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Figure 1 

... Introduction 

Les transports ont joue un role essentiel dans Ie developpement du Canada et ils offrent des 
avantages importants aussi bien sur Ie plan economique que social. Cependant, on constate une 
preoccupation croissante : les tendances actuelles dans Ie transport ne sont pas viables. Au cours des 
50 dernieres annees, Ie transport de passagers au Canada a plus que quintuple, meme si la population 
n'a que double pendant la me me periode. I La plus grande partie des passagers-kilometres (81 p. 100) 
est representee par I'utilisation de la voiture privee, Ie transport aerien correspondant a une partie 
importante du reste (15 p . 100). ' Les tendances dans Ie transport de fret sont similaires, Ie transport 
par carnion representant environ 40 p. 100 des mouvements en tonnes-kilometres. Les effets de la 
croissance du secteur des transports, surtout Ie transport routier et aerien, sur l'environnement 
sont considerables. Ces effets comprennent notamment la pollution de l'air et les problemes de 
sante qui en decoulent, Ie rechauffement planetaire, les accidents, la perturbation et la diminution 
des ecosystemes, la perte de terres agricoles, la degradation de la qualite de I'eau et l'epuisement des 
ressources non renouvelables. La plupart des experts s'entendent sur Ie fait que la ten dance actuelle 
continue de la croissance des transports compromettra I'environnement regional et planetaire pour 
les generations a venir. En bref, cette tendance n'est pas viable. 

Une tres grande proportion de l'activite du transport au Canada se deroule dans une 
zone appelee Ie corridor Quebec-Windsor (CQW). Dans ce corridor (figure 1) sont regroupees 
pres de la moitie de la population canadienne et environ 85 p. 100 des populations du Quebec et 
de l'Ontario reunies, et presque taus les grands centres urbains des deux provinces se trouvent 
dans ce corridor. Par consequent, to utes les mesures importantes qui seront prises en vue d'un 
transport durable devront viser ce corridor. 

Le present rapport presente un sommaire des resultats d'un projet destine a elaborer des 
moyens de realiser des transports ecologiquement viables (TEV) dans Ie CQW 

Zone etudiee du corridor Quebec-Windsor 

Ontario Quebec 

N W+E 
S 

La zone etudh~e correspond a une 
bande de 100 kilometres de largeur qui 
longe la frontiere canado-americaine 
sur environ 1 100 kilometres depuis 
Quebec (Quebec) jusqu'a Windsor 
(Ontario). 
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Regions etudieas at 
pays participant au 
projat da TEV da 
I'O CDE 

Corridor Quebec-Windsor, 
Canada 

La grande region d'Oslo, Norvege 

Suede 

Pays-Bas 

Allemagne 

Region des Alpes 

- Autriche, France, Italie, 
Suisse 

1 . 1 Sornrnaire du projet de TEV -

un effort international 

L'organisation de cooperation et de developpement 
economiques (OCDE) a lance Ie projet de TEV en 
1994 en visant deux grands objectifs. Le premier 
consistait a preciser Ie concept des TEV par 
I'utilisation de criteres ayant une portee sur 
I'environnement et quantifiables. Le deuxieme 
visait l'e1aboration de directives pour la realisation 
de TEV et utiles aux gouvernements d'autres pays 
membres de I'OCDE et a d'autres decideurs. 

Des groupes provenant de neuf pays et 

effectuant six etudes de cas paralleles ont participe 

au projet. La portee des etudes de cas variait. Dans Ie cas de la Suede, des Pays-Bas et de 

l'Allemagne, les etudes ont porte sur l'ensemble de ces pays. Le Canada a choisi d'etudier Ie 

CQW, tandis que I' Autriche, la France, I'ltalie et la Suisse ont uni leurs efforts pour etudier 

la region des Alpes que partagent ces pays . L'etude de la Norvege a porte sur Ie transport 
dans la grande region metropolitaine d'Oslo. 

Le projet de TEV s'est amorce par la definition des TEV et l'identification des 
criteres potentiels de TEV Les pays participants ont eu recours a la definition des TEV 
et des criteres connexes pour orienter leur propre recherche. 

2 

Calandriar 

1994 : Etude mise en ceuvre par 
I'OCDE 

1996 : Examen des pays 
membres et definition des 
TEV et des criteres 
connexes 

1996 : La conference de I'OCDE 
11 Vancouver enterine les 
principes du transport 
ecologiquement durable 

1997-1998: Elaboration de 
scenarios de maintien du 
statu quo et de TEV 

1999 : Identification des moyens 
de realiser des TEV; 
consequences 
economiques et sociales 

2000 : Conference de Vienne sur 
les TEV 

2000 : Directives sur les TEV pour 
I'elaboration d'une 
polit ique 

2001 : Directives sur les TEV 
adoptees pa r les ministres 
de l'Environnement des 
pays membres de I'OCDE 

Les groupes d'etude ont re<;:u pour tache de 
preparer un scenario de maintien du statu quo (MSQ) 
a titre de reference et trois autres scenarios pour 
2030 pour tenter d'etablir dans queUe mesure les 
changements technologiques et dans les transports 
pourraient mener a la realisation des TEV On 
a initialement explore trois scenarios opp oses, 
c'est-a-dire: un scenario base entierement sur les 
changements technologiques en vue de realiser les 
criteres de TEV; un scenario base entierement sur la 
gestion et la diminution de la demande en vue de 
respecter les criteres; un scenario combine base sur 
les changements technologiques et la gestion de la 
demande en vue de realiser les objectifs de TEV J 
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L'elaboration de scenarios a montre que l'atteinte des objectifs de TEV necessiterait 
des mesures axees su r Ie changement technologique et la reduction de I'activite. Pendant Ie 
reste du projet, les travaux ont ete axes sur Ie scenario combine et sur I'identification 
d 'ensembles de moyens d'action destines a rea liser les objectifs et sur l'evaluation des 
consequences sociales et economiques des scenarios MSQ et de TEV. ' 

A partir des connaissances acquises par l'analyse des TEV, les groupes d'etude 
ont uni leurs efforts pour etablir des directives provisoires qui pourraient servir aux 
gouvernements des pays membres de 1'0CDE et d'autres pays afin d'orienter leurs 
systemes de transport dans la direction de TEV. Les intervenants ont examine les directives 
sur les TEV lors de la conference de Vienne qui a eu lieu en octobre 2000. Les directives 
revisees sur les TEV ont ete adoptees par les ministres de l'Environnement des pays 
membres de 1'0CDE en mai 2001 et sont presentees au chapitre 6 du present rapport 
sommaire.' 

1.2 Methodologie de !'etude 

De nombreuses etudes d'aide a l'elaboration de politiques environnementales se fondent 
sur une technique de prevision classique faisant appel a l'extrapolation d'interactions et de 
tendances actuelles et qui permet a terme de determiner les mesures a prendre pour eviter 
les situations indesirables pour I'avenir. Cette methode tend a se concentrer sur ce qui 
est realisable en fonction des presentes circonstances et contraintes. Inevitablement, les 
methodes de prevision classiques ne permettront pas de realiser, a long tenne, d'objectifs 
environnementaux significatifs. 

Dans Ie cadre de I'etude sur les TEV, on a eu recours a une methode tout a fait 
dis tincte appelee « analyse retrospective » . Initialement, I'analyse retrospective definit un 
avenir souhaitable selon des buts et des objectifs, puis identifie les conditions dans lesquelles 
cet avenir peut se materialiser. L'avantage premier de proceder par analyse retrospective est 
que cette methode met en evidence les ecarts entre la situation actuelle et un avenir 
souhaitable, puis permet d'envisager des changements tres etendus, meme discontinus. 

On a appele « seance de remue-meninges structuree » la methode qu'ont adoptee 
les pays participants pou r proceder a I'analyse retrospective et, a terme, pour identifier 
les moyens d'action necessaires. La methode d'analyse fait appel a un jugement expert et 
comprend des iterations mu ltip les servant a determiner les moyens les plus appropries afin 
de realiser les differents aspects des TEV. La determination des moyens les plus appropries 
se fonde sur une evaluation des moyens quant a leur capacite de changer I'activite de 
transport et (ou) I'impact global des transports et quant a leurs effets sur les divers 
indicateurs socioeconomiques. 

1.3 Definition des transports ecologiquement viables (TEV) 

Les concepts de developpement durable et de TEV ont evolue au cours des deux dernieres 
decennies, periode pendant laquelle Ie monde a commence a reconnaltre I'importance des 
repercuss ions des activites de transport sur l'environnement. 
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Aux premieres etapes du projet de 
I'OCDE, les participants ont defini un systeme de 
TEV comme etant un systeme dans lequel : 

Le transport ne met en danger ni la sante publique 
ni les ecosystemes et satisfait a des besoins d'acces 
qui se conforment a (a) l'utilisation de ressources 
renouvelables dans des quantites inferieures a leur 
rythme de regeneration, et a (b) l'utilisation de 
ressources non renouvelables dans des quantites 
inferieures au rythme de developpement de 
ressources de remplacement renouvelables. 

Afin d 'operationnaliser la definition des TEV, les participants au projet ont etabli un 
ensemble de buts ou de criteres. Ces criteres se fondaient sur des buts, des directives et des 
normes reconnus a l'echelle internationale, y compris ceux de l'Organisation mondiale de la 
sante (OMS) et de la Convention-cadre des Nations Unies sur les changements climatiques. 

Le tableau 1 decrit les criteres qu'ont adoptes les groupes de pays participant a l'etude. 

Trois autres cri teres ont ete juges facultatifs aux fins de l'etude, meme s'ils ont une 
importance en vue de la realisation des TEY. On a laisse a la discretion de chaque groupe des 
pays participants Ie soin de les definir selon la portee de leurs etudes. Ces criteres sont : les 
particules, l'appropriation de terres et Ie bruit. Le Canada a choisi de se concentrer surtout sur 
les trois premiers criteres aux fins de I'etude sur Ie CQW. 

Tableau 1 Criteres des TEV 

Criteres 

Dioxyde de carbone (C02) -

Les emissions totales de dioxyde 
de carbone des systemes de 
transport en 2030 ne doivent 
pas depasser de plus de 
20 p. 100 les niveaux de 1990. 

Oxydes d'azote (NOx) - l es 
emissions totales de NOx des 
systemes de transport en 2030 ne 
doivent pas depasser de plus de 
10 p. 100 les niveaux de 1990. 

Composes organiques volatils 
(COV) - Les emissions totales de 
COV des systemes de transport ne 
doivent pas depasser de plus de 
10 p. 100 les niveaux de 1990. 

Fondement ou justification 

Le critere dioxyde de carbone se fonde sur une recommandation 
contenue dans Ie deuxieme rapport d 'evaluation du Groupe 
d'experts intergouvernemental sur I'evolution du climat et qui 
stipule que pour stabi liser les concentrations de dioxyde de 
carbone dans I'atmosphere a peu pres a leurs niveaux actuels, il 
faudra it reduire de 50 a 70 p. 100 les emissions de dioxyde de 
carbone a I'echelle planetaire, et les reduire davantage par la 
suite. • Afi n de compenser les augmentations des emissions dans 
les pays en developpement, on croit que les pays membres de 
I'OCDE devraient reduire leurs emiss ions de 80 p. 100 ou plus de 
sorte que I'objectif de reduction globale de 50 p. 100 puisse etre 
realise. 7 

le respect des directives de I'OMS sur la qualite de I'a ir touchant 
la sante humaine et I'ecotoxicite pourrait reduire considerable
ment les dommages causes par les niveaux ambiants de dioxyde 
de carbone et d'ozone et les depots d'azote. Ce critere est etabli 
conformement aux directives de I'OMS. • 

Le respect des di rectives de I'OMS sur la qualite de I'air touchant 
la sante humaine et I' ecotoxicite pourrait reduire considerable
ment les dommages causes par I'ozone et les COV cancerogenes. 
Ce critere est etabli conformement aux direct ives de I'OMS. • 
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Les principaux criteres identifies au debut de l'etude et traites ci-dessus portaient 
surtout sur les effets environnementaux du transport, mais les groupes d'etude ont aussi 
reconnu Ie besoin d'avoir une vue d'ensemble equilibree du transport durable, ce qui 
comporte egalement les aspects economiques et sociaux. 

Comme l'ont convenu les pays participants, 1990 est I'annee de reference pour 
Ie scenario MSQ. L'annee 2030 est l'annee cible pour laquelle les scenarios TEV sont 
elabores. 10 On a choisi 2030 comme annee cible surtout en raison du fait que les problemes 
actuels ont pris une a deux generations avant de se manifester et qu'il faudra peut-etre 
arrendre une periode equivalente avant d'y trouver une solution. 

II importe de remarquer que les criteres ne se fondent pas sur une situation qu'il 
est raisonnable ou non d'atteindre, mais plutot sur ce qu'on croit necessaire pour amener 
les niveaux des emissions et leurs effets a une valeur inferieure a leurs charges critiques 
respectives. II importe aussi de remarquer que les criteres utilises en marge du projet de 
TEV sont differents de ceux adoptes dans Ie cadre du Protocole de Kyoto et en vertu 
duquelle Canada doit reduire ses emissions de gaz a effet de serre (GES) a 6 p. 100 en 
dessous des niveaux de 1990 au plus tard entre 2008 et 2012. Les objectifs de l'etude sur 
les TEV sont plus rigoureux que ceux vises par Ie Protocole de Kyoto, mais la periode de 
realisation visee est aussi plus longue, soit 2030 par rapport a la periode entre 2008 et 2012. 

Les experts consultes dans Ie cadre de l'etude canadienne du CQW ont aussi releve 

deux autres problemes : 

• L'emploi de criteres relatifs (p. ex., la reduction de la proportion en pourcentage) a ete 

juge inequitable pour les pays qui ont deja reduit de fa~on significative leurs emissions 

avant 1990. On a aussi ete d'avis que des mesures relatives pourraient entra'iner des 

concentrations differentes dans l'atmosphere a des endroits et a des moments differents. 

D'autres efforts pourraient tenir compte de I'elaboration et de I'inclusion de criteres 

absolus de durabilite. 

• Les experts canadiens se sont montres tres mal 

a l'aise a l'egard du critere sur Ie dioxyde de 

carbone, surtout en raison du fort ecart entre la 

reduction proposee des emissions des TEV pour 

assurer la durabilite (reduction de 80 p. 100 au 

plus tard en 2030) et celle a laquelle s'est engage 

Ie Canada dans Ie cadre du Protocole de Kyoto 

(reduction de 6 p. 100 au plus tard en 2012). 

