploita-
tion et I'entretien des irfrastructures ainsi que la conception,
la construction, la transformation, I’'exploitation et I'entre-
tien du matériel ferroviaire. Elle aborde également la sécu-
rité ferroviaire sous I'angle des régles. En vertu de la Loi sur
les chemins de fer, la modification des réglements de sécu-
rité prenait beaucoup de temps et les améliorations pro-
posées pouvaient attendre pendant des années. La nouvelle
Loi confére au ministre fédéral des Transports le pouvoir
de créer des regles auxquelles les compagnies de chemin
de fer doivent se plier, ou d'exiger des compagnies qu’elles
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¢élaborent elles-mémes des régles acceptables. L'emploi de
régles, par opposition a des reglements, permet une réac-
tion plus rapide aux changements technologiques et autres
facteurs.

Quelques compagnies de chemin de fer sont réglementées
par les gouvernements provinciaux. Mentionnons a titre
d’exemple la British Columbia Railway qui dessert la ligne
Vancouver-Prince George et la Ontario Northland Railway
sur son itinéraire entre North Bay, Cochrane et Moosonee.
La législation ferroviaire provinciale varie selon la province :
inexistante au Nouveau-Brunswick et a Terre-Neuve, elle
est déja ancienne en Alberta, en Colombie-Britannique, au
Manitoba et en Nouvelle-Ecosse et beaucoup plus récente
en Saskatchewan. La sécurité est régie par la législation
provinciale en la matiére, laquelle dans la plupart des cas,
comporte la majeure partie des exigences de la Loi fédérale
sur la sécurité ferroviaire.

LEGISLATION SUR LE TRANSPORT MARITIME

Les responsabilités du gouvernement fédéral en ce qui con-
cerne les traversiers transportant voyageurs et véhicules ont
évolué et sont le fait d’événements et de précédents his-
toriques qui dépassent bien souvent les textes législatifs
explicites. Certains services de traversiers sont exploités sans
la moindre législation. D’autres services ont été créés en
vertu de la Loi constitutionnelle de 1867 et de décrets ayant
trait aux conditions d’entrée dans la Confédération de la
Colombie-Britannique (1871) et de I'lle-du-Prince-Edouard
(1873). C'est également le cas de la Loi sur Terre-Neuve en
vertu de laquelle cette derniére s’est jointe au Canada en 1949.
La sécurité et les mesures anti-pollution sont visées par la Loi
sur la marine marchande du Canada et par une série de lois
sur les activités portuaires, comme on le voit a la figure 1I-11.
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Figure II-11
LEGISLATION FEDERALE DES TRANSPORTS MARITIMES
Loi constitutionnelle Loi sur la marine Lois sur les
de 1867 marchande du Canada activités portuaires
* responsabilité = sécurité, y compris » exploitation des ports
des services recherche et + sécurité des ports
internationaux et sauvetage
inter-provinciaux * octroi de permis
« exploitation des et immatriculation
services de traversiers + mesures anti-pollution
- ]’erre-Neuve ] et contréle
- lle-du-Prince-Edouard - itinéraires des navires
et contrdle du trafic

Les services de traversiers qui relévent de la compétence
du gouvernement fédéral sont généralement exploités en
vertu d'ententes négociées. La prestation de certains de ces
services est régie par des obligations constitutionnelles,
comme celles qui ont été précisées pour I'entrée de Terre-
Neuve et de I'lle-du-Prince-Edouard dans la Confédération.
D’autre part, le gouvernement fédéral finance certains ser-
vices qui constituent une alternative aux services relevant
d’obligations constitutionnelles ou qui répondent a certains
besoins socio-économiques. De concert avec les provinces,
les exploitants de traversiers, les usagers et les autres parties
intéressées, Transports Canada fixe chaque année les normes
de qualité, de fréquence et de colit ainsi que les subventions
a accorder aux traversiers.

Les gouvernements provinciaux sont responsables de la régle-
mentation économique des traversiers qui évoluent a I'inté-
rieur de leurs frontieres et qui ne sont pas réglementés par
le gouvernement fédéral. La Colombie-Britannique, Terre-
Neuve, I'Ontario et le Québec ont des lois qui régissent
I'exploitation des traversiers, ainsi que les horaires et les
tarifs des services qui relévent de leur compétence. Dans
les autres provinces ou les services de traversiers sont régis
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par les lois sur les voies publiques, ceux-ci se limitent géné-
ralement a fournir des services de traversiers par cable et a
moteur pour franchir des fleuves ou riviéres et relier le sys-
téme routier ou il ne serait pas économique de construire des
ponts. En général, les traversiers qui relévent de la compé-
tence des provinces bénéficient de subventions de leur gou-
vernement provincial.

LEGISLATION ET INITIATIVES EN MATIERE DE TRANSPORT
MULTIMODAL

Les législateurs ont pris conscience du fait que certains
problémes de transport transcendent les lois qui concernent
un mode de transport en particulier. Les questions comme
la sécurité et la consommation d’alcool et de drogues et la
pollution touchent a tous les modes de transport. Récemment,
le gouvernement fédéral s’est attaqué a ces problemes par
des lois et des initiatives multimodales. Toutefois, ces lois
et initiatives n’empiétent pas sur les domaines de respon-
sabilité des provinces.

Sécurité des transports

Créé en vertu d’une loi fédérale en 1990, le Bureau canadien
de la sécurité des transports regroupe tous les moyens
d’enquéte sur les accidents de transport et reprend a son
compte les fonctions du Bureau canadien de la sécurité
aérienne, de la Direction des enquétes sur les chemins de fer
et les pipelines et de la Direction des enquétes sur les accidents
maritimes. Indépendant de Transports Canada et relevant
directement du président du Conseil privé, le Bureau méne
ses enquétes, en rend compte publiquement, identifie les
lacunes en matiere de sécurité et formule des recomman-
dations. Le Bureau enquéte également sur des situations
qui risquent de provoquer des accidents si elles sont négli-
gées. De par sa nature fédérale, le Bureau canadien de la
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seécurité des transports ne s’occupe pas de la sécurité routiére
bien que la grande majorité des accidents se produise sur
la route.

Sécurité des transports®

Confronté aux menaces du terrorisme, Transports Canada
a créé un groupe de planification des mesures de sécurité
et d'urgence. Ce groupe est chargé de coordonner I'élabo-
ration et la mise en oeuvre des politiques et des programmes
qui visent a assurer la sécurité du systéme national de trans-
port et a établi des normes pour la sécurité des aéroports
et la formation des agents de sécurité des aéroports. Le groupe
a également préparé un document de travail qui recommande
la promulgation d'une nouvelle loi sur les transports mari-
times, distincte de la Loi sur la marine marchande du Canada
et de la Iégislation sur les activités portuaires, pour appli-
quer a I'échelon national les mesures de sécurité maritime.

Consommation d’alcool et de drogues

Le 7 novembre 1990, le ministre des Transports a proposé
une politique sur la consommation d’alcool et de drogues
pour les titulaires de postes reliés a la sécurité dans le secteur
des transports réglementé par le gouvernement fédéral. ||
faudra adopter une nouvelle loi pour régir les trois éléments
la composant : éducation obligatoire, identification des pro-
blemes et accés aux programmes d’aide aux employés. Les
superviseurs seraient formés pour pouvoir identifier les pro-
blemes de consommation d'alcool et de drogues et, dans
des conditions bien précises, les employés occupant des
postes stratégiques devraient se soumettre a des tests de
consommation d'alcool et de drogues. Ce projet de loi n’a
pas encore été présenté.

6 Le terme sécurité est utilisé ici dans le sens de protection contre les actes de
terrorisme.
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Incidences environnementales

En 1984, le Processus fédéral d'évaluation et d’examen en
matiére d’environnement (PEEE) a établi les modalités que
doivent suivre les ministéres, les conseils et les organismes
fédéraux pour évaluer les conséquences environnemen-
tales des projets (a) qu’entreprend le gouvernement fédéral,
(b) qui risquent d"avoir un impact environnemental sur un
secteur de responsabilité fédérale, (c) qui sont financés en
totalité ou en partie par le gouvernement fédéral ou, (d) qui
sont situés sur des terres administrées par le gouverne-
ment fédéral. Conduit de concert avec des études écono-
miques, techniques et de faisabilité, ce programme vise a
identifier les situations potentiellement dangereuses pour
I’environnement et a trouver les moyens d’y remédier. Des
projets de transport comme la construction de routes sur
des terres fédérales, la construction d’aéroports ou la cons-
truction de ponts enjambant des voies d’eau navigables
pourraient étre visés par le PEEE. Le gouvernement fédéral
a déposé le projet de loi C-78 pour établir une législation
distincte pour ce processus environnemental.

Chacune des dix provinces a instauré un processus d’éva-
luation environnementale qui exige que les projets qui
risquent d’avoir des effets négatifs sur I'environnement doi-
vent étre évalués par le gouvernement provincial et par le
public et, s’ils sont approuvés, qu’ils doivent faire |'objet
d’une surveillance pour que les conditions de I'approbation
soient respectées (voir figure 11-12)7.

L'application et la portée des évaluations des incidences
environnementales varient d'une province a |'autre. Dans
de nombreuses provinces, «projet» désigne seulement les
projets de construction qui donnent lieu a la transformation

7 Le 6 novembre 1990, les Territoires du Nord-Ouest ont adopté une loi sur les
droits environnementaux. Le gouvernement du Yukon est en voie d'adopter
un programme d’évaluation environnementale.
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physique d’installations ou de I'environnement physique;
dans d'autres, ce terme englobe les plans et les politiques.
Bien que toutes les provinces définissent le terme envi-
ronnement en fonction de I’environnement naturel ou
physique, elles n"appliquent pas toutes cette définition aux
éléments sociaux, économiques, culturels ou esthétiques
de I'environnement humain. Certaines provinces donnent
une définition différente du terme environnement selon le
projet auquel il s’applique. La participation du public aux
évaluations des incidences environnementales différe égale-
ment selon la province. Certaines provinces laissent cette
question a la discrétion du ministre alors que d’autres n'impo-
sent aucune restriction a la participation du public et notam-
ment au droit d'un individu de demander une audience
publique officielle. .

Figure II-12
PROGRAMMES PROVINCIAUX D'EVALUATION DES INCIDENCES ENVIRONNEMENTALES

TYPE DE PROGRAMME PRQVINCE

* Loi spécifique sur I'évaluation + Colombie-Britannique, Terre-Neuve,
des effets sur I'environnement Ontario, Québec et Saskatchewan

+ Législation générale sur la + Alberta et Nouvelle-Ecosse

protection de I'environnement

+ Selon la politique ministérielle * Manitoba, Nouveau-Brunswick et
lle-du-Prince-Edouard

Sous d’autres rapports, les processus d’évaluation des
incidences environnementales de chaque province sont
les mémes. Toutes les provinces prévoient des moyens
d’exempter certains projets de ce processus. Aucune pro-
vince n'a spécifiquement inclus les projets du secteur privé
dans sa législation ou ses politiques sur I’environnement.
Seule I'Ontario s’est dotée du pouvoir de désigner les projets
du secteur privé qui doivent faire I'objet d’une évaluation
des incidences environnementales.
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Autres initiatives pertinentes

En plus des initiatives des gouvernements fédéral et provin-
ciaux en matiére d’environnement, la Loi sur la concurrence,
la Loi sur I'assurance-chémage, le Code canadien du travail
sont des exemples d’initiatives et de lois multi-sectorielles
fédérales qui touchent le transport des voyageurs.

CONCLUSION

Dans ce chapitre, nous avons présenté un bref historique
du transport des voyageurs au Canada en soulignant la fagon
dont les lois, les réglements et les institutions qui régissent
le transport des voyageurs d’aujourd’hui ont évolué au
cours des années afin de répondre aux conditions et aux
besoins nouveaux.

Comme nous I'avons vu, les lois qui affectent le transport des
voyageurs d'aujourd’hui sont fragmentées du fait, en partie,
que de multiples paliers de gouvernement interviennent en
raison de la division des compétences fixée dans la Consti-
tution. Nous faisons également remarquer que les objectifs
fixés par les législateurs ont évolué selon I’époque et selon
les autorités compétentes. Il semble que I'on puisse traiter
difféeremment les modes de transport dans le cadre de la
réglementation en matiére d’économie et de sécurité. Par
conséquent, les compagnies de transport voyageurs ne peu-
vent pas toujours faire concurrence aux autres modes de
transport selon des régles du jeu équitables.

Bien que les lois, les réglements et les institutions qui régis-
sent le transport des voyageurs semblent avoir bien servi
les Canadiens, ce cadre, qui s'est développé au cours des
années pour répondre aux besoins du moment, comporte
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des incohérences, des lacunes et des redondances qui pour-
raient empécher les lois, les réglements et les institutions
d'aujourd’hui d’étre a la hauteur des exigences du XXIe sié-
cle. Certains aspects hérités du passé pourraient géner la
capacité du Canada a procéder aux changements néces-
saires a l'avenir.

Au chapitre Ill, nous examinerons le réseau de transport
des voyageurs qui s’est développé a I'intérieur de cette
structure, comment il est utilisé et comment il est financé.



ANNEXE |I-1
LISTE DES LOIS MENTIONNEES

Code canadien du travail. L.R.C. (1985), ch.L-2. Modifié.
Code criminel. L.R.C. (1985), ch.C-46. Modifié.

Conditions de I’adhésion de la Colombie-Britannique. L.R.C.
(1985), appendice 11, no 10.

Conditions de I'adhésion de I'lle-du-Prince-Edouard. L.R.C.
(1985), appendice Il, no 12.

Loi constitutionnelle de 1867. (Ancienne appellation Acte
de I’Amérique du Nord britannique, 1867). Nouvelle appel-
lation donnée par la Loi de 1982 sur le Canada, ch.11 (R.-U.).
(Voir aussi L.R.C. (1985), appendice Il, no 44).

Loi de la Commission de I’Air. S.C. 1919, ch.11. Consolidée
S.R.C. 1927, ch.3, art.6 par la Loi de I'aéronautique (a I'excep-
tion de I'art. 2. abrogée par S.C. 1922, ch.34, art. 8 Loi de la

Défense nationale, 1922).

Loi de 1987 sur les transports nationaux. L.R.C. (1985), ch.28
(32 suppl.).

Loi de 1987 sur les transports routiers. L.R.C. (1985), ch.29
(3e suppl.).

Loi sur la concurrence. (Ancienne appellation Loi relative
aux enquétes sur les coalitions) L.R.C. (1985), ch.C-34.

Loi sur I'aéronautique. L.R.C. (1985), ch.A-2.

Loi sur la marine marchande du Canada. L.R.C. (1985),
ch.S-9.
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Loi sur la route transcanadienne. S.R.C. 1970, ch.T-12.

Loi sur la sécurité des pneus de véhicule automobile. L.R.C.
(1985), ch.M-11.

Loi sur la sécurité des véhicules automobiles. L.R.C. (1985),
ch.M-10.

Loi sur la sécurité ferroviaire. L.R.C. (1985), ch.32 (4¢ suppl.).
Loi sur I'assurance-chémage. L.R.C. (1985), ch.U-1.

Loi sur le Bureau canadien d’enquéte sur les accidents de
transport et de la sécurité des transports. L.C. (1989), ch.3.

Loi sur le transport par véhicule a moteur. L.R.C. (1985),
ch.M-12. Abrogée par L.R.C (1985), ch.29 (3¢ suppl.), art.23
Loi de 1987 sur les transports routiers.

Loi sur les chemins de fer. L.R.C. (1985), ch.R-3.

Loi sur les Chemins de fer nationaux du Canada. L.R.C. (1985),
ch.C-19.

Loi sur les transports nationaux. L.R.C. (1985), ch.N-20. Nou-
velle appellation Loi nationale sur les attributions en matiére
de télécommunications. L.R.C. (1985), ch.28 (3€ suppl.),
art.301.

Loi sur les travaux publics. L.R.C. (1985), ch.P-38.

Loi sur Terre-Neuve. L.R.C. (1985), appendice |l, no 32.



ANNEXE II-2
EXTRAITS DE LA LOI SUR LES TRANSPORTS NATIONAUX DE 1967

Politique nationale des transports

4. |l est déclaré qu’un systéme économique, efficace et adé-
quat de transport utilisant au mieux tous les moyens de
transport disponibles au prix de revient global le plus bas
est essentiel a la protection des intéréts des usagers des
moyens de transport et au maintien de la prospérité et du
développement économique du Canada, et que la fagon
la plus sdre de parvenir a ces objectifs est vraisemblable-
ment de rendre tous les moyens de transport capables de
soutenir la concurrence dans des conditions qui assure-
ront, compte tenu de la politique nationale et des exigences
juridiques et constitutionnelles, que :

a) laréglementation des moyens de transport ne sera pas
de nature a restreindre la capacité d'un d’entre eux de
faire librement concurrence aux autres;

b) chague moyen de transport supporte, autant que pos-
sible, une juste part du prix de revient réel des ressources,
des équipements et des services fournis a ce moyen
de transport grace aux deniers publics;

c) chaque moyen de transport soit, autant que possible,
indemnisé pour les ressources, les équipements et
les services qu'il est tenu de fournir a titre de service
public commandé;



d) chaque moyen de transport achemine, autant que
possible, le trafic a destination ou en provenance de
tout point au Canada a des prix et & des conditions
qui ne constituent pas, selon le cas :

(i) un désavantage déloyal a I'égard de ce trafic plus
marqué que celui qui est inhérent & I'endroit
desservi ou au volume de ce trafic, a I'ampleur de
I'opération qui y est reliée ou au type du trafic ou
de service en cause,

(ii) un obstacle excessif a I'échange de denrées entre
des points au Canada ou un découragement dérai-
sonnable du développement des industries pri-
maires ou secondaires ou du commerce d’expor-
tation dans toute région du Canada ou en provenant,
ou du mouvement de denrées passant par des ports
canadiens.

La présente loi est édictée en conformité avec ces objectifs
et en vue de leur réalisation dans toute la mesure ou ils sont
du domaine des questions relevant de la compétence du
Parlement en matiéere de transport.



ANNEXE II-3
EXTRAITS DE LA Lol DE 1987 SUR LES TRANSPORTS NATIONAUX

Politique nationale des transports

3. (1) Il est déclaré que, d'une part, la mise en place d'un
réseau sir, rentable et bien adapté de services de trans-
port viables et efficaces, utilisant au mieux et aux
moindres frais globaux tous les modes de transport
existants, est essentielle a la satisfaction des besoins
des expéditeurs et des voyageurs en matiere de trans-
ports comme a la prospérité et a la croissance écono-
mique du Canada et de ses régions, d’autre part, ces
objectifs ont le plus de chances de se réaliser en situa-
tion de concurrence, dans et parmi les divers modes
de transport, entre tous les transporteurs, a condition
que, compte diment tenu de la politique nationale
et du contexte juridique et constitutionnel :

a) le réseau national des transports soit conforme
aux normes de sécurité les plus élevées possible
dans la pratique;

b) la concurrence et les forces du marché soient,
chaque fois que possible, les principaux facteurs
en jeu dans la prestation de services de transport
viables et efficaces;

c) laréglementation économique des transporteurs
et des modes de transport se limite aux services et
aux régions a propos desquels elle s‘impose dans
I'intérét des expéditeurs et des voyageurs, sans pour
autant restreindre abusivement la libre concurrence
entre transporteurs ou modes de transport;



d) les transports soient reconnus comme un facteur
primordial du développement économique régio-
nal et que soit maintenu un équilibre entre les
objectifs de rentabilité des liaisons de transport
et ceux de développement économique régional
en vue de la réalisation du potentiel économique
de chaque région;

e) chaque transporteur ou mode de transport sup-
porte, dans la mesure du possible, une juste part
du co(t réel des ressources, installations et ser-
vices mis a sa disposition sur les fonds publics;

f) chaque transporteur ou mode de transport soit,
dans la mesure du possible, indemnisé, de fagon
juste et raisonnable, du codit des ressources, instal-
lations et services qu’il est tenu de mettre a la
disposition du public;

g) les liaisons assurées en provenance ou a destina-
tion d'un point du Canada par chaque transporteur
ou mode de transport s’effectuent, dans la mesure
du possible, a des prix et selon des modalités qui
ne constituent pas :

(i) un désavantage injuste pour les autres liaisons
de ce genre, mis a part le désavantage inhérent
aux lieux desservis, a I'importance du trafic, a
I"'ampleur des activités connexes ou a la nature
du trafic ou du service en cause,

(ii) un obstacle abusif a la circulation des per-
sonnes, y compris les personnes handicapées,



(iii) un obstacle abusif a I'échange des marchan-
dises a l'intérieur du Canada,

(iv) un empéchement excessif au développement
des secteurs primaire ou secondaire, aux
exportations du Canada ou de ses régions, ou
au mouvement des marchandises par les ports
canadiens.

Il est en outre déclaré que la présente loi vise a la réalisa-
tion de ceux de ces objectifs qui portent sur les questions
relevant de la compétence législative du Parlement en
matiére de transports.



CHAPITRE Il
FAITS ET CHIFFRES : LE SYSTEME DE TRANSPORT DES VOYAGEURS

Le systéme canadien de transport des voyageurs refléte,
jusqu’a un certain point, la géographie et la démographie
du pays. Le Canada est un pays immense qui posseéde le plus
long littoral du monde et a une densité de population extré-
mement basse — trois habitants au kilométre carré. Par ail-
leurs, la plupart des Canadiens vivent dans des agglomeé-
rations urbaines dans le sud du pays, le long de la frontiére
avec les Etats-Unis, comme en témoigne le graphique IlI-1.

Depuis la Seconde Guerre mondiale, les régions métropoli-
taines du Canada ont connu une croissance réguliére qui
est allée de pair avec la croissance démographique et avec
les migrations des campagnes vers les villes. De nos jours,
77 pour cent des Canadiens vivent dans des zones urbaines
de plus de 1 000 habitants et 60 pour cent dans des zones
métropolitaines d’au moins 100 000 habitants. Le systeme
de transport doit donc desservir les grands centres de popu-
lation et en méme temps étre accessible a tous les Canadiens
de I"Atlantique au Pacifique et du Cercle Arctique jusqu’a
la frontiere américaine.

Les réseaux de transport sillonnent le Canada selon une
grille complexe de routes, de voies aériennes, ferroviaires
et navigables. Treize millions de véhicules a moteur imma-
triculés — automobiles, autocars et motocyclettes — parcou-
rent plus de 875 000 kilomeétres de routes rurales, urbaines
et interurbaines. En outre, les Canadiens bénéficient des



Graphique ll-1
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services de nombreux transporteurs publics : 303 com-
pagnies aériennes’, 6 compagnies de chemin de fer interur-
bain de voyageurs?, 35 compagnies d'autocars interurbains
et 15 compagnies de traversiers interurbainss3.

Ce systéme de transport codte trés cher. Nous ne disposons
pas de toutes les données sur les col(ts totaux du transport
interurbain des voyageurs. Néanmoins, nous estimons qu’en
1988, il en a colté environ 30 milliards de dollars en frais
de voiture (incluant le coGt d’achat) et de transports interur-
bains de voyageurs en plus de la part des services et des infra-
structures fournis par I'Etat et qui peuvent étre imputés au
service interurbain de voyageurs. Ces codts sont supportés
par les citoyens en tant qu’utilisateurs et en tant que con-
tribuables ainsi que par les entreprises qui utilisent ces ser-
vices dans leurs activités de production?.

A I'aube du XXIe siécle, le Canada devra faconner et gérer
ce systeme dans I'intérét de tous les Canadiens. Au chapitre
I, nous avons analysé la fagon dont ce systéme est régi.
L'étape suivante consiste a comprendre comment il est utilisé
et financé. Il nous faudrait savoir qui voyage, dans quel but
et avec quelle fréquence. Quels modes de transport les Cana-
diens empruntent-ils, ou se rendent-ils et combien cela leur
coute-t-il? Les réponses a ces questions nous fourniront une
base d’'informations essentielles aux décisions qui fagon-
neront le systeme de transport des voyageurs de demain.

' Comprend tous les transporteurs qui ont gagné plus de 250 000 $ dans les deux

années précédant 1988.

VIA Rail, Algoma Central, Ontario Northland, British Columbia Railway, Quebec

North Shore & Labrador Railway et GO Transit. Méme si GO Transit est essen-

tiellement un mode de transport urbain, il assure certaines liaisons interur-

baines. En plus, les trains du CN comprennent un certain nombre de wagons

que VIA utilise sur des trajets éloignés. CN et CP ont un réle a jouer dans les

services fournis par GO Transit et les trains de banlieue de Montréal.

Ne comprend pas les traversiers portuaires ni les traversiers qui relient les rives

d’un fleuve ou d’une riviére, a I'exception du bas du fleuve Saint-Laurent.

4 Ces éléments des co(ts de transport interurbain des voyageurs seront présen-
tés plus loin dans ce chapitre.
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PRECISIONS SUR LES DONNEES

Méme s'il existe une quantité de données sur le transport
des voyageurs, celles-ci ne fournissent pas toujours des
réponses simples et fiables a toutes les questions que I'on
se pose. Une des principales sources de données sur le trans-
port des voyageurs est I'Enquéte sur les voyages des Cana-
diens (EVC) de Statistique Canada aux termes de laquelle,
une fois par trimestre, tous les deux ans, on interroge un
échantillon de Canadiens sur les voyages interurbains qu'ils
ont effectués au cours du trimestre précédent. LEVC, com-
manditée par Tourisme Canada et par les administrations
touristiques provinciales, fonde ses calculs uniguement sur
des voyages (d’une journée ou plus) de plus de 80 kilometres,
faits a l'intérieur du pays, sur la base d'un aller simple et
sans égard au but du voyage. Les données recueillies por-
tent sur le principal mode de transport utilisé; c’est ainsi
qu’un voyage de Kingston a Victoria qui suppose que I'on
se rende en train jusqu’a Toronto, en avion jusqu’a Vancouver,
en autocar et en traversier jusqu’a Victoria, est consigné
comme un voyage en avion.

L'EVC est la principale source de données personnelles sur
les voyageurs — age, lieu de résidence, but des déplace-
ments. Pour ce qui est des modes de transport publics —
avion, train, autocar interurbain et traversier — les transpor-
teurs (comme les compagnies aériennes) fournissent égale-
ment des données sur le nombre de passagers transportés
et, dans bien des cas, sur les passagers-kilométres accumuleés.
Les données des transporteurs constituent une source d'infor-
mations complémentaires sur le volume des voyages. Pour
le principal moyen de locomotion interurbain, I"automo-
bile, il n"existe aucune source qui complete I'Enquéte sur
les voyages des Canadiens. Toutefois, pour obtenir une esti-
mation approximative du total des déplacements en auto-
mobile, on peut recueillir par exemple des données sur la
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consommation d'essence, sur le nombre moyen de kilométres
parcourus par litre d’essence, sur le nombre moyen d’occu-
pants par voiture et en présentant des hypothéses sur I'utili-
sation non urbaine de I'automobile.

En général, les statistiques des transporteurs sur le nombre
de passagers transportés et de passagers-kilomeétres et les
données complémentaires sur les voyages en auto, peuvent
étre plus élevées que le nombre de voyages et de passagers-
kilomeétres que I'EVC, étant donné :

* que l'utilisation de plus d’'un mode de transport dans le
cadre d'un voyage, (train, autocar, traversier et avion dans
I'exemple Kingston-Victoria) est comptée dans les don-
nées fournies par les transporteurs, ce qui n’est pas le cas
dans I'EVC ou I'on ne compte qu’un seul voyage pour
tout le parcours;

* que certains voyages interurbains de moins de 80 kilo-
metres en autocar et en train, retour non inclus, figurent
dans les données des transporteurs et non pas dans celles
de I'EVC (la plupart des voyages en traversier sont infé-
rieurs a 80 kilometres);

* que I'EVC ne compte que les voyages effectués par des
Canadiens alors que les données des transporteurs com-
prennent les voyages effectués par des étrangers visitant
le Canada;

* que les données des transporteurs comptent souvent les
différentes étapes d’'un voyage, (par exemple un voyage
en autocar assuré par une compagnie de Montréal & Toronto
et par une autre de Toronto a Niagara Falls), alors que I'EVC
compte tout le trajet comme un seul voyage de Montréal
a Niagara Falls;



. que les personnes qui répondent a I'Enquéte sur les
voyages des Canadiens peuvent avoir tendance a oublier
certains voyages effectués, surtout lorsqu’ils voyagent fre-
quemment et que leurs déplacements comportent des
voyages plus courts en autocar ou en automobile (par
exemple le méme jour); et

« que I'enquéte ne tient pas compte de plus ou moins trois
pour cent des Canadiens, a savoir, les résidents du Yukon
et des Territoires du Nord-Ouest, des réserves indiennes et
de certaines institutions. Elle exclut de méme les militaires,
les personnes qui font de longues distances pour se rendre
a I'école ou au travail et ceux qui changent de résidence.

Le tableau lll-1 donne une comparaison des estimations
des voyages interurbains intérieurs ou du nombre de pas-
sagers et des passagers-kilometres parcourus pour chaque
mode de transport, a partir des données de I'Enquéte sur
les voyages des Canadiens, des transporteurs ou d'autres
sources.

Puisque les sources d’information diverses ne mesurent pas
exactement les mémes choses, les estimations des voyages
et des distances parcourues divergent. Comme nous |'avons
vu, I'EVC cherche a mesurer les voyages de plus de 80 kilo-
meétres, retour non compris. Les données des transporteurs
et les estimations des passagers-kilomeétres en automobile
sont plus globales; elles cherchent a mesurer tous les
voyages effectués en dehors d’'une méme zone urbaine
(incluant les régions métropolitaines). Elles different aussi
par le fait qu’elles comptent toutes les fois qu'un mode est
utilisé plutdét que chaque voyage effectue.



Tableau Ill-1
DONNEES SUR LES VOYAGES INTERURBAINS INTERIEURS
(PROVENANT D'AUTRES SOURCES, 1988)

Train (a
I'exception
: des ‘
Autocar trains de Traversier
Automobile Avion interurbain banlieue) interurbain  Total

Allers simples ou

voyageurs transportés

Estimations basées

sur I'EVC

 allers simples
millions 239 13,7 7.8 2,8 0,6 264
% 91 % 5% 3% 1% 0,2 % 100 %

Estimations basées
sur les données des

transporteurs
* passagers transportés
millions s/o 15 18,2 7,0 22,4 s/o

Passagers-kilométres
Estimations basées

sur I'EVC
milliards 56,7 20,0 2:3 1.3 - 80,3
% 71 % 25 % 3% 2% - 100 %

Estimations basées

sur les données

des transporteurs

et d'autres sources

pour |'automobile
milliards 120 a 160 24,6 25a35 2,4 0,8 170
% 82 % 14 % 2% 1% - 100 %

Longueur moyenne

implicite des voyages

(en kilomeétres)

Estimations basées

sur I'EVC 240 1460 290 460 s/o 300
Autres sources s/o 1600 160 340 35 s/o

Nota et sources :
* Les données sur les passagers transportés tiennent compte des voy-

ages de moins de 80 kilométres; un méme voyage aller simple peut cor-
respondre a plusieurs passagers transportés.
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. Les chiffres de I'EVC relatifs aux allers-retours (Statistique Canada 87-504) ont été
multipliés par deux pour obtenir I'équivalent d’un aller simple afin de faciliter leur
comparaison avec les chiffres provenant d’autres sources. Les passagers-kilomeétres
EVC proviennent du document de Statistique Canada 51-204, 1988. L'EVC recense
les voyages en fonction du principal mode de transport utilisé. Le nombre total d’allers
simples estimé par I'EVC est quelque peu inférieur a deux fois celui des allers-retours
dont il est question dans ce chapitre parce que I'EVC compte avec les allers-retours
une certaine quantité de voyages dont on ne connait pas le mode.