Meme si l'on reconnait que les objectifs du 

Protocole de Kyoto peuvent constituer 

uniquement un pas en vue d'une reduction accrue 

des emissions, Ie critere des TEV a ete juge 

extremement ambitieux, compte tenu surtout de la 

date cible de 2030. En outre, certains experts ont 

manifeste une certaine reticence a examiner la 

viabilite du secteur des transports sans tenir 

T EVLBS transports ecologiquernent viables : 
Une etude de cas du 
corridor Quebec-Windsor 

Selon un sondege ",en a 
en 1997 ... 

« Pres de neuf Canadiens sur 
dix croient que Ie changement 
climatique mondial aura des 
consequences graves sur 
I'environnement et I'economie 
d'ici les dix prochaines annees. " 
(Ekos, Rethinking 
Government,1997) 
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compte de celle d'autres secteurs. Certains experts etaient d'avis qu'il serait necessaire 

de partager Ie fardeau avec d'autres secteurs pour parvenir efficacement a une reduction 

globale de 80 p. 100 des emissions de dioxyde de carbone. 

Malgre ccs problemes, on etait d'avis que l'analyse retrospective (avec son objectif 
de viabilite) pourrait occulter la portee des changements sociaux requis en vue d'une 
viabilite accrue et des voies possibles a suivre afin d'y parvenir. On etait aussi d'avis que cet 
exercice pourrait fournir une vue complementaire a long terme acceptable afin d'augmenter 
les efforts actuels d'analyse mis de l'avant en vertu de la strategie canadienne de mise en 
ceuvre sur les changements climatiques dans Ie contexte du Protocole de Kyoto. 
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Figure 2 

2 Tendances et effets actuels dans Ie 
secteur des transports 

2 . 1 Le probleme 

Depuis presque Ie debut de l'existence de l'homme, la mobilite et Ie transport sont des 
notions qui font partie de nos vies. Le transport est necessaire a l'acquisition de nourriture, 
au commerce et aux echanges en societe. II est un element essentiel a notre economie. 
Plus recemment, en particulier au cours du dernier siecle, Ie deplacement des personnes 
et des biens s'est accru a un rythme effarant. Cela est en partie attribuable a la croissance 
demographique, mais aussi au developpement economique et technologique qui a fait de 
nous une societe plus dependante des transports. Par exemple, les deplacemenrs totaux a 
destination et en provenance du Canada ont augmente de 500 p. 100 entre 1950 et 1995, 
meme si Ia population du Canada a a peine double pendant cette peri ode. La plus grande 
partie du transport de voyageurs se fait par automobile, meme si Ie transport aerien, 
exprime en voyageurs-kilometres, 11 devient un mode de transport de plus en plus important 
(figure 2). En ce qui a trait au transport de fret, Ies tendances sont similaires, Ie transport 
par camion connaissant une croissance encore plus rapide que Ie transport par automobile. 
Au cours de la periode de lOans entre 1989 et 1999, Ie transport par camion en tonnes
kilometres a plus que double. 12 
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Le transport motorise et les activites de soutien conn exes ont eu des effets sur 
I'environnement et continueront d'en avoir. Ces effets se poursuivent tout au long de la 
duree utile d'un vehicule (fabrication, exploitation et mise au rancart). Voici certains de 
effets les plus marques du transport: 

• ch angement dans I'utilisa tion des terres, y compris I'appropriation des terres et les 

changements dans les surfaces impermeables; 

• emiss ions dan s ]'eau, dans I'air, ou dans Ie sol, y compris les polluants 

atmospheriques, Jes substances toxiques, les GES et Jes composes chJorofluorocarbones 
courants; 

• accidents mettan t en cause des m atieres dan gereuses decou lant de deversements et 

de fuites de carburant, d'hydrocarbures et d'autres substances; et 

• production de dechets pendant la construction, l'exploitat ion et la mise au rancart 

de vehicules. 

A leur tour, ces effets ont une incidence sur Ja sante et Ie bien-etre des personnes, 
sur l'habitat, sur la faune et sur les ecosystemes. En plus de ces effets directs, Ie secteur des 
transports a des effets en amont, en aval et cumulatifs . Un des effets les plus importants du 
secteur des transports est la consommation de ressources non renouvelables, en particulier 
I'utilisation presque exclusive de combustibles foss iles. 

Comme on !'a precise dans les crithes mentionnes precedemment, l'etude sur les 
TEV vise plus particu!ierement les produits directs des activites de transport, nommement 
les emissions de polluants atmospheriques. Ces poilu ants comprennent entre autres les 
suivants: 

8 

Dioxyde de carbone (C02) : II existe des preuves convaincantes selon lesquelles I'augmentation 
de la concentration de certaines emissions telles que Ie dioxyde de carbone peut contribuer au 
rechauffement planetaire ou aux changements climatiques (figure 3), mais certains debattent encore 
de la rapidite et de la nature de ces changements. En 1997, les emissions de GES provenant du 
secteur des transports ont represente environ 25 p. 100 de toutes les emissions de GES au Canada. 

Composes organiques volatils (COV) : II s'agit d'un groupe de substances dont la composition 
chimique presente au moins un atome de carbone; ces composes sont extremement volatils. 
Bien des COY (com me Ie benzene) ont sur la sante humaine des effets connus ou soup~onnes 
allant de la cancerogenicite a la neurotoxicite. Les COY contribuent aussi a la formation de I'ozone 
tropospherique. 

Oxydes d'azote (NOx) : Les oxydes d'azote incluent I'oxyde nitrique (NO) et Ie dioxyde d'azote 
(NOz), ce dernier etant form e par I'oxydation de I'oxyde nitrique. Le dioxyde d'azote irrite les 
poumons et peut entrainer un affaiblissement du systeme immunitaire, les enfants et les personnes 
agees etant les plus exposes. II reagit aussi avec I'eau pour former des ions nitrate (NO,), une source 
de depots acides et iI contribue a la formation de I'ozone tropospherique. Le dioxyde d'azote est 
associe a la repression de la croissance des especes vegetales et contribue a la corrosion des metaux 
et a la degradation d'autres matieres. 

SOURCE : Les descriptions ci-dessus sont t irees des fic hes de renseig nements d'Environnement 
Canada, fiche de renseignements n° 93-1 sur I'etat de I'environnement. 
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Figure 3 
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2.2 Role des transports dans la 

production d'emissions atmospheriques 

Les transports generent une partie importante des emissions dans l'atmosphere. Au Canada, 
ils contribuent a environ 25 p. 100 de toutes les emissions de GES. On ne dispose pas d'une 
repartition de toutes les sources de GES par region, mais on peut prevoir que la part de 
GES generes par les transports est similaire dans Ie CQW, sinon plus eJevee. Comme Ie 
montre la figure 4, les emissions de GES provenant des transports ont augmente d'environ 
21 p. 100 entre 1990 et 1999. Cela met en evidence Ie defi auquel nous sommes confrontes si 
nous tenons compte des options offertes pour parven ir a des TEV. 

Comme Ie montre la figure 5, dans Ie secteur des transports, Ie transport par 
automobile genere la plus grande partie des emissions de GES (45 p. 100), suivi du transport 
de fret par camion (28 p. 100). Le transport de fret montre la plus forte augmentation des 
GES produits, soit plus de 50 p. 100 entre 1990 et 1999. 

De fac;:on similaire aux emissions de GES, les transports ont genere environ 
52 p. 100 de toutes les emissions de NOx au Canada, en 1995, alors que les sources fixes 
(p. ex., les installations de production d'electricitc, les secteurs du traitement industriel et 
du chauffage commercial et residentiel) ont gcnere Ie reste. IJ 

En proportion, les activites directes de transport Ont genere une plus faib le partie 
des emissions totales de COY au Canada (environ 21 p. 100), mais l'industrie en amont du 
petrole et du gaz a gcnere egalement sa large part (19 p. 100). 

TEVLes transports ecologiquement viables 
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Figure 4 
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SOURCE : Environnement Canada, Inventaire canadien des gaz it effet de serre - 1990- 1999, avril 2001. 

Identification de I'ecart 

Le groupe d't~tude a cherche a identifier I' ecart entre continuer selon les tendances actuelles 
(scenario MSQ) et adopter un scenario TEV dans Ie CQW. Le scenario MSQ represente 
une situation dans laquelle on continue de suivre les tendances relatives a l'activite, a la 
technologie et a l'adoption d'une politique, et il sert de base a partir de laquelle divers 
scenarios TEV peuvent etre elabores et mis en contraste. 

2.3.1 Activite de transport 
Le scenario MSQ a ete elabore a partir d'hypotheses tirees de divers rapports 
gouvernementaux et d'autres sources. De fa~on tres generale, les hypotheses de reference 
comprennent : 

• une croissance economique et des facteurs conn exes continus, par exemple, la propriete 

d'automobiles et la construction d'infrastructures; 

• une croissance demographique continue, a raison d'environ 1 p. 100 par an nee; 
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Figure 5 Repartition des emissions estimees de gaz a eftet de serre au Canada, selon les modes de 
transport, 1990-1999 (equivalents de CO2) 

• Vehicules hors route 12 % 

o Rail 4% 

o Transport maritime Inteneur 3 % 

o Transport asnen interieur 8 % 

o Transport fret par camion 28 % 

• Automobiles et camlons legers 45 % 

SOURCE : Environnement Canada, Inventaire canad ien des gaz a effet de serre - 1990-1999, avril 2001 . 

• un approvisionnement en energie sans contraintes (p. ex., les effets d'une penurie 

possible d'energie n'ont pas ete pris en compte) et des prix energetiques relativement 

stables; 

• aucun changement dans la repartition generale de la population au Canada et dans Ie 

CQW; et 

• aux fins du MSQ seulement, aucun changement dans la repartition actuelle des modes 

de transport routier, sauf pour ce qui est d'une augmentation du recours aux camions 

pour Ie transport de fret. One augmentation du transport aerien est aussi prevue. 

A partir de ces hypotheses, on prevoit que Ie transport de voyageurs augmentera de 

76 p. 100 entre 1990 et 2030, alors que Ie transport de fret augmentera de 90 p. 100. Comme 

Ie montre la figure 6, l'automobile continuera d'etre un mode de transport dominant pour les 

deplacements personnels, les voitures et les camions legers comptant pour environ 80 p. 100 

de I'activite de transport des voyageurs en 2030. De la meme facron, les camions lourds 

continueront d'etre Ie mode de transport dominant du fret, avec pres de 60 p. 100 du transport 

de fret, en tonnes-kilometres, en 2030. Les changements les plus importants pn:vus dans 

I'activite de transport rouchent les camions legers (compte tenu de la popularite grandissante 

des vehicules utilitaires sportifs - les VUS - dans les annees 90) et Ie transport de fret par 

cam ions lourds. L'augmentation prevue du transport de fret par camions lourds est attribuable 

a I'accroissement du commerce nord-americain et de la tendance vers la production et la 

consommation d'une plus grande quantite de produits et la livraison juste a temps. 

TEVLes transports ecologiquement viables 
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Figure 6 Activite de transport prevue dans Ie scenario MSQ, 1990 et 2030 
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NOTA: L'activite prevue se fonde sur les hypotheses d'elaboration de scenarios dans Ie projet de TEV. 
Ces hypotheses peuvent differer legerement des previsions plus recentes. 

2.3.2 Technologie des vehicules et facteurs de charge 
Outre l'activitt\ la technologie des vehicules et les facteurs de charge sont les autres 
principaux facteurs influant sur la production d'emissions. Au cours des deux dernieres 
decennies, des perfectionnements technologiques importants ant vu Ie jour, surtout en vue 
de reduire les emissions de NOx et de COY, et d'autres perfectionnements sont a prevoir. 

Les coefficients d'emissions dans Ie scenario MSQ ont ete elabores par 
extrapolation des tendances actuelles . L'incidence des initiatives comme les programmes 
d'inspection et d'entretien des vehicules, qui sont maintenant en cours au Canada, a ete 
prise en compte dans les hypotheses de reference. Les coefficients d'emissions dans Ie 
scenario MSQ ne tiennent pas compte des effets des programmes comme celui appelC 
Partnership for a New Generation of Vehicles, une initiative americaine visant a reduire la 
consommation de carburant de 300 p . 100 par rapport au niveau actuel. Essentiellement, 
ce programme ferait appel a une toute nouvelle technologie et a b misc en ceuvre d'une 
politique importante, des facteurs hors de la portee de la notion de « maintien du statu 
quo ». 

Le rapport d'Environnement Canada sur les tendances des emissions de GES a 
ete la principale source utilisee pour determiner la consommation estimee de carburant 
des vehicu les routiers . .. On a aussi beau coup utilise les resultats obtenus avcc Ie modele 
Mobile 5C canadien. Le modele Mobile 5C est un outil qu'emploient Environncment 
Canada et d'autres organismes pour estimer les coefficients d'emissions actuelles et futures 
pour differentes categories de vehicules. Le modele permet de determiner l'age du parc de 
vehicules existants dans Ie temps et permet aussi de tenir compte du lancement de nouveaux 

air 

D 2030 
1990 
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Tableau 2 Coefficients d'emissions, maintien du statu quo - Transport de 
voyageurs (grammes par voyageur-kilometre) 

CO2 Varla- NOx Varla- COY Varla-
Mode 1990 2030 tlon 1990 2030 tlon 1990 2030 tlon 

Urbain, auto 220 169 - 23 % 1,20 0,48 - 60 % 1,84 0,52 - 72 % 

Urbain, camionnette 295 226 - 23 % 1,32 0,59 - 55 % 1,93 0,70 - 64 % 

Urbain, autobus 81 69 -15 % 0,63 0,14 -79 % 0,07 0,04 -48 % 

Urbain, transp. rapide 22 19 -14 % 0,04 0,03 - 15 % 0,00 0,00 

Urbain, train 47 31 - 34 % 0,93 0,56 -40% 0,04 0,02 - 45 % 

Interurbain, auto 147 113 - 23 % 0,80 0,32 - 60 % 1,23 0,35 - 72 % 

Interurbain, 197 151 - 23 % 0,88 0,40 - 55 % 1,29 0,47 - 64 % 
camionnette 

Interurbain, autobus 36 31 - 15 % 0,42 0,09 -79 % 0,05 0,03 - 48 % 

Interurbain, train 58 39 - 33 % 1,15 0,70 - 39% 0,05 0,03 -44 % 

Air 179 108 -40 % 1,10 0,66 -40% 0,10 0,06 - 40% 

NOTA : En supposant des facteurs de charge de 1,2 personne et de 1,8 personne par vehicule pour les 
automobiles en mode urbain et en mode interurbain, respectivement. Les taux d'emissions et les 
previsions se fondent sur les hypotheses emises pendant la phase 2 du projet de TEV en 1998. Ces 
hypotheses different legerement des previsions actuelles. 

vehicules et de nouveaux perfectionnements technologiques . Le modele Mobile SC estime 
les emissions de NOx et de COY, mais non les emissions de dioxyde de carbone. Les 
coefficients d'emissions de dioxyde de carbone sont calcules a partir des valeurs estimees 
d'efficacite energetique qui sont en grande partie derivees des previsions de Ressources 
naturelles Canada. 15 

Les tableaux 2 et 3 presentent un resume des coefficients d'emissions pour l'annee 
de reference et l'annee cible, et ce pour Ie transport de voyageurs et le transport de fret, 
respectivement. 

Dans Ie cas du transport de voyageurs, les reductions d'emissions de dioxyde 
de carbone les plus importantes devraient se produire dans Ie secteur du rail, a mesure 
que les vieilles locomotives seront remplacees par des modeles neufs moins energivores. 
La reduction de la consommarion des automobiles er des camions legers devrait permettre 
d'abaisser les emissions de dioxyde de carbone de 23 p. 100 d'ici 2030, soit a raison de 
0,6 p. 100 par annee environ. 

Dans Ie cas du transport de fret, des 
reductions importantes des raux d'emissions de NOx 
et de COY sont prevues pour les camions lourds, a 
mesure que des systemes antipollution perfectionnes 
seront installes dans ['ensemble des vehicules. On 
prevoit des ameliorations moins importantes du cote 
de la reduction de la consommation des vehicules 
lourds, et par consequent des reductions moins 
importantes des taux d'emissions de dioxyde de 
carbone. 

TEVLes trans ports e cologiquement v iables : 
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Tableau 3 Coefficients d'emissions, maintien du statu quo - Transport de fret 
(grammes par vehicule-kilometre, grammes par tonne-kilometre) 

CO. Varla- NOx Varla- COY Varla-
Mode 1990 2030 tlon 1990 2030 tlon 1990 2030 tlon 

grammes par vehicule-kilometre 

Vehicules lourds 946 807 - 15% 4,9 2,1 - 57 % 5,1 1,0 - 80 % 
a essence 

Vehicules lourds 1 065 906 -15% 12,6 2,7 - 79 % 1,5 0,8 - 48 % 
a diesel 

Camionnettes 508 390 - 23 % 1,1 0,5 - 56 % 0,4 0,3 - 32 % 

grammes par vehicule-kilometre 

Fret rail 22 14 - 35 % 0,4 0,3 - 43 % 0,02 0,01 - 48 % 

Navires 9,4 6,8 - 28 % 0,2 0,1 - 68 % 0,02 0,01 - 40 % 

Cargo air 1 375 831 - 40 % 8,4 5,1 - 40 % 0,7 0,4 - 39 % 

Vne conclusion cle a tirer de l'elaboration des coefficients d'emissions du scenario 
MSQ est que la reduction assez appreciable des emissions indiquee par les coefficients 
d'emissions de NOx et de COY devrait se realiser me me sans l'intervention d'une 
importante politique complementaire. Dans la plupart des modes de transport, les emissions 
seront tres voisines de celles des criteres de TEY d'ici 2030. Par ailleurs, la reduction prevue 
des emissions de dioxyde de carbone est mini me. Par consequent, on a generalement accepte 
que si les emissions visees de dioxyde de carbone sont atteintes, les valeurs visees des autres 
emissions Ie seront egalement. 

2.3.3 Emissions prevues dans le scenario MSQ 
La figure 7 montre l'effet combine de variations dans les niveaux d'activite et dans les 
coefficients d'emissions pour Ie scenario MSQ. 

Aucun des cas ne prevoit que les emissions respecteront les criteres de TEY. 
De fait, malgre les perfectionnements de la technologie des vehicules, on prevoit une 
augmentation d'environ 47 p. 100 des emissions de dioxyde de carbone. Compte tenu 
de perfectionnements dans la technologie des vehicules, Jes emissions totaJes de NOx 
(- 30 p. 100) et de COY (- 44 p. 100) devraient diminuer, mais Jes reductions seront 
beau coup moins importantes que ce qui est necessaire pour respecter les criteres de TEY. 

14 LES TRANSPORTS ECOLOGIQUEMENT VIABLES : UNE ETU DE DE CAS DU CORRIDOR QUEBEC-WINDSOR 



Figure 7 Emissions prevues, maintien du statu quo - 1990-2030 
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:3 La voie vers les TEV 

3 . 1 Scenarios examines 

Comme on l'a vu precedemment, trois scenarios possibles en vue de realiser des TEV 

ont ete elabores a des fins exploratoires. Initialement, tous les pays participant au projet 

devaient examiner les scenarios suivants en plus d'elaborer un scenario MSQ : 

• Scenario axe sur la technologie - Ce scenario prevoit que Ie niveau d'activite de 

transport de voyageurs et de fret sera Ie meme que dans Ie scenario MSQ et que les 

objectifs de TEV seront entierement realises par des progres technologiques. 

• Scenario axe su r la restructuration de I'activite " - Ce scenario prevoit que Ie niveau 

de technologie sera Ie meme que dans Ie scenario MSQ et que les objectifs de TEV 

seront entierement realises par la gestion et la reduction de la demande de transport de 

voyageurs et de fret. 

• Scenario combine 17 - Ce scenario prevoit que les objectifs de TEV seront realises 

par une combinaison de changements technologiques et de gestion de la demande de 

transport. 

Les deux scenarios extremes, a savoir celui axe uniquement sur la technologie et 

celui axe uniquement sur I'activite, n'ont pas ete examines dans la perspective qu'ils soient 

realisables, mais plutat pour faire en sorte que les groupes d'etude se penchent sur les 

lacunes des methodes unilaterales et les mettent en evidence. 

Le scenario axe sur la technologie prevoit qu'une grande part des vehicules a 
passagers fonctionneront a l'aide de piles a combustible, les autres etant dotes de moteurs a 
combustion interne (CI) a grande efficacite, de batteries et de moteurs hybrides. Le transport 

interurbain de voyageurs se fera par trains electriques a grande vitesse et autobus a piles a 
combustible. La plupart des vehicules lourds devront etre dotes de piles a combustible. 

Le scenario axe sur la technologie exigera un remplacement des vehicules beau coup plus 

frequent qU'actuellement, ce qui pourrait etre irrealisable en raison des couts prohibitifs de 

l'operation. La plupart des changements technologiques ne seront pas introduits avant 5 a 
10 ans a l'ensemble du parc, surtout pour Ie transport du fret, ce qui pourrait ecourter 

davantage la periode de remplacement des vehicules. 

Le scenario axe sur la restructuration de 

l'activite a pose des defis similaires. II faisait appel 

a une restructuration de l'usage des terres afin 

de diminuer la duree des trajets; a une reduction 

significative du recours a \'automobile privee 

compensee par une utilisation accrue du transport 

urbain, de Ia bicyclette et de deplacements a pied; a 

T EVLes trensports ecologiquernent viables 
Une etude de cas du 
corridor Quebec-Windsor 

Les groupes d'etude en sont 
rapidement venus a la conclusion 
que les periectionnements 
technologiques et la diminution 
de I'activite seraient necessaires 
a la realisation des objectifs 
serres de TEV visant les emissions 
de dioxyde de carbone. 
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Princlpata. 
caracteristiquas du 
scenario TEV : 

• Presque toutes les sources 
d'alimentation electrique ne 
generent pas d'emissions. 

• La plus grande partie de la 
population habite dans des milieux 
urbains polyvalents et denses 
qui favorisent Ie recours 11 des 
modes de transport public efficaces 
et une diminution du recours 11 
I'automobile privee. 

• Au besoin, les personnes 
conduisent des vehicules legers 
fonctionnant avec des piles 11 
combustible ou dotes de moteurs 11 
CI produisant tres peu d'emissions. 

• Les deplacements interurbains de 
voyageurs se font surtout par trains 
electriques 11 grande vitesse. 

• Les personnes choisissent des 
modes de t ransport plus efficaces 
ou achetent des vehicules plus 
efficaces. Elles se procurent des 
biens produits sur place, parce que 
Ie prix des biens et des services 
tient compte plus etroitement du 
coOt reel du transport et que les 
personnes sont plus conscientes 
des consequences de leu rs choix 
sur I'environnement. 

une diminution du transport aerien; au 

rem placement des deplacements par l'utilisation 

de moyens de telecommunications; a un recours 

accru aux biens produits localement; et a plusieurs 

autres initiatives en matiere d'infrastructures. 

Essentiellement, la realisation des objectifs de 

TEV uniquement par des changements a l'activite 

exigerait probablement une certaine forme de 

« rationnement », ce qui n'est ni faisable, ni 

souhaitable. De la meme fac;on que Ie probleme de 

rem placement des vehicules dans Ie scenario axe 

sur la technologie, Ie scenario de restructuration de 

I'activite necessiterait un niveau d'amenagement 

d'infrastructures (par exemple, des voies de 

transport urbain, des pistes cyclables, des voies 

ferrees) sans precedent au Canada. 

Le scenario combine tire essentiellement 

Ie meilleur du scenario axe sur la technologie et 

du scenario axe sur la restructuration de I'activite. 

Le reste du present rapport mettra l'accent sur 

I'elaboration et l'evaluation du scenario combine 

designe ici so us l'appellation « scenario TEV ». 

3.2 Caracteristiques du 

scenario TEV 

On a elabore Ie scenario TEV a partir d'une 

methode iterative faisant appel a la mise en ceuvre 

a divers degres de caracteristiques technologiques 

et de caracteristiques de diminution de l'activite. 

Dans Ie cadre de ce travail, il fallait examiner 

routes les mesures possibles en matiere de technologie et d'activite et decider des meilleures 

mcsures a prendre pour aider a la realisation des criteres de TEV, tout en tenant compte du 

cout Ie plus faible possible sur Ie plan economique ou social. 

U ne des premieres etapes du processus fut de definir les principales caracteristiques 
du scenario TEV pour Ie CQW, afin de faciliter l'elaboration de moyens d'action. 
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Tableau 4 Caracteristiques du scenario TEV 
Caracterlstiques 
technologlques 

• utilisation de sources d'energie ne 
produisant aucune emission 

• utilisation de vehicules dotes de piles it 
combustible 

• utilisation d'autres vehicules produisant 
peu d'emissions 

• reduction du poids des vehicules 

• electrification des voies ferrees 

• introduction de trains it grande vitesse 

Caracteristiques de restructuration 
de "ectivite 

• developpement de milieux urbains polyvalents et denses 

• diminution de la dependance 11 I'automobile privee 

• mesures incitatives du marche pour I'acquisition de 
vehicules plus efficaces 

• regimes de prix visant un meilleur comportement face 
aux deplacements 

• remplacement des deplacements par Ie recours au 
teletravail 

• amelioration des systemes de transport public 

• passage au transport par rail 11 grande vitesse 

• reaffectation des voies routieres (kilometrage) en voies 
de transport public 

• reduction des de placements par avion 

• recours accru aux biens produits sur place 

• meilleure logistique 

• innovation et participation de la population 

Les caracteristiques du scenario TEV ont ete etablies par Ie groupe d'etude 
canadien avec l'aide de plusieurs experts; en bref, ces caracteristiques sont les suivantes : 

Afin de determiner si les TEV sont realisables et comment ils peuvent etre 
realises, on a defini les principales caracteristiques en detail et on les a quantifiees en 
fonction de leurs effets potentiels (tableau 4) . Essentiellement, les « caracteristiques » 

servent a decrire en termes generaux l'aspect du futur (par exemple, une diminution de 
la dependance a I'automobi le privee). II ne faut pas confondre ces caracteristiques avec 
les moyens d'action que nous verrons ulterieurement dans Ie rapport et qui representent 
les mesures ou les initiatives necessaires a la realisation de chaque caracteristiquc (p. ex., 
« tarification routiere »). 

3.3 Moyens d'action possibles en vue de la realisation des TEV 

La realisation des TEV necessiterait la mise en ceuvre de nombreux moyens axes sur Ie 
perfectionnement technologique et sur la restructuration de l'activite. Certains de ces 
moyens necessiteraient un changement important dans les politiques publiques. Toutefois, 
il importe de garder a l'esprit que I'objet de I'etude sur les TEV consistait a examiner les 
points necessaires a la realisation d'objectifs donnes, qui pourraient etre tres differents de ce 
qui est possible compte tenu des circonstances politiques actuelles. 

Le tableau 5 montre une liste des moyens les plus prometteurs. La section 3.5 et Ie 
chapitre 5 presentent une evaluation des moyens en question. 
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Tableau 5 Identification des moyens et caracteristiques 
Moyens 

Moyens economlques 
et flscaux 

Tarification routiere 

Prix du carburant/taxes 

Permis d'emissions de 
dioxyde de carbone 
negociables 

Reduction d'impot pour 
les utilisateurs des transports 
en commun/du train 
(voyageurs) 

Droits d'immatriculationl 
d'assurance proportion nels 

Mecenismes 

• Faire payer aux 
utilisateurs des 
droits de circulation 
sur une installation 
routiere ou un 
groupe de routes 
(par exemple, par 
des postes de 
peage) . 

• Hausser Ie prix des 
carburants 
classiques pour 
tenir compte des 
coUts externes (p. 
ex., les coOts 
environnementaux, 
les accidents, 
I'affectation de 
terres a la 
construction de 
routes) . 

• Les particuliers et 
(ou) les societes 
obtiennent chaque 
an nee des credits 
de dioxyde de 
carbone a utiliser 
pour des 
deplacements a 
bord de tout type 
de mode de 
transport; les 
particuliers peuvent 
acheter ou vendre 
les perm is. 

• Les employes 
recevraient des 
employeurs des 
avantages non 
imposables pour 
I'utilisation des 
transports en 
commun 
(p. ex., cartes 
d'abonnement 
d'autobus 
gratuites). 