« Voyages aériens — Les données des transporteurs proviennent du document de
Statistique Canada 51-204 en ce qui concerne le total des voyages intérieurs (du point
d’origine au point de destination) entre les principales paires de villes. Le chiffre fourni
de 13,6 millions a été augmenté a 15 millions pour compenser a peu prés pour le
nombre de passagers transportés par de petits transporteurs aériens régionaux ou
de banlieue dont les voyages ne seraient pas relevés par les enquétes réguliéres sur
les voyages origine-destination. Il faut rapprocher cela des 24,5 millions de «pas-
sagers transportés» (Statistique Canada 51-206) par les transporteurs nationaux sur
les vols intérieurs. Le dernier chiffre décompte séparément chacun des «trongons»
d’un aller simple en plusieurs étapes. Les chiffres sur les passagers-kilométres aériens
proviennent du document de Statistique Canada 51-206.

« Le nombre de voyageurs transportés par autocar interurbain est tiré du document
de Statistique Canada 53-215 et d'autres tableaux inédits. Le nombre des passagers-
kilométres par autocar est fonction du nombre rapporté de véhicules-kilométres
(157 millions) parcourus et d'un écart présumé du nombre moyen de voyageurs.

- Les chiffres sur les liaisons ferroviaires interurbaines proviennent de données non
publiées de Statistique Canada sur les voyageurs transportés et les passagers-
kilométres. A noter que si I’on inclut les trains de banlieue, le nombre total de
voyageurs transportés passe a 26,7 millions et le nombre total de passagers-
kilomeétres a 3 milliards.

. Le nombre de «passagers transportés» par traversier interurbain de méme que les
passagers-kilométres sont des estimations du personnel de la Commission d’aprés
des données non publiées de Statistique Canada et des rapports annuels. Ces esti-
mations ne contiennent pas les traversiers portuaires ni les traversiers qui relient les
deux rives d’un fleuve, a I'exception du bas du fleuve Saint-Laurent. Les Services de
traversiers de la Colombie-Britannique ont transporté 18 millions des 22,4 millions de
voyageurs qui ont utilisé les traversiers. Les Services de traversiers de la Colombie-
Britannique qui assurent la liaison entre la région de Vancouver et I'lle de Vancouver
représentent environ 50 pour cent du nombre total des déplacements en traversier. Un
grand nombre d’autres déplacements ont été faits sur de courtes distances que cer-
tains préférent exclure de la définition de services par traversiers interurbains. (Environ
25 pour cent des liaisons opérées par les Services de traversiers de la Colombie-
Britannique I'ont été sur moins de dix kilometres.)



+ Les passagers-kilomeétres en automobile sont calculés comme suit :

- Vente de I'essence a la pompe 30 milliards de litres
- suppose une utilisation de 80 pour
cent en véhicule-passager 24 milliards de litres
- suppose 12 litres au 100 km 200 milliards de véhicules-
kilometres
- suppose 37,5 pour cent de
déplacements non urbains 75 milliards de véhicules-kilométres
- suppose une occupation moyenne 135 milliards de passagers-
de 1,8 passager kilometres

+ Pour ce qui est des données des transporteurs et des autres estimations sur
les voyages en auto, le total, le pourcentage de répartition et la durée moyenne
du voyage sont calculés a I'aide de la médiane du domaine indiqué pour I'auto,
I'autocar et les traversiers interurbains.

Pour les voyages en avion, ou pratiquement tous les voyages
assurés par un transporteur sont de plus de 80 kilometres,
et en tenant compte du fait que I'avion est en général le mode
de transport principal d'un voyage comportant un segment
en avion et un ou plusieurs autres par d’autres modes de
transport, les deux concepts sont trés proches et les esti-
mations des autres sources sont assez semblables. Pour ce
qui est du train et de I'autocar, les données des transporteurs
indiquent un nombre considérablement plus élevé de voya-
geurs transportés que pour les voyages ou le train et I'auto-
car ont été les principaux modes utilisés (EVC). De nombreux
passagers sont transportés par des entreprises de traver-
siers interurbains mais I'EVC signale relativement peu de
voyages en traversier car il ne s’agit pas du principal mode
utilisé pendant un voyage et la plupart des trajets de tra-
versiers ne dépassent pas 80 kilomeétres. L'autre évaluation
approximative des passagers-kilométres non urbains en
automobile représente plus de deux fois I’estimation de
I'EVC quant au nombre de passagers-kilométres comptés
dans les déplacements interurbains en automobile.

La définition de I'EVC d'un voyage interurbain parait raison-
nable pour une telle enquéte, d'autant plus qu’elle est axée
sur le tourisme. Toutefois, les voyages de moins de 80 kilo-
metres sont également importants compte tenu de notre
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intérét pour |'utilisation des routes et les entreprises d'auto-
cars et de traversiers interurbains.

Bien que les sources diverses de données n’analysent pas
toutes de la méme fagon les voyages interurbains et les
voyages en général et que, par conséquent, elles conduisent
a des estimations différentes, le réle prédominant de I'auto-
mobile est incontestable, peu importe la base de données
utilisée. L'avion, qui sert principalement aux déplacements
sur de plus grandes distances, est plus important quand il
est considéré comme une part des passagers-kilometres
plutét que comme une part des voyages ou des passagers
transportés.

Il existe de considérables lacunes dans les données sur le
transport des voyageurs, en particulier celles sur I'utilisation
de I"'automobile et sur les points d’origine et de destination
des déplacements.

Dans la section suivante, «Les voyageurs d’aujourd’hui»,
nous nous servons des données de I'EVC concernant les
voyages interurbains intérieurs pour dresser un tableau des
caractéristiques des voyageurs. Dans les sections suivantes,
nous nous servons des données de diverses sources pour
établir les caractéristiques des différents modes de transport.

LES VOYAGEURS D'AUJOURD'HUI
PROFIL DES VOYAGEURS

Les habitudes de voyages varient selon les tranches d'age.
Comme l'indique le graphique llI-2, les Canadiens de 25 a
54 ans sont ceux qui voyagent le plus fréequemment.



Solidement établis dans la vie professionnelle, ces gens
voyagent souvent par affaires et ont des revenus qui leur
permettent de fréquents voyages d’agrément®.

Graphique Ill-2
FREQUENCE DES VOYAGES INTERURBAINS INTERIEURS PAR TRANCHE D'AGE, 1980-1988

Voyages par personne pour chaque tranche d’age
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Source : Statistique Canada, Touriscope 1988 : Voyages intérieurs, catalogue
n° 87-504, octobre 1989, p. 53.

Un autre groupe d’'age qui voyage fréquemment est celui
des 55 a 64 ans. Qu'ils travaillent toujours ou qu’ils vien-
nent de prendre leur retraite, ces Canadiens n‘ont géné-
ralement plus d’enfants a charge. lls ont souvent fini de payer
leur maison et leurs responsabilités financiéres diminuent a

5 Cette section esquisse le tableau des habitudes de voyage de larges segments
de la population en général. On trouvera de plus au chapitre IV des considéra-
tions sur les voyages des personnes agées ou handicapées.
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mesure qu'augmente leur temps libre. Les plus de 65 ans
voyagent sensiblement moins que ceux des autres groupes
d'age — peut-étre pour des raisons de santé et de moyens
financiers plus limités — encore que leur tendance a voyager
a progressé au fil des ans. Compte tenu de la fréquence accrue
avec laquelle ces groupes d’age voyagent, le «vieillissement»
de la population permet d’envisager un nouveau scénario
en vertu duquel les personnes agées encore bien portantes
et financierement a |'aise imposeront de nouvelles exigences
au systéme de transport pour leurs voyages d’agrément.

Les hommes voyagent généralement plus que les femmes.
En 1988, les hommes ont effectué en moyenne 6,05 voyages
par an contre 4,85 pour les femmes. Ces chiffres traduisent
la plus grande propension des hommes a voyager par affaires.
Méme si les femmes sont devenues plus nombreuses dans
la population active depuis dix ans, un plus grand nombre
d’hommes occupent des postes dans les ventes, la gestion
et la supervision, qui les obligent a voyager par affaires.
Dans un sondage® de 1990 sur les habitudes de voyage des
Canadiens, 49 pour cent des hommes ont répondu qu’ils
avaient effectué un voyage d’affaires au cours des deux
années précédentes, contre 26 pour cent pour les femmes.

Les habitants des Prairies voyagent plus fréiquemment que
les Canadiens d’autres provinces. En 1988, les habitants du
Manitoba, de la Saskatchewan et de I’Alberta ont effectué
un plus grand nombre de voyages par habitant que ceux
des autres provinces (graphique 1ll-3). Le nombre relative-
ment faible de déplacements rapportés pour I'lle-du-Prince-
Edouard rend compte sans doute du fait que la plupart des
déplacements a I'intérieur de Ille seraient inférieurs a 80 kilo-
metres en aller simple.

6 Canadians’ Perspectives on Issues Regarding Travel and Transportation Systems,
préparé par le Groupe Angus Reid en 1990 pour la Commission royale sur le
transport des voyageurs au Canada.
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Graphique lll-3
VOYAGES INTERURBAINS INTERIEURS PAR HABITANT PAR PROVINCE, 1988
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Source : Statistique Canada, Touriscope 1988 : Voyages intérieurs, catalogue
n° 87-504, octobre 1989, p. 45.
MOTIF DES VOYAGES

La plupart des Canadiens voyagent par agrément. Certains
doivent voyager par affaires mais, comme I'indique le gra-
phique lll-4, la plupart voyagent pour leurs vacances, pour
faire du tourisme et pour rendre visite a des amis et 4 des
parents. Sur les 133 millions de voyages aller-retour que les
Canadiens ont effectués en 1988, 98 millions (74 pour cent)
visaient ces objectifs.

Les voyages d’agrément entrent pour une part importante
dans la vie des Canadiens. Dans le sondage sur les habitudes
de voyage des Canadiens, de nombreux répondants ont
fait état de motifs qui dépassaient le simple désir de pren-
dre des vacances, de découvrir de nouveaux endroits ou
de rendre visite a des amis et a des parents. Pour certains,
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Graphique lll-4
MOoTiFs DES VOYAGES INTERURBAINS INTERIEURS, 1988
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Total des personnes-voyages : 133 millions

Source : Statistique Canada, Touriscope 1988 : Voyages intérieurs, catalogue
n° 87-504, octobre 1989, p. 45.

Nota: Le total comprend une trés petite catégorie «non précisée».

les voyages sont éducatifs et constituent un moyen d’élargir
leurs horizons et de remettre les choses en perspective.
Quarante-huit pour cent des gens s’accordent a dire que
pour eux, «la moitié du plaisir de voyager tient au voyage
lui-mémen», alors que 61 pour cent «aiment vraiment faire
de nouvelles rencontres en voyageant».

DESTINATION DES VOYAGES

Les Canadiens voyagent essentiellement a 'intérieur de leur
province. Par exemple, comme l'indique le tableau IlI-2,
5 384 000 des 6 557 000 de voyages dont le point d’origine
était au Manitoba avaient également le Manitoba comme
point de destination. La deuxieme destination la plus fréquente
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pour les Manitobains était la province voisine de I'Ontario.
Un voyage dans la province voisine représente la deuxiéme
destination la plus fréquente dans pratiquement toutes les
autres provinces.

Le tableau Ill-2 illustre également le fait que 6 110 000 dépla-
cements a l'intérieur du pays avaient le Manitoba pour des-
tination; sur les 726 000 qui ne partaient pas du Manitoba,
234 000 partaient de la Saskatchewan, 145 000 de I'Alberta
et les 347 000 autres partaient des autres provinces.

Tableau lll-2
NOMBRE TOTAL DE VOYAGES INTERIEURS EFFECTUES PAR PROVINCE, 1988
(milliers de personnes-voyages)

DE T-N. [i-P-E. |N.-E. |N-B. [Qué. |[Ont. [Man. |[Sask. |Alb. |c-B. | TOTAL
par desti-
nation

A
T.-N. 2229 2410
I-P.-E. 195 G98 112 518
N.-E. G66 (3801 346 4 695
N.-B. G56 416 (2528 | G278 3542
Qué. 195 (24110 | 3634 28 177
Ont. 222 111 | 3360 (44927 | 551 [G109 232 49 756
Man. 5384 | 234 | G145 6110
Sask. 296 (6080 806 7 355
Alb. G152 683 |15042 | 936 | 17 145
C.-B. G120 199 | 1631 (10994 | 13372
TOTAL
par
origine (2399 | 346 (4701 (3335 |27948 |50369 (6557 [7349 |17 973 |12 296 [133 273

Source : Statistique Canada, Touriscope 1988 : Voyages intérieurs, catalogue
n° 87-504, octobre 1989, p. 62.

Nota: - Lalettre G indique qu'il faut lire ces données avec circonspection en
raison de I'extréme variabilité de I'échantillonnage.
* Les zones ombrées indiquent que les données sont trop incertaines
pour étre publiées.
* Le total inclut 193 000 voyages pour lesquels aucune destination n’a
été indiquée.
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La plupart des voyages sont de courte a moyenne distance. Il
n’est donc pas étonnant que 75 pour cent de tous les voyages
interurbains couvrent des distances qui se situent entre
80 et 320 kilomeétres, comme la distance qui sépare Halifax
de Charlottetown ou Québec de Montréal. Seulement six pour
cent des voyages interurbains intérieurs couvrent une dis-
tance supérieure a 800 kilométres, comme Vancouver-
Edmonton ou Toronto-Régina. La prédominance des courts
voyages serait encore plus marquée si les voyages interur-
bains étaient définis de fagcon plus large que dans I'EVC. La
répartition des voyages selon la distance parcourue apparait
au graphique IlI-5.

Graphique lll-5
VOYAGES INTERURBAINS INTERIEURS PAR ALLER SIMPLE, 1988
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Source : Statistique Canada, Touriscope 1988 : Voyages intérieurs, catalogue
n° 87-504, octobre 1989, p. 45.
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Le nombre des voyages internationaux augmente. En 1988,
les Canadiens ont effectué en moyenne un voyage interur-
bain en dehors du pays pour dix voyages intérieurs (données
de I'EVC). Le nombre absolu des nuitées effectuées en dehors
du pays a augmenté de 29 pour cent entre 1980 et 1988, soit
un taux de croissance plus rapide que les nuitées intérieures
qui n‘ont augmenté que de sept pour cent pendant la méme
période. Les Canadiens voyagent plus aux Etats-Unis que dans
tout autre pays étranger. En 1988, 83 pour cent des nuitées a
I"étranger ont été effectuées aux Etats-Unis.

Bien qu'il ait été question jusqu’a présent des voyages entre-
pris par les Canadiens, il est évident que les entreprises de
transport et les installations canadiennes servent également
aux visiteurs qui viennent au Canada. Les non-Canadiens
ont fait chez nous plus de 15 millions de voyages avec au
moins un coucher au Canada. De ce nombre, 82 pour cent
venaient des Etats-Unis. Ces visites de I'extérieur du pays,
comportant au moins un coucher, ont augmenté de 21 pour
cent entre 1980 et 1988. Notons que I'augmentation des visi-
teurs ameéricains a été de 16 pour cent alors que celle des
visiteurs venant d'ailleurs a été de 49 pour cent.

LES DEPLACEMENTS

Comme I'indique le graphique 1lI-6, le mode de transport
que choisissent les voyageurs dépend de la distance a par-
courir. Pour les voyages courts (80 & 319 kilomeétres), I’auto-
mobile est utilisée dans 95 pour cent des cas, I'avion presque
jamais, I'autocar environ trois pour cent du temps et le train
environ un pour cent (données de I'EVC). L utilisation de I'auto-
mobile tombe a 81 pour cent pour les voyages dont la dis-
tance se situe entre 320 et 799 kilométres aller simple, alors
que l'avion arrive en deuxiéme place avec 12 pour cent de
ce marché. L'autocar et le train voient leur part s’accroitre
respectivement a quatre pour cent et trois pour cent. A mesure
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que la longueur du voyage augmente, la part de |'avion aug-
mente tandis que la part des trois autres modes de trans-
port baisse, I'avion se taillant la part du lion avec 87 pour
cent pour les voyages de plus de 3 200 kilometres. Pour
cette catégorie des voyages transcontinentaux, I'auto se taille
la deuxieme part la plus importante avec 12 pour cent, I'auto-
car et le train s'accaparant chacun de moins un pour cent.

Graphique lll-6
\V/OYAGES INTERURBAINS INTERIEURS PAR MODE DE TRANSPORT ET
SELON LES DISTANCES PARCOURUES, 1 988
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Source : Données non publiées de I'Enquéte sur les voyages des Canadiens de
Statistique Canada.

LAUTOMOBILE

Les Canadiens se déplacent essentiellement en automobile.
La voiture est un mode de transport privé et confortable, syno-
nyme d’autonomie, de liaison porte a porte, et permet de
transporter des passagers supplémentaires a peu de frais

A



additionnels, ainsi que des bagages. En 1988, 66 pour cent des
voyages d'affaires et 90 pour cent des voyages d’agrément se
sont faits en automobile (données de I'EVC). Quarante-sept
pour cent des personnes interrogées croient que la voiture
est un mode de transport bon marché alors que 58 pour cent
croient que les voyages en voiture sont I'un des meilleurs
moyens de voir et de découvrir le pays. La loyauté des Cana-
diens a I"égard de I'automobile reste inébranlable en dépit
du fait qu’elle consomme beaucoup d’énergie et qu’elle
pollue considérablement I'environnement. Trente-deux pour
cent des personnes interrogées s’accordent a dire que leur
voiture estI'un des biens les plus importants qu'ils possédent.

Comme I'indique le graphique IlI-6, ce n’est que pour les
voyages (aller simple) de plus de 3 200 kilométres que I'auto-
mobile le céde a I'avion.

L'attachement des Canadiens pour I'automobile et leur désir
de voyager en ont fait d’avides acquéreurs d’automobiles.
En 1988, les Canadiens possédaient 12 millions de voitures’,
soit environ une voiture pour 2,2 habitants. Depuis une tren-
taine d’années, le nombre de véhicules 8 moteur immatriculés
au Canada a augmenté de 300 pour cent, alors que la popu-
lation n'a augmenté que de 45 pour cent.

L'usage trés répandu de I'automobile est facilité par un vaste
réseau routier. Le Canada possede plus de routes par habi-
tant (0,034 km/personne) que les Etats-Unis (0,025 km/
personne) — ce qui refléte sans doute la plus faible densité
de population du pays. On compte au Canada plus de
875 000 kilometres de routes rurales, urbaines et interurbaines.

La nature de ce réseau routier varie considérablement selon
les provinces et les territoires en fonction non seulement
de la population et de la taille de chacun mais également

7 Ce chiffre englobe les taxis ainsi que les voitures des entreprises et des
pouvoirs publics.
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du terrain et du type d’utilisation du terrain. Comme on le
voit au tableau Il1-3, les réseaux routiers de la Saskatchewan
et de I'Alberta sont les plus longs (en tenant compte des routes
rurales non pavées). Ces provinces possedent de nombreuses
routes rurales qui desservent de vastes régions agricoles.

En plus de la longueur totale du réseau routier, le tableau
montre la longueur totale des routes pavées par rapport a
la population et a la superficie. Il indique également les
routes pavées en tant que pourcentage de la longueur totale
des routes.

Tableau lll-3
LONGUEUR® DES ROUTES PAR PROVINCE/TERRITOIRE, 1988-1989

LONGUEUR TOUTES ~ .
LES ROUTES ~ ROUTES PAVEES |
Total du km/ km/ % du km/ km/
PROVINCE/ réseau 1000 1000 réseau 1000 1000
TERRITOIRE (km) hab. km? pavé hab. km?
C.-B. 65 848 21,9 73,8 57,8 12,7 42,7
Alb. 171 202 74,3 268,2 20,5 14,6 55,1
Sask. 194 325 192,4 340,9 9,2 17,7 31,4
Man. 84 926 78,3 155,1 12,6 9,9 19,5
Ont. 168 561 17,8 183,9 41,7 7,4 76,7
Qué. 108 644 16,3 80,0 65,0 10,6 52,0
N.-B. 20 620 28,8 288,1 29.9 8,6 86,2
N.-E. 25740 29,2 487,1 60,2 17,5 293,2
i.-P.-E. 5242 40,6 | 926,1 70,9 28,8 | 656,5
T.-N. 11 884 20,9 32,0 68,8 14,4 22,0
T.N.-O. 2 565 49,0 0,8 13,3 6,5 0,1
Yukon 5238 |[207,0 9,8 7.1 14,8 0,7
CANADA 879 530 33,8 95,6 318 10,8 30,4

Sources : Longueur du réseau : Association des transports du Canada, Canada’s
Roadway Infrastructure, 1990, p. 8.
Population : CANSIM, Matrice 1
Superficie : Statistique Canada, catalogue n°® 94-124, Recensement de
1986, tableau 1.

a - En kilomeétres équivalant a deux voies.

. Le total global pour tout le Canada inclut 14 735 kilometres de routes
dont le gouvernement fédéral est propriétaire, et qu'il entretient,
mais qui ne sont pas calculés dans les chiffres des provinces et des
territoires.

. Les définitions et les normes varient selon les provinces.



La voiture est le mode de transport le plus dangereux. Le
nombre d’accidents mortels au Canada a considérablement
diminué depuis 20 ans. Néanmoins, en 1988, on a recensé
193 000 accidents de la route au Canada qui ont tué 4 100 per-
sonnes et en ont blessé 273 500. Le graphique III-7 atteste que
c’est en Ontario que le taux de blessés est le plus élevé alors
que c’est au Yukon que I'on a enregistré le plus haut taux
de mortalité.

Graphique lll-7
TAUX DE MORTALITE ET DE BLESSES POUR 10 000 VEHICULES A MOTEUR IMMATRICULES, 1988

Taux de mortalité Taux de blessés
6 - - 250
o -
_ 200
4 _
_150
3 -
100
2 =
1. _50
0 0
2 4w W o ¢ ¢ £ ¥ 4 o ¥ o @ 8
K & 2 2 8 6 £ g < 4 2 ;%
py ud S

B Taux de mortalité B Taux de blessés

Source : Transports Canada, Statistiques des accidents de la route au Canada,
1988, TP3322.

L'usage de la voiture particuliére absorbe environ 91¢ de
chaque dollar consacré au transport. Les plus récentes don-
nées précises sur les tendances des dépenses des consom-
mateurs datent de 19868. Cette année-la les Canadiens ont

8 Les plus récentes données tirées de I'Enquéte sur les dépenses des familles,
réalisée tous les quatre ans.
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dépensé 37,5 milliards de dollars ou 4 200 $ par famille pour
leurs déplacements urbains et interurbains privés. Cette
somme comprend |'achat ou la location d'un véhicule ou d'un
camion ainsi que le codt du carburant, des piéces, de I'entre-
tien, de I'assurance, du stationnement et des frais d'imma-
triculation et de permis de conduire. Par comparaison, les
Canadiens n‘ont dépensé que 3,7 milliards de dollars ou
420 $ par famille en transports publics, notamment pour
leurs déplacements locaux, en banlieue et interurbains.
Cette répartition est illustrée au graphique IlI-8.

Graphique lll-8
DEPENSES DES CONSOMMATEURS CONSACREES AUX TRANSPORTS, 1986
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Source: Statistique Canada, Dépenses des familles au Canada 1986, catalogue
n° 62-555, mars 1989, p. 153-154.
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Dans notre estimation du codt total du‘transport interurbain
de voyageurs, nous supposons que 35 pour cent du co(t
des voitures privées (y compris le colt d’achat de la voiture)
peuvent étre attribués au transport interurbain de voyageurs.
Pour 1988, le co(t du transport interurbain serait d’environ
16 milliards de dollars. Ajoutons a cela que I'utilisation des
voitures par affaires pour le transport interurbain de voya-
geurs peut représenter au cours de la méme année entre
trois et cing milliards de dollars.

L'AVION

L'avion est le mode de transport public le plus populaire. Pour
les longs voyages, les Canadiens ont tendance a choisir I'avion.
En 1988, 29 pour cent des voyages d’affaires et trois pour
cent des voyages d'agrément se sont faits en avion. Des per-
sonnes interrogées, 45 pour cent estiment que les voyages en
avion sont intéressants tout au long de I'année et que I'avion
constitue le plus confortable de tous les modes de transport.
Méme si au début des années 1980, le rythme d’augmen-
tation des voyages aériens a été plus lent que par le passé,
le secteur connait toujours un essor rapide, puisque le nom-
bre de passagers transportés est passé de prés de sept millions
en 1965 a 36 millions en 1988, ce qui comprend toutes les
liaisons intérieures et internationales assurées par des
transporteurs canadiens. Ces données sont illustrées au
graphique I11-9.

Les voyages aériens sont assurés par 449 aéroports avec
des transporteurs offrant des services réguliers, dont 61 sont
équipés de tours de contréle. En 1989, 42,6 pour cent de
tous les voyages intérieurs en avion ont été effectués entre
dix liaisons, mettant en cause huit grandes villes du Canada :
Vancouver, Calgary, Edmonton, Winnipeg, Toronto, Ottawa,
Montréal et Halifax. L'axe Montréal-Toronto, qui représente

1 Q



Graphique Ill-9
CROISSANCE DES VOYAGES AERIENS, 1965-1988
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Sources : 1965-1975 : Statistique Canada, Annuaire du Canada 1990, catalogue
n° 11-402F, novembre 1989, tableau 13.1.

1976-1988 : Statistique Canada, Aviation civile canadienne, catalogue
n° 51-206.

dix pour cent des voyages, est le plus fréquenté, suivi de
I’axe Toronto-Vancouver et de I'axe Ottawa-Toronto, qui
comptent pour six pour cent chacun. Les liaisons sont
indiquées au graphique I11-10.

L'essor important des compagnies aériennes depuis cing
ans a créé des problémes de congestion aux grands aéro-
ports. En outre, I'exploitation des réseaux en étoile a entrainé
une concentration du trafic aérien dans ces aéroports, notam-
ment a I'aéroport international Pearson de Toronto que les
compagnies aériennes utilisent comme principale plaque
tournante du centre du Canada.
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Graphique Ill-10
LIAISONS AERIENNES INTERURBAINES, 1989
(MILLIERS DE VOYAGEURS)
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Source : Statistique Canada, Origine et destination des passagers aériens,
Rapport sur le trafic intérieur 1989, catalogue n° 51-204, décembre 1990,
p. 7-8.

Nota: - Les données correspondent a des voyages du point de départ au
point d’arrivée. Ainsi, le graphique indiqué pour Montréal-Toronto
comprend les déplacements dont ces villes sont les points de départ
et d'arrivée mais ne comprend pas, par exemple, les déplacements
entre Montréal et Toronto faisant partie d'un voyage plus long.

+ Comprend tous les voyages par transporteurs de niveau | et les plus
gros de niveau Il. Les compagnies aériennes sont classées par niveaux
selon le type de permis qu’elles détiennent, leurs recettes brutes
d’exploitation et le nombre de voyageurs transportés et(ou) le volume
de fret transporté. Air Canada et les Lignes aériennes Canadien Inter-
national sont des transporteurs de premier niveau qui assurent le
transport d’au moins 1000 000 de voyageurs payants au cours de cha-
cune des deux années précédant I'année du rapport. Les transporteurs
de deuxiéme niveau sont ceux qui transportent plus de 50 000 voya-
geurs mais moins de 1 000 000 de voyageurs payants.
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Les grandes compagnies aériennes canadiennes enregistrent
trés peu d'accidents. Dans les cing ans qui se sont termines
en 1989, les transporteurs de premier niveau, c’est-a-dire
les principales compagnies aériennes, ont eu un total de
neuf accidents n‘impliquant aucune victime. Les transporteurs
de deuxiéme niveau, qui ont accumulé la moitié des heures
de vol des transporteurs de premier niveau, ont signalé
23 accidents et 35 victimes?®. Les plus petites catégories de
transporteurs, ainsi que I'aviation générale — qui comprend
I’équivalent aérien de la voiture particuliere — ont connu des
taux d’accident et de déces plus élevés. Ces catégories ont
enregistré 2 337 accidents et 489 déces pendant la période
de cing ans. Alors que les taux annuels moyens d’accidents
et de déces pour les transporteurs de premier niveau étaient
de 0,3 et 0 respectivement pour 100 000 heures de vol'?,
les taux annuels moyens d’accidents et de décés pour les
transporteurs du deuxiéme niveau étaient de 1,4 et 1,5
respectivement, pour 100 000 heures de vol. Les taux annuels
moyens d’accidents et de décés des plus petits transporteurs
et de I'aviation générale une fois combinés s’éleventa 19,7
et 4,1 respectivement, pour 100 000 heures de vol.

Les voyages en avion absorbent environ 4,5¢ de chaque
dollar que les Canadiens consacrent aux transports. En 1986,
les consommateurs ont dépensé 1,8 milliard de dollars pour
les vols aériens intérieurs et internationaux. Cette somme
ne reflete que les déplacements effectués pour des raisons
personnelles. Les compagnies aériennes touchant environ
cing milliards de dollars de recettes tarifaires, plus de la moitié
des dépenses consacrées aux voyages en avion semblent
étre des dépenses d’affaires, souvent réglées par les
employeurs, y compris les pouvoirs publics.

9  Trente-et-un de ces déceés sont survenus en 1989 dans un accident a Dryden
en Ontario.

10 Nous préférerions avoir comparé les accidents et les déces par passager-
kilomeétre mais il n’existe aucune donnée sur les passagers-kilométres pour
|'aviation générale.

A0



LE TRAIN

Le transport ferroviaire

interurbain n’est pas Le train est un moyen de transport siir.
tres utilisé. La préfé- On n’a enregistré aucun accident mortel
rence marquée des en 1988 ou en 1989.

Canadiens pour 'auto
et I'avion s’est mani-
festée aux dépens du transport ferroviaire interurbain. Méme
si les nombreux Canadiens interrogés jugent que les voyages
en train favorisent la détente (49 pour cent), sont respectueux
de I'environnement (47 pour cent) et constituent un excel-
lent moyen de rencontrer des gens (60 pour cent), peu de
Canadiens choisissent de prendre le train. En 1986, sept pour
cent des foyers ont signalé des dépenses consacrées au
transport ferroviaire interurbain''. La réduction du service
voyageurs depuis 1989 a entrainé une baisse du nombre de
voyageurs. VIA Rail a transporté 45 pour cent de passagers
en moins en 1990 qu’en 1989. Méme avec cette réduction,
on s'attend a ce que VIA transporte plus de 80 pour cent de
tous les voyageurs du transport ferroviaire interurbain.

Les voyages en train sont concentrés dans le couloir Québec-
Windsor. Comme I'indique le graphique IlI-11, en 1988, la
plupart (69 pour cent) des voyageurs se retrouvait dans le
couloir de 1 200 kilometres a forte densité de population
qui relie Windsor a Québec.