• Fait appel a une 
restructuration des 
regimes de droits 
d'assurance et (ou) 
d'immatriculation 
des vehicules de 
sorte que les 
personnes paient 

Effets souheites Problemes 

• Encourager I'utilisation • 
de modes de transport 
plus durables. 

La politique en vigueur 
limite generalement les 
peages seulement a de 
nouvelles installations. • Promouvoir Ie 

covoiturage. 
• Encourager des formes 

urbaines plus 
polyvalentes et plus 
denses. 

• Reduire Ie nombre de 
voyages et leur duree. 

• Encourager Ie passage 
a des modes de 
transport plus 
durables. 

• Promouvoir I'utilisation 
de vehicules plus 
efficaces. 

• Des solutions de 
rechange mieux 
adaptees doivent etre 
offertes aux utilisateurs. 

• Les revenus provenant 
des taxes sur les 
carburants doivent etre 
affectes au financement 
des infrastructures. 

• Les permis permettent • 
aux gouvernements 
d'etablir des objectifs 
d'emissions de 

Un concept peu 
applique au Canada et 
dont la mise en ceuvre 
peut etre laborieuse. 

dioxyde de carbone, 
puis d'affecter un 
nombre de credits 
donnes de dioxyde de 
carbone de maniere a 
realiser I'objectif vise. 

• Encourager I'utilisation • Presentement, 
des transports en la plupart des 
commun. banlieusards utilisant 

les transports en 
commun et profitant 
d' un stationnement 
gratuit ne sont pas 
imposes a cet effet . 

• Encourager les 
particuliers a moins 
utiliser leur vehicule 
personnel. 

• Un changement 
important devrait etre 
apporte dans les 
politiques en vigueur 
dans I'industrie. 
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Tableau 5 Identification des moyens et caracb!ristiques - suite 
Moyens 

Droits/gestion de 
stationnement 

Mesures n!glementaires 
Controle obligatoire des 
emissions 

Reduction des limites de 
vitesse 

Forme urbaine et gestion 
de la demande en 
transport (GOT) 
Taxes foncieres en fonction 
des « couts totaux » 

Controles plus st ricts de 
I'utilisation des terres 

MBcanismes 

selon I'utilisation (p. 
ex., nombre de 
kilometres parcourus 
par annee). 

• Obligation de 
payer des droits 
minimums de 
stationnement. 

• Les reglements sur 
les stationnements 
sont restructures 
pour inclure des 
tarifs maximums de 
stationnement, en 
plus des droits 
minimums. 

Effeta souhaitBs Problemea 

• Diminuer les 
deplacements par 
voiture privee des 
banlieusards. 

• Encourager Ie 
covoiturage. 

• Reduire Ie nombre de 
terrains destines it des 
fins de stationnement. 

• La plupart des 
reglements municipaux 
pertinents limitent 
la mise en place de 
surcharges pour Ie 
stationnement. 

• Un essai periodique • Favoriser I'entretien du • Des programmes sont 
des vehicules est vehicule dejii en place. 
necessaire au 
moment du 
renouvellement de 
I' immatriculation. 

• Les limites de 
vitesse sont 

• Aider a diminuer 
Ie nombre de vehicules 
trop polluants. 

• Reduire la 
consommation 

abaissees pour tenir 
compte des vitesses • 
assurant une 

de carburant. 
Accroitre I'attrait 
d 'autres modes de 
tra nsport (p. ex., 
marche, bicyclette et 
transport en 
commun). 

• Cette mesure n'a pas 
ete tres bien per~ue par 
Ie public dans Ie passe. 

efficacite 
energetique 
optimale. 

• L'impot foncier est 
revise pour mieux 
correspondre aux 
effets globaux du 
developpement 
quant a 
I'infrastructure 
requise, aux 
emissions des 
vehicules, a 
I'util isation des 
terres, etc. 

• Les municipalites 
ont plus de pouvoir 
pour maintenir Ie 
developpement 
dans les Iimites 
urbaines designees. 

• Favoriser la realisation • Le developpement rural 
de formes urbaines existant pourrait etre 
plus efficaces. penalise. 

• Encourager des formes • Mise en oeuvre difficile. 
urbaines plus 
polyvalentes et plus 
denses. 
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Tableau 5 Identification des moyens et caracteristiques - suite 
Moyens Mecenlsmes Effete eouheitee Problemes 

Programmes de diminution • Comprend • Diminuer les · Ntkessite aussi des 
des deplacements parraines des initiatives deplacements par mesures incitatives 
par les employeurs comme des voiture privee des pour les employeurs (p. 

programmes banlieusards. ex., des reductions 
de covoiturage, d'impot, des politiques 
de meilleures plus sou pies sur Ie 
installations pour les stationnement) . 
cyclistes, des cartes 
d'abonnement 
gratuites pour les 
utilisateurs des 
transports en 
commun, des 
horaires de travail 
souples, etc. 

Programmes pour reduire · Comprend • Reduire les • Mesure bien pers:ue en 
les deplacements des des initiatives deplacements general. 
ecoliers par automobile comme « se rendre superflus par 

a I' ecole a pied en automobile (10 p. 100 
groupes » - a tour a I'heure de pointe Ie 
de role, des parents matin). 
conduisent a 
pied des groupes 
d'ecoliers en 
suivant des trajets 
designes. 

Initiatives de developpement 
technologique 
Incitatifs financiers · Cette mesure • Stimuler Ie • Necessite de 
au developpement pourrait developpement de subventions 
technologique comprendre nouvelles technologies. gouvernementales. 

des credits de 
rem placement 
de vehicules, 
une diminution 
des droits 
d'immatriculation 
pour des vehicules 
moins polluants. 

Nouvelles normes CAFE • La consommation • Ameliorer I'efficacite • Cette mesure doit etre 
(corporate average fuel moyenne de des vehicules offerts soutenue par d'autres, 
economy) (E.-U.) carburant de tous au public. car les conducteurs 

les vehicules vendus pourraient accumuler 
par un constructeur plus de kilometrage en 
doit satisfaire aux ayant des vehicules 
normes minimales plus efficaces. 
de consommation 
de carburant. 

Redevances-remises · Les vehicules font • Dissuader I'achat de • Le concept de 
I'objet de taxes ou VUS et d'autres redevances-remises 
de remises calculees vehicules energivores. existe tres peu en 
selon qu'i1s Amerique du Nord. 
consomment plus 
ou moins que la 
consommation de 
reference prescrite. 
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Tableau 5 Identification des moyens et caracteristiques - suite 
Moyens Mecenismes 

Promotion des carburants • Promouvoir 
de rem placement energiquement 

I'emploi des 
carburants de 
rem placement tels 
I'ethanol, Ie gaz 
naturel et Ie gaz 
propane et y 
assortir des incitatifs 
financiers . 

Developpement • Les gouvernements 
technologique prive/public et Ie secteur prive 

unissent leurs 
efforts pour 
developper de 
nouvelles 
technologies telles 
les piles 11 
combustible. 

Preparation de protocoles • Les constructeurs 
d' entente avec les acceptent 
constructeurs automobiles d'ameliorer 

I' efficacite 
energetique des 
nouveaux vehicules. 

Gestion de la fourniture 
de services de transport 
Expansion et amelioration • Des services de 
du service de transport en transport en 
commun commun plus 

etendus sont offerts 
s'ils sont viables. 

• Coordonner les 
services de 
transport en 
commun et les 
tarifs dans les zones 
urbaines. 

Amelioration des pistes • Les voies routieres 
cyclables/installations pour urbaines sont 
cyclistes reetudiees pour 

I'amenagement de 
voies reservees aux 
cyclistes. 

Incitatifs pour I'utilisation • Y compris des 
du train options pour rendre 

Ie transport de fret 
par rail plus 
concurrentiel par 
rapport au 
transport par 
camion. 

T EVLes transports ecologiquament viables 
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Effets souheites Problemes 

• Les carburants de • Le manque 
rem placement d' installations 
generent moins d'approvisionnement 
d'emissions de GES et de distribution 
par unite de carburant. constitue un obstacle. 

• Accelerer la mise en • Ces mesures 
service de nouvelles connaissent 
technologies. generalement du 

succes. 

• Offrir au public • . Le marche influe 
I'occasion d'acquerir souvent sur les 
des vehicules plus decisions des 
efficaces. constructeurs. 

• Attirer de nouveaux • De nouveaux services 
utilisateurs et reduire de transport en 
Ie recours 11 commun necessitent 
I'automobile. un investissement 

public considerable. 

• Encourager I'utilisation • De nombreuses 
de la bicyclette. municipalites sont aux 

prises avec Ie probleme 
de reduction de la 
capacite routiere. 

• Reduire Ie transport • Le transport par rail 
routier de fret et ses n' est pas viable pour 
effets con nexes. tous les types de fret. 
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Tableau 5 Identification des moyens et caracteristiques - suite 
Moyens Mecanismes Effets souhaites Problemes 

Voies de vehicules de • Convertir les voies • Promouvoir un plus • Mesure plus efficace 
transport collectif (VTC) de circulation fort taux d'occupation par conversion des 

existantes en voies des automobiles. voies existantes plutot 
VTC. que par I'amenagement 

de nouvelles voies. 

Utilisation de technologies • Integrer I'utilisation • Favoriser une plus · Certaines mesures de 
perfectionnees de systemes grande efficacite des SIT peuvent accroitre la 

intelligents de chauffeurs, des capacite routiere, ce 
transport (SIT). vehicules et des qui peut favoriser un 

systemes de transport. plus grand nombre 
de deplacements 
(vehicules). 

Apaisement de la circulation · Integrer des · Dissuader I'utilisation • Augmentation 
moyens physiques de I'automobile et possible des emissions 
de ralentir la rendre les rues plus car les vehicules ne se 
circulation. conviviales pour les deplacent pas 11 vitesse 

pietons et les constante. 
cyclistes. 

Mecanismes axes sur fa 
preference des 
consommateurs 
Plus grande sensibilisation • Mesures pour faire • Encourager un · II faut s'adresser aux 

en sorte que Ie comportement plus personnes des leur 
public soit plus axe sur les transports jeune age. 
conscient du besoin durables. 
de TEV. 

Equilibre dans la publicite • Les societes de • Promouvoir Ie • L'industrie automobile 
transport doivent transport en doit faire preuve de 
adopter des commun. plus de prudence dans 
mesures plus sa publicite (p. ex., les 
energiques dans annonces montrant 
leurs campagnes des VUS « partant 
de publicite. 11 I'aventure dans la 

nature» ). 

Initiatives de sensibilisation · Inclure • Permettre au public • L'effet cumule de cette 
du consommateur/de eventuellement de tenir compte de politique pourrait avoir 
I'utilisateur des vignettes sur I'environnement au une incidence positive 

les emissions moment de faire considerable. 
de dioxyde de I'acquisition de biens 
carbone, des d'importance. 
renseignements sur 
Ie choix des lieux 
de residence, etc. 

Soutien des maitres d' o:uvre • Reconnaitre les • Aider 11 stimuler les • Peu d' aspects negatifs. 
au niveau politi que ou personnes/les idees sur la notion des 
communautaire organismes qui TEV. 

jouent un role 
significatif 11 I'egard 
des TEV. 

Mesures administratives 
Amelioration de la collecte • Accorder la priorite • Accroitre la capacite • Les gouvernements 
et de la dissemination des 11 la collecte de de prise de decisions, doivent travailler de 
donnees donnees. permettre la mesure concert. 

des progres vers les TEV. 

Coordination de la prise de • Tous les paliers de • Accelerer la mise en • Difficulte en raison du 
decisions gouvernement o:uvre des moyens. systeme actuel 11 trois 

doivent travailler 11 paliers de 
la realisation des gouvernement. 
objectifs de TEV 
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3.3.1 La strategie du Canada sur Zes TEV comparee a ceZZe des autres 
groupes d'hude 

L'etude de I'OCDE etait utile dans ce sens que les groupes d'etude pouvaient comparer les 
differentes methodes d' elaboration de politiques en vue de realiser les TEV Les resultats 
etaient tres differents selon les groupes d'etude. Comme Ie montre Ie tableau 6, Ie Canada 
et l' Autriche, en particulier, ont adopte une methode faisant appel a de nombreux moyens 
divers, alors que d'autres groupes, comme celui des Pays-Bas, ont axe leurs travaux sur une 
seule mesure principale : les permis d'emissions de dioxyde de carbone negociables. 

3.4 Les TEV feront appel a des mesures axees sur I'activite 

et sur la technologie 

II est difficile d'evaluer I'effet de chaque moyen sur I'activite et la technologie, car tres 
peu de mesures ont ete eprouvees ou mises en reuvre en fonction de ce qu'exige Ie scenario 
TEV Par exemple, dans ce scenario, il faudrait hausser de deux a trois fois Ie prix du 
carburant par rapport a son ruveau actue!. II est incertain qu'un tel changement puisse etre 
mis en reuvre et, Ie cas echeant, quel en serait I'effet? Etablir I'effet net d'un grand nombre 
de moyens pose aussi un probleme. Par exemple, I'effet de l'augmentation du prix du 
carburant pourrait etre bien different, selon les ressources financieres investies dans des 
modes de transport de remplacement tels que les transports en commun. 

Dans Ie cadre du projet de TEV, on a estime de fac;:on tres large les effets des 

moyens possibles, en se fiant a un grand nombre de documents de recherche et de 

politiques diverses. Par exemple, des recherches ont montre que les normes americaines 

CAFE (c'est-a-dire une diminu tion moyenne de la consommation de carburant de 2 p. 100 

par annee en Amerique du Nord) pourraient permettre de reduire de 13 p. 100 les emissions 

d'ici 2020. 18 Afin de reduire les emissions de dioxyde de carbone aux valeurs visees pour les 

TEV, les normes CAFE devront etre encore plus strictes. 

II importe encore d'insister sur Ie fait que l'etude sur les TEV n'examinait pas 

vraiment « les mesures raisonnables » , mais plutot « les mesures necessaires a la realisation 

des criteres de TEV ». 

3.4.1 IZ faudra diminuer Z'activite 
Plusieurs moyens d'action identifies pourraient 

permettre de changer I'activite. 19 La figure 8 montre 

les niveaux d'activite requis pour chacun des modes de 

transport en vue de realiser des TEV, selon les divers 

moyens d'action proposes. Comme on l'a mentionne 

anterieurement, pour realiser les criteres de TEV, il ne 

suffit pas seulement de modifier Ie comportement 

actuel des voyageurs (p . ex., les faire passer de 

I'automobile a un mode de transport plus durable), 

mais aussi de trouver u ne solution a I'augmentation 

prevue de 75 p . 100 de I'activite globale de transport 

de voyageurs. Comme Ie montre la figure 8, il faudra 

reduire considerablement les deplacements par 

automobile dans les centres urbains . Ces deplacements 

seront au centre de plusieurs politiques du fait qu'i! 

TEVLes transports ecologiqua",ent viables : 
Une etude de cas du 
corridor Quebec-Windsor 

Dans I'ensemble, Ie scenario 
TEV prevo it une situation dans 
laquelle Ie niveau d'activite de 
transport de voyageurs sera 
sensiblement Ie meme qu'en 
1990, meme si la population 
dans Ie corridor sera plus 
importante. 
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Tableau 6 

Aust rlche 
(region alpine) 

France 
(region alpine) 

Italle 
(region alpine) 

Suisse 
(region alpine) 

Norvege 
(region alpine) 

Allemagne 
(region alpine) 

Pays-Bas 
(region alpine) 

Suede 
(region alpine) 

Canada 
(corridor) 

Principales caracteristiques des strategies des pays participants 

Deploiement d'une vaste gamme de moyens, en mettant I'accent sur la 
reglementation et sur des changements aux ententes gouvernementales. 

Deploiement d'une vaste gamme de moyens, en mettant I'accent sur la fiscalite, sur 
des solutions de rem placement non motorisees et sur des moyens deja en place. 

Deploiement d'une vaste gamme de moyens, en mettant I'accent sur la reglementation, 
sur des solutions de remplacement non motorisees et sur une mise en ceuvre a I'echelle 
nationale. 

Pour faciliter I'acceptation, les moyens se limitent a ceux deja en place ou a I'etude, et 
qui s'appliqueront plus rigoureusement, leur utilisation etant dosee avec soin en 
fonction de leurs effets. 

Accent mis sur Ie critere d 'emission de dioxyde de carbone, en bonne partie par des 
moyens d'etablissement de prix, Ie perfectionnement des technologies classiques et 
I'application de moyens de soutien. 

Satisfaire aux criteres d'emission de dioxyde de carbone et de bruit par des normes sur 
les emissions (vehicules a passagers), des droits routiers (vehicules de transport de fret) 
et des taxes sur les carburants dans Ie cadre de la reforme de la taxe ecologique. 

Accent important mis sur I'utilisation de droits echangeables pour les emissions de 
dioxyde de carbone, ainsi que d'autres moyens adaptes pour assurer I'acceptation et 
I' efficacite de la mesure cle. 

Accent Ie plus important possible mis sur Ie developpement d' un ensemble de mesures 
qui seront acceptables tant au niveau politique qu 'au niveau collectif. 

Accent mis sur Ie developpement d ' une vaste gamme de moyens harmonises a la vaste 
diversite geographique et economique du Canada. 

SOURCE; OCDE, Projet concernant les transports ecologiquement viables (TEV), Report on Phase 3: Policy 
Instructions for Achieving EST, 2002 

existe generalement d'autres moyens de deplacement dans les centres urbains (p. ex., la 

marche, la bicyclette, les transports en commun). Contrairement a la situation dans d'autres 

pays participants, it est plus difficile de reduire les deplacements interurbains par 

automobile dans Ie CQW, car bien souvent il n'existe aucune autre option viable. Meme 

dans ce cas, Ie transport interurbain connai'tra une augmentation assez importante dans Ie 

cadre du scenario TEV, car ce mode de transport represente actuellement une tres faible part 

de l'activite. 

La figure 9 montre les changements prevus dans les mouvements de fret et 

necessaires a la realisation des TEV. En vertu du scenario MSQ, les mouvements de fret 

devraient plus que doubler. Dans Ie scenario TEV, il faudrait reduire la quantite de fret 

transporte et passer du mode de transport par route aux modes de transport par rail et par 

eau. 11 faudrait aussi reduire considerablement l'activite de transport de fret par air, car ce 

mode de transport de marchandises est l'un des plus energivores. 

Comparativement aux autres pays participant au projet de TEV, les changements 

dans l'activite sont assez semblables. Les scenarios TEV de tous les pays se caracterisent par 

un recours important aux transports publics pour les voyageurs et au transport ferroviaire 
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Figure 8 Changements prevus dans les mouvements de voyageurs - Scenario lEV 
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pour Ie fret. Une difference cependant pour ce qui touche Ie transport des voyageurs est que 

l'augmentation visant la marche et la bicyclette est beaucoup plus importante en proportion 

au Canada que dans les pays europeens, car ces modes de deplacement au Canada n'en sont 

encore qu'a leurs balbutiements. Dans la plupart des pays europeens, entre 25 et 40 p. 100 

des deplacements se font a pied et a bicyclette comparativement a moins de 10 p. 100 au 

Canada (deplacements pour se rendre au travail). Plusieurs raisons font en sorte que Ie 

niveau de deplacement a pied et a bicyclette est plus eleve en Europe. Les superficies moins 

etendues des villes europeennes expliquent en partie la difference de comportement des 

personnes a se deplacer. Les grandes villes europeennes presentent en moyenne une 

densite de population trois fois plus grande que dans les grandes villes nord-americaines; 

reciproquement, la distance moyenne des trajets dans les villes europeennes est environ 

deux fois moindre que dans les villes nord-americaines. 20 

3.4.2 Les vehicules devront etre plus efficaces 
Dans Ie scenario TEV, les moyens d'action touchant l'activite consisteront essentiellement a 

maintenir I'activite de transport de voyageurs en 2030 au niveau de 1990, ce qui represente 

une grande reussite, compte tenu du fait que la croissance demographique sera assez 

importante d' ici lao Par consequent, il faudra diminuer les autres emissions en ayant 

fortement recours a la technologie. Comme Ie montre la figure 10 et comme on l'a 

mentionne precedemment, certaines reductions significatives des coefficients d'emissions 

des vehicules se produiront, peu importe les politiques de TEV mises de l'avant. Des 

TEVb~: :~~~:p~;t~a!C~~DgiqUernent viebles : 
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Figure 9 Changements prevus dans les mouvements de fret - Scenario lEV 

Q) 

Cl 
CD ... 
c: 
Q) 
(J 
'-

" o 
a. 

3 00 

2 00 

001 

0 

r-

.--- -
,........ r--

r- r-

,,'. 

p: ..-
,.;", 

- - - I-
1'-; 

r- ~ I 
r-

~~: 

f;; 
~. 

Fret. Fret. Cargo Fret. Navires Fret 
camions camions aIr rail total 

lourds legers 

D lEV2030vs 1990 

vs 1990 MSQ2030 

reductions encore p lus importantes devront etre realisees pour satisfairc aux objectifs de 

TEV Ces changements pourraient decouler dc l' utilisation eventuellc des moyens suivants : 

• Les petits vehicules a passagers et les camionnettes de transport de fret seront dotes 

de motcurs a CI (25 p. 100), de moteurs a piles a combustible (25 p. 100), de moteurs 

hybrides (25 p. 100) et de systemes de traction electrique (25 p. 100). On retrouverait 

d'abord su r Ic marche les moteurs a CI et Ics moteurs hybrides, puis, a plus long terme, 

la technologic des piles a combustible s'implanterait dans I'ensemble des vehicu les. Les 

vehicules routiers legers dotes de moteurs a CI pcrfectionnes consommcraient tres peu 

d'essence et comporteraient un circuit d'echappement eliminant 95 p. 100 des emissions 

de NOx et de COY. Un moteur a CI fonct ionnant a l'ethanol produit a partir de la 

biomasse pourrait aussi etre utilise pour favoriser une diminution des emissions, 

• Les autobus fonctionneraient avec des pilcs a combustible au methanol, alors que les 

moyens de transport urbain rapidcs seraient electrifies dans toutes les zones urbaines . 

Le transport guide de voyageurs se ferait par trains a sustentation magnetique 

28 

(Maglev) 0 1.1 par voie ferree classiquc. Comparativement aux trains a grande vitesse, 

la sustentation magnetique permet d'atteindre des vitesses encore plus elevees, ce qui 

favoriserait Ie passagc accru des modes de transport aerien et routier a ce mode de 

transport. A titre prudent, dans tous les scenarios TEV, on a retenu les coefficients 

d'emissions des trains a grande vitesse (300 kilometres/heure) p lutat que la technologie 

a sustentation magnetique. 
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Figure 10 
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• On suppose que les vehicules routiers de transport de marchandises et les navires de 

charge fonctionneront a I'aide de moteurs a piles a combustible au methanol, ce qui 

demandera des perfectionnements technologiques considerables. Les voies ferrees 

affectees au transport de fret devront etre e1ectrifiees autant pour des raisons d'efficacite 

energetique que pour des raisons d'augmentation des niveaux de service. Le transport 

T EVLes transPorts ecalagiquement viables 
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aerien de marchandises se fera en grande partie dans les soutes a marchandises 

d'aeronefs a passagers. 

• Les facteurs de charge augmenteront en raison de I'amelioration de la logistique et du 

passage a d'autres modes de transport. L'emploi de SIT et de technologies informatisees 

de communications permettront d'ameliorer les operations de transport. Dans Ie cas 

du transport de voyageurs, les coefficients energetiques et d'emissions tiennent compte 

d'une augmentation de 25 p. 100 des facteurs de charge pour Ie transport urbain par 

automobile et d'une augmentation de 40 p. 100 pour Ie transport interurbain par 

automobile, comparativement aux valeurs indiquees dans Ie scenario MSQ. Dans Ie cas 

du transport de marchandises, on suppose une augmentation de lOp. 100 en raison de 

la plus grande capacite de transport qu'offrent ces modes. 

II est utile de noter qu'au cours des deux dernieres decennies, la technologie dans 

Ie transport de marchandises s'est perfectionnee beaucoup p lus lentement que dans Ie 

transport de voyageurs, peut-etre parce que cette industrie offre de faibles marges de profit. 

Les perfectionnements technologiques dans Ie secteur du transport de marchandises devront 

jouer un role cle dans la realisation de transports durables. 

3.4.3 Quantification du rOle des mesures axees sur l'activite et la technologie 
Tout au long du projet de TEV, les groupes d'etude ont longuement discute des vertus 

de la reduction de I'activite et des changements dans l'activite par rapport aux solutions 

technologiques en vue de realiser les TEV Les experts de I'OCDE ont juge qu'i l serait 

pertinent de mieux definir dans queUe mesure chaque methode (comportement ou 

technologie) pourrait contribuer a la realisation des criteres de TEV L'analyse, qui fut 

designee sous I'appellation « analyse de l'equilibre de l'effort '>, exigeait une evaluation 

distincte de la contribution des quatre strategies suivantes de reduction des emissions de 

dioxyde de carbone. 

Methodes axees sur la technologie : 

• Reduction des emissions de dioxyde de carbone par unite d'activite de transport par 

des changements technologiques ou I'utilisation de p lus petits vehicules (par exemple, 

vehicules plus petits rna is plus efficaces). 

Methodes axees sur Ie comportement: 

• Reduction de l'activite de transport (nombre de voyageurs-kilometres ou de tonnes

kilometres); p. ex., diminution des deplacements par l'emploi des telecommunications, 

habiter a distance de marche des magasins, des garderies, des lieux de travail. 

• Reduction des emissions de dioxyde de carbone par unite d'activite de transport par 

l'utilisation de vehicules plus efficaces; p. ex., passer du camion au rail, passer de 

l'automobile a un seul occupant aux autobus de transport en commun, passer de la 

voiture a la bicyclette. 
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• Reduction des emissions de dioxyde de carbone par unite d'activite de transport 

par une utilisation plus rationnelle des vehicules (plus de pas sagers et plus de 

marchandises); p. ex., une utilisation p lus rationnelle des modes de transport existants, 

en passant de l'automobile a un seul passager au covoiturage, en assurant Ie chargement 

optimal d'un camion donne. 

La figure 11 montre les resultats de l'analyse de l'equilibre de l'effort; elle indique 

la repartition estimee de la production de dioxyde de carbone selon chacune des quatre 

strategies susmentionnees pour Ie scenario TEV et elle compare les resultats avec ceux 

des groupes d'etude de quatre autres payslregions. Dans Ie cas du CQW, l'analyse montre 

qu 'en vertu du scenario TEV, presque la moitie de I'effort de reduction des emissions 

serait attribuable a des changements technologigues, y compris un recours significatif a des 

vehicules a piles a combustible et a des vehicules dotes de moteurs a CI a grande efficacite 

energetique. 

Le reste de I'effort de reduction des emissions serait realise surtout par une 

diminution des dep lacements ou par des deplacements p lus efficaces, en particulier pour 

ce qui touche Ie t ransport de voyageurs. La diminution des dep lacements signifierait 

des deplacements moins frequents et su r des distances plus courtes; des deplacements 

plus efficaces signifieraient une occupation plus rationne lle des vehicu les (p. ex., par Ie 

covoiturage, I'utilisation partagee d' une automobile) et Ie passage a des modes de transport 

p lus efficaces tels l'autobus et Ie train. 

On a constate des ecarts considerables parmi les groupes d'etude quant a 
l'utilisation relative des methodes axees sur la technologie et sur Ie comportement. La 

region des Alpes, les Pays-Bas et la Suede ont surtout axe leurs efforts sur la technologie, 

tandis que I' Allemagne a plutot penche pour la reduction de l'activite et Ie passage a d'autres 

modes de transport. Malgre des caracteristiques fort differentes sur Ie plan politique et 

geographique, Ie Canada etait plus pres de la moyenne des resultats de I'ensemble des 

groupes d'etude. 

3.5 Evaluation des moyens 

La methodologie recommandee par I'OCDE pour l'evaluation des moyens a ete decrite 

comme une « seance de remue-meninges structuree » . La methode d'analyse fait appel a 
un jugement expert et comprend des iterations mu ltiples servant a determiner les moyens 

les plus appropries afin de realiser les differents aspects des TEY. Dans Ie cadre de l' etude 

canadienne, on a legerement modifie cette methode. Le groupe d'etude principal a dresse 

une liste provisoire de moyens, semblable a la liste du tableau 5, a la suite de quoi la liste 

fut transmise a des experts qui l'ont examinee au cours d'une seance de remue-meninges. 