Les trains de banlieue connaissent un certain essor. Alors
que le transport ferroviaire interurbain n’a connu aucune
croissance durant les années 1980 et a été fortement réduit
en 1990 par les compressions effectuées a VIA, le nombre
de voyageurs transportés sur les lignes de banlieue — les
trains de GO Transitdans la banlieue de Toronto et les trains
de banlieue de Montréal — a augmenté depuis cing ans.

1 Cela se compare aux 13 pour cent de foyers qui ont signalé des dépenses con-
sacrées a |'autocar et 22 pour cent a des voyages aériens.
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Graphique lll-11

VovaGEURS TRANSPORTES PAR VIA RAIL : TOTAL ET COULOIRS DESSERVIS, 1988
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Source : Transports Canada, Information, n° 120/89, 4 oétobre 1989.

LAUTOCAR

Les services interurbains d’autocar n‘ont pas connu d’essor.
Méme si 39 pour cent des Canadiens interrogés pensent
que les voyages en autocar sont bon marché et que 37 pour
cent jugent que c’est un bon moyen de rencontrer des gens,
le volume de voyageurs a eu tendance a baisser. Comme
I'indique le graphique IlI-12, 34 millions de voyageurs ont
emprunté les autocars interurbains en 1975, contre 18 millions
en 1988'2, Pendant les six premiers mois de 1990, alors que

12 Ce chiffre renvoie au nombre total de voyageurs et ne se limite pas aux voyages

de plus de 80 kilometres.
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le nombre total de passagers était inférieur a celui des six pre-
miers mois de 1989, le total des véhicules-kilomeétres a aug-
menté de quatre pour cent et les recettes de 17 pour cent.
Cette augmentation suppose le recours a I'autocar pour des
voyages plus longs, probablement en partie en réaction
aux compressions de VIA.

Graphique Ill-12
SERVICES INTERURBAINS REGULIERS D’AUTOCARS, 1975-1988
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Source : Statistique Canada, Statistique du transport des voyageurs par auto-
bus et du transport urbain, catalogue n° 53-215, 1975-1987, et des don-
nées non publiées de Statistique Canada.

L'industrie des autocars interurbains comporte le réseau le
plus étendu de tous les réseaux de transport public. Les
Canadiens sont nombreux a vivre dans des régions rurales
ou de petits centres urbains inaccessibles par le train ou
I'avion mais desservis par |'autocar. Les autocars desservent
pres de 3 000 localités alors que le train et I'avion'n’en des-
servent chacun qu’environ 500. Les autocars se rendent
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dans la plupart des régions du Canada, les transporteurs
régionaux offrant un amalgame de lignes réguliéres, nolisées,
et scolaires.

Les jeunes adultes et les plus de 65 ans prennent plus sou-
vent I'autocar que les autres Canadiens. Le graphique IlI-13
indique que l'autocar est le troisieme choix de la plupart
des Canadiens pour leurs déplacements interurbains. Toute-
fois, il se place au deuxiéme rang pour les plus de 65 ans
et les 15 a 24 ans. Huit pour cent de tous les voyages effec-
tués par les personnes de ces deux groupes d'age l'ont éte
en autocar.

. Graphique Ill-13
POURCENTAGE DE VOYAGES PAR MODE DE TRANSPORT SELON LA TRANCHE D'AGE, 1988
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Source : Données non publiées de 'Enquéte sur les voyages des Canadiens de
Statistique Canada.



LE TRAVERSIER

Les traversiers constituent un mode de transport important
pour de nombreux Canadiens. Les traversiers relient I'ile-
du-Prince-Edouard, Terre-Neuve et I'ile de Vancouver et
plusieurs autres fles au continent. En plus des principaux
traversiers qui assurent ces liaisons et d’autres, de nom-
breux traversiers permettent de passer d’une rive d’un fleuve
(ou d’une riviére) a I'autre et font, de ce fait, partie intégrante
du réseau routier. Un certain nombre de ces courtes traver-
sées sont exploitées par les ministéres provinciaux de la Voirie
et sont parfois sans péage.

L' APPORT DES CONTRIBUABLES

Les gouvernements offrent des éléments essentiels du
réseau de transport interurbain en construisant, en exploitant
et en entretenant les aéroports, les routes et les installa-
tions portuaires. L'apport du contribuable fournit également
une aide financiére directe a certains transporteurs — surtout
les chemins de fer, les traversiers et les transports en com-
mun. Les pouvoirs publics percoivent également des recettes
lies a |'utilisation des moyens de transport. Certaines de ces
recettes, comme la taxe sur les carburants et les droits d'imma-
triculation et de permis de conduire, sont considérées par
les pouvoirs publics comme des recettes fiscales générales;
d'autres, comme la taxe sur le transport aérien et les frais
d’utilisation des aéroports servent directement a défrayer
les dépenses des pouvoirs publics en matiére de transport.

CE QUE DEPENSENT LES POUVOIRS PUBLICS

Les dépenses que tous les gouvernements ont consacrées
aux transports voyageurs et fret en 1988 sont évaluées a
un total de 15 milliards de dollars. Ce montant représente
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les dépenses des gouvernements fédéral, provinciaux et muni-
cipaux afin de financer directement le transport de fret et de
passagers par train, traversier, avion, autocar interurbain et
transport urbain. Il comprend également les dépenses totales
destinées a la construction et a I’entretien des routes, des
aéroports, et des installations portuaires et a la navigation
aérienne et maritime.

Ce montant n’inclut pas les autres dépenses qui ne sont
pas comprises normalement dans les budgets des minis-
teres des transports mais qui sont associées au secteur du
transport — par exemple, les co(its associés a |'application
du code de la route (police) et aux soins de santé résultant
des accidents. Il ne comprend pas non plus I'évaluation des
colts comme les embouteillages et la pollution.

Comme l'indique le tableau llI-4, on estime que chaque
palier de gouvernement a consacré environ cing milliards
de dollars aux transports-dans leur ensemble en 1988. Ces
montants nous apprennent «qui dépense» plutét que «qui
finance». Dans certains cas, les provinces et les munici-
palités dépensent des crédits qui ont été fournis par d'autres
paliers de gouvernement sous forme de paiements de trans-
fert. Par exemple, en 1988, le gouvernement fédéral a trans-
féré environ 200 millions de dollars en paiements de transport
aux provinces, dont la majeure partie a servi a la construction
de routes. Le gouvernement fédéral a également effectué
des transferts de nature générale, comme les paiements de
péréquation, dont certains peuvent étre considérés comme
un financement des services de transports provinciaux. Les
provinces ont effectué des paiements de transfert aux muni-
cipalités pour la construction de routes et également pour
financer directement certaines voies urbaines et les trans-
ports en commun. Ces paiements de transfert se sont élevés
a environ un milliard de dollars en 1988.
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Tableau Ill-4
DEPENSES PUBLIQUES SELON LE MODE DE TRANSPORT (ESTIMATIONS PRELIMINAIRES ET APPROXIMATIVES)
EXERCICE FINANCIER 1988-1989

Transports
Transport Transport inter-
Transport Transport Transport ferro- mari- modaux/ ,
routier urbain aérien viaire  time non-attribués Total
Total des transports (milliards de dollars)

Gouvernement fédéral
Paiements directs

aux transporteurs 0,1 = = 1,62 0,1 - 1,8
Autres 0,2 - 1.4 - 0,9 0,1 2.7
Total 03 - 14 1.6 11 0,1 4,4

Gouvernements provinciaux
Paiements directs

aux transporteurs - 0,9 - - 0,1 - 11
Autres 4,0 - 0,1 - - 0,1 4,3
Total 4,0 1,0 0,1 - 0,1 0,1 54

Gouvernements municipaux
Paiements directs

aux transporteurs = 0,1 - - - = 0,1
Autres 50 - - - - 0,2 5,2
Total 5,0 0,1 - = = - 02 52 :

Tous les gouvernements
Paiements directs

aux transporteurs 0,1 1,0 - 1.6 0,2 - 2,9
Autres 9,2 - 15 - 1,0 0,3 12,1
Total 9,3 1,0 15 1,6 12 0,3 15,1
Gouvernement fédéral
Paiements directs

aux transporteurs - - - 0,6 0,1 - 0,7
Autres 0,1 - 1,2 - 0ao0,1 0,1 1,4a15
Total 0,1 - 1,2 0,6 012402 0,1 21422

Gouvernements provinciaux
Paiements directs

aux transporteurs - - - - 0,1 - 0,1
Autres 2,0a3,0 - 0,1 - - 0,1 2,2a3,2
Total 2,0a3,0 - 0,1 - 0,1 0,1 22432

Gouvernements municipaux
Paiements directs

aux transporteurs - - - - - - -
Autres 08a15 - - - - - 08a15

Total 082415 - - - - - 08a15

Tous les gouvernements
Paiements directs

aux transporteurs - - - 0,6 0,2 - 0,8
Autres 29246 - 1,3 - 0a0,1 0,2 4,426,2
Total 29a46 - 1.3 0,6 02a03 0,2 52a17,0

a Comprend un milliard de dollars pour le fret ferroviaire dont presque 800 millions

étaient constitués des paiements versés en vertu de /a Loi sur le transport du grain
de I’'Ouest (paiements du Nid-de-Corbeau)

Nota: - Les calculs effectués par le personnel de la Commission sont basés sur les don-
nées de Statistique Canada et de Transports Canada.
* Les dépenses en capital sont comprises dans les dépenses d’exploitation selon
la méthode de comptabilité de caisse.
* Les chiffres ayant été arrondis, le total peut ne pas correspondre a la somme des

éléments.



Les dépenses fédérales et provinciales par habitant varient
d’une province a I'autre. Comme l'indique le graphique llI-14,
en 1988, les dépenses publiques par habitant dans le domaine
des transports ont atteint leur plus haut niveau au Yukon
et dans les Territoires du Nord-Ouest et leur plus bas en
Ontario et au Québec.

Graphique Ill-14
DEPENSES PUBLIQUES DES GOUVERNEMENTS FEDERAL ET PROVINCIAUX
PAR HABITANT PAR PROVINCE/TERRITOIRE, 1988-1989
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Source : Transports Canada, Dépenses des gouvernements dans les transports
par province, de 1985-1986 a 1988-1989, TP 7064, mars 1990.

Nota: Cesdonnées ne comprennent pas les dépenses municipales consacrées
au transport qui sont indiquées au tableau llI-4.



Méme si les transports constituent une fraction importante
des dépenses publiques globales, la part de ces dépenses
par rapport aux dépenses globales est en régression. Les
15 milliards de dollars dépensés en 1988 représentent moins
de six pour cent des dépenses globales de I'Etat, contre
huit pour cent il y a dix ans.

Les routes et les sociétés de transport en commun sont sur-
tout financées par les gouvernements provinciaux et munici-
paux et représentent environ deux tiers des dépenses globales
de I'Etat en matiére de transport. Comme l'indique la partie
inférieure du tableau Ill-4, les routes semblent représenter
plus de la moitié de I'ensemble des dépenses publiques
consacrées au transport interurbain des voyageurs. Les co(ts
des transports en commun — la part des services d’auto-
bus et de métro qui n’est pas'couverte par les recettes —
sont progressivement pris en charge par les gouvernements
provinciaux.

La majeure partie des dépenses fédérales concerne I'avion,
le train et les traversiers. En 1988, le gouvernement fédéral
a consacré 1,4 milliard de dollars au transport aérien, dont
le gros peut étre attribué au transport des voyageurs. Ce
montant inclut les colts de construction et d’exploitation des
aeroports ainsi que I'exploitation des services de navigation
aérienne et de contréle de la-circulation aérienne. Les sub-
ventions versées aux trains de voyageurs en 1988 étaient
tout juste supérieures a 600 millions de dollars; les dépenses
engagées par I'Etat pour financer le transport des marchan-
dises par le train se sont élevées a un milliard de dollars, dont



prés de 800 millions de dollars en vertu de la Loi sur le trans-
port du grain de I"Ouest. Les dépenses engagées par I'Etat
pour les transports maritimes en 1988 se sont élevées a
1,2 milliard de dollars, qui comprend les subventions versées
aux traversiers ainsi que les codts d’exploitation de la Garde
Cétiere et des installations portuaires et de navigation.

Une grande partie des infrastructures publiques de transport
servent a la fois au transport des marchandises et des voya-
geurs. Par exemple, ce sont les pouvoirs publics qui finan-
cent la construction et I'entretien des routes qu’empruntent
les camions aussi bien que les automobiles et les autocars.
Toutefois, pour les besoins du présent rapport, nous aime-
rions identifier la proportion approximative des dépenses
consacrées au transport interurbain des voyageurs'3. La
partie inférieure du tableau Ill-4 en donne un bref apergu.

Pour arriver aux estimations de la partie inférieure, nous avons
d( poser certaines hypothéses car nous ne disposions de
pratiquement aucune données sous cette forme. Par exem-
ple, les dépenses routiéres des gouvernements provinciaux
se situent entre deux et trois milliards de dollars. Cet écart est
censé refléter d’autres points de vue sur la fraction des colts
routiers (un demi a trois quarts) qui doit étre affectée aux auto-
mobiles et aux autocars par rapport aux camions. Une partie
importante des dépenses routiéres des gouvernements
municipaux se rattache aux routes en dehors des villes.
L'écart entre 0,8 et 1,5 milliard de dollars traduit une cer-
taine incertitude quant a la part des dépenses que les gou-
vernements municipaux consacrent aux routes et a la part
de ces dépenses qui doit étre attribuée aux automobiles.

13 L'analyse des dépenses et des recettes publiques qui se rattachent aux
services voyageurs interurbains sera approfondie pour le rapport final de la
Commission.
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Les sommes dépensées par les pouvoirs publics dans le
domaine de l'aviation soutiennent le fret aérien, |'aviation
générale ainsi que les services voyageurs réguliers. Toute-
fois, nous devons présumer que le gros de ces dépenses
peut étre attribué aux voyageurs. Nous présumons égale-
ment qu’en dehors des paiements destinés & combler les
déficits des services de traversiers, une fraction minime des
dépenses maritimes peut étre attribuée aux traversiers qui
assurent le transport de voyageurs. D’aprés ces calculs, il
semble qu’un peu plus du tiers des dépenses publiques en
matiere de transport, soit environ six milliards de dollars
en 1988, se rattache aux liaisons voyageurs interurbains.

CE QUE PERCOIVENT LES POUVOIRS PUBLICS

Les recettes globales de I'Etat provenant des frais d’utili-
sation et des taxes de transport en 1988 étaient de 9,6 mil-

_liards de dollars™ (voir tableau IlI-5). Ce montant représente
4,1 pour cent du total des recettes de I'Etat qui s’élévent a
236 milliards de dollars et comprend les recettes générées
par les taxes fédérales et provinciales spéciales sur les car-
burants (6,7 milliards de dollars), la taxe fédérale sur le
transport aérien et les frais d'utilisation des aéroports (un mil-
liard de dollars) ainsi que les frais que pergoivent les pro-
vinces au titre des permis de conduire et de I'immatriculation
des véhicules automobiles (1,9 milliard de dollars). Méme
si quelques-unes seulement de ces taxes et imputations
sont officiellement destinées a couvrir les dépenses de trans-
port, toutes affectent les codts relatifs que les consomma-
teurs doivent assumer lorsqu’ils empruntent les différents
modes de transport, et influencent donc leurs décisions
dans ce domaine.

% Nous n’avons pas inclus les taxes fonciéres locales a titre de revenu de trans-
port bien qu’une partie de ces taxes puisse étre considérée comme des frais
d'utilisation pour les routes d’accés local.
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Tableau lll-5

PRINCIPALES RECETTES DES GOUVERNEMENTS ASSOCIEES AUX TRANSPORTS PAR MODE
DE TRANSPORT (ESTIMATIONS PRELIMINAIRES ET APROXIMATIVES)

Exercice FINANCIER 1988-1989

_ Transport Transport Transport Transport ;
~routier  aérien ferroviaire maritime Total
. Total des transports (milliards de dollars)

Fédérales
Taxe d’accise sur

les carburants 2.2 0,2 0,1 - 25
Taxe sur le transport

aérien - 0,5 - - 0,5
Autres frais d’utilisation

aériens = 0,5 - = 0,5
Total ; 2,2 1.2 0,1 - 3,5
Provinciales
Taxes sur les carburants 4,0 0,1 0,1 - 4,2

Immatriculation des
véhicules automobiles
et permis de conduire 1,9 - - - 1,9

Total 59 0.1 0,1 - 6,1

Tous les gouvernements
Total 8.1 13 0,2 9,6

Allocation au transport voyageurs i

Fédérales
Taxe d’accise sur

les carburants 06a0,7 0,1 - - 0,7a0,8
Taxe sur les

transports aériens - 0,5 - - 0,5
Revenus

d'aéroports - 0,4 = - 0,4
Total 06a0,7 1,0 - - 16a17
Provinciales
Taxes sur les

carburants 1,0a1,2 0,1 - - 1,1a1,3

Immatriculation
des véhicules
automobiles et

permis de conduire 0,5 - - - 0,5
Total 15a17 0,1 - - 16a18
Tous les gouvernements
Total 21a24 11 - - 32a35

Nota: . Les calculs effectués par le personnel de la Commission sont basés

sur les données de Statistique Canada et de Transports Canada.

. Comme il est dit dans le texte, une partie des taxes fonciéres locales
peuvent étre considérées comme des frais a payer pour les routes
d’acces local.
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Les taxes sur les carburants représentent 70 pour cent des
recettes associées aux transports. Les provinces prélévent
des taxes spéciales, plutot qu’une taxe de vente générale,
sur |'essence, le gasoil et le carburant d’avion. L'essence
est assujettie a un taux d’'imposition plus élevé au niveau
provincial que les autres biens de consommation taxés. En
moyenne, les taxes spéciales sur les carburants donnent
trois fois plus de recettes que ne le ferait une taxe de vente
au deétail au niveau provincial. En 1988, les provinces ont
recueilli 4,2 milliards de dollars en taxes sur les carburants
dont 1,1 @ 1,3 milliard de dollars serait attribué aux taxes
sur l'utilisation des carburants dans le transport voyageurs
interurbain, comme il est indiqué dans la partie inférieure
du tableau IlI-5.

Le gouvernement fédéral préléve des taxes sur I’'essence
et le gasoil en imposant une taxe spéciale ainsi qu’une taxe
de vente fédérale. En 1988, le gouvernement fédéral a ainsi
récolte 2,5 milliards de dollars grace a la taxe spéciale sur
les carburants dont 0,7 a 0,8 milliard de dollars était attri-
buable au transport voyageurs interurbain.

Les recettes fédérales provenant des taxes et des frais d’utili-
sation sur le transport aérien se sont élevées a un milliard de
dollars. Le gouvernement fédéral préléve une taxe sur les
billets d"avion. Cette taxe a produit environ 500 millions de
dollars de recettes en 1988. Les frais d'utilisation que doivent
payer les utilisateurs des services aéroportuaires, notam-
ment les transporteurs et les concessionnaires, ont majoré
ce montant de 500 millions de dollars.

A l'instar des dépenses, les recettes peuvent étre attribuables
aux voyageurs ou aux marchandises ainsi qu’au transport
urbain ou interurbain. La partie inférieure du tableau IlI-5



indique les montants approximatifs affectés au transport voya-
geurs interurbain; I'allocation des recettes produites par la
taxe sur I'essence part de I’'hypothése que 35 a 40 pour cent
de I'essence est consommeée pour la conduite interurbaine.

EN FIN DE COMPTE . . .

Nous estimons que deux éléments des colts du transport
des voyageurs revétent une importance fondamentale pour
I'étude de la politique des transports : le montant net que les
contribuables versent pour financer les divers modes de
transport et les co(ts qui ne se refletent pas directement dans
les dépenses de I'Etat, comme les colits associés a I'envi-
ronnement. Nous poursuivons |I'étude de ces deux secteurs
dans le cadre de notre programme de recherche. Compte
tenu du stade préliminaire de nos recherches, nous ne pou-
vons donner qu’une évaluation approximative des colts
nets pour I'Etat et seulement mentionner |'existence de cer-
tains des codts sociaux plus étendus. Les estimations prélimi-
naires et approximatives des colts nets pour I’Etat sont
données 4 titre indicatif pour répondre au voeu exprimé
par tant d’intervenants. Par ailleurs, nous espérons qu’elles
en inciteront d’autres a proposer des améliorations et nous
aideront a produire un rapport final plus complet.

Les dépenses publiques nettes par passager-kilometre, dont
il est fait état ci-dessous et au tableau Ill-6, sont exprimées
comme des marges applicables aux moyennes canadiennes.
Les marges applicables au service voyageurs sur certains
itinéraires different considérablement de ces moyennes. |
faudra souvent obtenir des données pertinentes a chaque
itinéraire plutdt que des moyennes de réseau, pour étudier
certaines questions particulieres de politique.



Tableau Ill-6

TRANSPORT VOYAGEURS INTERURBAIN

APPROXIMATION DE L'EXCEDENT DES DEPENSES PUBLIQUES PAR RAPPORT AUX
RECETTES PAR PASSAGER-KILOMETRE — PAR MODE DE TRANSPORT
(ESTIMATIONS PRELIMINAIRES ET APPROXIMATIVES)

EXERCICE FINANCIER 1988-1989

Trénsport Transpb‘rt Transport| Transport
routier aérien |ferroviaire| maritime

Excédent des dépenses par rapport aux recettes® (milliards de dollars)

Fédérales (0,5) a (0,6) 0,2 0,6 0,1a0,2 0,5
Provinciales 08a1,7 - - 0,1 1,0a1,9
Municipales 08a15 - - - 08a1,5
Tous les
gouvernements 1.1a26 0,2 0,6 02a03 |23a39
Passagers-
kilometres
(milliards) 120 & 160° 25° 2,4 0,8 150 a 190
Couts nets pour les gouvernements® par passager-kilomeétre (¢/kilométre)
Tous les
gouvernements 1a3¢ 1¢ 25¢ 25 a 35¢ 1aé4e
a Comprend également les dépenses intermodales et les dépenses qui
ne sont pas attribuées aux modes de transport.
b On n’a tenu compte que des recettes générées par la taxe provinciale
sur les carburants qui dépassent la taxe de vente au détail.
c Voyages aériens intérieurs seulement. Pour le transport aérien, cer-

taines des dépenses correspondent aux activités internationales des
transporteurs canadiens et étrangers qui utilisent également les aéro-
ports et 'espace aérien canadien.

d Comporte une provision au titre d’éventuelles différences entre les
dépenses en capital selon la méthode de la comptabilité de caisse et
les colts annuels en capital et les amortissements des infrastructures

(voir texte).
e Estimations pour automobiles seulement.
Nota: - Calculs du personnel de la Commission.

+ ()indique les excés de revenus par rapport aux dépenses.

Le tableau Ill-6 indique la majeure partie des éléments qui
entrent dans notre estimation des co(ts publics nets par
passager-kilometre. La partie supérieure indique I'excédent
des dépenses engagées pour le transport voyageurs interur-
bain (tableau lll-4) par rapport aux recettes (tableau III-5).
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Dans le cas des recettes générées par la taxe provinciale sur
les carburants, les chiffres du tableau IlI-5 ont été rajustes
pour n‘inclure que le montant des recettes qui dépasse le
montant qui aurait été pergu si on avait appliqué la taxe de
vente au détail sur I'essence. Cela semble étre le montant
qui convient lorsqu’on établit une estimation globale du
traitement relatif réservé par les pouvoirs publics aux dif-
férents modes de transport. Les passagers-kilométres esti-
matifs utilisés dans le calcul, tirés du tableau IlI-1, figurent
au milieu du tableau. Enfin, la partie inférieure indique les
colits publics nets par passager-kilomeétre. Pour |'essentiel,
les colits nets sont I'excédent des dépenses par rapport aux
recettes qui figurent dans la partie supérieure. Mais pour
I’'automobile, comme nous le verrons plus bas, I'écart prévoit
d’'éventuelles différences entre les dépenses de trésorerie
courantes et les colits moyens a plus long terme qu’entrai-
nent la construction et I’entretien du réseau routier.

Transports par automobile et autocar : Comme nous l'avons
vu dans I'analyse des dépenses publiques ci-dessus, la part
des colts du réseau routier qui est attribuable aux auto-
mobiles et aux autocars est difficile a déterminer préciséement.
De plus, ces colts peuvent étre calculés soit en déterminant
les dépenses réelles engagées pour la construction routiere
pendant I'année en question (méthode utilisée au tableau Ill-4
et dans la partie supérieure du tableau Ill-6) soit en se ser-
vant des colts annuels estimatifs en capital et des amor-
tissements du réseau routier. Les premiers travaux de la
Commission portent a croire que la deuxieme méthode four-
nit des estimations supérieures de 30 pour cent aux
dépenses de trésorerie courantes. Enfin, I'estimation des
dépenses publiques nettes par passager-kilomeétre a I'appui
des liaisons interurbaines en auto comporte la méme incer-
titude que nos estimations sur I'ensemble des déplacements
interurbains en automobile.
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Selon les chiffres utilisés, les dépenses publiques pour les
déplacements interurbains en automobile semblent se situer
entre 2,5¢ et 4¢ par passager-kilomeétre. Si nous soustrayons
des colts du réseau routier les recettes générées par la taxe
provinciale sur I'essence (qui dépassent le niveau corres-
pondant a la taxe générale de vente au détail), ainsi que les
recettes provinciales découlant des permis de conduire et
des frais d'immatriculation, les dépenses nettes se situent
alors aux environs de 1,5¢ a 3,5¢ par passager-kilométre. Si
nous soustrayons également la taxe fédérale sur les carbu-
rants automobiles, les colts publics nets sont ramenés dans
les environs de 1¢ a 3¢ (voir tableau Ill-6). Pour ce qui est
des voyages en autocar, la part des colts publics nets par
passager-kilomeétre serait minime.

En plus de ces codts financiers, les déplacements en auto-
mobile sont assortis d’'un grand nombre de morts et de blessés
par passager-kilometre par rapport aux autres modes de
transport ainsi que de niveaux d’émanations polluantes
relativement élevés. En supposant un taux d’occupation
moyen interurbain d’environ deux personnes par véhicule,
I'essence consommée par passager-kilomeétre et la production
de bioxide de carbon (CO,) qui s’y rattache sont également
élevees. Les déplacements en autocar sont & la fois plus sdrs
que les déplacements en voiture et représentent la con-
sommation d’essence moyenne la plus basse par passager-
kilométre a des taux d’occupation moyens.

Transport aérien : Outre les dépenses fédérales, les dépenses
publiques consacrées au transport aérien comprennent les
paiements directs des provinces pour la desserte des régions
éloignées ainsi que certaines dépenses provinciales au cha-
pitre des aéroports. Pour calculer dans quelle mesure les
~ contribuables financent les liaisons aériennes interurbaines,
nous avons attribué aux voyageurs le gros des dépenses
publiques et des recettes liées a I'aviation. S'il fallait prendre
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en considération toutes les dépenses et les recettes au cha-
pitre des voyageurs attribuées au transport aérien intérieur et
les diviser par 25 milliards de passagers-kilometres dans des
déplacements intérieurs, les dépenses gouvernementales
consacrées au transport aérien seraient d’environ 5¢ par
passager-kilométre. Si nous tenons compte de la taxe sur
le transport aérien, des frais d’utilisation d’aéroport et des
taxes sur les carburants d’aviation, le coGt net pour le gouver-
nement au titre du transport aérien semble étre de I'ordre
de 1¢ le passager-kilométre. Le fait que certaines dépenses
et revenus devraient étre attribués aux vols internationaux
des transporteurs canadiens et aux vols des transporteurs
étrangers qui circulent dans |'espace aérien canadien tend a
réduire le nombre par passager-kilométre mais probablement
pas suffisamment pour que le colt net du gouvernement soit
en dessous de 1¢ par passager-kilométre.

Les vols assurés par les transporteurs réguliers sont relative-
ment sars. Toutefois I'aviation générale enregistre un taux
moyen plus élevé de déces et de blessures. La consomma-
tion de carburant par passager-kilometre, et donc la produc-
tion de CO2, est légérement plus élevée en moyenne pour
I’avion que pour I'automobile, surtout sur les vols courts.

Transport ferroviaire : Nous avons constaté que I'appui des
contribuables aux liaisons voyageurs interurbaines était le
plus simple a calculer méme si nos estimations sont encore
incertaines. Les dépenses de 607 millions de dollars con-
sacrées a VIA Rail en 1988"5, divisées par 2,1 milliards —
nombre de passagers-kilometres payants enregistrés cette
année-la — donnent des dépenses publiques nettes de 29¢
par passager-kilomeétre. VIA a assuré pres de 90 pour cent de
tout le transport voyageurs interurbain par train. En 1988, les
paiements fédéraux faits a VIA pour ses dépehses en capital

15 Exercice financier, 1988-1989
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étaient plus élevés que d'habitude. Il faut faire une provi-
sion pour les recettes générées par la taxe sur le carburant
pour diesel ferroviaire et — pour faciliter la comparaison
avec les autres modes de transports — il faut tenir compte
du fait que les compagnies de chemin de fer payent des taxes
foncieres sur leurs infrastructures, ce qui n’est générale-
ment pas le cas des autres modes de transport.

Si I'on tient compte de ces paramétres supplémentaires,
les dépenses publiques nettes semblent se situer aux environs
de 25¢ ou plus par passager-kilometre. (Il faut signaler que
méme les colts de VIA par voyageur transporté sur les lignes
a destination des régions éloignées sont élevés, I'élimination
de ces lignes de notre calcul nous laisserait toujours avec un
colt net moyen dépassant 20¢ le passager-kilométre sur
les itinéraires ne desservant pas les régions éloignées.)

Les voyages en train sont s(irs. La consommation de car-
burant par passager-kilometre, et par conséquent la pro-
duction de CO,, varie grandement selon le nombre de
voyageurs transportés, le type d’équipement utilisé et les ser-
vices offerts. La consommation de carburant par passager-
kilometre pour le train est presque aussi basse ou plus basse
que pour l'autocar sur certaines liaisons voyageurs dont le
taux d’occupation est relativement élevé et qui sont assurées
avec du matériel roulant moderne, léger et a forte capacité.
La consommation de carburant sur d’autres liaisons peut
étre plus élevée que dans le cas de I'automobile ou de I'avion.

Transport maritime : Pour ce qui est des traversiers interur-
bains en 1988, nous évaluons I'aide financiére directe ver-
sée au titre du transport des passagers et des véhicules a
un peu moins de 200 millions de dollars. Les autres dépenses
publiques qui peuvent étre attribuées au transport des pas-
sagers par traversier porteraient ce total aux environs de
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225 a 300 millions de dollars. Compte tenu de ces chiffres
et d'un volume de 0,8 milliard de passagers-kilometres, les
colts publics nets pour les transports par traversier sem-
blent étre aux environs de 25¢ a 35¢ par passager-kilométres.

Dans cette section, nous avons tenté d'évaluer la part nette
de I'argent des contribuables affectée au transport et avons
noté d’autres co(ts sociaux qui s’y rattachent. Les données
qui existent actuellement sont insuffisantes pour se faire
une idée exacte de la situation. Nous espérons pouvoir
mieux faire dans notre rapport final.

CoNCLUSION

Dans ce chapitre, nous avons parlé des voyageurs
d’aujourd’hui : qui sont-ils; pourquoi, comment et ou se
déplacent-ils et comment leurs déplacements sont-ils
financés? Nous avons noté que malgré le grand nombre de
statistiques sur le transport canadien, celles-ci ne donnent
pas toujours une information directe et fiable sur les ques-
tions mentionnées plus haut. Nous sommes néanmoins en
mesure de fournir une idée des caractéristiques du voyageur,
des modes de transport qu'il utilise et de la fagon dont ses
déplacements sont financés.