D'autres evaluations ont ete faites a I'aide de differents cadres tout au long de I'etude, 

y compris un cadre elabore par Ie groupe d'etude des Pays-Bas et adopte par tous les autres 

participants. Toutefois, ce cadre elabore par Ie groupe des Pays-Bas ne preconisait pas de 

methode afin de prioriser les moyens mis de I'avant. Le present rapport ne contient qu'un 

sommaire de I'evaluation des moyens. 
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Figure 11 
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Contribution proportionnelle des differents facteurs dans la realisation des criteres lEV de 
reduction des emissions de dioxyde de carbone 

., 
Cl 

21 c: ., 
~ 
:::J 
0 
Q. 

c: ., 
c: 
0 
'g 
..0 .;: ... c: 
0 

U 

., 
Cl 

21 c: ., 
" .. 
:::J 
0 
Q. 

c: ., 
c: 
0 .;:; 
:::J .c .;: ... c: 
0 

U 

Transport de voyageurs 

70 

60 

50 

40 

30 ~ -

20 ~ - - I-

10 r- r- r- n - l- I-
r-

o I I I r- I 

Canada [CQWl Alpes Allemagne Pays· Bas 

Transport de marchandises 

70 

60 

50 

40 

30 

20 - r- - r-- r-------

10 - r- r- r-- r-

n, I n, I o 
Canada [CQWl Alpes Allemagne Pays· Bas 

t--

t--

~ t--

~ '--

Kr 
-
r 

Suede Moyenne 

t--

t--

r- t--

[ 
Suede Moyenne 

o Occupation 

o Changements de modes 

o Reduction deplacements 

Technologie/Deciassement 

o Occupation 

o Changements de modes 

o Reduction deplacements 

• Technologie/ Deciassement 

LES TRANSP ORTS ECOL OGIQUEMENT V IABLES : UNE ET UDE DE CAS D U CORRIDOR QUEBEC-WIN~SOR 



Au debut de I'etude canadienne, certains des facteurs et des objectifs employes dans 

Ie choix des moyens comprenaient les elements suivants : 

• Ie potentiel de reduction des emissions de dioxyde de carbone, tel que determine dans 

Ie cadre d'une recherche anterieure; 

• I'incidence possible sur la plupart des caracteristiques des TEV; 

• I'incidence possible sur I'activite et la technologie; et 

• la possibilite d'accroitre les effets d'autres moyens. 

Un ensemble de criteres mieux etudies, tenant compte aussi des aspects sociaux et 

economiques, fut ensuite applique a la liste initiale de moyens pour favoriser la mise en 

evidence des moyens les plus prometteurs. L'ensemble de criteres comprenait notamment 

les points suivants : 

• Reduction des emissions de GES et de la pollution de l'air : A terme, il s'agit de 

I'indicateur final pour les TEV Comme on I'a mentionne precedemment, avec I'atteinte 

du critere de reduction des emissions de dioxyde de carbone, il est a prevoir que les 

criteres de reduction des emissions d'autres polJuants atmospheriques (NOx et COY) 

seront aussi realises. L' evaluation des effets de chaque mesure sur la reduction des 

emissions de dioxyde de carbone a ete documentee dans des travaux precedents menes 
au Canada. 21 

• Reduction du nombre de vehicules-kilometres (VKT) (automobiles et camions) : 

Une moindre dependance aux routes aux fins du transport de biens et de personnes est 

une caracteristique cle des TEV La reduction du VKT (automobiles et camions) offre 

de nombreux avantages en ce sens qu'elJe amenuise la congestion de la circulation et ses 

effets connexes, y compris les accidents, Ie bruit, les besoins en aires de stationnement 

et l'appropriation de terres. Le critere de reduction du VKT constitue un bon moyen 

de differencier les options qui permettent seulement de reduire les effets unitaires 

des vehicules et non Ie nombre de vehicules eux-memes (p. ex., les perfectionnements 

technologiques) et les options qui concernent tous les effets de I'usage des vehiculcs. 

• Limitation des couts d'investissement : La disponibilite de ressources financieres sera 

un facteur limitatif essentiel a la mise en oeuvre de tout moyen exigeant d'importants 

investissements de capitaux ou des couts d'exploitation eleves. Le fait de reconnaltre 

que certains moyens peuvent en realite generer des revenus qui pourraient ensuite servir 

a financer d'autres initiatives de TEV fait partie integrante du critere de limitation des 

couts. Ces moyens sont cotes selon un degre de priorite. 

• Amelioration de I'activite economique : L'incidence sur I'economie est probablement 

l'enjeu Ie plus litigieux ct Ie plus examine concernant la realisation des TEV Les 

analyses economiques classiques, telles que les modeles d'entree/sortie, tendent a sous

estimer les avantages economiques de l'attenuation du changement climatique et a ne 

pas tenir compte des ramifications et des couts environnementaux defavorables du 

scenario MSQ. Sou vent, les analyses economiques classiques ne tiennent pas compte 
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L'ensemble de moyens d'action au 
Canada mettait davantage I'accent sur 
des moyens fiscaux et economiques. 
Toutefois, les coOts des transports 
sont deja plus eleves en Europe qu'au 
Canada . 

des « ameliorations sur Ie plan de I'efficacite » 

qui peuvent decouler d'ameliorations sur Ie plan 

environnemental. 12 Aux fins de l'etablissement 

d'une breve liste de moyens, Ie present rapport 

tient compte d'un aspect plus general de 

I'incidence sur l'economie et vise simplement a 
coter les moyens les uns par rapport aux autres. 

Le chapitre 5 presente une evaluation economique 

plus detaillee des TEV en general. 

• Limitation de l'aspect administratif: Les besoins en ressources humaines et 

administratives associes a un moyen pourraient etre si importants que ce moyen ne 

pourrait etre mis en a:uvre. La cote essaie de tenir compte du fardeau administratif 

associe a chaque moyen. 

• Amelioration de la situation sociale : Les moyens examines comprennent ceux qui 

pourraient diminuer la polarisation sociale, ameliorer les relations dans la collectivite, 

promouvoir la diversite culturelle, ameliorer la sante et la securite, reduire la criminalite 

et assurer Ie maintien du fonctionnement du gouvernement. Le chapitre 5 du present 

rapport presente une evaluation detaillee des repercussions sociales des TEY. 

A partir des criteres susmentionnes, Ie tableau 7 presente un resume des resultats 

de I'evaluation des moyens d'action. L'evaluation a revele que les moyens economiques 

pourraient offrir Ie plus de potentiel quant a la realisation eventuelle de transports durables. 

Selon les resultats de l' evaluation, I' etablissement du prix du carburant et d'une tarification 

routiere ainsi que I'echange de droits d'emissions de dioxyde de carbone offrent des 

avantages environnementaux potentiels significatifs aussi bien sur Ie plan de l'activite que 

sur celui des effets unitaires. Dans la mesure ou ces moyens s'accompagnent de solutions 

de rechange aux vehicules a un seul occupant et de programmes de sensibilisation, ils 

pourraient contribuer grandement a la reduction du fardeau qu'imposent nos activites 

de transport sur l'environnement. 

Les moyens d'action axes sur l'economie comme ceux susmentionnes pourraient 

aussi etre efficaces pour reduire Ie fardeau qu'impose Ie transport routier de marchandises 

sur l'environnement, Ie secteur qui connalt la croissance la plus rap ide pour ce qui est 

de l'activite. II faudrait faire attention de s'assurer que les mesures d'etablissement de 

prix influant sur les modes de transport routier de marchandises soient mises en place 

progressivement sans imposer de fardeau indu sur ce secteur, et que l'etablissement du 

prix du transport routier de marchandises n'entralne pas directement une hausse de prix 

des biens de consommation. Le transport de biens est essentiel a l'economie canadienne. 

En plus de I' etablissement direct des prix pour I'utilisateur, plusieurs autres moyens 

economiques pourraient favoriser Ie transport par rail- par exemple, une modification 

des regimes de taxation concernant les emprises pour Ie transport par rail et la modification 

des lois fiscales concernant l'amortissement autorise des couts d'immobilisations du rail. 
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Tableau 7 Evaluation des moyens en vue de realiser des TEV 
CRITERES 

MOVENS D' ACTION Reduction des limitation Amelioration limitation Amelioration 
GES et de la Reduction couts d'inves- de I' activite aspect situation Evaluation 

pollution de I'air duVKT tissement economique administratif socia Ie globale 

Moyens economiques et fiscaux 
Tarification routiere () a a () () () a 
Prix du carburant/taxe • a • () • • Permis d'emissions de • () a a ~ () • CO, negociables 
Reduction d'impot pour ~ () • a () • ~ 
les utilisateurs des 
transports en communi 
du train (voyageurs) 

Oroits d'immatriculation/ () ~ a • () • • d'assurance proportionnels 
Oroits/gestion de a a a a () a • stationnement 

Mesures reglementaires 
Controle obligatoire des ~ ~ () • ~ • () 
emissions 

Reduction des Iimites de ~ ~ a ~ ~ a ~ 
vitesse 

Forme urbaine et GDT 
Taxes foncieres en fonction a () () () () () a 
des « coOts totaux » 

Controles plus stricts de a a () () a () ~ 
I'utilisation des terres 

Programmes de diminution ~ () • • () • ~ 
des deplacements parraines 
par les employeurs 

Programmes pour reduire ~ ~ ~ a () • ~ 
les deplacements des 
ecoliers par automobile 

Initiatives de developpement technologique 
Incitatifs financiers () ~ ~ • ~ a () 
Nouvelles normes CAFE/ • ~ a () () a • redevances-remises 
Promotion des carburants a ~ () () () a a 
de rem placement 

Oeveloppement ~ ~ • a a a a 
technologique public/prive 

Preparation des PE avec ~ ~ a a a a () 
les constructeurs 

Gestion de la fourniture de services de transport 
Expansion et amelioration a a ~ • a • • du service de transport 
en commun 

Amelioration des pistes () () () a a • ~ 
cyclables/ installations 
pour cyclistes 

Incitatifs pour I'utilisation () () ~ • () • a 
du train 

Voies de vehicules de () () () a a a a 
transport collectif (VTC) 

Utilisation de technologies ~ ~ () () a () ~ 
perfectionnees 

Apaisement de la circulation ~ () ~ ~ a () ~ 
Mecanismes axes sur la preference des consommateurs 
Plus grande sensibilisation ~ () () a () a () 
Equilibre dans la publicite ~ ~ a () a a () 
Initiatives de sensibilisation () 
du consommateur/de I'utilisateur 

() a a () • • 
Soutien des maitres d'ceuvre ~ a a • () 
au niveau politique ou communautaire 

Mesures administratives 
AmeJioration de la collecte et ~ ~ I.t a () a 
de la dissemination des donnees 

Coordination de la prise de decisions () ~ a a () a 
lEGENDE : Cote faiblc (pire) ~ Cote moyenne it faible 

Cote faible moyennc () Cote elevee (meillellre) • 
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En plus des regimes d'etablissement de prix, il faudrait aussi renforcer les controles 

pour limiter l'etalement urbain sauvage et promouvoir Ie developpement de formes urbaines 

denses et polyvalentes . Les mesures touchant la restructuration de I'utilisation des terres 

presentent toutefois un probleme, a savoir que la periode de mise en a:uvre est longue avant 

que les effets puissent etre ressentis . Le contrale de I'utilisation des terres exige aussi des 

decisions coordonnees afin de garantir Ie maintien de I'equite pour tous les membres de la 

collectivite. A long terme, des mesures faisant appel a l'etablissement de prix axes sur la 

distance parcourue pourraient influer sur les choix des personnes quant a leur qualite de vie 

et leur travail et, ultimement, sur les plans d'affectation des terres. 

A partir de I'evaluation generale des moyens effectuee dans Ie cadre de la presente 

etude, on a conclu que les moyens suivants etaient les plus prometteurs en vue de la 

realisation de TEV : 

• Etablissement de prix/de taxes sur Ie carburant 

• Permis d'emissions de dioxyde de carbone negociables, a plus long terme 

• Droits/ gestion de stationnement 

• Fonds designes pour l'expansion du transport en commun 

• Nouvelles normes CAFE/regimes de redevances-remises 

• Droits d'immatriculation/d'assurance proportionnels 

• Initiatives de sensibilisation du consommateurlde I'utilisateur 

• Reduction d'impat pour les utilisateurs des transports en commun/ du train 

• Contrales plus stricts de l'utilisation des terres 

• Programmes de reduction des deplacements finances par l'employeur 

• Amelioration des pistes cyclables/des installations pour cyclistes 

• Coordination du service de transport en commun et integration de tarifs 

II importe de remarquer que tous les moyens examines dans Ie cadre de I'etude 

presentaient un certain potentiel. On a conclu que pour realiser les criteres de TEV, il 

faudrait deployer presque tous les moyens identifies dans la presente etude et que meme 

en y parvenant, il serait tres difficile d'atteindre les objectifs. La seule autre option serait 

de mettre en a:uvre des moyens economiques et reglementaires prioritaires tels que Ie 

rationnement de carburant ou les permis d'emissions de dioxyde de carbone negociables, 

jusqu'a ce que les objectifs des TEV puissent etre realises. La plupart des experts ont 

estime que cette methode a elle seule aurait de graves repercussions economiques et sociales 

et serait irrealisable compte tenu de la periode visee par l'etude (40 ans). 
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4 Facteurs a considerer pour la mise 
en oeuvre 

L'echeancier de mise en ceuvre des divers moyens d'action est etabli de sorte que leurs effets 

souhaites puissent etre realises completement d'ici 2030. 

Dans les conditions actuelles, il faudrait au moins de 15 a 20 ans pour remplacer 

tout Ie parc d'automobiles, d'autobus et de vehicu les routiers de transport de marchandises. 

En procedant a rebours a partir de 2030, on peut supposer que tous les vehicules vendus 

apres 2015 seront des vehicules emettant tres peu d'emissions, sinon aucune. Entre-temps, 

il faudrait que les vehicu les electriques et a moteurs hybrides soient commercialisables 

presque immediatement, que les vehicules a piles a combustible Ie soient d'ici 2004 et que 

les vehicules a moteurs a CI a grande efficacite Ie soient d'ici 2007. 

En general, il faut plus de temps pour 

remplacer tous les vehicules non routiers tels les 

trains, les avions et les navires, c' est-a-dire entre 20 et 

30 ans. Par consequent, Ie remplacement de ces types 

de vehicu les devrait commencer tot au cours de la 

presente decennie, ce qui laisse a penser qu'il faudrait 

investir tres prochainement des sommes considerables 

dans la recherche et Ie developpement. 