D’aprés les nombreux faits et chiffres que nous avons réu-
nis sur les caractéristiques des voyageurs, nous avons appris
que :

16 Ce cout dépend du fait que de nombreux passagers sont accompagnés de leur
véhicule. Des traversiers sans voiture seraient incontestablement beaucoup
moins colteux a exploiter. Comme pour les autres modes de transport, le cot
net des gouvernements sur des itinéraires particuliers peut étre tres différent
de la moyenne d’ensemble. Par exemple, les colts d’exploitation des Services
de traversiers de la Colombie-Britannique entre la région de Vancouver et Ile de
Vancouver sont totalement couverts par les tarifs. Ces lignes représentent envi-
ron 40 pour cent du nombre total de passagers des traversiers interurbains.
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* les Canadiens de 25 a 54 ans sont ceux qui voyagent le plus;
+ les hommes voyagent plus que les femmes;

* les gens voyagent surtout par agrément;

* les Canadienslvoyagent surtout dans leur propre province;

* la voiture est le mode de transport privilégié pour les
courtes distances mais également le plus dangereux;

* le transport aérien est privilégié pour les longs voyages;

* le train n’est pas souvent utilisé pour les voyages interur-
bains et ce type de transport est concentré dans le corridor
Québec-Windsor;

* les trains de banlieue connaissent une importante
croissance;

* le transport par autocar interurbain est le mode de trans-
port public qui a la plus grande portée; et,

* les traversiers jouent un réle important a l'intérieur du
réseau routier.

L'on estime qu’en 1988, le co(t total des déplacements interur-
bains de voyageurs s’élevait & environ 30 milliards de dollars.
Les particuliers en tant que consommateurs et contribuables,
ainsi que le monde des affaires, ont supporté la totalité de
ces colts. Faute de données, nous n’avons pu arriver qu’a
des estimations préliminaires de la part du contribuable pour
chaque mode de déplacement interurbain. Ces estimations
préliminaires indiquent que la part du contribuable par
passager-kilometre pour les voyages par route est de 1¢ a
3¢, pour les voyages aériens d’environ 1¢, pour les voyages
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en train d’environ 25¢ et pour les traversiers de 25¢ a 35¢.
Nous avons noté que certaines dépenses, comme les colts
associés a I'application du code de la route (police), aux soins
de santé reliés aux accidents, et les colts des embouteil-
lages, de la pollution et de I'utilisation des terres ne sont pas
évalués ni inclus dans nos calculs.

Bien que ces données soient préliminaires et approximatives,
la Commission a décidé de les présenter dans |'espoir que cela
encouragera des suggestions qui nous permettront de faire
une présentation plus compléte dans notre rapport final.

A notre avis, le manque de données fiables sur le transport
des voyageurs (en particulier d’estimations facilement acces-
sibles et complétes sur les colts financiers et autres),
fournies de fagon systématique, empéche le public et les
responsables de faire des choix pour le systéme de trans-
port de l'avenir.

Dans le prochain chapitre, nous examinons les changements
qui pourraient influencer a I'avenir la demande de services
de transport des voyageurs et ces services eux-mémes.



CHAPITRE IV
LES FORCES QUI AFFECTERONT LE SYSTEME DE TRANSPORT DU CANADA

De nombreux changements pourraient influencer le déve-
loppement et I'utilisation du systéme de transport des voya-
geurs au XXI€ siecle. Il s"agit en particulier du développement
de nouvelles technologies, de I'évolution démographique, des
pressions sur I'environnement et de la consommation accrue
de combustibles fossiles. Dans le présent chapitre, nous allons
analyser ces changements et nous demander quelles inci-
dences ils risquent d’avoir sur le transport interurbain des
voyageurs sur le plan de la demande et de la capacité.

LE MEILLEUR DES MONDES : LES TECHNOLOGIES DE DEMAIN

Un vendredi matin de I'an 2010 & Halifax, John MacDonald
se met au volant de sa voiture. Au lieu de se diriger immé-
diatement vers la circulation dense du matin, il allume un
écran qui affiche une carte routiére d’Halifax. John appuie
sur un bouton et I'écran lui envoie une image de son quartier.
Un autre bouton et la carte s’agrandit, révélant un accident
sur le chemin qu’il emprunte généralement pour se rendre
au travail. John demande un autre itinéraire et constate que
la circulation y est relativement fluide. Il choisit donc le
deuxiéme itinéraire et se rend au bureau, attentif 4 la «voix»
de I'ordinateur qui lui rappelle quand et ou il doit tourner.

Le méme matin a Vancouver, Sarah Wong arrive au vertiport
ou aeroport ADAV (avion a décollage et atterrissage vertical)
du voisinage pour y prendre un vol d’affaires jusqu’a Kelowna.
Avec une «piste» plus petite que le terrain de stationnement



d’un centre commercial, le vertiport n’est pas loin du centre-
ville. Sarah procéde rapidement a son enregistrement : la
machine d’enregistrement automatique reconnait sa carte de
débit et lui réserve un moyen de transport au sol a son arrivée
a Kelowna. Le vol de Sarah décolle a I'heure, le rotor de I'avion
lui permettant de s’élever directement a la verticale. A I'alti-
tude voulue, les rotors pivotent en avant et se transforment
en hélices. L'appareil se met en vol vers I'avant tandis que le
pilote souhaite la bienvenue aux passagers a bord de l'avion.

A midi a Montréal, Frangois et Marie-Jeanne Trpttier pren-
nent le train pour Toronto ou ils vont rendre visite a leur
fille et a leurs petits-enfants pour la fin de semaine. Aupa-
ravant, Francois prenait I’auto mais six heures au volant lui
font aujourd’hui trop mal au dos. Avec le train qui sillonne
la campagne a 400 kilomeétres a I’heure, ils sont a Toronto
en moins de deux heures, ce qui leur donne a peine le temps
pour prendre un bon déjeuner a bord et parcourir le journal
télévisé sur un écran vidéo.

Ces divers scénarios relévent-ils du réve ou de la réalité?
Personne ne le sait, mais les chercheurs de divers pays étu-
dient des technologies qui révolutionneront sans doute la
capacité des systémes de transport d’aujourd’hui, les rendront
beaucoup plus rapides et sdrs et atténueront certains de leurs
effets négatifs, notamment la pollution et la congestion.

LES VEHICULES AUTOMOBILES

L’automobile a dominé le transport des voyageurs au XX sie-
cle et demeure de loin le moyen de locomotion préféré des
Canadiens. Mais la popularité de I'automobile cause des pro-
blemes : accidents de la route, consommation de combus-
tibles fossiles, émanations qui contribuent a la pollution
atmosphérique et réseaux routiers et stationnements qui
utilisent de grandes étendues de terres.
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Puisqu’on s’attend a ce que I'automobile conserve sa pre-
miere place au XXI¢ siécle, des efforts nationaux et inter-
nationaux soutenus
seront consacrés

partout pour en faire La voiture qui s’est le plus vendue au
un moyen de trans- Canada et aux Etats-Unis en 1914 a éte
M la Ford modéle T : 260 720 exemplaires
port plus sdr et plus ont trouvé preneur en Amérique du
respectueux de I'envi- Nord. ‘

ronnement et pour
rentabiliser |"utilisa-
tion des réseaux routiers existants.

Les voitures et les routes intelligentes

Des routes électroniques parviendront-elles a faire circuler
un trafic routier dense a des vitesses plus élevées sans aug-
menter les risques? La plupart des activités de recherche-
deéveloppement qui se font dans ce domaine portent sur les
systemes de routes-voitures intelligentes (SRVI). En vertu de
ces systemes, la navigation du véhicule est informatisée
ou contrblée par des systémes qui utilisent des détecteurs,
des ordinateurs et des signaux radios. Le contréle élec-
tronique de la circulation a pour but d’accélérer, de faciliter
et de rendre plus slre la conduite automobile en atténuant
les embouteillages. Des projets pilotes fondés sur des sys-
temes de guidage des véhicules sur routes réservées et
contrdlées sont en cours. Les systéemes suivants de RVI sont
en voie d’examen et de développement :

Systemes d’information de routes évoluées (SIRE) : Ces
systemes offrent des aides aux automobilistes au moyen de
diverses technologies : informatisation des cartes et de la
signalisation routiére, planification électronique de I'itiné-
raire, diffusion de bulletins d’information sur la circulation,
avertisseurs de sécurité et enfin systéemes électroniques de
navigation et de guidage utilisant les radiocommunications
et les écrans vidéo. La combinaison d’aides externes et
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internes permettrait de supprimer une bonne part des hasards
de la conduite automobile en fournissant au conducteur
des données sur les embouteillages, les accidents de la
route, les conditions météorologiques et routieres et les
itinéraires de dégagement.

Systémes automatisés de contréle des véhicules (SACV) :
Ces systémes aident les automobilistes a rester maitre de
leur véhicule dans les situations difficiles ou dangereuses. lls
transmettent des informations aux automobilistes a partir de
détecteurs de bord, ajustent automatiquement le compor-
tement de I'automobile en fonction des conditions de la
route et, au niveau le plus évolué, assument toutes les taches
de conduite sur des routes réservées.

Plusieurs projets sont en cours dans divers pays qui asso-
cient les voitures et les routes intelligentes :

« Prometheus (en Europe) prévoit un systéme de contréle
de gestion de la circulation a I'échelle européenne compor-
tant des instruments de bord, des réseaux de communi-
cation entre véhicules ainsi que des liaisons entre les
véhicules et les installations le long des routes.

« En 1987, un fabriquant japonais d’automobiles a introduit
le premier systéme de navigation installé en usine, com-
portant des cartes routiéres, des guides du réseau routier
et des informations sur le réseau de concessionnaires
mémorisées sur disque compact.

« Le California Pathfinder Project, qui a débuté en mai 1990
un test sur route d’'une durée d’'un an, tente de mettre au
point un systéme prototype pour le corridor intelligent de
Los Angeles (un trongon «intelligent» de 12 milles de long



du Santa Monica Freeway, et cinq routes paralléles) pour
25 voitures équipées d'aides a la navigation reliées a un
centre de contréle de la circulation.

Les progres actuels de la micro-électronique permettraient
également un type de contréle différent sur I'utilisation des
routes : des systémes de péage ultra évolués. Des détecteurs
situés le long des routes pourraient déchiffrer des cartes
intelligentes montées a bord des automobiles et transmettre
les informations a un ordinateur central qui facturerait
directement les usagers de la route ou au véhicule lui-méme
ou une carte d€ valeur mise en mémoire serait automatique-
ment débitée.

Le transport par autocar

Les technologies intelligentes en cours de conception pour
I"automobile et les poids lourds peuvent s'appliquer aux
autocars. Certains chercheurs se sont polarisés sur les besoins
propres a l'industrie de I'autocar, notamment sur les moyens
de rentabiliser le transport des voyageurs et de mieux faire
concorder |'offre avec la demande.

Il est certainement possible d’améliorer la rentabilité des
liaisons interurbaines par autocar, essentiellement par une
conception qui en augmente la capacité. Les autocars
d’aujourd’hui peuvent transporter entre 39 et 48 voyageurs.
Il existe des autocars non articulés qui dépassent le maxi-
mum permis (12,5 metres de long) des modéles d'aujourd’hui.
Ce type de véhicule a été congu au Canada et un prototype,
partiellement financé par Transports Canada,peut étre utilisé
par les voyageurs en fauteuil roulant. Avec des véhicules
articulés a deux étages, il pourrait étre possible de porter cette
capacité jusqu’a 100 voyageurs.



LE TRANSPORT AERIEN

Les voyages en avion connaissent un essor spectaculaire
depuis 40 ans. La demande n’indiquant aucun signe de
recul, les chercheurs en aéronautique se penchent sur des
technologies qui diminueront la consommation de carbu-
rant, amélioreront le contrdle de la circulation aérienne et
permettront des voyages aériens plus rapides, sinon des
vols plus rapides. :

Les avions
.

L’avion a voilure fixe : Les progrés de la technologie des années
1990 devraient permettre d’abaisser les colts d’'exploita-
tion tout en conservant les mémes performances. Les maté-
riaux plus légers ont un effet sur le poids des appareils et
le meilleur rendement aérodynamique des avions pourrait
réduire la quantité des matériaux nécessaires a leur cons-
truction, en particulier pour la voilure.

Les turboréacteurs pourraient consommer jusqu’a 20 pour
cent de carburant en moins. Les hélices propulsives autorise-
raient des économies d’énergie encore plus substantielles
et permettraient & un avion de voler aux trois quarts de la
vitesse du son en consommant de 35 a 40 pour cent de car-
burant en moins que les moteurs a réaction actuels.

Les surfaces extérieures aérodynamiques d’un avion pourraient
étre pourvues d'instruments reliés a un ordinateur. L'ordina-
teur interpréterait les changements de pression et opérerait
automatiquement les réglages par I'entremise de logiciels
de bord. Tous ces dispositifs électroniqgues combinés aux
progrés de la navigation permettraient le pilotage des appa-
reils avec un minimum d’intervention humaine.



Appareil 8 commande mécanique : Les appareils qui peuvent
décoller et atterrir a faible vitesse sur une piste trés courte
ou sans piste ont été mis au point a des fins militaires mais ils
pourraient également avoir des applications civiles intéres-
santes. Les modeles qui sont peut-étre les plus prometteurs
sur le plan commercial sont les modeéles a nacelles bascu-
lantes et a rotors basculants. L'appareil a rotors basculants,
une sorte d'hybride d'avion et d’hélicoptere, est équipé
d’une paire de gros rotors basculants. L'appareil décolle a
la verticale et ensuite il pivote ses rotors pour lui permet-
tre de voler en avant comme un avion classique. Ce type
d’appareil, qui peut voler a plus de 550 kilometres a I'heure,
serait idéal pour les vols interurbains de courte durée.

Un aéroport pour appareils a rotors basculants, un vertiport,
pourrait desservir des villes saturées, qui ont peu d’espaces
ouverts, puisque ces avions peuvent décoller et atterrir sur
des courtes pistes. En déplagant certains passagers vers
ces vertiports, on allégerait le trafic et la congestion aux
aeroports traditionnels. Il existe cependant des obstacles a
cette technologie, notamment les cots élevés de développe-
ment, les changements a apporter au systéeme de controle
de la circulation aérienne, et les problémes de bruit, de con-
sommation de carburant, de sécurité et d’environnement.

Les avions supersoniques avancés : Les vols supersonigues
sont limités par la faible capacité des appareils, les codts
élevés et par le bang sonique. La diminution de la couche
d’ozone pose également un probléme. Un avion super-
sonique silencieux fait I'objet de recherches. On songe méme
a des avions supersoniques plus rapides capables de voler
a Mach 3 et jusqu’a Mach 3,5. Ces appareils — qui sont
encore au stade de la conceptualisation — pourraient voler
a trés haute altitude, peut-&tre 20 000 métres. Leur rayon



d’action de 19 000 kilometres en feraient des appareils par-
ticulierement intéressants pour les vols long-courriers. lls
pourraient aller de Toronto a Tokyo en 3 heures environ.

Le controle de la circulation aérienne

Les recherches sur le contréle de la circulation aérienne se
polarisent sur les systémes de communication automatisés
qui réduiront la charge de travail des pilotes et des contré6-
leurs. Les liaisons interactives automatiques relieraient
I'ordinateur de gestion de vol au systeme de contrdle au sol.
La circulation de l'information air-sol permettrait aux con-
tréleurs au sol de surveiller la position d'un appareil, I'état
de ses moteurs, sa charge de carburant et d'autres para-
meétres d’exploitation. Les informations dans le sens sol-air
comprendraient le plan de vol et les bulletins météorolo-
giques. La navigation par satellite permet également aux
stations terrestres de surveiller les appareils au-dessus des
océans et des étendues de terre qui sont inaccessibles aux
radars basés a terre.

Un systéme informatisé mondial de localisation des appa-
reils par satellite devrait étre I'un des progres les plus impor-
tants des dix prochaines années au chapitre des aides a la
navigation. Tous les appareils participants pourraient étre
localisés au moyen de transpondeurs d’identification. En
vertu de ce systéme, un seul centre de contréle de la circu-
lation aérienne suffirait théoriquement pour toute I’Amérique
du Nord. Les ordinateurs utiliseraient les informations trans-
mises par satellite pour contrdler la circulation aérienne,
supprimer les files d'attente avant |'atterrissage, réduire
I'espacement entre les appareils et augmenter sensible-
ment la capacité des voies aériennes. Grace aux écrans de
visualisation, le contact oral entre le controleur et I'appareil
ne seraient plus essentiels sauf en cas d'urgence.
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LES SYSTEMES FERROVIAIRES

Pour venir a bout des problémes provoqués par I'aug-
mentation de la circulation automobile et aérienne, de nom-
breux pays veulent se doter de réseaux ferroviaires plus
rapides et beaucoup mieux adaptés a la demande.

Systemes de transport au sol & grande vitesse : La lévitation
magneétique, mieux connue sous le nom de Maglev, marque
un progres de taille dans le domaine des transports guidés
au sol. Le systéme Maglev fait appel a la répulsion magné-
tique pour faire léviter, guider et propulser le véhicule sans
contact physique avec les voies. Cette technologie permet
la construction de voies plus légéres et meilleur marché et
des vitesses, sans voyageur, supérieures a 500 kilomeétres
al'heure. A I'heure actuelle, des systemes Maglev a basse
vitesse sont en service a I'aéroport de Birmingham, en
Angleterre et a Berlin, et des prototypes a haute vitesse
sont a I'essai en Allemagne et au Japon. L'un des itinéraires
proposés pour le systeme allemand est le corridor Los Angeles-
Las Vegas.

Les trains a grande

vitesse utilisant la La vitesse la plus élevée jamais enregis-
technologie classique trée au Canada par une locomotive a

. : - vapeur a été de 181 kilométres a I'heure
“aoler Sur aciere gir en 1936 au cours d’un essai entre Mont-
culent entre de nom- réal (Québec) et Smiths Falls (Ontario).

breuses villes. Le pre-

mier d’entre eux, le

Shinkansen japonais, est en service depuis 1964. Le plus
rapide, le train a grande vitesse (TGV) qui relie Paris au
Mans en France, a atteint une vitesse d’essai de 515 kilo-
metres a I'heure et circulera avec des passagers a plus de
300 kilomeétres a I’heure. Le systéme le plus moderne des
Etats-Unis est le Metroliner qui circule entre New York et
Washington a plus de 200 kilométres a I’heure.
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Les progres de la technologie des trains a grande vitesse
conventionnels continuent d’en améliorer I'efficacité etd’en
accroitre la vitesse. L'entrée en service de trains plus rapides
est souvent limitée par le fait que les voies existantes ont
des courbes ou des pentes trop prononcées pour permettre
des vitesses élevées ou en raison des risques qui existent
aux passages a niveau. Une autre technologie permet de
venir & bout de la premiére difficulté : la technologie de la
suspension a inclinaison réglable, comme celle utilisée en
Sueéde, permet aux wagons de chemin de fer de s’incliner
dans les virages, ce qui permet des vitesses moyennes de
I’'ordre de 250 kilométres a |I'heure.

LE TRANSPORT PAR TRAVERSIER

Les recherches dans ce domaine ont porté essentiellement
sur 'augmentation de la capacité des traversiers afin d’accueil-
lir davantage de passagers et de véhicules et sur I'accroisse-
ment de leur vitesse. Une technologie qui améliorerait leur
efficience est également envisageable. Les moteurs a com-
posantes en céramique pourraient permettre d'augmenter
le rendement thermique et d’utiliser des carburants meilleur
marché. L'état des moteurs pourrait étre surveillé au moyen
de circuits a fibres optiques tandis que les problemes
éventuels pourraient étre décelés a temps par un entretien
préventif. Les systémes de navigation automatisés semblent
bien adaptés aux traversiers, avec leurs itinéraires et horaires
restreints. Un systéme automatisé appelé le régulateur de
vitesse a été installé sur le traversier qui relie Yarmouth, en
Nouvelle-Ecosse, a Bar Harbour, dans le Maine.

Les aéroglisseurs, qui se déplacent sur un coussin d'air et les
hydrofoils, qui se soulévent en accélérant pour planer au-
dessus de I'eau, peuvent atteindre des vitesses plus élevées
que les traversiers traditionnels. Bien que ces technologies,
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jusqu’a présent, n"aient pas remporté un succés commer-
cial pour le transport des voyageurs au Canada, elles sont
utilisées — et sont commercialement rentables — dans
d’autres pays.

LES TRANSPORTS INTERMODAUX ET INTEGRES

Les liaisons interurbaines sont souvent intermodales, les
voyageurs devant emprunter plus d’'un moyen de transport
pour arriver a bon port. Les améliorations a ce chapitre por-
teront sur les gares qui assureront les correspondances entre
les différents modes de transport.

Idéalement, I'intégration intermodale aboutirait & des gares
qui desserviraient les avions, les trains, les autobus et les taxis.
Alors que les gares pleinement intégrées pourraient néces-
siter des constructions nouvelles importantes, les services
de soutien intégrés pourraient étre réalisables beaucoup
plus rapidement, en particulier I'enregistrement intermodal
des bagages, |'établissement des correspondances, les sys-
téemes de réservation et les opérations de billetterie.

Ces dernieres années, les transports intermodaux ont été
révolutionnés par les systémes de réservation informatisés
(SRI). Créés a I'origine par les compagnies aériennes pour
leurs propres systémes de réservation et d’émission de bil-
lets, les SRI se sont développés pour offrir des données sur
tous les types de voyages. Le systéme américain PARS four-
nit des renseignements sur huit millions de tarifs aux Etats-
Unis et 14 millions a I'échelle internationale. Les deux systéemes
en service au Canada sont les systémes Gemini, systéme cana-
dien congu par Air Canada et Canadien International, et Sabre,
congu par American Airlines.

Les petites compagnies et les entreprises du secteur des

voyages craignent que les SRI éloignent les voyageurs de
leurs services et les empéchent de rester concurrentielles
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car elles peuvent étre soit oubliées des listes du SRI soit
reléguées au second rang par des compagnies plus impor-
tantes. Les SRI coltent cher a mettre sur pied mais il est
facile et bon marché d’ajouter de nouveaux services de
sorte qu’un seul systéme SRI peut devenir trés important
treés rapidement et parfois monopoliser le marché.

Les liaisons intermodales dans les systémes d’horaires et
de réservations permettraient aux transporteurs en corres-
pondance de synchroniser leurs capacités. Par exemple, un
service de transport en commun ou un service de taxi desser-
vant |'aéroport fournirait le nombre de véhicules nécessaire
au nombre de passagers attendus a l'arrivée. Ces systemes
permettraient de réduire les files d’attentes et la congestion
aux correspondances.

Pour leurs déplacements interurbains, les voyageurs dépen-
dent largement des réseaux de transport urbains au départ
et a I'arrivée. Les gares intermodales intégrées et les ser-
vices de soutien ne représentent qu‘une partie du systeme.
L'efficacité des services de taxi et d’autobus dépendent dans
une large mesure de la nature du réseau routier qui relie la
gare a I'agglomération urbaine et qui dessert la région dans
son ensemble. Il en est de méme pour les correspondances
avec le transport en commun rapide. Méme lorsque les cor-
respondances coincident, la congestion et les retards du
réseau de transport urbain peuvent nuire a la qualité, au
co(t et a la fréquence du service interurbain.

La maniére dont nos villes et leurs réseaux de transport se
développent préoccuppent les responsables du transport
interurbain. Si le développement urbain est concentré, il
risque d'y avoir une densité démographique capable de
supporter un bon systéme de transport public. Si par contre
le développement urbain est étalé, cette dispersion ira a
I’encontre d’un systéme de transport public rentable et
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engendrera une forte utilisation de I'automobile. Si I'on a
un grand choix de destinations, I'on aura tendance a utiliser
I'automobile non seulement pour les déplacements locaux
mais aussi pour des voyages régionaux et interurbains de
courtes distances.

LE TELETRAVAIL

Les progres de I'informatique risquent d’avoir une incidence
profonde sur les besoins des gens d’affaires canadiens en
matiere de déplacements. La vitesse, I'économie et la facilité
des communications par télécopieurs, téléphones et modems
permettraient de réduire la nécessité des entretiens en per-
sonne, ce qui aurait une incidence sur le volume des voyages.
En Californie, les planificateurs des transports urbains espe-
rent que d’ici le début du XXI® siécle, 20 pour cent de la
population active de Los Angeles sera en mesure de tra-
vailler a la maison au moyen de télécopieurs et de modems.
Mais jusqu’a présent, il semble que les nouvelles techno-
logies de communication n‘ont pas réduit le nombre de
déplacements. En fait, a mesure que les télécommunica-
tions abaissent le cot total des interactions entre les gens,
la demande de services de transport pourrait augmenter a
la suite de nouvelles activités qui auraient été auparavant
inconcevables sans ces progrés technologiques.

L'EVOLUTION DEMOGRAPHIQUE ; LES ENFANTS DU «BABY BOOM» ET AU-DELA

La démographie est porteuse de changements. Le Canada
a enregistré un véritable bond en avant des naissances entre
le milieu des années 1940 et le milieu des années 1960,
phénomeéne mieux connu sous le nom de «baby boom»
(voir graphique IV-1)1. Cette période a pris fin par un recul

T Les paragraphes consacrés a la génération du «baby boom» sont extraits de :
Les transports canadiens en I'an 2000 et en 2015, préparé en 1988 par le groupe
de recherche sur la circulation pour la Direction générale des politiques
stratégiques, Transports Canada, 1988.
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rapide du taux de fécondité, c’est-a-dire du nombre moyen
de naissances par femme. La résultante, comme en
témoigne le graphique IV-1, est un gonflement dispropor-
tionné dans le paysage démographique du Canada
d’aujourd’hui des gens agés de 25 a 45 ans.

Graphique IV-1
L'EXPLOSION DES NAISSANCES
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Sources :1921-1946 : M. C. Urquhart et K. Buckley éd., Historical Statistics of
Canada (Toronto : MacMillan 1965) p. 38.

1947-1989 : Ministére des Finances, Revue économique trimestrielle,
juin 1990, p. 4.

Les enfants du «baby boom» ont exercé une profonde
influence sur la société : ils ont commencé par encombrer
les écoles, puis le marché du travail, et enfin le marché de
I'immobilier & mesure qu'’ils prenaient de I'age. Les Cana-
diens nés en 1945 ont aujourd’hui un peu plus de 45 ans.
La prochaine étape de leur vie, la retraite, aura également
des répercussions profondes sur la société canadienne.
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La croissance démographique du Canada devrait ralentir
ou cesser si le taux de fécondité et les tendances d’'immigra-
tion restent a leurs niveaux actuels lorsque la génération
du «baby boom» cessera d'étre en 4ge de procréer. Dans
cette section, nous analysons certains des changements
auxquels le Canada devrait s’attendre en fonction de change-
ments démographiques.

Lorsqu'’ils préparent le développement du systéme de trans-
port, les planificateurs doivent souvent envisager tout un
éventail de scénarios. Statistique Canada a élaboré un cer-
tain nombre de ces scénarios jusqu’en 20362.

Scénario de faible croissance : La population dépasse la barre
des 29 millions d’habitants vers 2016, avant de retomber a
moins de 28 millions en 2036. Cela suppose que le taux de
fécondité baisse progressivement de 1,7 a 1,2 enfant par
femme et que le taux d'immigration annuel oscille autour
de 140 000 personnes. La proportion de la population agée
d’au moins 65 ans, qui est actuellement d’environ 11 pour
cent du total, passe a 28 pour cent.

Scénario de croissance moyenne : La croissance démogra-
phique ralentit progressivement pour atteindre le cap des
34 millions d’habitants en 2036. Cela suppose un taux de
fécondité de 1,7 enfant par femme et un taux d’immigration
de 200 000 personnes, ce qui est proche des niveaux actuels.
En vertu de ce scénario, la proportion de la population agée
d’au moins 65 ans passe a 25 pour cent d’ici 2036.

Scénario de croissance élevée : Le taux de croissance démo-
graphique augmente a un taux annuel d’environ un pour
cent jusqu’en 2016 (taux annuel enregistré entre 1981 et
1991) avant de ralentir quelque peu. La population atteint
le niveau des 37 millions d'ici 2036. Cela suppose un taux de

2 Source : Statistique Canada, Projections démographiques pour le Canada, les
provinces et les territoires, 1989-2011, catalogue n° 91-520, mars 1990.
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fécondité croissant passant a 2,1 enfants par femme et un
taux d'immigration annuel de 200 000 personnes. La pro-
portion de la population dgée d’au moins 65 ans augmente
a 22 pour cent d’ici 2036.

La génération du «baby boom» commencera a prendre sa
retraite vers 2010. Cette évolution se marquera par un «ratio
de dépendance» croissant — rapport entre les jeunes (0-17)
et les personnes agées (+65) d'une part et les membres de
la population active (18-64) d'autre part. Ce ratio est impor-
tant pour I'économie en général, pour les politiques sociales
et pour |I"évolution de la demande de services de transport
voyageurs.

Le nombre de personnes dgées de 0 a 17 ans a diminué de
1971 a 1986 et devrait rester relativement constant pendant
les 15 prochaines années, aprés quoi il pourrait diminuer
encore. Le groupe des personnes agées a augmenté et le
rythme de croissance s’accélérera pendant quelque temps
encore aprés 2011, a mesure que la génération du «baby
boom» commencera a prendre sa retraite. Le groupe d'age
actif augmente régulierement et devrait continuer a aug-
menter suffisamment pour que le ratio de dépendance, qui
a diminué depuis 1961, continue de chuter jusqu’en 2011
approximativement. Aprés cette date, une population d'age
actif en déclin ou stable devrait subvenir aux besoins d'un
grand nombre de jeunes et de personnes dgées — un ren-
versement que le graphique IV-2 illustre bien.

Le renversement prévu vers 2011 dépend également du main-
tien de la fertilité aux niveaux relativement bas que |I'on con-
nait depuis 1970. Si cette tendance se poursuit, le nombre
de 45 enfants pour 100 membres du groupe d'age actif de 1981
devrait diminuer & 35 en 2001 et a environ 31 en I'an 2016.
Cette diminution du nombre d’enfants est éclipsée par I'aug-
mentation du nombre de personnes agées et par conséquent,
le taux de dépendance commence a augmenter aprés 2011.
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Graphique IV-2 _
REPARTITION DE LA POPULATION PAR TRANCHE D'AGE, 1851-2031
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Sources : 1851-1941 : M.C. Urquhart et K. Buckley éd., Historical Statistics of Canada,
(Toronto : MacMillan, 1965), p. 16, et calculs du personnel de la Commission.

1951-1981 : Statistique Canada, Recensement du Canada de 1986, cata-
logue n° 93-101, p. 1-1, et calculs du personnel de la Commission.

1991-2031 : Statistique Canada, Projections démographiques pour le

Canada, les provinces et les territoires, 1989-2011, catalogue n° 91-520,
mars 1990, et calculs du personnel de la Commission.