L'annee 2030 semble bien loin, mais Ie 

calendrier de mise en oeuvre des divers moyens est 

tres court et il faudrait une modification fondamentale 

des objectifs gouvernementaux. Vne harmonisation 

et une cooperation interprovinciales entre les paliers 

de gouvernement seraient necessaires en vue de la 

realisation des TEY. De plus, plusieurs des moyens 

necessiteraient une collaboration et un appu i des 

Etats-Vnis, compte tenu des economies etroitement 

liees des deux pays. 

4.1 Progress et ecarts 

Un des aspects les plus significatifs du projet de TEV 

est de mettre en evidence l'ecart entre Ie scheme actuel 

de la politique en matiere de transports et Ie scheme 

qui permettrait de realiser des TEY. Sur Ie p lan 

politi que, Ie Canada a commence a faire des progres 

dans la voie des TEV. 

• Grace a des initiatives du gouvernement, les 

Canadiens sont maintenant sensibilises au lien 

existant entre les activites de transport et 

I' environnement. 

T EVLes transports ecologiquernent viablas 
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Miae en CBuvre des 
moyena d'action a 
court terma 

Voici des exemples de moyens 
d'action qui pourraient 
etre mis en oeuvre presque 
immediatement pendant que 
I'examen d'autres moyens suit 
son cours : 

• Hausse progressive des taxes 
sur Ie carburant/tarification 
routiere 

• Amelioration des installations 
pour cyclistes/la marche 

• Contr61es obligatoires des 
emissions 

• Sensibilisation du public 

Dans Ie document intitule 
Indicateurs de transport urbain -
Enquete, de I' Association des 
transports du Canada, et qui 
porta it sur I'examen d'initiatives 
menees dans 15 grands centres 
urbains au Canada, on signale 
que « Globalement, il est perm is 
d'avancer que les agglomerations 
urbaines sont animees de bonnes 
intentions.. . Toutefois, les efforts 
n'ont encore donne que de 
minces resultats lo rsqu'on regarde 
les ind icateurs de rendement ... » 

[po ex., la consommation de 
ca rburant par personne et Ie 
nombre de t rajets (transport en 
com mun) pa r personnel 
(Association des t ra nsports du 
Canada, decembre 1999). 
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• La Table des transports du Processus national sur 

Ie changement climatique a decrit des strategies 

possibles en vue de reduire les emissions de GES. 

• De nombreuses municipalites au Canada mettent 

en ceuvre des politiques pour essayer de 

promouvoir une utilisation rationneIIe et 

polyvalente des terres ainsi que d'autres mesures 

pour assurer la gestion de la croissance du 

transport routier. 

• Au mois d'octobre 2000, Ie gouvernement federal 

a annonce son intention d'injecter jusqu'a 

500 millions de dollars dans des mesures visant a 

reduire les emissions de GES, par un programme 

appele Plan d'action 2000 sur Ie changement 

climatique. Ce plan, combine a un montant de 

625 millions de dollars (annonce dans Ie budget 

2000) affecte a des activites concernant Ie 

changement climatique pour les cinq prochaines 

annees, represente donc une somme de quelque 

1,1 milliard de dollars que Ie Canada engagera 

dans des mesures de reduction des GES. Le Plan 

d 'action comprend des initiatives telles que Ie 

Programme de demonstration des transports en 

milieu urbain et Ie Programme de l' Alliance 

canadienne sur les piles a combustible dans les 

transports, et, une fois en place dans son 

integralite, devrait permettre au Canada de se 

trouver au tiers du parcours en vue d'atteindre son 

objectif etabli en marge du Protocole de Kyoto. 

Toutefois, meme si la plupart des initiatives 

sont payees de bonnes intentions, elles n'ont pas 

donne jusqu'a maintenant les resultats prevus 

lorsqu'on regarde les indicateurs de rendement des 

TEV, notamment pour ce qui touche les emissions de 

dioxyde de carbone. Entre 1990 et 1999, les emissions 

de dioxyde de carbone generees par les transports ont 

augmente de 21 p. 100. A ce moment-ci, Ie Canada est 

loin d'avoir fait un pas en avant vers la realisation des 

TEV d'ici 2030. 

Exemples de mesures choisies en vue 
de reeliser des TEV 

Moyens economiques et fiscaux 
• Tarification routiE~re : Autoroute 407 Route a peage 

electronique 

• Prix du carburant/taxe : Taxe sur Ie carburant de la 
Greater Vancouver Transportation Authority 

• Perm is de dioxyde de carbone : Creation d 'un 
groupe de travail sur les permis negociables 

Mesures reglementaires 
• Controles obligatoires des emissions : Programme 

Air Care en C. -B., Programme Drive Clean en Ontario 

Forme urbaine et GOT 
• Controles du developpement : Programme Smart 

Growth en Ontario 

• Programmes de reduction des deplacements : 
Programme Walking School Bus, programmes de 
cartes d 'autobus de diverses universites 

Initiatives de developpement technologique 
• Incitatifs financiers : Programme Promotion of 

Change Technology and Innovation 

• Promotion des carburants de rem placement : 
Programmes sur les carburants de i'avenir, Loi sur les 
carburants de remplacement, 7995 

• Developpement technologique public/prive : 
Centre national de recherche sur les piles a 
combustible - Universite de la Colombie
Britannique/ Conseil de recherche du Canada 

• Protocole d' entente avec les constructeurs : 
Projet de prevention de la pollution dans I'industrie de 
la construction automobile 

Gestion de la fourniture de services de transport 
• Coordination/integration des services de transport 

en commun : Greater Vancouver Transportation 
Authority, Region de York 

• Expansion du transport en commun : Train de 
banlieue a Montreal, metro Sheppard a Toronto, 
projet de rail Ieger a Ottawa 

• Apaisement de la circulation : Victoria 

Mecanismes axes sur la preference du 
consommateur 
• Plus grande sensibilisation : La Voie verte 

d 'Environnement Canada 

• Initiatives de sensibilisation du consommateur/de 
I'utilisateur : Societe canadienne d 'hypotheques et de 
logement - initiatives Neighbourhood Sustainability, 
programme Le bon $ens au volant de Ressources 
naturelles Canada, projets de sensibilisation du public 
du Fonds d 'action pour Ie changement climatique 

• Soutien des maitres d'ceuvre au niveau des 
co llectivites : Programme de demonstration et 
Programme Sur la route du transport durable de 
Transports Canada 

Mesures administratives 
• Amelioration de la collecte de donnees: Enquete 

sur les vehicules au Canada 

• Coordination de la prise de decisions: Processus 
national sur Ie changement climatique, Strategie de 
developpement durable de Transports Canada 

Pour plus de renseignements sur certains programmes 
canadiens recents, consulter Ie site Internet du 
gouvernement du Canada sur Ie changemcnt climatique 
it I'adresse www.c1imatechange.gc.ca 
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L'une des taches confiees aux groupes d'etude sur les TEV consistait a identifier 

l'ecart entre la voie suivie a I'aide des moyens en place ou prevus et la voie a suivre en vue 

de parvenir a des TEY. Les groupes devaient tenir compte des facteurs suivants : 

• Degre de mise en oeuvre - Des moyens ou des initiatives similaires sont-ils deja 

en place? 

• Echeancier de mise en oeuvre - Les moyens peuvent-ils etre mis en oeuvre 

raisonnablement d'ici quelques annees? 

• Faisabilite - Quel est Ie degre de difficulte de la mise en place des moyens en ce 

qui concerne l'acceptation politique, les technologies des, Ie cadre reglementaire, 

l'incidence economique, etc.? 

L'analyse des ecarts a perm is de constater les elements suivants concernant les 

moyens les plus prometteurs. 

La tarification routiere a ete mise en place dans quelques infrastructures choisies, mais 

jusqu'a present, elle a ete con~ue et utilisee surtout pour financer la construction de 

nouvelles routes, plutot que pour favoriser une utilisation plus efficace des systemes de 

transport et investir dans des systemes plus durables. 

Prix du carburant/taxe. Ce moyen existe au Canada sous la forme de taxes sur l'essence. 

Par Ie passe, ces taxes etaient directement affectees aux comptes de revenus generaux de 

chaque gouvernement plutot qu'affectees a l'amelioration des routes ou des systemes 

de transport. Plus recemment, certaines provinces ont mis a la disposition de leurs plus 

importantes municipalites une partie de leurs fonds existants de taxes sur l'essence aux fins 

du transport urbain. 

Le debut de la presente decennie a connu une augmentation des prix de I'essence et 

la population canadienne et certains groupes de I'industrie ont demande aux gouvernements 

federal et provinciaux de reduire les taxes sur les carburants afin d'abaisser Ie prix de 

l'essence. Presentement, les politiciens et Ie public ne semblent pas manifester beaucoup 

d'appui concernant une augmentation des taxes sur les carburants ni a court ni a long terme. 

II faudrait un changement politique sans precedent pour modifier la situation. 

Permis d'emissions de dioxyde de carbone negociables. Ce moyen est encore peu connu 

au Canada. Toutefois, Environnement Canada a forme un groupe de travail sur les perm is 

negociables pour examiner des options qui feraient appel a un permis obligatoire pour 

certaines sources d'emissions de GES. En decembre 1998, Ie groupe a publie un document 

de base preliminaire decrivant Ie fonctionnement possible d'un regime de permis 

negociables. En outre, Ie Table ronde nationale sur l'environnement et l'economie 

(TRNEE) a recemment termine un projet d'etude des differentes formes possibles d'un 

programme de ce genre pour Ie Canada, avec l'aide d'un groupe d'experts proven ant de 

plusieurs secteurs. H II est peu probable qu'on envisage a court ou a long terme la mise en 

oeuvre d'un regime de permis d'emissions de dioxyde de carbone negociables destine aux 

particuliers, a moins que Ie gouvernement ne modifie sa politique de fa~on significative. 
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Droits/gestion de stationnement. 

Ce moyen est integre dans les 

reglements municipaux de zonage; 

ces reglements decrivent sou vent 

des normes minimales touchant Ie 

stationnement, mais non des normes 

maximales. Cette situation commence 

cependant a changer dans certains 

centres urbains . Des municipalites 

ont vainement tente d'imposer 

une augmentation des tarifs de 

stationnement dans les centres 

urbains ou des droits de 

stationnement obligatoires. 

En Ontario et dans d'autres provinces, les lois sur les municipalites interdisent aux 

municipalites de percevoir des taxes de vente ou des droits d'utilisation sur des proprietes 

qui ne leur appartiennent pas. II semble probable que les tarifs de stationnement et les 

politiques de gestion de l' offre seront modifies de maniere a decourager l'utilisation de 

l'automobile plutot qu'a la favoriser. II faudra cependant des efforts considerables pour 

faire en sorte que Ie public appuie davantage ces mesures de changement necessaires ala 

realisation des TEY. 

Fonds reserves a l'expansion et a l'ameIioration des transports en commun. On envisage 

des fonds de ce genre dans certains centres urbains au Canada, en particulier dans les centres 

qui ont reussi a obtenir une partie des taxes existantes sur les carburants en vue d'ameliorer 

leurs systemes de transport, y compris l' elargissement de leur service de transport en 

commun (p. ex., Vancouver, Edmonton, Calgary, Montreal). Toutefois, en general, 

I' expansion des transports en commun ne se fait pas assez rapidement pour diminuer 

de fa,<on significative l'utilisation de l'automobile, particulierement dans les banlieues. 

Nouvelles normes CAFE/regimes de redevances-remises. Ces moyens ne devraient pas 

etre mis en place prochainement. Compte tenu que les normes CAFE sont etablies aux 

Etats-Unis, on ne sait pas encore clairement la fa,<on dont Ie Canada entend proceder pour 

resserrer les nouvelles normes de reduction de la consommation de carburant des vehicules. 

Plusieurs options sont envisageables, notamment la mise en ceuvre d'un programme 

volontaire de specification du rendement energetique ou Ie resserrement des normes 

volontaires sur la consommation moyenne de carburant de l'entreprise (CMCE). 

Droits d'immatriculation/d'assurance proportionnels. Les droits d'immatriculation et 

d'assurance seraient ajoutes au prix du carburant et seraient donc fonction de la quantite de 

carburant consommee, comme Ie propose Ie scenario TEY. Ce moyen n'a pas ete pris en 

compte officiellement et it est peu probable qu'il soit applique en vertu du scenario MSQ. 
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Initiatives de sensibilisation du consommateur. Des initiatives de ce genre sont assez 

repandues au Canada, mais c'est en bonne partie au consommateur qu'il revient de se 

renseigner a leur sujet. Ressources naturelles Canada, par exemple, a con~u Ie programme 

Le bon tens au volant qui offre aux automobilistes canadiens des conseils utiles sur 

I'achat, la conduite et l'entretien des vehicules, de maniere a ce qu'ils puissent diminuer 

leur consommation de carburant. En outre, Ie programme EnerGuide, qui a aide les 

consommateurs a tenir compte de la consommation d'energie et des couts au moment 

d'acquerir des appareils electromenagers, a maintenant ete etendu aux vehicules. 

Reduction d'impot pour les utilisateurs des transports en commun. Cet incitatif a ete 

envisage mais non retenu au Canada. Le concept des cartes d'abonnement de transport en 

commun non imposables fournies par l'employeur fut l'une des mesures examinees par la 

Table des transports du Processus national sur Ie changement climatique et com me telle, 

cette mesure pourrait etre envisagee. De fait, en avril 1999, la motion n° 360 a obtenu un 

appui massif a la Chambre des communes, 241 deputes votant en faveur et 25 votant contre. 

La motion incite Ie gouvernement federal a envisager a titre d'avantage non imposable 

les cartes d'abonnement de transport en commun fournies par les employeurs. Jusqu'a 

maintenant, aucune mesure n'a ete prise concernant cette motion, mais l'ecart entre les 

scenarios MSQ et TEV concernant cette option semble bien mince par rapport a celui 

concernant d'autres moyens. 