TENDANCES FUTURES

Le ralentissement de la croissance démographique aura sans
doute une incidence sur la croissance des voyages. Ce sont
les Canadiens &gés de 25 a 54 ans qui voyagent le plus,
puisqu’ils représentaient 6,3 déplacements interurbains inté-
rieurs par habitant en 1988, contre 5,3 pour la population



dans son ensemble. Dans un avenir rapproché, cette tranche
d’age devrait représenter un segment encore plus important
du public voyageur, a mesure que la génération du «baby
boom» approche de la cinquantaine. A plus long terme, ces
gens prendront leur retraite et pourraient voyager moins que
lorsqu’ils étaient plus jeunes.

Selon le scénario d'une croissance moyenne et en supposant
que la fréquence des voyages restera a son niveau actuel,
les voyages connaitraient un taux de croissance dégressif
jusqu’en 2016, année ou ils commenceraient a diminuer.
Le tableau IV-1 illustre le lien hypothétique entre la crois-
sance des voyages et la croissance démographique, en sup-
posant le méme nombre de voyages par personne de chaque
groupe d'age qu’en 1988. En d’autres termes, ce tableau
indique que si d’autres facteurs restent inchangés, I’évolu-
tion démographique a elle seule entrainera un ralentisse-
ment de la croissance des voyages. Ce tableau tient compte
de la restructuration des groupes d’age et de I'évolution de
leurs habitudes de voyage. Il ne s’agit pas d'une projection,
mais plutdt d'une observation sur I'impact d’un facteur sur
la demande de voyages. |l ne tient pas compte du fait que
la demande de voyages a I'avenir, au sein des groupes d'age,
se modifiera probablement par rapport aux tendances actuelles.

Tableau IV-1
CROISSANCE HYPOTHETIQUE DU NOMBRE DES VOYAGES SELON
UNE CROISSANCE DEMOGRAPHIQUE MOYENNE

( Croissance Croissance hypothétique
Période démographique prévue du nombre de voyages
1988-2001 14 % 13%
2001-2016 10 % 7 %
2016-2036 5% -1%

Source : Statistique Canada, Projections démographiques pour le Canada, les
provinces et les territoires, 1989-2011, catalogue n° 91-520, mars 1990,
et calculs du personnel de la Commission
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Le ralentissement possible de la croissance des voyages
s’explique en partie par I'augmentation de la proportion de
personnes agées dans la population dans la mesure ou les
personnes agées de 55 ans et plus, et en particulier celles de
65 ans et plus, voyagent généralement moins que les plus
jeunes. La plus forte proportion de personnes agées entraine-
rait également une hausse du nombre de voyages qu’elles
effectuent. En 1988, le nombre de voyages effectués par les
plus de 65 ans représentait six pour cent du total; en 2036,
ce pourcentage pourrait passer a 12 pour cent.

Au début du XXe siecle, on était généralement considéré
agé a 50 ans. Avec les progrés de la médecine et I'évolu-
tion du mode de vie, il est rare que I'on se sente vieux avant
70 ans, ce qui donne 20 années supplémentaires de vie active
et de bonne santé.

Comme on le constate a la lecture du graphique IV-3, le pour-
centage de Canadiens de plus de 65 ans continuera d’aug-
menter au cours des 30 a 40 prochaines années a mesure que
vieillit la génération du «baby boomn». Ces personnes agées
devraient voyager plus au Canada et a I'étranger et repré-
senter un nombre

plus élevé des con-

ducteurs sur la route. Le Conseil canadien de la sécurité
Les personnes agées signale qu’en 1987, une personne agée

. . sur deux posséde un permis de con-
de demain devraient duire valide. En 1966, cette proportion
avoir un revenu par était de une pour trois.

habitant plus élevé qui
se traduirait par une
augmentation du nombre de voyages. La voiture particuliere
est le mode de locomotion préféré de la plupart des per-
sonnes agées. A I'heure actuelle, prés de 70 pour cent des
Canadiens agés d’au moins 55 ans possédent un permis de
conduire et sur les 30 pour cent qui ne conduisent pas, la
majorité sont des femmes. Ceci résulte du fait que la majorité
des gens de plus de 55 ans sont des femmes, qui vivent plus
longtemps que les hommes, et au fait gu’historiquement
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parlant, une plus faible proportion de femmes que d’hommes
ont passé leur permis de conduire au Canada. Cette pro-
portion a évolué et parmi les conducteurs plus jeunes
d’aujourd’hui, les femmes sont aussi susceptibles de con-
duire que les hommes.

Graphique IV-3
LES PERSONNES AGEES, 1986-2036
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Sources : 1986 : Statistique Canada, Recensement du Canada de 1986, catalogue
n° 93-101, p. 1-1.

1991-2036 : Statistique Canada, Projections démographiques pour le
Canada, les provinces et les territoires 1989-2011, catalogue n° 91-520,
mars 1990.

Le vieillissement de la population suscite des besoins nou-
veaux que les planificateurs doivent étudier. La planifica-
tion et le contréle de la circulation sont souvent congus en
fonction des jeunes adultes. Ce qui rend la conduite plus dif-
ficile pour les automobilistes plus agés, ce sont les panneaux
de signalisation difficiles a lire, des indications plus ou moins
effacées aux intersections, un mauvais éclairage et la vitesse
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élevée de la circulation d’aujourd’hui. En 1989, un sondage3
réalisé auprés des personnes dgées a montré que les pro-
blemes de mobilité et de transport constituaient des obstacles
importants & leur autonomie. Voici quelques exemples de
ces difficultés : I'absence générale de moyens de transport
répondant a leurs besoins, les problémes propres aux habi-
tants des campagnes et aux personnes adgées handicapées,
les restrictions sur la conduite inhérentes a I'age, le cot élevé
des transports et des services de transport public qui ne
sont pas adaptés aux besoins des personnes agées.

En raison de tendances contradictoires, il est difficile de pré-
voir la demande en matiére de voyages a I'avenir. Entre 1980
et 1988, la demande par Canadien a augmenté et tout indi-
que que cette tendance devrait se poursuivre. En méme temps,
nous savons que les Canadiens plus 4gés voyagent moins
que les plus jeunes.\Cela étant, a compter de la deuxiéme
décennie du siecle prochain, on pourrait assister 4 une baisse
de la demande de voyages. Mais d’autres facteurs doivent
également entrer en ligne de compte. La demande de ser-
vices de transport augmente avec la hausse du revenu réel.
Etant donné que les revenus réels devraient augmenter pro-
gressivement a long terme, le nombre de voyages devrait
également augmenter plus rapidement que ne pourraient
le laisser supposer des facteurs purement démographiques.
L'amélioration de I'état de santé des Canadiens plus 4gés
aura sans doute une profonde influence sur la dynamique
des voyages, surtout si les gens agés restent bien portants
et actifs plus longtemps que par le passé. La demande de
services de transport chez les personnes agées dépendra
également de |'accessibilité du systéeme de transport aux
personnes handicapées.

3 Le Conseil consultatif national sur le troisieme age : Pour mieux comprendre
I'autonomie des ainés, 1¢ rapport : Les obstacles et les avenues de solutions,
mai 1989.
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Au SERVICE DES PERSONNES HANDICAPEES

Les transports sont essentiels a I'autonomie et a I'égalité des
chances pour tous, y compris des personnes handicapées.
De nombreuses conditions invalidantes, maladies et bles-
sures temporaires rendent difficile I'utilisation des trans-
ports en commun. C’est le cas en particulier des aveugles
ou des malvoyants, des sourds ou des malentendants, des
personnes qui ont besoin d'appareils mécaniques comme
des béquilles, des déambulateurs et des fauteuils roulants,
des gens souffrant d’arthrite ou de faiblesse musculaire et
ceux qui ont des difficultés respiratoires et cardiaques.
Depuis dix ans, les personnes souffrant d'un handicap,
physique ou mental, exigent des services de transport mieux
adaptés a leurs besoins et plus conformes a leur dignité.

COMBIEN Y A-T-IL DE PERSONNES HANDICAPEES AU CANADA?

Environ 3,3 millions de Canadiens, soit 13,2 pour cent de
la population, souffrent d'un handicap quelconque®. Parmi
les Canadiens agés de 15 ans et plus, 15,4 pour cent — envi-
ron trois millions de personnes — sont handicapés. De ceux-
la, prés de 93 pour cent vivent a la maison et sept pour cent ont
déja passé plus de six mois dans des établissements de sante.

Le tableau IV-4 indique, par tranche d’age, la proportion de
personnes atteintes de handicaps qui vivent a la maison. Par
exemple, 26,1 pour cent des Canadiens entre 55 et 64 ans
ont un handicap quelconque. Comme on peut s’y attendre,
Iincidence des handicaps augmente avec |'adge — de 36,7 pour
cent pour la tranche des 65 a 74 ans, a 53,6 pour cent pour
la tranche des 75 a 84 ans et de 82,1 pour cent pour les per-
sonnes agées de plus de 85 ans.

4 A moins d’indications contraires, les données qui figurent dans cette section
sont tirées d’une enquéte de Statistique Canada de 1986 et 1987 et rapportées
dans I'Enquéte sur la santé et les limitations d’activités. Faits saillants : personnes
ayant une incapacité au Canada. Statistique Canada, catalogue n° 82-602,
mars 1990.
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Pres de sept pour cent des Canadiens handicapés entre 15
et 64 ans ont dit ne pas pouvoir faire de longs voyages (plus
de 80 kilometres) en raison de I'incompatibilité des services
de transport, compte tenu de leur condition. lls sont neuf pour
cent dans ce cas chez les personnes de plus de 65 ans. Onze
pour cent des personnes entre 15 et 64 ans et 19 pour cent
de celles qui ont plus de 65 ans ont dit avoir besoin d’étre
accompagnées pour de longs voyages. Environ sept pour
cent des personnes appartenant aux deux tranches d’'age
ont dit avoir de la difficulté a se déplacer en avion, en train
et en autocar.

Graphique IV-4
INCIDENCE DES PERSONNES HANDICAPEES PAR TRANCHE DAGE, 1986-1987

Pourcentage des personnes handicapées par tranche d’age
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Source : Statistique Canada, Enquéte sur la santé et les limitations d’activités.
Faits saillants : personnes ayant une incapacité au Canada,
catalogue n° 82-602, mars 1990, tableau 1.



Comme en témoigne le graphique IV-5, les personnes handi-
capées utilisant les transports en commun ont de la difficulté
a monter et a descendre de I'autocar, de I'avion ou du train,
a se déplacer dans les gares et a trouver un siége libre sur
lequel ils peuvent s’asseoir a l'aise. Des toilettes inacces-
sibles, des annonces que ne peuvent entendre les malen-
tendants et des écriteaux illisibles pour les malvoyants
présentent également des sources de difficulté.

Graphique IV-5
DIFFICULTES DE TRANSPORT RENCONTREES PAR LES PERSONNES HANDICAPEES
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Source : Reproduction tirée de Le transport et les personnes handicapées : Un
profil canadien (Rapport sommaire). TransVision Consultants Ltd. pour
le Centre de développement des transports, 1988.

Comme il a été dit plus haut, les handicaps augmentent avec
I’age. Bien que 11 pour cent seulement de la population soit
aujourd’hui agée de 65 ans ou plus, plus de 37 pour cent
des Canadiens atteints d’'un handicap font partie de cette
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tranche d’age. D’ici le début du XXI¢ siécle, la proportion des
plus de 65 ans atteindra 18 pour cent de la population, soit
environ six millions de personnes, ce qui s'accompagnera
d'une hausse proportionnelle des personnes handicapées.

L'ENVIRONNEMENT : LES TRANSPORTS VERTS
LA POLLUTION ATMOSPHERIQUE

Le systeme de transport du Canada a de profondes incidences
sur I’environnement, en particulier le bruit, I'utilisation des
terres et diverses formes de pollution atmosphérique.

L’effet de serre : L'atmosphére terrestre contient un certain
nombre de gaz appelés «gaz a effet de serre» qui retien-
nent la chaleur dans I'atmosphére de la terre et contribuent
a son réchauffement. Un grand nombre d’activités humaines
sont a l'origine des gaz a effet de serre. Leur concentration
s'éleve de plus en plus et il est a craindre que la tempéra-
ture moyenne de la planete augmentera, méme si les con-
séquences précises de la contribution humaine a I'effet de
serre restent incertaines.

Le gaz carbonique (CO,) est vraisemblablement respon-
sable de pres de la moitié de la contribution humaine aux
gaz a effet de serre
qui se dégagent dans

I'atmosphére. Le gaz Les constructeurs automobiles ont
carbonique est pro- réduit les émanations de gaz carboni-

. . que et d’hydrocarbures de 90 pour cent
duit essentiel I.ement depuis 1964. Toutefois, le nombre
par la combustion des de kilométres-véhicules double tous les

combustibles fossiles 20 ans.
(pétrole, gaz, charbon).
Au Canada, les trans-
ports sont la plus importante source (30 pour cent) d’éma-
nations de gaz carbonique (CO,), environ 50 pour cent de
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ce volume étant produit par les voitures et les petits camions.
Il n"existe aucun moyen économique de supprimer le CO,
des émanations des véhicules qui consomment des com-
bustibles fossiles. C'est pourquoi les législateurs étudient
d’autres mesures comme |'amélioration du rendement
énergétique, les carburants de remplacement et la conser-
vation de I'énergie pour limiter les émanations de CO,.

Smog photochimique : Les problémes de qualité de I"air,
comme le smog, provoquent des problémes respiratoires
et peuvent causer des dommages aux batiments, aux
récoltes et aux foréts. Ces problemes sont généralement
les plus graves dans les zones urbaines. Le smog est provo-
qué par le monoxyde de carbone (CO), I'ozone (O3) a basse
altitude et la poussiére, la suie et d’autres particules en sus-
pension dans |'air. L'ozone a basse altitude se forme dans
le cadre d’une réaction chimique complexe dans I'atmos-
phére quand les oxydes d’'azote (NO,) et les composés orga-
niques volatiles (COV) se combinent avec la lumiére du
soleil et la vapeur d’eau. Compte tenu de la complexité du
processus et des particules en jeu, les chercheurs ne peu-
vent quantifier exactement le volume d’ozone a basse alti-
tude produit spécifiquement par les émanations des
véhicules automobiles. Les automobiles, les petits camions
et les poids lourds produisent environ 36 pour cent des NO,
au Canada et 29 pour cent des COV.

De nombreux contaminants, dont les NO, et les COV, peu-
vent étre partiellement réduits par des technologies comme
les convertisseurs catalytiques montés sur les systemes
d'échappement des automobiles. On peut également réduire
ces émanations en changeant de combustible.

Epuisement de la couche d’ozone : L'épuisement de la

couche d’ozone dans I'atmosphére supérieure constitue un
probléme grave pour la planete. La couche d'ozone est
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détruite par les chlorofluorocarbures (CFC). Au Canada,
environ huit pour cent des CFC sont produits par les cli-
matiseurs des automobiles et des petits camions. Des pro-
duits de remplacement, comme les hydrofluorocarbures
(HFC), sont actuellement mis au point. Tout en n’étant pas
une solution au probléme de I'épuisement de la couche
d'ozone, leur utilisation permettrait au moins de réduire les
polluants qui la détruisent. Mais, tout comme les CFC, les
HFC sont des gaz a effet de serre.

LA POLLUTION PAR LE BRUIT ET L'UTILISATION DES TERRES

En plus du probleme de la qualité de Iair, la pollution par
le bruit et |'utilisation des terres sont également une source
de préoccupation. Les principales sources de pollution par
le bruit sont les aéroports et les routes dans les centres
urbains. Il est possible d’atténuer le bruit des avions — sur-
tout au décollage et a I'atterrissage — par des normes plus
rigoureuses et de le rendre plus tolérable en modifiant les
heures d’ouverture des pistes pour respecter le repos des
gens qui habitent dans leur voisinage. Le bruit des routes peut
étre atténué par des écrans anti-bruit.

Les transports utilisent les terres de diverses fagons : pour les
routes, les aéroports et les emprises ferroviaires. Les auto- -
mobiles laissent également d'importantes «empreintes» en
prenant de la place pour stationner. Bureaux et centres com-
merciaux ont besoin d’espace pour construire des terrains de
stationnement ou des garages a plusieurs étages et a la
maison chaque automobile doit étre stationnée, soit dans un
garage, soit devant la maison, soit dans la rue. Le prix demandé
pour l'utilisation de ces espaces par les véhicules automo-
biles nest pas toujours conforme aux codts économiques et
sociaux correspondants. Méme une voiture qui n'émettrait
pas de polluants aurait ce type d'impact sur I’environnement.
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LES INITIATIVES ENVIRONNEMENTALES

En décembre 1990, le gouvernement canadien a publié Le Plan
vert, qui fixe les cibles et les échéances précises qui oriente-
ront les initiatives relevant de la juridiction fédérale dans
le domaine de |I'environnement.

En vertu du Plan vert, le gouvernement fédéral s'engage a
stabiliser les émanations de gaz carbonique et d'autres gaz
a effet de serre aux niveaux de 1990 d’ici I’an 2000. En con-
séquence, dans le domaine des transports, le gouverne-
ment fédéral prendra les mesures suivantes :

- améliorer le rendement énergétique des transports en
fixant de nouvelles cibles de consommation pour les nou-
veaux véhicules, en élaborant des stratégies de concert
avec les provinces et les municipalités afin de réduire le
CO;, et autres émissions provenant des transports et en
élaborant des programmes d’éducation pour les ges-
tionnaires et les conducteurs du parc-automobile; et

« accélérer le développement et la pénétration sur le marché
de nouveaux combustibles de transport au cours des cing
prochaines années, en augmentant le nombre des véhicules
utilisant les carburants de remplacement en favorisant
I'éthanol et le méthanol comme combustibles automobiles
et comme additifs, ainsi qu’en élargissant des marchés
du gaz naturel. '

L'intérét de la communauté internationale pour la qualité
de I'air est a I'origine du protocole sur les oxydes d'azote
(Protocole des NO,) signé en 1988. Le Canada participe a
I’élaboration d’un accord de méme nature sur les émana-
tions de COV. A I'échelle intérieure, le Canada travaille a la
préparation d’un plan national de gestion des NO,/COV en
vue de limiter les émanations de ces gaz dans le secteur
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des transports ainsi que dans celui des services publics
électriques et des industries. Selon Le Plan vert, en 1991,
le gouvernement fédéral commencera & négocier des
ententes avec les provinces sur les cibles d’émission des
NO, et COV. Il fixera des normes d’émission plus strictes
pour les véhicules neufs, a compter de 1994.

Des ententes internationales sont en place pour éliminer
progressivement la production de CFC, et le Canada a pris des
engagements a cet égard, en vertu du Plan vert, qui doivent
se concrétiser d’ici I’'an 1997. On a de bonnes raisons de
croire que I'on utilisera prochainement les hydrofluoro-
carbures (HFC), une alternative aux CFC, au moins dans la
refrigération et le matériel de climatisation.

LA CONSOMMATION D'ENERGIE AU CANADA

Pour se déplacer, les gens ont besoin d’énergie, qu’il s'agisse
d’essence, de carburant aviation, d’électricité ou d’un autre
combustible®. Les transports représentent environ 29 pour
cent de toute I'énergie et 64 pour cent du pétrole consommé
au Canada (voir graphique IV-6).

Dans le secteur des transports, 79 pour cent du pétrole est
consommeé par les voitures, les autocars et les camions. Le
reste, soit 21 pour cent, est consommé par les autres modes
de transport (voir graphique IV-7). Le transport voyageurs
interurbain représente prés de 26 pour cent du pétrole con-
sommeé par le secteur des transports.

5 Les projections de cette section s’appuient sur les données fournies par Energie,
Mines et Ressources Canada, &8 moins d’indication contraire. Les prévisions des
prix énergétiques supposent certains parameétres politiques, sociaux et
économiques qui peuvent étre modifiés par des événements internationaux
imprévus. Ces estimations ont été faites avant le début de la crise du Golfe
Persique a la fin de 1990.
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Graphique IV-6
CONSOMMATION DE PETROLE PAR SECTEUR, 1989
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Source : Statistique Canada, Bulletin trimestriel disponibilité et écoulement
d’énergie au Canada, 1989-1V, catalogue n° 57-003, juillet 1990.

Graphique IV-7 :
CONSOMMATION DE PETROLE PAR LES TRANSPORTS, 1989
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culs du personnel de la Commission.



Avant la crise du Golfe Persique en aodt 1990, la plupart des

experts prévoyaient que les prix du pétrole demeureraient
relativement stables et se situeraient entre 18 $ et 25 $ le

baril (en dollars américains constants de 1989) jusqu’a I'an 2000

et au-dela. Ce scénario de faible croissance des prix sup-

pose que |I'Organisation des pays exportateurs de pétrole,

I"OPEP, fasse preuve de modération dans la fixation des prix

et qu'aucun changement d'importance ne se produise dans

les politiques publiques sur la consommation des produits
pétroliers. |l présuppose également qu'il n'y ait aucune inter-

ruption durable dans les approvisionnements ni aucune ‘
flambée des prix. La guerre dans le Golfe pourrait annuler .
les prévisions des prix du pétrole en temps de paix, tout au

moins pour les prochaines années. Si les prix du pétrole
redeviennent stables et demeurent systématiquement bas,

la demande d’énergie devrait augmenter de facon marquée

en I'absence de tout changement politique majeur.

LES CARBURANTS DE REMPLACEMENT

Les préoccupations que suscitent la protection de I’envi-
ronnement et I’"épuisement des réserves pétroliéres clas-
siques ont incité le secteur des transports a étudier des
sources d'énergie de remplacement ou 4 consommer
d’autres combustibles®. L'utilisation de ces combustibles
n‘est pas encore tres répandue, essentiellement pour des
raisons de colt et de commodité. Les sources d’énergie de
remplacement connaitront probablement une plus grande
diffusion au Canada si leurs prix baissent par rapport aux
autres combustibles ou si elles sont réglementées pour des
raisons écologiques. Le fait qu’elles contribuent a atténuer
la pollution atmosphérique et qu’elles constituent une
mesure de conservation de I'énergie dépendra de I'usage
que I'on en fait. Les combustibles gazeux et les carburants

6 Source pour les paragraphes sur les carburants de remplacement : Combustibles
futurs des transports, Energie, Mines et Ressources Canada, 1986.
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a l'alcool permettent de réduire certains polluants atmo-
sphériques, mais ils ne réussissent que modestement a
réduire les émissions de gaz carbonique.

Les combustibles gazeux : Le propane est largement utilisé
comme carburant a moteur dans de nombreux pays, dont
les Pays-Bas, I'ltalie et la Belgique. Au Canada, le propane
s’est révélé particulierement pratique pour les parcs de
véhicules a forte consommation d’énergie comme les four-
gonnettes de livraison, les voitures de police et les taxis —
dont les colits de conversion sont rapidement récupérés,
tout comme les co(its d’exploitation sont réduits grace au
grand nombre de kilomeétres parcourus.

Le gaz naturel est un carburant de remplacement prometteur
au Canada, compte tenu des importantes réserves de gaz
du pays. Le gaz naturel est utilisé dans certaines villes par
les taxis et les autobus scolaires en particulier. Ces véhicules
sont équipés de réservoirs supplémentaires et suivent des
itinéraires qui leur permettent de venir faire le plein réguliere-
ment dans leur dép6t. Le gaz naturel n‘est pas encore
d’usage trés répandu en raison de la rareté des équipements
et du codt élevé de conversion des véhicules.

Les carburants a l’alcool : L'éthanol et le méthanol peuvent
servir d’additifs et de succédanés de I'essence. Le méthanol

et I’éthanol ont servi

de carburant a moteur

en Europe pendant la Le modeéle T original de Henry Ford était
Premiere et la Seconde concu pour rouler a I'éthanol.

Guerre mondiale. Le
méthanol est égale-
ment couramment utilisé dans les courses automobiles
depuis des années. Le gasohol — dix pour cent d'éthanol
et 90 pour cent d’essence — est vendu dans certaines
régions des Etats-Unis et peut étre utilisé dans n'importe
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quel véhicule. En 1991, en Californie, un réseau d’environ
30 stations-service commencera a vendre un mélange de
85 pour cent de méthanol et 15 pour cent d’essence. Ce
meélange pourra alimenter de nouvelles voitures qui accep-
tent divers mélanges de méthanol et d’essence. Au Brésil,
les automobilistes peuvent acheter de I'éthanol pur ou un
mélange de deux parties d'éthanol pour huit parties d’essence.

Ajoutés a l'essence,

les carburants a Si toute I'essence vendue au Canada
I"alcool permettent con.tenal:t _di)f pour cent d’éthanol, il fe_ru-
une combustion plus 9t hult mliens dotonnes do grains
complete, provoquent tion annuelle du Canada.

moins d’émanations

de gaz carbonique et

d’oxydes azotés que |'essence briilée seule. Les émanations
ont donc une réaction photochimique moindre que les éma-
nations d’'essence et réduisent la formation d’ozone & basse

altitude.

Le méthanol peut étre fabriqué a partir d’un plus grand
nombre de sources — bois, charbon, gaz naturel, pratique-
ment tout combustible — que I'éthanol, que I'on obtient par
la fermentation de sucres. Bien que le méthanol soit capable
de remplacer une importante partie de I'essence et du gasoil
consommes, son succés dépendra largement des prix rela-
tifs de ces combustibles. Actuellement, il faut plus de métha-
nol que d’essence pour faire parcourir la méme distance a
un véhicule; cependant, les véhicules au méthanol pourraient
étre congus de maniére a avoir un meilleur rendement
énergétique. L'utilisation de ces carburants dans des climats
froids resterait sans doute limité car il est souvent plus diffi-
cile de faire démarrer les voitures. D’autre part ces carbu-
rants gelent a des températures plus élevées que I'essence.



Autres carburants de remplacement : L'électricité et I'hydro-
géne sont d’éventuelles sources d'alimentation des véhicules
3 moteur et des trains. En général, les trains a I'électricité
ont un rendement énergétique plus élevé et un taux d'émis-
sions plus faible que les locomotives diesel. Toutefois, pour
les liaisons ferroviaires interurbaines (et les trains de ban-
lieue), les heures de pointe coincident généralement avec
les heures ou la consommation d’énergie est la plus forte
dans les foyers. L'électrification du réseau ferroviaire risque
d'aggraver les problemes de surcharge des réseaux élec-
triques aux heures de pointe. Dans la majeure partie du
Canada, le surplus d’électricité que I'on consomme aux
heures de pointe provient de la combustion de charbon, de
pétrole ou de gaz naturel qui sont polluants.

Des véhicules routiers électriques sont actuellement en ser-
vice en Allemagne et aux Etats-Unis pour les courts déplace-
ments interurbains et sont alimentés par des piles. Ces piles
sont encore inefficaces, coliteuses et ont un faible rayon
d’action, surtout a faible température. La technologie des
piles n’est pas assez avancée pour favoriser une plus grande
utilisation des véhicules électriques.

L'hydrogéne est un combustible trés peu polluant : il n"émet
que de la vapeur d’eau en cours de combustion. L'hydrogene,
toutefois, doit étre produit artificiellement et le processus
consomme beaucoup d’énergie. L'utilisation de I'hydrogene
comme carburant ne se répandra que si I’'on arrive a pro-
duire de I'électricité relativement bon marché, par fusion
nucléaire par exemple, ou si I'on impose des mesures envi-
ronnementales trés strictes.

LES AUTOMOBILES ET LES MOTEURS DE L'AVENIR

A I'instar des carburants de remplacement, il se peut qu’une
nouvelle conception des automobiles et des moteurs aug-
mente le rendement énergétique des voitures et les rendent
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plus écologiques. Pour améliorer le rendement énergétique
des voitures, il faut commencer par réduire leur poids et
leur friction mécanique. Il serait alors possible de réduire
leur consommation d’essence et par conséquent les éma-
nations de CO,.

Poids : De nouveaux matériaux pourraient alléger les véhi-
cules qui consommeront moins de carburant tout en offrant
le méme niveau de protection a leurs occupants en cas de
collision avec des véhicules de méme poids. Moyennant
I'emploi d'alliages trés résistants, d’aluminium, de matériaux
synthétiques et composés, les constructeurs s’attendent a
réduire le poids des automobiles jusqu’a dix pour cent d’ici
I’an 2010.

Moteurs : L'usage de moteurs a arbre & cames en téte, de
transmissions automatiques a quatre et cinq vitesses,
d’huiles plus lubrifiantes et de moteurs a quatre et cing
soupapes par cylindre sont au nombre des améliorations
prévues. D’ici I'an 2010, ces nouvelles technologies et
d’autres devraient permettre de réduire de 40 pour cent les
pertes par friction et d’améliorer I'efficacité thermique de
sept pour cent par rapport aux normes actuelles. Ces gains
n’équivaudraient toujours pas au potentiel du moteur diesel
qui a un rendement supérieur de 20 & 30 pour cent a celui
du moteur a essence.

CoNCLUSION

Dans ce chapitre nous nous sommes intéressés a trois fac-
teurs qui pourraient influencer I'offre et la demande des
services de transport des voyageurs : (a) la technologie —
quel matériel et logiciels permettront de déplacer les gens;
(b) la démographie — qui aura besoin de se déplacer; et (c) les
inquiétudes au sujet de la qualité de I’environnement et de
I"utilisation des ressources énergétiques.
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Les technologies de transport de demain sont en train d'étre
mises au point aujourd’hui. Les planificateurs du transport et
les ingénieurs travaillent activement a créer des systemes
de transport pour I'avenir qui associeront rapidité, efficience,
confort, sécurité et sensibilité a I'environnement. Les voitures
et les routes intelligentes, les appareils a rotors basculants,
les transports supersoniques avanceés, la lévitation magne-
tique, les trains a grande vitesse, le télétravail sont tous
d’éventuelles technologies qui pourraient étre aussi cou-
rantes dans 40 ans que les feux de circulation et les avions
a réaction d'aujourd’hui.

De nombreux facteurs influenceront la demande et par consé-
quent les besoins en ce qui concerne ces nouveaux services
al'avenir. Il s'agit notamment de I'évolution démographique,
en particulier le vieillissement de la population, les inquié-
tudes croissantes de la population au sujet de I'environ-
nement et la consommation d’énergie.

Les planificateurs doivent tenir compte des priorités et des
inquiétudes des Canadiens qui utiliseront les modes de
transport. Ceux-ci sont nombreux a exprimer leurs convic-
tions profondes au sujet des transports publics et ils nous
les ont fait connaitre au moyen de leurs soumissions et
autres présentations. Dans le prochain chapitre, nous lais-
sons la parole a ceux et a celles qui sont venus aux audi-
ences publiques, nous ont appelé, nous ont envoyé des
mémoires et nous ont fait savoir ce qu'ils pensaient.



CHAPITRE V
LA PAROLE AUX CANADIENS

Le réseau national de transport est comme un squelette sur
lequel doit venir se greffer un corps politique. Sans organes,
il n’y a pas de vie et I'organisme ne peut prospérer si on
laisse mourir de faim les appendices.

S. Felsberg, vice-présidente, région centrale
The combined Councils of Labrador, Goose Bay
Audience de Goose Bay'

Pour savoir ce que les Canadiens pensent du systéme de
transport des voyageurs d'aujourd’hui et ce qu'ils proposent
pour I'avenir, nous avons tenu des audiences a travers tout
le pays, invité les gens a nous faire part de leurs observa-
tions par écrit ou au moyen d'un programme Télémémoire?2
et avons commandé un sondage au groupe Angus Reid
pour déterminer dans quelle mesure les voyages et les
transports font partie intégrante de la vie des Canadiens.

Nous avons constaté que les transports sont un sujet qui
suscite un grand intérét et qui donne lieu 4 des débats
enrichissants. Notre pays jouit d’'une grande diversité dans
sa geéographie, ses modes de vie, ses champs d’intérét et
ses besoins. Il s'ensuit que méme si les Canadiens parta-
gent de nombreuses attentes sur ce que devrait étre leur
systeme de transport, ils ont également des idées bien

" La Commission a tenu des audiences publiques dans 30 localités du Canada,
d’aolt a décembre 1990.

2 Le Télémeémoire est une ligne sans frais que tous les Canadiens peuvent utiliser
jusqu’au 31 décembre 1991 pour faire part de leurs observations. Le numéro :
1-800-465-4321.
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arrétées et fort différentes sur la fagon dont on peut répon-
dre a ces attentes : de qui devrait-il relever, de quelles fagcons
faudrait-il le gérer et qui devrait en assumer les colts?

Au cours de ce débat public, de nombreux particuliers et
groupes nous ont parlé des besoins propres a leur localité
ou a leurs champs d’intérét en matiere de transport. Bien
qgue dans ce chapitre nous ne discutions pas de certaines
propositions, nous avons inclus a I'annexe V-1 une liste de
guelques-unes des nombreuses demandes que nous avons
entendues formuler durant ces audiences. Le présent
chapitre s’articule autour de problemes d’ordre général :
ceux qui ont un caractéere national, c'est-a-dire qui sont
soulevés par des Canadiens des quatre coins du pays, et
ceux qui touchent les principales régions géographiques.

Dans la premiére section de ce chapitre, nous résumons les
différents objectifs comme I'équité, |'efficience, I'unifica-
tion du pays et le développement régional que, de l'avis
des Canadiens, un systéme national de transport des voya-
geurs doit contribuer a réaliser. Nous analyserons ensuite
les commentaires des Canadiens sur certaines questions
clés qui pourraient déterminer comment fonctionne le sys-
teme de transport :

+ les secteurs public et privé : quels devraient étre leurs réles?

 le partage des compétences : a quel palier gouvernemen-
tal la prise de décisions incombe-t-elle?

 la répartition des co(ts : tarifs, péages et taxes — d'ou
devrait venir I'argent?

 |'obligation des responsables de rendre compte : comment
renseigner le public?
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OBJECTIFS : CE QUE LES CANADIENS ATTENDENT DU SYSTEME
EQUITE

La majorité des Canadiens estiment que chacun doit avoir
un acceés raisonnable au systeme de transport des voya-
geurs, disposer notamment de moyens de transport abor-
dables, de normes adéquates — surtout pour les personnes
handicapées — et de services dans les régions éloignées.

Les politiques de transport qui favorisent I'automobile et
I"avion au détriment du train et de I'autocar sont jugées
discriminatoires a
I'égard des Canadiens

Nous sommes des gens du troisiéme a faible revenu, des
age . . . Nous sommes complétement personnes agées, des
isolés ici sans train, sans autocar et .

nous ne savons pas conduire. Nous en personnes handica-
sommes a supplier. pées et des gens qui
Anonyiie vivent dans les régions
Télémémoire éloignées. Les réduc-

tions des services fer-

roviaires en particulier
ont touché les Canadiens dans toutes les régions. Certains
Canadiens ont affirmé que ces réductions supprimaient leur
seul moyen de transport public & un prix abordable. Ceux
qui ne conduisent pas se sentent coupés de leurs amis et
de leurs parents et n‘ont plus aussi facilement accés aux
etablissements de santé.

De nombreux Canadiens handicapés aspirent a I'autonomie.
Mais pour étre autonomes, ils ont besoin des services de
transport qui leur permettent d’'aller faire leurs études, de
travailler, et de se rendre dans des établissements culturels
et commerciaux dans leur localité et ailleurs, étant donné



qu’il est rare qu’ils
puissent se payer des
moyens de transport
adaptés ou un billet
d’avion. C'est pour-
quoi les personnes
handicapées doivent
pouvoir compter sur
I’autocar ou le train
pour leurs déplace-
ments interurbains.
Or, elles jugent que
leurs choix ne cessent
de se rétrécir. Les per-

Pour les personnes handicapées, l'insuf-
fisance des transports n’est pas seule-
ment une question d’ordre pratique
comme pour vous et moi ou tout autre
Canadien. Cela peut simplement vouloir
dire qu’elles sont incapables de tra-
vailler ou de profiter des programmes
de formation qui leur permettraient de
travailler. Ces personnes continueront
d’étre coupées du systéme économique.

M. F. Yalden, président

Commission canadienne des droits de la
personne, Ottawa

Audience d'Ottawa

sonnes handicapées ne veulent pas seulement |'accessi-
bilité, elles désirent le méme niveau de confort et la méme
dignité que les personnes bien portantes.

Pour monter a bord d’un avion lorsque vous étes en fau-
teuil roulant, on peut vous monter en chariot élévateur, ce
qui est trés dégradant, trés humiliant et ne devrait pas étre

permis.

S. Salamon
Thunder Bay
Télémémoire

Les problemes d'acces
et de prix des trans-
ports semblent plus
évidents pour les per-
sonnes qui vivent dans
les régions éloignées
que pour celles qui
habitent dans les
zones urbaines. Par

... l’'avion est a la fois notre taxi, notre
ambulance et notre corbillard.

M. Vaydick, président

Keewatin Regional Health Board et
directeur régional, gouvernement des
Territoires du Nord-Ouest, Rankin Inlet

Audience de Rankin Inlet

exemple, beaucoup de localités du Grand Nord ne sont pas
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desservies par le train, et leurs routes, quand elles en ont,
ne sont praticables que durant certaines périodes de I'année,
et ces localités ne sont
desservies par les

... plus vous montez vers le Nord, plus services maritimes
les avions sont petits et plus les billets que durant les mois

sont chers. d’été lorsque la glace

R. Corbett, directrice générale Northern a disparu. En consé-
Ontario Native Tourism Association, quence, de nombreux
Thunder Bay

Audience de Thunder Bay habitants du Grand
Nord sont principale-
ment tributaires de

I"avion pour s’approvisionner, pour se rendre aux éta-
blissements de santé et d’enseignement, pour leurs loisirs
et leurs voyages d’affaires. Le faible volume de voyageurs,
les immenses distances a parcourir et la rigueur du climat
contribuent a rendre tout voyage en avion vers le Nord, en
provenance du Nord ou a l'intérieur méme de la région,
plus cher qu‘ailleurs dans le pays.

Si I'on vivait dans le Sud, on aurait le choix entre un auto-
car ou un train ou on pourrait se rendre jusqu’a I'autoroute
et faire du pouce. Aucune de ces options n’existe ici et
j’estime que pour le développement du Nord et pour I'exis-
tence des gens qui y vivent, ce type de restriction est un
handicap particulierement grave.

C. Hill

Ministere de I'éducation, gcuvernement des Territoires
du Nord-Ouest, Inuvik

Audience d’Inuvik




... Lorsque quelqu’un est malade, lorsqu’une femme est sur
le point d’accoucher ou qu’il y a un incendie, pas question
d’aller ailleurs. On est coincé la. Les chances de survie ne sont
guére différentes de celles d'il y a cent ou deux cents ans.

P. Rogerson, directrice adjointe
N’Swakamok Native Friendship Centre, Sudbury
Audience de Sudbury

EFFICIENCE

Pour bien des Canadiens, |'efficience du systéme de trans-
port des voyageurs est |'élément fondamental sur lequel repo-
sent tous les autres
objectifs. Les person-

nes qui ont pris la Le transport des voyageurs est assuré
parole lors des audi- par une combinaison de technologies
. . concurrentes et coopérantes a travers
RNESS det')ordalent de une vaste étendue géographique. Le sys-
suggestions sur la téeme de transport des voyageurs n’offrira
facon d'atteindre I'effi- des services raisonnables au moindre
- ; colt que si les différents éléments du
cience. Certains ont systéme sont capables de coordonner
dit qu’un trop grand leurs activités et de se concurrencer.

nombre de paliers de Centre de recherche sur les transports
gouvernement par- Université de Colombie-Britannique,
ticipent a I'élabora- ~ , yancouver

tion des politiques et

au choix des options
sur le transport. lls ont
conseillé de supprimer plusieurs niveaux de gouvernement
et de rationaliser le processus de prise de décisions. D'autres
estimaient que le systéme de transport devrait étre con-
sidéré dans son ensemble plutét que par mode afin d’inciter
les usagers, les pouvoirs publics et le secteur privé a faire
un meilleur usage des réseaux et des installations existants.




Il faut amalgamer les divers moyens de transport pour en
maximiser I'efficacité, I'efficience et la compétitivité. Au
Canada, la notion de transport revét différentes significa-
tions pour différentes régions.

W. Hogan, député de I’Assemblée législative (district de Placentia)

Audience de St. John’'s

De nombreuses per-
sonnes estiment
gu’avec moins de
double emploi et de
gaspillage et avec des
investissements pro-
duisant de meilleurs
résultats, on arriverait
a plus d’efficience.
Elles n’étaient pas
toutes d'accord sur les
résultats visés. Cer-
taines prétendent que
les dépenses enga-
gées ne doivent pas
étre pergues comme
des colts mais

Effectivement, si le transport en com-
mun c’est le transport des personnes —
et je dis en particulier le transport
en commun — est percu comme une
dépense par les pouvoirs publics, nous
n’‘aurons jamais suffisamment d’argent
a y consacrer.

Si par ailleurs, c’est pergu par les déci-
deurs publics comme un investissement
a long terme, et méme a trés long terme,
ce que seuls les gouvernements peuvent
se permettre, plus on mettra d’argent
aux bons endroits, plus le rendement
sera éleve.

J.-P. L’Allier, maire de la ville de Québec
Audience de Québec

comme des investissements pour I'avenir. D’autres pré-
tendent que I'efficience ne devrait pas se mesurer unique-
ment en avantages et en colts, mais que les avantages et
les colts doivent intégrer des impondérables comme I'acces-
sibilité et la fiabilité de méme que d’autres colts comme la
pollution et la consommation de I'énergie.



UNIFICATION DU PAYS

De nombreux Canadiens jugent que les transports jouent
un réle crucial pour I'unification du pays. La possibilité pour
les gens de se rendre
d’'une région du pays

Le transport des voyageurs c’est le cor- a l'autre est particu-
don ombilical qui nous relie au coeur lie :
du pays. ierement importante

pour l'unité natio-

R. Roy, Conseil régional de concertation
et de développement de la Gaspésie et nale. Au cours des
des lles-de-la-Madeleine, Gaspé audiences, de nom-

Audience de Rimouski

breuses personnes
ont fait valoir I'impor-
tance que revétent les
transports pour relier les différentes régions du Canada,
atténuer le sentiment d’isolement et favoriser I'entente entre
les régions.

Si on doit encore fonctionner comme un pays, on doit avoir
la chance de se visiter.

M. Beemans, vice-présidente
Transport 2000 Québec, Montréal
Audience de Montréal

De par son immensité, le Canada se doit de posséder un
réseau national de transport des voyageurs. Les coups récem-
ment portés a I'unité nationale font ressortir le besoin de com-
prendre les sentiments et les besoins des habitants de toutes
les régions . . . L’accessibilité aux gens de toutes les régions
du pays est un impératif fondamental d’unité nationale.

Roman Catholic Agriculture Coordinating Committee, Régina
Mémoire




La plupart des Cana-

diens conviennent Le XXIe siécle obligera notre pays a
que la qualité de notre employer toutes les installations et tous
systéme de transport les set.'vices de tran.sport = qes voic.es de

o chemin de fer aux lignes aériennes inter-
a une incidence sur nationales — afin de pouvoir concur-
notre compétitivité et rencer avantageusement les autres pays.

sur notre image inter- L’honorable A. Adair, ministre des
nationale de nation Transports et services publics,

i Gouvernement de I'Alberta
dynamique et pros- Audience d’'Edmonton
pere. lls ne s’enten-

dent pas toujours sur
la facon d’atteindre une position concurrentielle, surtout
face aux Etats-Unis. Certains craignent que les relations
nord-sud qui se renforcent entre le Canada et les Etats-Unis
nuisent aux relations est-ouest qui contribuent a I'unifica-
tion du pays. D'autres sont convaincus que les relations
nord-sud sont indispensables si I’'on veut améliorer
I"'économie et relever le niveau de compétitivité du Canada
sur la scene internationale.

Cette différence d'opinions porte sur les questions connexes
du concept de ciels ouverts, de I'ouverture du marché fron-
talier, du cabotage, et des ententes internationales qui
autorisent les transporteurs aériens étrangers a pénétrer
sur le marché canadien et qui donnent le droit aux trans-
porteurs aériens du Canada de transporter des voyageurs entre
plusieurs villes étrangeres. Cinquante-cinq pour cent des
personnes interrogées scnt favorables au concept de ciels
ouverts si cela signifie une baisse des tarifs aériens, alors que
40 pour cent sont contre. Les tenants de ce concept estiment
qu’une concurrence plus vive améliorera sensiblement la
position du Canada sur le marché mondial. Ceux qui s’y
opposent craignent pour la vulnérabilité des deux princi-
pales compagnies aériennes canadiennes, qui font partie des
ligues mineures si on les compare aux plus grandes compa-
gnies dans un secteur mondial éminemment concurrentiel.
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Nous nous rendons compte que le Labrador est entré tar-
divement dans le XX€ siécle. Il faudra déployer des efforts
considérables pour que les habitants du Labrador puisse
aborder le XX siécle au méme titre que les autres Canadiens
pour qui un systéme de transport adéquat est un droit et
non un privilege.

P. Lough, coordinatrice
Labrador Communities Futures Committee, Wabush
Audience de Goose Bay

DEVELOPPEMENT REGIONAL

Les intervenants de tout le Canada estiment que des inves-
tissements dans les infrastructures de transport, I'expansion
des services aériens et ferroviaires et I'amélioration du
réseau routier et des services de traversier stimuleront le
développement économique de leur région. Beaucoup ont
dit qu’il est indispensable d’avoir un systeme de transport
des voyageurs rapide et efficient si I'on veut attirer des entre-
prises, créer des emplois et développer le tourisme.

... Si quelqu’un se plaint du bruit (a I'aéroport de Dorval),
nous répondons «non, non, il s’agit de musique
économique» . . .

P. Yeomans, maire de Dorval
Audience de Montréal

Pour développer le milieu des affaires a I’échelon provincial,
nous devons offrir des services de transport qui nous relient
au reste du pays et du monde, si nécessaire, en un temps
record.

V. Kononoff, vice-présidente
Saskatchewan Association of Rural Municipalities, Regina
Audience de Régina
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Les Canadiens sont nombreux, surtout dans les régions éloi-
gnées manquant d'activités industrielles solides, & percevoir

le tourisme comme
un moyen de faire
prospérer leurs loca-
lités. Pour certains,
I'amélioration des ser-
vices ferroviaires est
essentielle au déve-
loppement de cette
industrie. lls pensent
que les vacanciers
qui veulent voyager

Si I'on veut que les petites localités
rurales se développent et demeurent
un élément vital de notre société, nous
devons veiller a fortifier nos infrastruc-
tures rurales.

R. Laporte, député de Moose Jaw-Lake
Centre
Mémoire

par le train se rendent plus volontiers aux Etats-Unis et en
Europe ou les trains sont plus fréquents, plus fiables et plus
confortables. Pour d'autres, surtout venant de régions prin-
cipalement desservies par I'avion, pour attirer les touristes,
il est essentiel d'abaisser le prix des billets d'avion, de moder-
niser les aéroports et les pistes d’atterrissage, d’avoir des
services d’avions a réaction et d’augmenter la fréquence

des vols.

. nos traversiers nous tiennent plus

Certains estiment que
le développement

a coeur qu’aucun troncon de la route
Transcanadienne dans votre province.
Nos traversiers sont notre voie d’acces
au Canada.

M. McLean, président-directeur général

Northumberland Ferries lelted
Charlottetown

Audience de Charlottetown

régional et le tou-
risme dépendent de
la modernisation du
réseau routier et du
réseau de traversiers.
Pour les Canadiens de
la région de I’Atlan-
tique, la vétusté des
navires et la rigueur

de nos hivers ne contrlbuent guere a la fiabilité continue
de nos traversiers pour ceux qui utilisent ces services.
Certains Canadiens estiment que leur localité est mal
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desservie par le réseau de traversiers ou le réseau routier.
D’autres s’inquiétent de I'état de leurs routes et du trongon
de la route Transcanadienne qui traverse leur province. lls se
plaignent entre autres du mauvais revétement des routes, des
conditions de conduite dangereuses et des routes a deux
voies la ou quatre sont jugées nécessaires. Les représen-
tants de nombreuses régions craignent que leur économie
provinciale ne puisse absorber le colt élevé des répara-
tions et de I'entretien des routes et des traversiers.

Il nous faut reconnaitre que I'automobile domine en impor-
tance comme choix de mode de transport, et cette réalité
nécessite un réseau routier adéquat et de qualité.

C. Pinault, directeur général adjoint aux Communications
Association canadienne des automobilistes (Québec)
Audience de Québec

Nous ne recherchons pas de solution miracle, mais nous
affirmons que si nous ne recherchons pas de solutions, nous
allons finir par avoir des ghettos dans I’Arctique . . .

J. Todd, secrétaire
Chambre de commerce de Keewatin, Rankin Inlet
Audience de Rankin Inlet

Si le gouvernement fédéral donne suite a son plan de suppri-
mer la liaison ferroviaire entre Sydney et Halifax, il contribuera
a créer un «rideau économique» qui occasionnera d’incal-
culables souffrances phys:ques et mentales, a I'est de la
Nouvelle-Ecosse, aussi siirement et cyniquement que l'aurait
fait un rideau de fer et de pierre.

M. Mathieson, présidente

Association canadienne pour I'intégration communautaire,
division de Sydney

Audience de Sydney
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SECURITE

Les Canadiens sont partagés sur la question de la sécurité
du systéme de transport des voyageurs. Soixante pour cent
des personnes interrogées estiment que les compagnies
aériennes du Canada sont trés sires alors que 30 pour cent
conviennent que les routes le sont. Beaucoup (60 pour cent)
estiment que les routes sont bien balisées.

De nombreux Canadiens déplorent la congestion de la circu-
lation aérienne aux principales plaques tournantes, notam-
ment a |'aéroport international Pearson de Toronto, ce qui
d'apres eux rend les déplacements en avion dangereux. Cer-
tains ont dit qu’il faut moderniser et, si nécessaire, agrandir
les aéroports pour maintenir les normes de sécurité. Les
habitants des localités éloignées, qui sont essentiellement
tributaires de I'avion, s’inquiétent particulierement de la
désuétude de leurs aérogares, des pistes qui ont besoin de
nouveau revétement ou qui sont trop courtes pour certains
avions et de l'insuffisance des services météorologiques et
des aides a la navigation. Les habitants du Grand Nord
aimeraient que les agents de bord parlent couramment les
langues autochtones afin de donner des renseignements
sur la sécurité et I'aide en cas d’urgence.

Les Canadiens ont

manifesté leur inqui¢- Les problémes de capacité routiére, le

tude au sujet de |'état piétre aménagement des bas-cétés et
du réseau routier qui d’autres lacunes suscitent de sérieuses
craintes en matiére de sécurité. Les

rend dangereuse la statistiques récentes révélent que le
conduite automobile. Nouveau-Brunswick est la province qui
lls prétendent que le a le plus haut ttat{x de morts sur la route
. pour 10 000 véhicules immatriculés. Et

nombre et la taille des c’est vraiment la le coeur du probléme.

camions de méme que
L’honorable F. McKenna

I"état de délabrement Premier ministre du Nouveau-Brunswick
des routes provoqué Audience de Frédéricton

par "augmentation
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de la circulation des poids lourds constituent un véritable
danger pour les automobilistes. Trente-six pour cent des
personnes interrogées estiment que le nombre de poids
lourds sur les routes constitue une menace pour la sécurite.

PROTECTION DE LENVIRONNEMENT

De nombreux intervenants ont donné la qualité de I'environ-
nement comme objectif premier du systeme de transport.
Les résultats de notre
sondage indiquent

que l'environnement Un systéme de transport des voyageurs
est I'un des princi- sans danger pour I'environnement n’est

) plus une option pour le Canada, c’est
paux problémes dont un impératif.

les pouvoirs publics
. , Pollution Probe Foundation, Toronto

doivent se préoccu- NMéhoire

per lorsqu’ils élabo-

rent leur politique des

transports. Soixante-dix-neuf pour cent des personnes inter-
rogées estiment que I'environnement doit se classer en téte
de liste des préoccupations gouvernementales. Les inter-
venants qui ont pris la parole aux audiences dans tout le
pays ont parlé des risques que I'automobile et les camions
font courir a I’environnement et ont fait valoir le besoin
d’inciter les gens a laisser leur automobile & la maison au
profit des transports en commun.

... Ceux d’entre nous qui menons cette lutte depuis dix ans
n’étions pas les romantiques que I'on voulait bien nous faire
croire . . . mais plutét ceux qui en fin de compte seront les
réalistes . . . car I'opinion vraiment irréaliste, 8 mon avis, est
celle qui veut que nous puissions continuer de la méme fagon
a accroitre notre dépendance a I'égard de la voiture . . .

B. Blaikie, député de Winnipeg-Transcona
Audience de Winnipeg
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. . . J'engage vivement la Commission a condamner sans
équivoque toute proposition qui favoriserait un recours
accru a I'automobile. Toute autre position est indéfendable
face aux preuves écrasantes des dommages provoqués par
le niveau actuel de consommation de combustibles fossiles
au Canada et dans la communauté internationale.

D. Rutherford
Toronto
Télémémoire

Si on force sur le transport en commun aussi, c’est parce
qu’on voit qu’il va falloir, a un moment ou I’autre, faire un
choix, la liberté individuelle aujourd’hui au détriment de
I'environnement. C’est une question qu'il va falloir se poser
a un moment ou l'autre parce que . . . a un moment donné
le ciel va nous tomber sur la téte tellement il va étre pesant
de polluants.

P. Allaire
Les Ami-e-s de la Terre de Québec
Audience de Québec

L'avion étant pergu comme un moyen de transport onéreux
et I'autocar comme ayant moins d’attrait, de nombreux
Canadiens sont d’avis que les trains pourraient et devraient
devenir le mode de transport public privilégié. Cette opinion
est renforcée par la perception de 47 pour cent des personnes
interrogées pour qui les trains sont respectueux de I'envi-
ronnement. Seulement 12 pour cent des personnes inter-
rogées pensent, d'autre part, que cela vaut également pour
I"autocar. Soulignant qu’un mode de transport doit &tre jugé
en fonction de sa valeur pour la société et non pas seule-
ment en fonction des profits et des pertes qu’il enregistre,
les défenseurs du rail soutiennent que le gouvernement
fédéral doit revenir sur sa décision de réduire les services
ferroviaires et au contraire, rétablir certains services et don-
ner de I'expansion a tout le réseau ferroviaire des voyageurs.
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Il importe de ne réduire, sous aucun prétexte, le niveau déja
minimal des services de transport ferroviaire des voyageurs.
Si c’était le cas, le Canada aurait le douteux honneur d’étre
le premier et le seul pays au monde a renoncer volontaire-
ment au transport ferroviaire des voyageurs, alors que tous
les autres y voient le mode de transport de I’avenir . . .

J. Doré, maire de Montréal
Mémoire

Les adeptes du train reconnaissent que le niveau des ser-

vices ferroviaires voyageurs, notamment en ce qui a trait au

confort, a la fiabilité

et aux horaires, doit

étre sensiblement Sans train, il n’y aurait pas de Canada,

amélioré pour que les ~ 4Mmon avis. .. Mais d'un point de vue

. L économique, je suis le premier a com-

Canadiens délaissent prendre que la situation est difficile.

la voiture et la route. Cela codte cher. Il est presque impos-
. . sible sans subventions d’exploiter un

Certa lns estlr.nent que systéme de ce genre. C’est la vie.

["amélioration des

chemins de fer tradi- P. Camu, conseiller principal

. L Lavalin Inc., Montréal

tionnels, aussi bien Audience de Montréal

les liaisons transcon-

tinentales que les des-

sertes locales, pourrait étre un excellent moyen de rempla-

cer I'automobile. D’autres estiment que les chemins de fer

traditionnels, notamment les liaisons transcontinentales,

ne constituent pas une solution au probléeme. En revanche,

ils songent a un train a grande vitesse, surtout dans des

régions comme les couloirs Windsor-Québec et Edmonton-

Calgary. lls imaginent un systeme, comme le TGV francgais

ou le «bullet train» japonais, qui relierait les grandes villes

et les grands aéroports entre eux, serait relié au réseau de

transport en commun des villes et assurerait le transport

rapide et efficient des voyageurs, a prix raisonnable et sans

nuire a I'environnement.
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UN SYSTEME INTEGRE

Pour certains Canadiens, I'idéal serait un systéme qui inte-
gre les différents modes de transport. Ce systéme intégré
permettrait de relier
les différents modes

de transport ensem- ... il est grand temps que nous arrétions
. de penser en termes d'industrie aérienne,
ble soit par un seul d’industrie ferroviaire ou d'industrie de

systeme de réserva- l'autocar et que nous pensions plus en
tion, soit par I'usage termes d’industrie des transports.
d’installations com- T. Guilbault, conseiller municipal,

munes pour le train, Ville de Red Deer

_ . ; Audience d’'Edmonton
I"avion, I'autocar. Ceci

faciliterait grande-
ment les déplace-
ments interurbains et les rendrait beaucoup plus commodes.
De nombreux Canadiens aimeraient pouvoir choisir entre
plusieurs modes de transport au cours d’un voyage et passer
de I'un a l'autre facilement.

. . . toute l'industrie des transports doit reconnaitre que la
destination finale d’un voyageur n’est pas une gare ni un aéro-
port. Par définition, les transports intermodaux sont tenus
d’acheminer le voyageur de son point d’origine jusqu’a sa
destination finale.

J. A. Munro, vice-président principal,
Greyhound Lines of Canada Ltd., Calgary
Audience de Calgary




Le systéme opérera le mariage entre les technologies des
transports et des communications d’une maniére qui répon-
dra aux besoins des voyageurs d’affaires. Ce systéme sera
congu avec des aménagements qui répondront aux besoins
des familles, des touristes et des personnes agées aussi bien
que des personnes handicapées. Les systémes accessoires
seront congus pour relier les localités d'une méme région
entre elles ainsi qu’avec les grandes plaques tournantes des
transports.

C.M. Mcintosh, président
Quetico Centre, Atikokan
Audience de Thunder Bay

De nombreux Canadiens estiment qu’un systéme intégré
efficace de transport voyageurs interurbains doit étre coor-
donné avec les modes de transport locaux, y inclus les taxis
et les systémes de transport urbains.

Vous arrivez a Régina par avion. Il n’y a pas de train. L’auto-
car est a un mille et demi. Il est au centre-ville. Il n’y a pro-
bablement pas de taxis a I'aéroport pour vous y conduire et il
n’y a pas de navette entre I'aéroport et la ville . . . Quelle que soit
la personne qui prend les décisions, il faut qu’elle dise : “Ecoutez,
nous avons vraiment besoin d’un centre de transport.”

B. MacPherson, président
The Prairie Flying Service, Régina
Audience de Régina

LES SECTEURS PUBLIC ET PRIVE : QUELS DEVRAIENT ETRE LEURS ROLES?
UNE POLITIQUE NATIONALE

Un certain nombre de Canadiens pensent que pour par-
venir a un systéme intégré de transport des voyageurs a
I’échelle nationale, le pays doit se doter d"une politique
nationale des transports. lIs croient que cette politique doit
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avoir pour objectif de résoudre les problémes créés par des
stratégies antérieures qui abordaient le secteur du trans-
port de maniére progressive et mode par mode.

Fondamentalement, ce que nous avons au Canada, ce sont
des services, des aérogares, des correspondances, une coor-
dination, des réglements, un financement, une philosophie
des transports et des compétences, tous aléatoires.

J. Bakker, président
Transport 2000 Alberta, Edmonton
Audience d’Edmonton

Le fait est que nous nous sommes tous laissés guider par
des priorités a court terme dans un esprit de clocher...
J'oserais dire que . . . les Canadiens n’ont pas souvent adopté
une vision a long terme du secteur des transports, voyageurs
ou marchandises, depuis le début du présent siécle.

A. Eggleton, maire de Toronto
Audience de Toronto

Des Canadiens estiment que le gouvernement fédéral devrait
jouer un réle de chef de file dans I’élaboration d’une telle
politique nationale des transports, en particulier : la coordi-
nation des modes de transport ainsi que la promotion de
la concurrence entre les différents modes et I'établissement
de normes uniformes en matiére de qualité, de services,
d’accessibilité, de sécurité et de protection de I'environne-
ment, et I'encouragement de la recherche sur les questions
de transport.



L’histoire des transports au Canada a toujours été dominée
par les pouvoirs publics. Cette domination s’est déplacée
des voies navigables et des chemins de fer vers les routes
et les voies aériennes.

R.H. Tivy
Surrey
Mémoire

Chaque mode de transport aujourd’hui ne transporte pas
seulement des gens . . . mais également des marchandises.
Si vous regardez les installations a travers le pays, juste a
coté de I'aérogare, vous trouvez généralement une gare de
fret...il est donc impossible de faire la distinction entre le
transport des gens et le transport des marchandises. . .

J. Comuzzi, député de Thunder Bay-Nipigon
Audience de Thunder Bay

On nous a affirmé qu’une politique nationale des transports
ne pouvait étre appliquée sans consulter les localités, les
villes et les régions.
Des intervenants ont

fait valoir qu’une politi- Un systéme national des transports ne
gue unique ne pouvait mérite pas I'appellation de «national» si

pas toujours s’appli- tous les Canadiens n’en bénéficient pas.

guer a un pays aussi A. Robertson, directeur général

. Trumpeter Regional Initiative Project,
dlvers. que le Canada. Grande Praicie
Ce qui peut étre béné- Audience de Grande Prairie

fique ou nécessaire
pour une région a forte
densité de population n’est pas forcément avantageux pour
une région éloignée et rurale ou la population est disséminee
et ou les distances entre les différents centres sont considé-
rables. Les régles et les reglements doivent étre souples
pour répondre aux besoins locaux.
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Une planification intégrée et a long terme qui crée I'équilibre
entre les priorités nationales et régionales devrait étre la
pierre angulaire d’une politique fédérale intégrée du trans-
port voyageurs interurbain.

L’honorable S. Petersen, ministre des Transports
Gouvernement de la Saskatchewan
Audience de Régina

DIRECTION ET PROPRIETE

Les Canadiens sont divisés sur la question de savoir qui du
secteur public ou du secteur privé devrait posséder et gérer
les diverses parties constituantes du systéme de transport.
Beaucoup estiment que les pouvoirs publics devraient four-
nir les infrastructures, ce qui peut comprendre un systéme
de réservation national et des gares intermodales a I'appui
d’un systéme national intégré de méme que la construction
et 'entretien des routes, des ponts, des aéroports, des voies
de chemin de fer et des ports. Les adeptes d'une plus forte
participation des pouvoirs publics craignent que les entre-
prises privées, qui doivent faire un profit, n'aient pas tou-
jours la motivation voulue pour assurer la réalisation des
objectifs fixés en matiére de besoins sociaux, de sécurité
et de protection de I'environnement. D’autres aimeraient
également que les pouvoirs publics soient propriétaires des
transporteurs. lIs croient que cela garantirait I'accessibilité
et des prix abordables a toutes les régions du pays.



Il y aurait bien des raisons de croire que I'adoption globale
du principe de compétitivité n’est pas justifiée dans le secteur
du transport des voyageurs et que la réglementation
économique et la propriété publique ont leur réle a jouer. En
fait, on pourrait méme avancer que les avantages découlant
de la compétition ne sont possibles que dans un environ-
nement réglementé.

Congrés du travail du Canada, Ottawa
Mémoire

Pour les régionaux que nous sommes, il ne fait aucun doute
que le transfert de cette responsabilité [pour développer et
entretenir le service ferroviaire] au secteur privé ou, si on
veut, aux lois du marché, contribuera d’une maniére certaine
a marginaliser (isoler) davantage notre région, voire méme
a freiner son essor économique.

U. Blackburn, maire de Chicoutimi
Audience de Chicoutimi

D’autres Canadiens favorisent le transfert de certaines respon-
sabilités au secteur privé. lls estiment que si le secteur privé
est gestionnaire et propriétaire de transporteurs et d'infra-
structures comme les aéroports, le milieu deviendra plus
compétitif, ce qui se traduira par une baisse des prix et
offrira aux voyageurs un éventail d’options plus étendu.

[pour ce qui est du train a grande vitesse] . . . la solution
devrait associer étroitement le secteur public et le secteur
privé en donnant au secteur public la responsabilité qui lui
revient au niveau des infrastructures de base, et associer le
privé a l'exploitation du systeme.

R. Morency, président du comité des transports
Chambre de commerce et d’industrie du Québec métropolitain
Audience de Québec

A



CONCURRENCE : REGLEMENTATION ET DEREGLEMENTATION

La réforme de la réglementation est un sujet controversé
pour bon nombre de Canadiens. Les tenants de la dérégle-
mentation estiment que la réglementation du secteur des
transports par les pouvoirs publics doit se limiter aux ques-
tions de sécurité et d’environnement et qu'’il faudrait laisser
les lois du marché faire le reste.

La concurrence intermodale aussi bien qu’intramodale
devrait devenir I'élément moteur de l'industrie des transports.
Dans le cas de secteurs modaux comme le rail et I’autocar,
cela va exiger une plus grande déréglementation de I'indus-
trie. Le secteur du transport aérien, qui est déja en grande
partie déréglementé, devrait continuer sur sa lancée et créer
éventuellement de nouvelles forces de concurrence en per-
mettant aux transporteurs étrangers d’offrir certains services
plus concurrentiels au Canada. Un marché intérieur efficient
et compétitif doit constituer I’'objectif final de toute déré-
glementation du transport aérien.

H.l. Wetston, directeur des Enquétes et recherches,

Bureau de la politique de concurrence, Consommateurs et
Sociétés Canada

Audience d’'Ottawa

Les opposants craignent que la déréglementation ne soit
préjudiciable aux habitants des régions éloignées ou cer-
tains itinéraires peuvent ne pas étre rentables et ou les trans-
porteurs ne se précipitent pas pour offrir leurs services. La
sécurité, pour certains, est également compromise par la
déréglementation.



Un systéme national de transport des voyageurs offrant
aux Canadiens de toutes les régions du pays des services surs,
fiables et abordables ne peut étre bati que par I'entremise des
pouvoirs publics. Le développement régional, I'unification
du pays et le traitement équitable de tous les Canadiens
sont des objectifs impossibles a atteindre dans un marché
non régiementé.

T. Boyle, agent de communications
Saskatchewan Federation of Labour, Régina
Audience de Régina

De nombreux Canadiens, surtout ceux qui habitent le Grand
Nord, sont critiques a I'égard de la réforme de la réglemen-
tation du transport aérien. Au lieu de profiter du meilleur ser-
vice et de la diminution des prix que devrait permettre la
concurrence, les habitants du Grand Nord estiment que leurs
options de transport, déja limitées, diminuent encore. lls nous
ont dit que les prix ne cessent d’augmenter et les horaires
deviennent irréguliers a mesure que certains transporteurs
se voient obligés de plier bagage. Parmi les intervenants,
nombreux étaient ceux qui voulaient que les compagnies
aériennes qui font affaire dans le Nord soient @ nouveau
réglementées pour garantir des profits raisonnables aux
transporteurs et assurer la continuité des services vers les
localités isolées.

Je puis vous affirmer qu’a ma connaissance il n’y a pas une
compagnie aérienne dans le Nord, pas une compagnie
réguliére, qui fasse des profits, en fait, I'industrie du trans-
port aérien est dans un état extrémement précaire a cause
de la déréglementation.

L’honorable G. Wray, ministre des Transports,
Gouvernement des Territoires du Nord-Ouest
Audience de Yellowknife




Certains intervenants

ont recommandé de Je pense que nous avons un trés bon
laisser agir les lois du systeme au Canada ou les grands trans-
marché et la dérégle- porte_urs’ u_wternatlonaux ass_urent Ie_s
. vols intérieurs longs courriers mais
mentation, sauf dans nous avons également un réseau régio-
les cas ou les transpor- nal tres développé . . . Je pense qu’en
s A ce qui concerne la réglementation et la

teurs ont besoin d'étre déréglementation, un retour a une

proteégés de la con- réglementation vigoureuse mettrait fin
currence internatio- 4 toute croissance.

nale. D'autres se sont R.W. McCabe, conseiller juridique
montre’s pessim|stes Air Atlantic Ltd., St. John's

. e, Audience de St. John's
quant a la capacité du

gouvernement cana-
dien de mettre en
oeuvre, sans intervention massive des pouvoirs publics, un
systéme national intégré de transport.

LE PARTAGE DES COMPETENCES : A QUEL PALIER GOUVERNEMENTAL
LA PRISE DE DECISIONS INCOMBE-T-ELLE?

... c'est bien beau d’entendre tous ces gens exprimer leur
opinion, mais il faut que quelqu’un soit clairement désigné
pour prendre les décisions.

P.S. Janson, président-directeur général
Asea Brown Boveri Inc., Saint-Laurent
Audience de Toronto

Bien des Canadiens sont mécontents du role décisionnel
que jouent les divers paliers de gouvernement. Les interve-
nants critiquent la mauvaise coordination qui existe entre
ces paliers et entre les organismes faisant partie d'une méme
instance. lls estiment que les trois paliers de gouvernement,
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le fédéral, le provincial et le municipal, n‘ont pas réussi a
former le partenariat dont nous avons besoin pour plani-
fier un développement intégré des transports.

Il est indispensable de déméler la myriade des responsa-
bilités. . . entre les trois paliers de gouvernement.

M. Bradley, maire de Sarnia
Audience de Windsor

La célébre route internationale de I’Alaska est prise en otage
pendant que le gouvernement fédéral continue ses coupures
budgétaires au réseau routier et que le gouvernement pro-
vincial ne veut pas prendre la reléve.

F. Parker, maire de Fort Nelson
Audience de Grande Prairie

Les avis divergent quant au palier de gouvernement qui
doit étre responsable. Certains estiment que le gouverne-
ment fédéral doit avoir
un role plus grand en

matiére de politique Nous sommes d’avis que la formula-
tion et la gestion d’une politique des
dans le secteur des transports ne peuvent étre fragmentées

transports. lIs propo- entre les divers paliers de gouvernement.

sent la création de L’intégration minutieuse des politiques
en , s i 3 Vavoluts i

différents types d'orga- est indispensable a I’'évolution de sys

témes de transport efficaces.

nismes ou d'organes
T Association canadienne du transport
fédéraux, notamment uibsiile. ToForito

une super commis- Mémoire
sion chargée de coor-
donner et d'intégrer
les modes de transport et toutes les initiatives gouverne-
mentales; une société des chemins de fer canadiens qui

ic:



exploiterait le réseau ferroviaire national comme un ser-
vice public; et un office canadien des gares qui exploiterait
des gares intermodales pour I'autocar, le train, les trans-
ports urbains et les avions. Un certain nombre d’intervenants
ont insisté sur la nécessité de donner au fédéral une com-
pétence accrue sur le réseau routier pour assurer un plus
grand respect des normes et de bonnes liaisons routiéres.

Nous pensons que s'il y avait une politique nationale sur les
routes et une spécification nationale sur les routes dans tout
le pays, elles serviraient a relier le pays d’un océan a I'autre
au lieu que chaque province ait ses propres normes et spé-
cifications pour leurs propres types de routes.

R. Perry, secrétaire-gérant
The Prince Edward Island Road Builders Association, Charlottetown
Audience de Charlottetown

Si je ne m’abuse, le réseau routier interétatique américain
reléve du gouvernement fédéral . . . d’un point de vue prati-
que, cela signifie un réseau routier de qualité uniforme a tra-
vers tout le pays. Nous sommes loin de cela au Canada et
le meilleur moyen de s’en rendre compte est de prendre la
route de Montréal a Halifax.

T. Nisbett, directeur, élaboration des politiques
Bureau de commerce de Halifax
Audience de Halifax

D’autres Canadiens s’opposent a I'augmentation des pou-
voirs décisionnels du gouvernement fédéral. Pour eux, les
gouvernements régionaux et locaux doivent participer
davantage aux prises de décisions qui affectent leur région.
Méme si beaucoup comprennent le besoin d’une direction
nationale au niveau des politiques, ils sont convaincus que
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les gouvernements

locaux comprennent ... Je pense que le principe auquel nous
mieux leurs propres faisons appel est celui qui veut que les
problemes et sont les gens qui savent le mieux ce dont ils ont

. i besoin sont ceux qui ont besoin du
mieux placés poury service.

apporter des solutions. - ;
M. Hollinshead, président

Les habitants du Facing the Future Inc., Edmonton
Grand Nord soutien- Audience d’'Edmonton

nent que les regle-
ments fédéraux con-
cus pour les habitants du Sud ne tiennent pas compte des
vrais besoins des gens du Nord. lls aimeraient se voir con-
fier la responsabilité de la mise en oeuvre de ces reglements
afin de trouver «des solutions nordiques aux problémes
nordiques».

LA REPARTITION DES COUTS : TARIFS, PEAGES ET TAXES —
D'OU DEVRAIT VENIR L'ARGENT?

Certains peuvent dire «ceci est fédéral et cela est provin-
cial». A ceux-1a, je réponds: «l’argent vient de ma poche,
que ce soit fédéral ou provincial, et de votre poche aussi —
de sorte qu’en fin de compte, il n’y a guére de différence».

G. Gingras
Charlottetown
Audience de Charlottetown

Les Canadiens admettent qu’un systéme national intégré
de transport des voyageurs risque de colter cher. lIs savent
également que |'escalade des colts et les déficits gouver-
nementaux ont abouti a des politiques de recouvrement des
colts qui encourage les installations et les opérations appar-
tenant aux pouvoirs publics a étre aussi autosuffisantes que
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possible. Nombreux

sont ceux qui croient ... les infrastructures de transport doi-
que les transports ne vent étre percues comme un investis-
sont pas seulement sement de nature a générer des profits

. a long terme.
une question de

pertes et de profits. Ils B. Kennedy, maire suppléante Thunder Bay

. Audience de Thunder Bay
font valoir que les

infrastructures néces-
saires a |'appui de
I'activité économique ne parviendront sans doute jamais a
I"autosuffisance financiére ou mettront des années a devenir
rentables. lls soutiennent que la réalisation des objectifs
sociaux, régionaux, environnementaux et de sécurité, exi-
gent des investissements et des installations de transport
qu’on ne pourrait jamais justifier sur un bilan.

... notre situation dans le Nord est exceptionnelle, car nous
sommes a la périphérie des services que I’on juge tout
naturel dans le sud du pays et il est évident qu’il faut faire
des concessions.

L’honorable M. Byblow, ministre des Communautés et
des Services de transport

Gouvernement du Yukon

Audience de Whitehorse

De nombreux intervenants ont dit que les gouvernements
devraient continuer de financer les infrastructures (seuls
ou en partenariat avec l'industrie privée) et de subventionner
les modes de transport qui ont besoin d’un soutien. Cinquante-
six pour cent des Canadiens interrogés appuient fortement
et 26 pour cent appuient en partie I'idée que les subven-
tions fédérales devraient servir a la construction et 4 I'entre-
tien des routes, méme si les routes sont une responsabilité
provinciale. Soixante-quatre pour cent sont en faveur de
subventions fédérales pour le service ferroviaire voyageurs
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national, 61 pour cent sont en faveur de subventions pour
les trains voyageurs dans les régions peu peuplées et 53 pour
cent sont en faveur de subventions fédérales pour les trains
voyageurs entre les principaux centres. Quarante-quatre
pour cent des habitants du Nord sont fortement en faveur
de subventions fédérales pour le transport aérien et 26 pour
cent modérément en faveur; 48 pour cent des habitants du
Nord interrogés sont fortement en faveur de subventions
fédérales pour la construction et I'entretien des routes.

Il est intéressant de noter que 34 pour cent des Canadiens
interrogés pensent
que c’est le transport
aérien qui recoit la Nous raclons des fonds de tiroir et

essayons de trouver le moindre sou que
nous pouvons pour investir dans notre

plus grosse part de

I'aide fédérale. Vingt- réseau routier. . . mais nous ne pou-
trois pour cent pen- vons nous permettre de construire une

| autoroute flambant neuve qui tra-
sent que ce sont les verserait le Nouveau-Brunswick et
routes et 25 pour cent, qu’emprunteraient les automobilistes

de toutes les autres provinces. Cela

le train. Interrogés sur T - o e
9 nous conduirait tout droit a la faillite.

|"affectation souhai-

table des subventions ~ L'honorable F. McKenna .
o, L. Premier ministre du Nouveau-Brunswick
féderales, voici ce Audience de Frédéricton

qu'ils répondent

réseau routier, 40 pour

cent; réseau ferroviaire, 32 pour cent; et transport aérien,
12 pour cent. A la question de savoir ce que subventionnent
les gouvernements provinciaux et ce qu’ils devraient subven-
tionner, les réponses sont beaucoup moins disparates :
dix pour cent ont répondu que le transport aérien était sub-
ventionné et cinq pour cent qu’il devrait |'étre; 54 pour cent
ont dit que le réseau routier était subventionné et
57 pour cent qu'il devrait I'étre; sept pour cent pensaient
que le réseau ferroviaire était subventionné et 16 pour cent
qgu’il devrait I'étre.
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Comment les pouvoirs publics peuvent-ils recueillir suffi-
samment d'argent pour financer les infrastructures et ces
subventions et atteindre les objectifs fixés en matiére de
transport? Des Canadiens proposent que les taxes pergues
dans le secteur des transports ne viennent pas s’ajouter
aux recettes générales comme c’est actuellement le cas, mais
servent exclusivement au financement du systéme de trans-
port. lls constatent que les taxes que le gouvernement fédéral
percoit sur les combustibles sont sensiblement plus élevées
que les dépenses fédérales engagées pour le réseau routier.
Etant donné que l'entretien des routes reléve des provinces,
ces Canadiens recommandent que le gouvernement fédéral
partage avec les provinces les colts de I'amélioration du
systéme routier national.

Il faut établir des dispositions de financement dans le cadre
d’une Politique nationale sur le réseau routier qui reconnais-
sent I'importance économique pour le pays tout entier d’un
réseau routier efficient, et qui tiennent compte du besoin
d‘alléger le fardeau fiscal imposé présentement aux usagers
de la route et d’éviter les péages qui provoquent des
embouteillages, des retards et qui ont un effet négatif sur
le tourisme et les transports.

Association canadienne des automobilistes (Saskatchewan), Régina
Mémoire

De nombreux Canadiens ne sont pas persuadés que les pou-
voirs publics doivent financer autant d’aspects du systéeme
de transport. Certains conviennent que le Grand Nord et les
régions éloignées ont sans doute besoin de subventions
spéciales en raison de leur situation géographique excep-
tionnelle, mais avancent que dans d’autres régions, les subven-
tions sont superflues. Les tenants de cette théorie soutiennent
que des subventions peuvent créer des régles du jeu



inéquitables entre les

différents modes de Nous conseillons vivement a la Commis-
transport en favorisant sion royale d’ouvrir immédiatement
un par rapport a un une enquéte sur_lelqlve.ay des sub‘ven-

tions pour garantir I'équité, ou des régles

autre et en limitant du jeu équitables, entre tous les moyens
alors la véritable con- de transport.
currence entre tous.

Chambre de commerce de Winnipeg
Les intervenants qui Mémoire :

appuient le service
des trains de voya-
geurs, par exemple, font observer que les regles du jeu sont
inéquitables car les compagnies de chemin de fer doivent
assurer elles-mémes I'entretien de leurs infrastructures et
payer des impéts fonciers alors que d'autres transporteurs
comme les entreprises de camionnage et les compagnies
aériennes utilisent des infrastructures au moins partielle-
ment financées par les contribuables qui ne sont pas néces-
sairement des usagers de ces transporteurs.

Les compagnies de chemin de fer se plaignent d’étre désa-
vantagées notamment au plan des impéts, ce qui les empéche
de pouvoir rivaliser avec les entreprises de camionnage et
Iindustrie du chemin de fer des Etats-Unis. Les régles du
jeu entre les modes de transport et les pays sont-elles
inéquitables? Si elles le sont, comment faut-il les modifier
au profit des transporteurs et des usagers?

Western Transportation Advisory Council (WESTAC), Vancouver
Mémoire




. . . si vous vous basez sur le niveau des subventions pour
prendre une décision politique [coupures dans les services
ferroviaires] qui risque d’avoir un effet sur la composition du
pays et sur la fagon dont il fonctionne, vous devez aussi pren-
dre en considération les subventions que vous versez égale-
ment aux transports routiers et aux transports aériens . . .
il est clair en effet que le transport aérien ne restitue pas au
Trésor public les codts inhérents a son fonctionnement.

C. Lorenc, conseiller municipal
Ville de Winnipeg
Audience de Winnipeg

Au cours des audiences, les intervenants ont proposé un
certain nombre d’autres options de financement : une taxe
spéciale sur les poids
lourds pour payer les
dégats occasionnés ... il y aun péage sur la route de
aux routes; une taxe Coquihalla et je n’ai entendu que du bien

. de ce systeme. Si cela peut suffire a rac-
environnementale sur courcir la route et a permettre de cons-

I'essence pour finan- truire cette partie de l'infrastructure,
cer les recherches sur nous serons heureux de payer.

des voitures a meilleur D. Logan, maire de Grande Prairie
rendement énergé- Audience de Grande Prairie

tique, une formule de
financement par les
entreprises ou certairs groupes qui bénéficient du systéeme
de transport; et un systéme de paiement par I'usager en vertu
duquel les usagers paient les services de transport qu’ils
utilisent. Ces frais pourraient comprendre les péages routiers,
les taxes sur les billets d’avion, le renouvellement des per-
mis de conduire et les plaques d’immatriculation. Certains
estiment que cette formule serait une méthode équitable
de recueillir des fonds pour financer I'infrastructure, I'entre-
tien et I'exploitation.




L OBLIGATION DES RESPONSABLES DE RENDRE COMPTE
COMMENT RENSEIGNER LE PUBLIC?

La premiére chose a faire est de reconnaitre qu’un trop grand
nombre de colts critiques importants sont cachés dans la
comptabilité du systéme de transport et qu'il est impossible
de conclure ou de planifier quoi que ce soit de valable ou de
durable 2 moins de répondre a ces questions par des faits
ou par ce qui s’en rapproche le plus.

J. McCullum, président
Transport 2000 Ontario, Toronto
Mémoire

Les Canadiens ne sont pas convaincus qu’on leur dit tout
sur la fagon dont on dépense leur argent. lls aimeraient avoir
un rapport comptable
détaillé des subven-
tions versées aux dif- J'espére que la Commission essaiera

de clarifier la fagcon dont les colts et les
subventions sont calculés car jusqu’a

férents modes de

transport. lls jugent présent, tout cela est trés confus.
qu’il est dllffIC.I|e de id
comparer équitable- Kingston

ment les colts car les FoamEele
subventions et les
co(its sont cachés a
I'intérieur du systéme. Ces subventions et colts cachés se
rapportent aux investissements dans les infrastructures
aériennes et routiéres qui figurent comme dépenses
annuelles dans les états financiers et qui sont amalgamés
aux dépenses d’exploitation annuelles. D'autres subventions
et co(its cachés se rattachent a la surveillance policiére des
routes, a I’assistance médicale fournie aux victimes d’acci-
dents de la route et a la réparation des dommages causes
a I’environnement par le systéme de transport.
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Les Canadiens sont sensibles a la difficulté de déterminer
les dépenses réelles des gouvernements pour chaque mode.
lls comprennent que les niveaux partagés de compétences,
les subventions directes et indirectes et la difficulté de mesu-
rer les colts sociaux et environnementaux sont des facteurs
qui contribuent tous a la difficulté d’instituer un systeme
comptable global.

Pourtant, les Canadiens estiment toujours qu’une compta-
bilité plus globale des codts permettrait d’établir une base
plus précise a partir de laquelle tous les modes pourraient
étre comparés, surtout dans les cas ol on envisage d'impor-
tantes dépenses d’infrastructure. s croient également avoir
le droit de savoir quels sont ces colts et, plus particuliere-
ment, comment les divers paliers de gouvernement
dépensent leurs recettes fiscales pour chaque mode. Pour
beaucoup, un tel systéme de comptabilité est une condition
préalable a toute tentative d’évaluer les politiques en matiere
de transport des voyageurs.

CONCLUSION

Une série assez dense d'audiences publiques, organisées
dans 30 localités, nous a donné une meilleure compréhen-
sion de I'importance intrinséque des transports et leur pro-
fond enracinement dans la vie des Canadiens. L'avion, le train,
I"autocar, I'automobile et le traversier sont, dans notre quo-
tidien, des moyens de communications qui rapprochent les
localités, les filles de leur mére et les amis. L'avion s’avéere
vital pour les collectivités du Grand Nord et est un lien entre
le Canada et le monde.

Le transport des voyageurs est essentiel 4 la vie de la majo-
rité des Canadiens. Dans les communautés touchées par la
réduction des services de transport publics et I'escalade
des colts, les gens se sentent dépossédés des symboles
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de leur canadianisme. lls ont le sentiment que quelque chose
de notre pays est en voie d’érosion — un ingrédient essen-
tiel qui nous a permis de fagonner nos propres cultures et
communautés dans la partie nordique du continent américain.

Les Canadiens orit fait état de leurs besoins et de leurs désirs
en ce qui concerne un systéme national de transport des
voyageurs. Dans I'annexe V-2 de ce chapitre, nous avons
résumé ce que nous avons entendu a chacune des audiences
publiques. Lorsque les Canadiens songent a I'avenir, ils espe-
rent voyager plus — 45 pour cent des personnes interrogées
prévoient que leurs voyages d’agrément augmenteront au
cours des cing prochaines années alors que 43 pour cent
prévoient qu’ils resteront stables. lls estiment également
qu'ils se serviront plus de leur voiture (49 pour cent) et qu’ils
prendront I'avion plus souvent (47 pour cent). Seulement
20 pour cent d’entre eux prévoient emprunter |"autocar plus
souvent, et 21 pour cent le train. Quels genres de pressions
toutes ces attentes feront-elles peser sur |'actuel systeme
de transport des voyageurs et sur la fagon dont les pouvoirs
publics et le secteur privé exploiteront les réseaux de trans-
port? Quelle influence cela aura-t-il sur les responsables?

Dans le chapitre qui suit, nous parlons de certaines des choses
que nous avons entendues, y compris quelques-unes qui
nous dérangent et qui nous inquietent. Nous proposons
aussi une méthode pour aborder le reste de notre travail.



ANNEXE V-1
PROPOSITIONS DES CANADIENS POUR AMELIORER LES TRANSPORTS

Loin d'étre exhaustive, la liste qui suit traduit certains des
nombreux projets qu’ont proposés les Canadiens durant les
audiences afin d'améliorer le systéme des transports actuel.
Tous revétent une importance primordiale aux yeux des
personnes, des communautés et des groupes qui les ont
proposés. Manifestement, la demande pour I’'amélioration
des transports est élevée et il faudra faire des choix.

* Prolonger la route reliant Thompson & Churchill (Manitoba)
* Abolir la taxe d’accise sur I'essence dans le Nord.

* Construire une ligne de train a grande vitesse entre Calgary
et Edmonton.

* Ameéliorer la conception des routes, la signalisation et les
équipements pour aider les automobilistes plus agés a

conduire de fagon plus sire.

+ Construire une ligne a grande vitesse entre Montréal et
I"aéroport de Mirabel.

* Remettre un billet aller-retour de VIA Rail & tous les diplomés
du secondaire pour un voyage au Canada.

* Imposer aux camions des frais compensatoires pour les
dommages causés aux routes.

* Construire une route pour motoneiges au Labrador.



+ Etablir des normes de mobilité pour que les appareils
comme les fauteuils roulants puissent étre utilisés pour
les voyages interurbains.

« Entreprendre immédiatement le projet de troisieme piste
a I'aéroport international de Vancouver.

« Développer un réseau de transport aérien sur Ille de
Vancouver reliant Victoria, Nanaimo, Comox-Courtney,
Campbell River et Port Hardy afin de promouvoir le com-
merce, le tourisme et I'économie locale.

« Acheter des voitures a deux étages pour VIA Rail.

+ Mettre les emprises abandonnées dans une banque
de terrains pour les affecter éventuellement a un service
de transport et les utiliser comme pistes récréatives en
attendant.

- Rétablir les services ferroviaires voyageurs quotidiens
sur la route transcontinentale, surtout entre Winnipeg et
Vancouver.

» Améliorer la route de I’Alaska.

« Mettre en service des trains rapides de voyageurs dans
le triangle des Prairies (Winnipeg-Saskatoon-Edmonton-
Calgary-Regina-Winnipeg).

+ Mettre fin a la privatisation des aéroports avec promesse
de débloquer les ressources nécessaires a leur exploitation
sare.



« Ameéliorer la route Transcanadienne a Régina.

» Faire payer les nouvelles installations aéroportuaires par
les usagers.

» Rétablir le service sur l'itinéraire original du «Canadien».
» Abolir la taxe sur les transports aériens dans le Nord.
+ Construire une nouvelle aérogare a St. John's (Terre-Neuve).

* Construire un pont jusqu’a Cumberland House
(Saskatchewan).

« Construire une nouvelle route a quatre voies pour relever
le niveau de sécurité dans le parc des Laurentides.

* Fournir un billet d"avion gratuit pour les accompagnateurs
de voyageurs handicapés.

* Instituer un programme routier pour le Nouveau-Brunswick
en vue d’améliorer la route Transcanadienne.

* Mettre en service un train a grande vitesse dans le couloir
Québec-Windsor.

* Mettre en oeuvre une politique des transports axée sur
I"efficacité énergétique et I'environnement.

+ Construire une nouvelle route a péage qui traverserait le
centre de I'Ontario.

« Elargir la route 75 au Manitoba.



+ Réaménager au profit des personnes handicapées
tous les équipements et installations achetés avec des
crédits fédéraux et fournir des gares et du matériel roulant
accessibles.

» Bloquer la fermeture de toute autre ligne ferroviaire.

« Rétablirimmédiatement le service ferroviaire du Nord de
I’'Ontario.

» Construire une route a quatre voies vers Thunder Bay
dans les deux sens.

« Donner la priorité aux trains de voyageurs de VIA Rail sur
les trains de marchandises lorsqu’ils partagent les mémes
voies ferrées.

« Electrifier les voies de chemin de fer et remettre en service
les voies secondaires.

+ Confier un réle au gouvernement fédéral en ce qui concerne
les trains de banlieue et fournir les fonds et le leadership
nécessaires.

« Achever la route Trans-Labrador.

» Nationaliser les voies de chemins de fer (CN et CP) en créant
une société d'Etat distincte qui posséderait et exploiterait

les voies ferrées.

« Construire un boulevard extérieur périphérique autour de
St. John's (Terre-Neuve) pour réduire les embouteillages.

* Imposer une «taxe verte» sur l'essence.



+ Construire un raccordement fixe, sous forme de pont ou de
tunnel entre I'lle-du-Prince-Edouard et le Nouveau-Brunswick.

* Intégrer les gares d’autocars et les gares ferroviaires.

+ Améliorer le réseau routier des deux c6tés du détroit de
Northumberland pour faire face a I'augmentation du trafic.

+ Construire une piste plus longue et mieux aménagée a
I'aéroport des lles-de-la-Madeleine.

* Construire une route du Nord du Manitoba a Repulse Bay
en passant par Rankin Inlet dans les Territoires du Nord-
Ouest.

* Instaurer une «carte de voyage des jeunes» (15 a 25 ans)
qui profiteraient d’'escomptes additionnels spéciaux pour
voyager.

+ Rétablir le service ferroviaire des voyageurs entre Sydney
et Truro (Nouvelle-Ecosse).



ANNEXE V-2
THEMES ET POINTS SAILLANTS

La Commission a tenu des audiences publiques dans 30 loca-
lités canadiennes pendant plus de onze semaines. Chaque
jour, le personnel préparait un bref résumé des principales
questions soulevées ce jour-la. Ces résumés, appelés Themes
et points saillants, sont devenus le journal de notre entre-
prise. Nous nous sommes rendus compte que nous regar-
dions souvent ces notes pour nous rappeler de ce que nous
avions entendu.

Dans les pages qui suivent, nous reproduisons ces notes,
telles quelles ont été écrites.



THEMES ET POINTS SAILLANTS
Yellowknife, Territoires du Nord-Ouest
Le lundi 27 aout 1990

« Etant donné les vastes distances, le climat, I'isolement et
la population clairsemée, il existe des difficultés de trans-
port qui sont particulieres au Nord. Le transport touche tous
les aspects de la vie dans le Nord.

* Le Nord est la zone la plus dépendante du transport, et
pourtant c’est celle dont I'infrastructure de transport est
la plus réduite.

« A Yellowknife, presque chaque intervenant a critiqué la
déréglementation du transport aérien. La plupart des
intervenants ont aussi mentionné la nécessité d’améliorer
les routes et d’asphalter les chemins de terre.

* Les problemes propres au Nord nécessitent des solutions
propres a cette région. Par exemple, les réeglements fédé-
raux sur la circulation aérienne, qui sont établis dans le
sud du pays, ne s’appliquent pas a la réalité du transport
aérien dans le Nord, comme par exemple les réeglements
sur le transport mixte et sur le transport maritime.

* Les intervenants se sont inquiétés de la sécurité routiére
dans le Nord, en particulier les routes de terre et le taux
d’accidents élevé. lls ont également parlé de la sécurité
du transport aérien et du transport par traversier.

* |l faudrait instaurer un programme fédéral-territorial de trans-
port avec des objectifs a long terme. Les intervenants sont
revenus souvent sur le fait que le transport unifie le Canada
dans le Sud et que des liaisons nord-sud sont nécessaires.



THEMES ET POINTS SAILLANTS
Igaluit, Territoires du Nord-Ouest
Le lundi 27 aodt 1990

+ Le voyage par avion est bien trop onéreux dans le Nord
pour les gens ordinaires. Nombreux sont les voyageurs
qui regoivent des subventions (par exemple : déplacements
pour le gouvernement, grandes sociétés privées).

« On ne peut pas faire de distinction entre le transport des
voyageurs et le transport du fret dans le Nord. Il s’agit d'une
symbiose. Les vols mixtes combinant voyageurs et fret
sont sdrs. Il n’est guére nécessaire d'introduire de nouveaux
reglements. Les reglements établis pour le Sud ne peuvent
pas s’appliquer dans le Nord exactement de la méme fagon.

« La TPS sur le transport est trés punitive dans le Nord. Qui
plus est, il s'agit d'une taxe sur une taxe.

« L'accroissement des services aériens en inuktituk est d’'une
supréme importance pour les Inuit. Pour des raisons de
sécurité, il est impératif que les agents de bord et les pré-
posés aux installations terrestres puissent s’exprimer en
inuktituk.

» Le tourisme est le principal sinon I'unique secteur de crois-
sance pour |'avenir. Des ressources douaniéres aux aéro-
ports permettraient a lacommunauté de tirer des avantages
économiques des escales de ravitaillement en carburant.

+ Les principales recommandations de la Commission royale
doivent inclure le financement de I'infrastructure des aéro-
ports et des installations d’accostage, la délégation de
responsabilités au gouvernement territorial et une meil-
leure consultation des collectivités de la région.
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THEMES ET POINTS SAILLANTS
Inuvik, Territoires du Nord-Ouest
Le mardi 28 aoat 1990

* Le Nord dépend du transport aérien et routier. De nom-
breuses collectivités dépendent totalement du transport
aérien et méme dans certains cas, le service n’est offert
que pendant certaines périodes de I'année. Le co(t élevé
de la vie et des affaires dans le Nord a été une autre ques-
tion clé. Il existe un lien direct entre les colts de trans-
port et le colt élevé de la vie dans le Nord.

* Letransport touche chaque aspect de la vie dans le Nord
et constitue un élément clé de la qualité de la vie. Le trans-
port est la clé de I'autosuffisance et de la réduction du
sentiment d’isolement prévalant dans le Nord. Les rési-
dents des petites collectivités sont «pris au piége» a cause
du codt des déplacements et de I'absence d'autres moyens
de transport.

* Lesreglements fédéraux sur la circulation aérienne établis
dans le Sud ne s’appliquent pas & la réalité du transport dans
le Nord. Les reglements sur les vols mixtes et les heures
d’exploitation en sont des exemples. Certains intervenants
se sont plaints de la déréglementation du transport aérien,
en particulier en ce qui concerne les permis d’exploitation
des avions.

* Les intervenants se sont inquiétés de la sécurité aérienne
dans le Nord & cause de la situation actuelle du transport
aérien et des services de renseignements sur la naviga-
tion et la météorologie. La pleine mise en oeuvre de la
Politique fédérale de 1974 sur le transport aérien dans le
Nord s'impose.



« Linfrastructure et les services de transport que I'on tient
pour acquis dans le Sud n’existent toujours pas dans le
Nord. Les habitants du Nord «révent» de chemins de gravier
pour relier les collectivités.
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THEMES ET POINTS SAILLANTS
Rankin Inlet, Territoires du Nord-Ouest
Le mardi 28 aoit 1990

* Dans I’Arctique, le transport voyageurs et le transport mar-
chandises sont deux parties essentielles du service de
transport (avion mixte). Il est impossible de discuter de I'un
sans considérer |'autre. On prend des risques en essayant
d'appliquer les normes du Sud aux besoins du Nord.

* Le codt du transport voyageurs et du transport marchan-
dises est tres élevé. Par exemple, il en colite moins cher
aux Canadiens de voler jusqu’a Bangkok que de se rendre
a Rankin Inlet. Selon les habitants du Nord, le co(t du
transport des marchandises s’éléve a 8 300 $ par an pour
chaque homme, chaque femme et chaque enfant des régions
de Keewatin et de Baffin.

* Les habitants du Nord paient une prime pour le transport :

les colts, qui sont liés a la distance, sont taxés au méme

+ taux que dans le sud du Canada ou il y a des solutions de

transport plus économiques et ou les distances sont en

genéral plus courtes. La TPS aura de plus fortes réper-
cussions dans |'Arctique.

* Il'faut que les gouvernements cessent de «jeter de I'argent»
pour résoudre les problemes de I’Arctique. Ils devraient
plutét investir dans des projets qui favorisent la croissance
d’une société du Nord plus productive.



« La prolongation de I'autoroute entre Thompson et Churchill
réduirait grandement les frais de transport et favoriserait
la croissance économique tout en donnant de |'espoir
aux jeunes pour l'avenir.

« Le transport aérien offre aux habitants du Nord un acces
essentiel aux soins de santé et aux services d’éducation
offerts dans le Sud seulement (Churchill et Winnipeg).



THEMES ET POINTS SAILLANTS
Whitehorse, Territoire du Yukon
Le mercredi 29 aoit 1990

* Le Nord a une population clairsemée sur de vastes dis-
tances, ce qui augmente la difficulté du transport des
marchandises et des personnes.

* Les résidents ont le sentiment que les co(ts de transport
aérien sont trop élevés lorsqu’on les compare aux tarifs
en vigueur pour des distances analogues dans le Sud.

* Le Nord dépend beaucoup du transport alors qu’il dispose
de l'infrastructure de transport la moins développée.

* En de nombreux endroits, il faut améliorer et entretenir
plusieurs trongons de la route de I’Alaska mais, compte
tenu des conditions climatiques, cela coltera cher par
rapport au colt de réfection d’une autoroute dans le Sud.

* Plusieurs intervenants ont dit que le transport dans le Nord
devrait étre subventionné et réglementé, mais qu’il fallait
également créer des conditions propices a la concurrence.

« Nombreux sont les habitants du Nord qui ont I'impression
que le gouvernement fédéral n'est pas a I'écoute de leurs
préoccupations. Cette crainte ne fait qu’augmenter leur
sentiment d’isolement. De nombreux intervenants ont
estimé que le gouvernement fédéral devrait investir des
fonds et des ressources pour aménager I'infrastructure



de transport dans le Nord comme cela a été fait, il y a
cent ans, pour encourager le développement économique
et I'autosuffisance dans le Sud. Les intervenants ont sou-
ligné que la construction de nouvelles routes et I'amélio-
ration des anciennes créent des emplois, favorisent le
tourisme et apportent d’autres avantages économiques
et ce tout en servant parfaitement les intéréts a long terme
du Canada en tant que nation.

+ La population locale doit pouvoir prendre des décisions
au niveau local. De nombreux intervenants étaient con-
vaincus qu'’il faudrait permettre aux habitants du Nord
de prendre des décisions en matiére de transport et que
ceux-ci devraient rendre compte de leurs décisions.



THEMES ET POINTS SAILLANTS
St-John's, Terre-Neuve
Le mercredi 5 septembre 1990

* Il faut une meilleure coordination et une plus grande col-
laboration entre les divers paliers de gouvernement en
ce qui concerne les questions associées au transport.

+ Ces derniéres années, on a observé une diminution du
réle du gouvernement fédéral en matiére de transport a
Terre-Neuve.

« La société d'Etat fédérale, Marine Atlantique, devrait offrir
un service de traversier a I'année longue entre Argentia
et North Sydney. Les Terre-Neuviens voient dans le traver-
sier une prolongation de la route Transcanadienne.

* En vertu des modalités de I'entrée de Terre-Neuve dans
la Confédération, le gouvernement fédéral est obligé
d’assurer les services de transport.

+ La géographie et la population de Terre-Neuve rendent
le transport difficile mais le systéme de transport aide a
surmonter le sentiment d'isolement dans de nombreuses
petites collectivités.

* Lafameuse entente sur le remplacement du chemin de fer
par la route a été critiquée. On dit que les fonds fournis
«ne sont pas réellement des nouveaux fonds» et représen-
tent une compensation insuffisante pour la perte du chemin
de fer.

* Un groupe de défense de I'environnement a déclaré que
les hypotheses sous-jacentes a I'adoption des normes de
construction des routes et a I'encouragement continu de
I'utilisation de I'automobile sont trés contestables.
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THEMES ET POINTS SAILLANTS
Goose Bay, Labrador
Le jeudi 6 septembre 1990

« Le transport aérien 8 Goose Bay s’est amélioré ces der-
niéres années et on estime en général que le service est
bon. Le principal inconvénient des déplacements en avion
est leur codt.

« On ne doit pas diminuer le transport maritime essentiel
aux dépens de I'amélioration de la qualité des pistes
cotieres pour les avions.

« Le Labrador est la seule administration régionale du pays
(Yukon et Territoires du Nord-Ouest inclus) qui n’a pas de
liaison routiére avec le réseau urbain du sud du Canada. Il
faut que les gouvernements fédéral et provinciaux fassent

" de la route Trans-Labrador (route de la Liberté) une priorite.
Cette route relierait Goose Bay aux collectivités cotieres
rurales de I'est. L'entretien de la route Trans-Labrador
devrait se conformer aux normes de la Transcanadienne.

« |l faut améliorer les services de transport maritimes pour
les cotes du Labrador afin de mieux répondre aux besoins

de la population locale et de favoriser le tourisme.

. Les frais d’utilisation ne sont pas réalistes au Labrador.



* Laresponsabilité de I'infrastructure de transport national
releve du gouvernement national. Comme un des inter-
venants |'a fait remarquer : «La route de |’Alaska a été le
catalyseur du développement des Territoires du Nord-Ouest
et du Yukon et la route du Labrador fera la méme chose
pour le Labrador».

« Un systeme de routes pour motoneiges d’une valeur de
1,2 million de dollars pourrait engendrer des bénéfices
de I'ordre de 1,3 million de dollars. Un tel projet doit figu-
rer en téte de liste dans le cas ou un seul projet peut étre
réalisé dans la région.



THEMES ET POINTS SAILLANTS
Charlottetown, ile-du-Prince-Edouard
Le vendredi 7 septembre 1990

« |l faut discuter de la question du raccordement fixe. |l faut
prendre aussitot que possible une décision pour ou contre
ce projet & la lumiére de la décision qui a été prise en juil-
let dernier au sujet de I'impact environnemental.

« Les routes de I'lle-du-Prince-Edouard ont un sérieux besoin
d’étre améliorées. Cela coltera cher (jusqu’a 300 millions
de dollars).

« |l faut acquérir des traversiers modernes pour assurer les
services de traversiers. Ce service est une obligation cons-
titutionnelle du gouvernement fédéral envers la province,
tel que convenu lors de I'entrée de la province dans la
Confédération.

« Trop souvent les voyageurs handicapés ont affaire a des
employés qui ne connaissent pas la marche a suivre, ce
qui entraine des retards et des difficultés inutiles.

« On s’inquiéte des relations syndicales-patronales dans
I'industrie des traversiers. Ces relations se répercutent a
la fois sur le tourisme et I'économie dans la mesure ou
les gens ne viendront pas a I'lle-du-Prince-Edouard s'ils
craignent qu’il y aura une gréve des traversiers.

« Les tarifs voyageurs des lignes aériennes sont trop élevés.
A part les critiques au sujet des tarifs, on est satisfait en
général du service de transport aérien.

« Afin de se rendre partout par avion, les gens doivent
d’abord aller & Halifax car c’est la que se trouve le car-
refour aérien régional. Cela est frustrant, coliteux et prend
beaucoup de temps surtout lorsque ces gens sont obligés
d’aller vers I'est alors qu’ils veulent aller vers |'ouest.
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THEMES ET POINTS SAILLANTS
Sydney, Nouvelle-Ecosse
Le mardi 11 septembre 1990

« |l faut remettre en service la ligne de voyageurs de VIA
Rail au Cap-Breton. Ce service a été supprimé alors que
le nombre de voyageurs augmentait. Les habitants du
Cap-Breton considérent que le train est un service essen-
tiel. Sans lui, ils se sentent isolés.

* L'activité économique diminue au Cap-Breton, et la sup-
pression du service de transport n"améliore pas les choses.

Il faut que le transport soit accessible a tous, surtout aux
démunis et aux personnes handicapées.

* Les services de transport (le train de VIA en particulier)
sont importants pour des raisons médicales. Nombreux
sont les malades du Cap-Breton qui doivent aller a I'h6pi-
tal de Halifax. Leurs proches ne peuvent pas se permettre
de les voir a cause de la suppression du service de VIA.
Beaucoup d’entre eux ne peuvent pas se permettre d’aller
jusqu’a Halifax en voiture. Le service d’autocar interur-
bain est cher (les tarifs des autocars ont augmenté en
fleche depuis les réductions de VIA Rail).

* On s‘inquiete du fait que le CN pourrait fermer la voie
de chemin de fer pour le transport des marchandises
entre Truro et Sydney puisque |'absence totale de service
pour les voyageurs réduit la rentabilité du transport des
marchandises.



« Le nombre de voyageurs sur les autoroutes a augmenté
depuis les réductions de VIA Rail. Le réseau routier se
dégrade — il n'y a pas d’argent pour sa réfection en raison
de la situation économique.

» ['absence de service ferroviaire pour les voyageurs au Cap-
Breton et I'absence totale de chemins de fer a Terre-Neuve
est une lacune du réseau transcontinental.



THEMES ET POINTS SAILLANTS
Frédéricton, Nouveau-Brunswick
Le mercredi 12 septembre 1990
Le jeudi 13 septembre 1990

« Une infrastructure de transport efficient est essentielle
au développement économique du Nouveau-Brunswick.
La disparité régionale qui caractérise actuellement les
Maritimes ne sera pas atténuée tant qu’on n‘aura pas
amélioré tous les modes de transport.

* Bien gqu’une politique nationale des transports soit néces-
saire, elle doit répondre aux besoins des régions. Une
politique nationale devrait mener a une meilleure coor-
dination entre les modes de transport et les transporteurs
dans toutes les provinces.

» L'état actuel de I'autoroute Transcanadienne est critique.
Il faut entreprendre aussitdét que possible I'amélioration
de la partie qui traverse le Nouveau-Brunswick pour en
faire une autoroute a quatre voies.

« Aumoment d’élaborer une politique sur le transport des
voyageurs, il faut aussi tenir compte de tous les aspects
du transport des marchandises. En particulier, la Com-
mission doit examiner le probléme de la détérioration
rapide des routes dans la province et du manque de sécu-
rité sur les autoroutes dus a I'augmentation du transport
routier des marchandises.



* Le gouvernement fédéral doit participer au financement
de la route Transcanadienne et de VIA Rail, et c’est |a une
responsabilité que le gouvernement fédéral ne peut pas
esquiver.

* Nous devons rétablir un juste équilibre entre la nécessité
d’'une mobilité sans frein et celle d’un environnement
propre.

* Le transport par chemin de fer est, pour de nombreux
groupes (y compris les étudiants, les touristes, les
personnes handicapées et agées) un meilleur choix
que le transport routier tout en étant moins nocif pour
I'environnement. :



THEMES ET POINTS SAILLANTS
Halifax, Nouvelle-Ecosse

Le jeudi 13 septembre 1990

Le vendredi 14 septembre 1990

* En ce qui concerne l'infrastructure de transport, les
provinces de |’Atlantique devraient se considérer et étre
considérées comme une région économique homogeéne
et non comme plusieurs entités politiques séparées.

» Au Canada, le transport automobile continuera d’étre le
principal mode de déplacement des voyageurs pour une
bonne partie du siécle prochain. Un systéme routier
national est donc dans I'intérét du pays. Le gouvernement
fédéral a la responsabilité de financer un tel systéme.

+ Une approche nationale en matiére de transport n’est pas
nécessairement la meilleure approche. Pour que toutes
les régions du pays soient efficacement desservies, il faut
examiner les besoins de chacune d’elles. Ce qui vaut pour
les marchés nationaux des transports n’est pas néces-
sairement vrai pour les régions isolées.

« Lindustrie touristique de la Nouvelle-Ecosse tirerait large-
ment parti de la mise en valeur de l'infrastructure des
transports. Il faut rétablir le systéeme ferroviaire et élabo-
rer une stratégie de commercialisation pour le promouvoir
tant au Canada que sur les marchés étrangers.



« La réduction du service des trains de voyageurs entraine-
rait une détérioration de I’'entretien de lI'infrastructure
nécessaire au transport des marchandises.

+ L'aéroport international d’Halifax devrait étre converti en
plaque tournante internationale. Il est déja le carrefour
régional. Cette recommandation signifie qu’il faudrait
complétement repenser le service aérien du Canada en
visant & maximiser les possibilités des correspondances
aériennes.

« L'accord bilatéral Canada-Etats-Unis sur le trafic aérien
est démodé et nuit a la région de I’Atlantique.



THEMES ET POINTS SAILLANTS
Winnipeg, Manitoba
Le lundi 24 septembre 1990

» Tous les modes de transport sont subventionnés et les
responsables de chacun d’eux pensent qu’ils bénéficient
de moins d’avantages que les autres. |l faut donc plus de
transparence. Il faut savoir exactement ce qu’il en est.

* Le service voyageurs de VIA Rail devrait étre rétabli au
meéme niveau qu’avant les compressions budgétaires et
le matériel roulant devrait étre modernisé pour en
améliorer le confort et la fiabilité.

* Les derniers événements nous ont démontré que nous
comptons trop sur I'approvisionnement en combustibles
fossiles. Il faut tenir compte du fait que le chemin de fer
est moins nocif pour I’'environnement que I'automobile
et I'avion.

* Il faut prendre des mesures pour inciter les gens a ne pas
utiliser leurs voitures.

+ Les routes qui ménent aux Etats-Unis devraient étre con-
sidérées comme faisant partie du systéme routier national.



+ Les Manitobains du Nord et des régions rurales se sentent
limités par leur dépendance a I'égard de Winnipeg, seule
plaque tournante de la province.

+ La politique fédérale «Aller sans entraves» reconnaissait
que le transport est I'une des clés du développement
économique. La nouvelle loi a limité les options de dépla-
cement pour des villes comme Brandon. Le systeme ne
fonctionne pas comme il le devrait.

+ Le nord du Manitoba tient a promouvoir le développe-
ment d’un autre corridor est-ouest.



THEMES ET POINTS SAILLANTS
Régina, Saskatchewan
Le mardi 25 septembre 1990

* Des services directs et rapides, surtout des services aériens,
sont essentiels a la santé et au développement économi-
ques durables de la Saskatchewan.

* «Le Canadien», la ligne sud de voyageurs de VIA Rail, devrait
étre remis en service. Le «Supercontinental», qui emprunte
la ligne nord, devrait reprendre son service quotidien.

* La route Transcanadienne devrait avoir quatre voies, et
le gouvernement canadien devrait contribuer aux frais
de réfection.

* Nous ne pouvons pas dire qu’un mode de transport est
plus subventionné qu’un autre tant que nous ne connai-
trons pas exactement les subventions visibles et celles
qui sont cachées.

* La subvention des modes de transport est normale. C’est
une responsabilité de gouvernement et de promotion du
développement.

* Lavaleur d'un mode de transport devrait étre jugée par
rapport a la valeur qu’il représente pour la société, et pas
simplement par rapport aux profits et aux pertes.

* Laréglementation a son réle & jouer dans le systeme des
transports; nous ne pouvons pas tout laisser aux forces
du marché.

+ On estime en général que le nouveau réseau ferroviaire
de VIA Rail a été congu en vue d’un échec.

* Il doity avoir davantage de coordination entre les modes
de transport.
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THEMES ET POINTS SAILLANTS
Saskatoon, Saskatchewan
Le mercredi 26 septembre 1990

« Le transport est une responsabilité nationale et il est
essentiel que le service transcontinental ferroviaire soit
rétabli a son niveau antérieur de méme que les liaisons
régionales interurbaines.

+ La Saskatchewan compte une plus forte proportion de
personnes agées que les autres provinces. Cette tendance
va se poursuivre. Il est donc impératif que les besoins
des personnes du troisieme age et la mobilité des per-
sonnes handicapées soient pris en compte a |I'étape de
I’élaboration d’une infrastructure de transport intégrée.

« L'interfinancement permettrait d’aider les transports
publics en Saskatchewan. Il importe de noter que les ser-
vices ruraux ne peuvent exister sans |'appui des grands
centres urbains. Il s’agit d’un intérét national, puisque
I"infrastructure rurale assure le transport du blé de la
Saskatchewan vers les autres régions du pays.

« Il est temps de décourager I'utilisation des automobiles
pour diminuer notre dépendance a I'égard des combustibles
fossiles et favoriser le recours a d'autres combustibles.

+ La Saskatchewan n’a que peu d’options aériennes et doit
avoir un meilleur accés aux services nationaux et inter-
nationaux. |l faudrait également augmenter les services
vers les collectivités du Nord.



« Cumberland House est la plus ancienne collectivité de la
Saskatchewan, mais elle n’a pour ainsi dire pas de trans-
port public a part un service aérien limité. La construction
d'un pont jusqu'a I'lle est essentielle pour que Cumberland
House puisse offrir un service de base a ses habitants. Qui
plus est, I'absence de liaison routiere met ces derniers
en danger pendant |'hiver.



THEMES ET POINTS SAILLANTS
Windsor, Ontario
Le mercredi 3 octobre 1990

« |l nous faut une stratégie nationale en matiére de transport
a laquelle participeraient les trois paliers de gouverne-
ment. Ceux-ci jusqu’a présent, n’ont pas encore réussi a
former un partenariat ni a coordonner le développement
des transports.

« Entant que porte d’entrée du Canada, la région de Windsor
présente un potentiel de croissance énorme, mais souffre
du manque d’intégration des divers modes de transport.

« La congestion et les retards aux points de traversée de
la frontiére, surtout sur les ponts, causent également des
préjudices. Ces problemes sont dus surtout au manque de
personnel des douanes et de 'immigration et non pas ala
capacité de l'infrastructure.

« Le service ferroviaire de VIA Rail devrait étre rétabli et amé-
lioré. Il servirait a alléger la congestion des routes, serait
plus s(ir et moins nuisible a I'environnement. Le service fer-
roviaire des voyageurs est essentiel aux étudiants, aux per-
sonnes handicapées et économiquement désavantagees.

« Les trains a grande vitesse devraient étre introduits dans
le corridor Québec-Windsor et méme étendus vers le sud-
ouest, de I'autre coté de la frontiére.



+ La congestion de I'aéroport international Pearson et le
manque de correspondances directes vers les Etats-Unis
font sérieusement obstacle a I'industrie touristique et au
bien-étre économique de Windsor.

* Les transports devraient étre subventionnés, mais les
subventions cachées devraient étre rendues publiques
et prises en considération lorsqu’il s’agit de dépenser
I"argent des contribuables.

* Il faudrait trouver de nouvelles fagcons de prendre les déci-
sions pour que les habitants de la région puissent étre
responsables de la maniere dont les dollars sont dépen-
sés dans leur région.



THEMES ET POINTS SAILLANTS
Sudbury, Ontario
Le jeudi 4 octobre 1990

« A moins d'offrir des services de transport équitables dans
toutes les régions du pays, nous risquons de favoriser
un environnement de contrastes économiques.

« |l faut des moyens de transport convenables dans le Nord,
car le reste du Canada dépend de ses ressources. «ll n'y a
aucune raison de nous sentir comme des parents pauvres.»

« Le transport ne devrait pas reposer seulement sur le profit.
Le chemin de fer a été créé a grands frais pour le public
afin de relier I'Ouest a I'Est, et non en vue de faire des
profits. De méme, |'offre d’un meilleur service de trans-
port dans le nord du Canada devrait étre subventionnée
a partir des recettes générales. C'est une question d'équité
et d’accessibilité.

+ Le transport est essentiel pour le Nord, a cause des grandes
distances, du climat et de la nature de I'économie fondée
sur les richesses naturelles.

« Le service de VIA Rail devrait étre rétabli et amélioré.

« Le Transcontinental ne dessert pas les collectivités locales
de fagon adéquate. Nous avons besoin de trains quoti-
diens pour les courts trajets.

« |l faut trouver des moyens de coordonner et d'intégrer
les travaux de planification fédéraux, provinciaux et munici-
paux. Les besoins du Nord ne s’appliquent pas forcément
au Sud. Dans le Sud, la congestion est un probleme alors
que le Nord connait la situation inverse.
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THEMES ET POINTS SAILLANTS
Thunder Bay, Ontario
Le vendredi 5 octobre 1990

* |l faudrait considérer les transports comme un outil essen-
tiel a I’édification de la nation. A ce titre, ils peuvent
et doivent jouer un réle essentiel dans I’essor de notre
économie et dans la consolidation de 'unité et de la sou-
veraineté du pays.

* Le gouvernement fédéral doit prendre I'initiative d’établir
des normes environnementales dans I'industrie des trans-
ports. Malgré la séparation des juridictions, tous les paliers
de gouvernement ont la responsabilité d’appliquer ces
normes.

* Le gouvernement fédéral devrait établir un systéme natio-
nal de réservations et un organisme canadien des termi-
nus. Des gares intermodales de voyageurs assureraient
les correspondances entre les autocars, les trains, les trans-
ports urbains et les aéroports.

+ Limmensité de notre pays ne peut étre conquise que par
d’énormes investissements publics dans son infrastruc-
ture. Dans certains cas méme, la propriété publique peut
étre le seul moyen de répondre aux besoins réels des
Canadiens.

* Les limites pratiques de I'infrastructure des transports du
Canada sont préoccupantes. La route Transcanadienne
qui traverse le nord-ouest de I'Ontario, par exemple, est
de pietre qualité et a besoin d’'étre dédoublée pour assurer
un meilleur service. C’'est pour le moment la seule route
a traverser cette région; il n'y a pas d’autre possibilité.



+ La sécurité de la Transcanadienne est une question préoc-
cupante, surtout devant I'accroissement du camionnage
vers d'autres régions du pays.

» L'accessibilité des personnes handicapées aux transports
publics doit étre améliorée. Surtout dans les aéroports,
|"'acceés aux petits avions devrait se faire d'une maniére
un peu plus digne.



THEMES ET POINTS SAILLANTS
Québec, Québec
Le lundi 15 octobre 1990

* Les divers gouvernements ont tendance a considérer les
dépenses du transport comme des frais plutét que comme
des investissements.

* Le gouvernement doit examiner la possibilité d’établir
une liaison ferroviaire efficace, sire, fiable et rapide reliant
Québec a Windsor afin de remplacer le service aérien. Ce
systéme interurbain serait relié a un service de transport
urbain efficace, ce qui serait un moyen de remplacer
I"'automobile.

* Le réseau routier doit étre rénové et I'industrie du camion-
nage devrait faire I'objet d’une réglementation plus rigou-
reuse afin de réduire les pressions exercées sur le réseau.

* Le projet de train a grande vitesse devrait étre développé
en coopération avec toutes les parties concernées, y com-
pris le gouvernement fédéral et le secteur privé.

» La responsabilité des transports par rail et route devrait
étre dévolue aux provinces, puisque I'abandon par le
gouvernement fédéral du service ferroviaire a un effet direct
sur |'utilisation du systéme routier qui reléve des provinces.

* Quant a l'industrie des bateaux de croisiéres, il faudrait
faire une analyse de I'impact du programme de recou-
vrement des colts de la Garde cétiére et, si possible, des
changements aux reglements douaniers, afin de rendre
cette industrie plus concurrentielle.



+ |l est temps qu’un choix national soit fait entre les dif-
férents moyens de transport. |l faut faire un transfert de
ressources du routier au ferroviaire.

« Une stratégie globale de transport voyageurs ne peut étre
élaborée sans tenir compte du caractere particulier de
chacune des régions.



THEMES ET POINTS SAILLANTS
Rimouski, Québec
Le mardi 16 octobre 1990

* Les codts reliés aux accidents de la route et les sommes
d’argent allouées a la réparation et a I'entretien des routes
dépassent les colits de construction d’une autoroute.

* L'est du Québec doit étre doté d'un systéme routier sar
et accessible si I'on veut favoriser son développement.

* Les colts des services aériens sont considérés comme
prohibitifs et I'avion, bien qu’accessible, ne constitue une
option que pour ceux qui ont les moyens financiers de
se payer un billet.

* |l existe une inégalité de partage en ce qui a trait aux sub-
ventions accordées aux différents modes de transport.
Chaque mode de transport devrait étre traité de la méme
manieére.

* Les gouvernements devraient étres responsables du finan-
cement et de la mise sur pied des infrastructures de base
de transport.

* Pour les personnes ageées, les autocars sont fort satisfai-
sants mais il demeure que les coupures a VIA Rail ont eu
un impact dramatique pour elles.

* Le leadership doit venir des gouvernements supérieurs.
Il est nécessaire qu’ils s‘impliquent dans le développe-
ment d'un systéme de transport adéquat particulierement
dans les régions périphériques ou les besoins sont urgents.



THEMES ET POINTS SAILLANTS
Chicoutimi, Québec
Le mercredi 17 octobre 1990

» Le transport ferroviaire devrait demeurer une responsa-
bilité gouvernementale afin d’éviter que les forces du
marché ne marginalisent les régions périphériques.
L'infrastructure routiére est insuffisante, compte tenu de
la densité de la circulation qu’elle supporte. Cela nuit
beaucoup a la sécurité.

+ Au sujet du transport aérien, les utilisateurs du Saguenay-
Lac St-Jean peuvent pour le méme déboursé que le tra-
jet Chicoutimi-Québec, se rendre a Londres ou a Paris a
partir de Québec.

+ Laisser libre cours aux forces du marché, en matiere de
transport, équivaut a faire d’'une région périphérique un
laissé-pour-compte.

+ Nous devons considérer des solutions de rechange aux
énergies fossiles et favoriser les économies d’énergie.

« 'amélioration ponctuelle proposée jusqu’ici par les gouver-
nements ne suffit plus. La route 175 doit faire I'objet d'une
intervention majeure; une route a quatre voies devrait la
remplacer.

« L'industrie du camionnage devrait faire I'objet d'une
surveillance accrue de la part des gouvernements afin de
réduire les risques d’accidents et les dommages au réseau
routier.

« L'utilisation du péage pour financer les améliorations a la

route 175 a I'avantage de relier directement les dépenses
des utilisateurs a la qualité de la route.
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THEMES ET POINTS SAILLANTS
Montréal, Québec

Le mercredi 24 octobre 1990

Le jeudi 25 octobre 1990

* En parlant de rail, on ne peut exclure les probléemes de
transport de marchandises quand on traite des problemes
de transport voyageurs.

» Ce n’est pas la qualité, mais pluto6t le colt du service de
transport aérien voyageurs qui pose un probléme en
Abitibi-Témiscamingue.

* On ne doit pas seulement tenir compte d’intéréts écono-
miques quand on parle de transport en régions, il faut
aussi tenir compte de la qualité de vie des personnes vivant
a distance des grands centres.

* Les gouvernements doivent établir des normes nationales
a I’égard du transport voyageurs pour I'ensemble des
régions éloignées.

* La question du transport adapté aux personnes handica-
pées est une question économique et non de compassion.

* On ne ferme pas les écoles lorsqu’elles font face a un
déficit. Il ne devrait pas en étre autrement des trains.

* Le train transcontinental qui franchit les Rocheuses n’assure
pas un service de transport mais offre plutot des excur-
sions touristiques.



* Les émissions de gaz carbonique causent un grave prob-
Iéme dans toutes les parties du globe et ce probléeme ne
peut étre résolu que par I'ensemble de ses habitants. La
biosphére ne reconnait pas les divisions en blocs, alliances
ou systemes. Nous vivons tous dans la méme atmosphere
et personne n’est en mesure d’'établir sa propre ligne de
défense environnementale isolée et indépendante.
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