Controles plus stricts de l'utilisation des terres. Ce moyen ainsi que Ie besoin d'une 

planification integree des transports et de l'utilisation des terres ont fait l'objet d'une 

attention particuliere dans la plupart des centres urbains, mais peu de mesures ont ete prises 

a cet effet. Une enquete recente menee pour Ie compte de I' Association des transports du 

Canada a rcvele que la plupart des zones urbaines avaiel)t adopte des politiques pour limiter 

Ie developpement urbain dans les limites des villes et pour promouvoir Ie developpement 

polyvalent. 24 Dans la pratique, les limites urbaines et l'etalement urbain semblent progresser 

dans la plupart des zones. II faudra appliquer la regie mentation de fa~on plus serree pour 

realiser Ie type de contrale de l'utilisation des terres que requierent les TEY. 

Programmes de diminution des deplacements parraines par les employeurs. Ce genre 

de programme existe sous differentes formes depuis un certain temps. La plupart des 

programmes ont ete con~us en raison d'un besoin de diminuer les deplacements des 

employes (p. ex., en raison d'un manque de stationnement). Les resultats obtenus ont ete 

mitiges et iJ faudra faire des efforts encore plus sou tenus pour que cette mesure air une 

incidence significative sur la demande. 

Amelioration des pistes cyclables . Des travaux en ce sens ont ete executes dans la plupart 

des zones urbaines a I'interieur du CQW, mais, jusqu'a maintenant, les pistes ne sont 

pas amenagees, en general, hors des voies de circulation automobile. Dans la plupart des 

cas, les voies reservees aux cyclistes sont amenagees dans les rues empruntees aussi par 

d'autres vehicules. Afin de realiser les objectifs de TEV, il faudra deployer encore beaucoup 

d'efforts pour amenager des installations sures et efficaces a J'intention des cyclistes, tout en 
reduisant la capacite de circulation pour les automobiles. 
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Coordination du service de transport en commun/integration des tarifs. On estime qu'il 

s'agit d'un moyen rentable d'accroitre Ie taux d'utilisation du transport en commun et les 

niveaux de recouvrement des couts . Plusieurs programmes ont connu du succes dans des 

villes se trouvant dans Ie CQW et ailleurs, mais il faudra encore une somme considerable de 

travail en ce sens. 

4 . 2 Roles et responsabilites 

II n'est pas dans la portee d'une etude conceptuelle comme la presente d'attribuer des roles 

et des responsabilites. II est utile cependant de cerner Ie role actue! de chaque palier de 

gouvernement dans Ie contexte des transports durables. Le tableau 8 presente une liste des 

responsabilites du gouvernement federal, des gouvernements provinciaux et des municipalites 

en matiere de transport au Canada. 

On prevoit qu'il incombera au gouvernement federal de faire les premiers pas dans 

la mise en place de changements importants concernant les transports durables. II devra 

presenter un message clair, a savoir que Ie Canada est dispose a s'engager dans la realisation 

de transports durables. Le gouvernement federal ne pourra toutefois pas agir seul et aura 

besoin de l'appui des provinces et des municipalites afin de mettre en place des mesures au 

niveau local. 
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Tableau 8 Domaines de juridiction en matiere de transport - federal, 
provinces et municipalites 

Domaina da 
juridiction Federal 

Generalites Toutes les activites de 
transport international et 
interprovincial, y compris 
tout Ie transport aerien et 
la plus grande partie du 
transport maritime et 
du transport de surface 
interprovincial 

Infrastructures Fourniture et entretien des 
de transport infrastructures pour les 

activites susmentionnees 

Politiques, Normes de contrale des 
reglementation, emissions, d' efficacite 
normes, energetique et de securite 
programmes, visant les vehicules neufs 
etc., touch ant les Contrale et evaluation du 
transports rendement en fonction des 

normes nationales sur la 
qualite de I'air, y compris les 
effets sur la sante et sur les 
ecosystemes 

Ecologisation du parc de 
vehicules federaux 

Aspect financier Taxes sur les carburants et 
I'achat de vehicules 

Terres Terres de propriete federale 

Sensibilisation Programmes nationaux de 
sensibilisation du public 

Recherche et Programmes de developpe-
developpement ment technologique 

Aspect Protocoles et accords 
international internationaux 
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Provincas 

La plupart des activites de 
transport interprovincial 

Fourniture et entretien des 
infrastructures pour les 
activites susmentionnees, y 
compris tous les aspects 
touchant les autoroutes, sauf 
les terres federales et les 
ponts interprovinciaux et 
internationaux. 

Reglementation sur les 
vehicules en service, 
notamment 
I'immatriculation, I'inspection 
et I' entretien des vehicules 

Financement du transport 
en commun et delegation 
de I'exploitation aux 
municipalites 

Ecologisation du parc de 
vehicules provinciaux 

Taxes sur les carburants et 
I'achat de vehicules, peages 
routiers 

Politiques de planification de 
I'utilisation des terres 

Programmes provinciaux de 
sensibilisation du public 

Programmes de 
developpement 
technologique 

Regions! 
municipalites ,,,. 

Varie selon Ie niveau de 
pouvoir delegue par les 
provinces 

Routes, trottoirs, pistes 
cyclables et infrastructures 
au niveau local 

Initiatives de gestion de la 
demande de trafic (VTC, 
politique sur Ie 
stationnement) 

Exploitation des transports 
en commun 

Ecologisation du parc de 
vehicules municipaux 

Peages routiers, taxes sur 
les immeubles residentiels 
et commerciaux, taxes 
d'ameliorations locales, etc. 

Developpement des terres 
locales, planification de 
I'utilisation des terres, 
zonage, perm is de 
construction 

Programmes locaux de 
sensibilisation du public 

Essais de nouvelles 
technologies dans les 
transports en commun 
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5 Repercussions sociales et econorniques 
des TEV 

Le concept des transports durables (ou viables) laisse entendre que les changements 

apportes dans les schemes de transport en vue de reduire les impacts sur l'environnement 

contribuent egalement au bien-etre general des particuliers et de la collectivite dans son 

ensemble. Meme si l'etude de l'OCDE sur les TEV est surtout axee sur la viabilite 

ecologique, des experts de l'OCDE ont estime qu'il etait important de proceder a une 

evaluation qualitative prealable des repercussions sociales et economiques possibles, aussi 

bien dans un scenario MSQ que dans un scenario TEY. L'evaluation des repercussions 

sociales et economiques a aussi permis d'orienter l'elaboration d'un ensemble de moyens 

d'action pour assurer surtout un equilibre entre les mesures axees sur la reduction de 

l'activite et les mesures axees sur la technologie. 

Le present chapitre presente un resume de l' evaluation des repercussions sociales et 

economiques. 

5.1 Repercussions sociales 

Dans la plupart des societes, la mobilite 

est importante pour les personnes aussi 

bien pour des raisons sociales 

qu'economiques. On per~oit 

generalement l'augmentation de la 

mobilite comme une « bonne chose » . 

Elle a donne aux personnes une plus 

grande liberte de mouvement, elle leur 

a perm is de profiter de produits 

d'origine lointaine et d'interagir avec 

d'autres personnes partout dans Ie 

monde. 

M. John Adams,26 un expert du University College de Londres, a ete mandate 

pour preparer un document portant sur l'evaluation des repercussions sociales de 

l'emploi continu de la tendance actuelle (scenario MSQ) par rapport a un scenario plus 

ecologiquement viable (scenario TEV). Aux fins du projet de l'OCDE, les pays participants 

ont ete appeJes a repondre a un questionnaire prepare par M. Adams. On trouve dans Je 

present rapport un resume de l'evaluation des repercussions sociales possibles au Canada. 

M. Adams a identifie huit facteurs indiquant la fa~on dont les tendances dans les 

transports peuvent influer sur Ie tissu social. Ces huit facteurs sont presentes ci-dessous 

accompagnes d'un bref expose sur la fa~on de les appliquer a la situation dans Ie CQW. 
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• Richesse materielle : Dans Ie contexte du scenario MSQ, on pn!voit une continuation 

de la corn!lation etroite entre Ie produit interieur brut (PIB) et Ie mouvement des biens 

et des personnes. Dans Ie contexte du scenario TEV, cette corn!lation pourrait ne pas 

exister. Comme il s'agit d'un territoire non deJimite, les effets sur la richesse materielle 

restent meconnus. Cependant, de nombreux experts s'entendent pour dire que dans 

Ie contexte du scenario TEV, il est probable que la croissance du PIB sera plus lente. 

Comme Ie PIB n'est pas toujours per<;:u comme un bon indice de prosperite,27 il est 

difficile d'evaluer les repercussions sociales d'un ralentissement possible de la croissance 

du PIB. 

• Polarisation sociale : Selon les tendances actuelles, les personnes qui n'ont pas 

d'automobile ont moins de chances d'acces a des possibilites sociales et economiques. 

Des changements dans les caracteristiques des systemes de transport pourraient 

contribuer a I'appauvrissement ou I'aggraver, dans la mesure OU ils pourraient 

1) empecher certaines personnes de chercher des emplois ou de les conserver; 

2) empecher certaines personnes d'acquerir les connaissances ou les competences 

necessaires pour gagner un revenu suffisant et necessaire au soutien de leurs familles; 

3) forcer les personnes a revenus modestes a depenser des sommes plus eJevees pour 

I'achat et I'entretien d'une automobile que ce qu'elles pourraient depenser pour avoir 

recours au transport en commun, a la bicyclette ou pour se deplacer a pied, ce qui leur 

laisserait moins d 'argent pour d'autres choses indispensables (p. ex., pour se loger, se 

vetir, se nourrir) ou des « gateries »; 4) forcer les personnes a payer plus cher des biens 

vendus dans les magasins de quartier que ce qu'elles pourraient payer dans des magasins 

a distance (p. ex., dans les supermarches, dans les clubs-entrepots), car elles n'ont aucun 

moyen de se rendre aces derniers. II n'existe a peu pres aucune information sur les 

compromis que doivent faire les personnes moins bien nanties pour survivre dans des 

socictes OU I'automobile est reine; par consequent, il n'existe aucun moyen d'evaluer 

quels serant reellement les couts sociaux et les couts economiques connexes a long 

terme du MSQ. Alors qu'on peut spcculer que la polarisation sociale augmentera a 
mesure qu'augmentera l'etalement urbain dans Ie contexte du MSQ, ces ecarts ne 

devraient pas etre aussi marques dans Ie contexte du scenario TEY. 

• Utilisation des terres : Dans Ie contexte du MSQ, la tendance observee vers l'etalement 

urbain devrait se poursuivre, ce qui augmentera Ie besoin de recourir a I'automobile 
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et aux camions pour les deplacements. Des pressions economiques et politiques 

continuent de s'exercer sur les gouvernements pour qu'ils maintiennent et renforcent 

leurs politiques favorisant directement ou indirectement l'etalement urbain. Parmi 

ces pressions, on peut mentionner celles qui encouragent la construction residentielle 

comme moyen de maintenir la prosperite de I'industrie de la construction, surtout 

pendant des periodes de ralentissement economique, et celles visant a soutenir 

I'industrie automobile, qui constitue un element important de I'economie dans Ie 

CQW. Dans la mesure OU les plans d'utilisation des terres dans Ie contexte du 

scenario TEV font en sorte de favoriser la viabilite des transports en commun et les 

deplacements a pied et a bicyclette, une utilisation plus restreinte des terres et la 

construction d'habitations polyvalentes devraient mettre sur Ie meme pied les personnes 

possedant ou non une automobile. Par exemple, les personnes ne possedant pas 
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d'automobile auraient les memes chances d'emploi que les personnes en possedant une. 

Un etalement moins prononce signifie aussi la conservation des terres agricoles, des 

forets et des habitats fauniques. 

• Relations avec la collectivite : Le postulat general propose par John Adams est que 

l'automobile et les plans d'etalement urbain dans Ie contexte du MSQ diminuent 

l'activite communautaire et rendent la societe plus anonyme. Le scenario TEV donne 

plus de place au contact humain. Dans ce sens, il favorise la vie de rue et accro!t 

l'activite de voisinage, notamment les petits commerces et les cafes de quartier. 

Toutefois, Ie recours accru a la technologie des communications electroniques 

pourrait avoir un effet defavorable sur la vie communautaire, meme si cette question 

peut porter a discussion. La mobilite electronique pourrait creer de nouvelles structures 

communautaires plus dispersees, ce qui entrainerait des deplacements plus frequents 

aux fins d'activites sociales et recreatives. 

• Diversite culturelle : La technologie des communications et la mobilite dans Ie monde 

tendent a amoindrir la diversite culturelle. A mesure que les viBes commencent a se 

ressembler et qu'il est moi~s agreable de s'y trouver en raison de la pollution generee 

par I'automobile, de la congestion, du bruit, etc., moins de gens manifestent Ie desir de 

les visiter (Ie tourisme international pourrait ainsi diminuer). II est alors possible que 
I'homogeneisation globale ait un effet limitatif sur les voyages, ou encore les touristes 

pourraient rechercher des lieux plus eloignes et moins urbanises OU les differences 

culturelles tendent a persister plus longtemps et OU I'environnement demeure plus 

agreable. Le scenario TEV pourrait permettre la perennite de la diversite culturelle si 

les personnes voyagent moins et s'il ya moins d'interaction entre les personnes dans 

differentes regions du monde. Toutefois, John Adams emet la mise en garde suivante : 

« les TEV pourraient constituer un faible moyen de maintien de ce processus 

[d'homogeneisation de la culture] si la croissance de la mobilite electronique se poursuit 

au meme rythme. » 

• Sante et securite : Les e£fets du transport routier sur la sante et la securite sont tres 

importants car Ie transport routier comribue aux accidents, a la diminution de I'activite 

physique et a des problemes de sante decoulant de la pollution. Au Canada, environ 

3 000 personnes sont tuees et 230 000 autres som blessees chaque annee dans des 

accidents de la route. 18 U ne recherche menee recemment a aussi montre que les 

deux tiers des Canadiens ne font pas assez d'exercice physique pour satisfaire aux 

recommandations contenues dans Ie Guide d'activite physique canadien. De plus 

en plus de documents prouvent que la pollution decoulant des transports cause des 

maladies respiratoires ou les aggrave. On s'entend en general pour dire que Je scenario 

TEV permettrait d'ameliorer tous les aspects de la sante et de la securite. 19 

• Crime et execution de la loi : Dans son etude qui se fonde sur des donnees dans Ie 

Royaume-Uni, John Adams a constate que la hausse du taux de possession d'une 

automobile etait en etroite correlation avec une hausse du taux de criminalite. On 

semble croire que la culture axee sur l'automobile contribue a la desintegration du tissu 

social qui, a son tour, cree une societe ou Ie maintien de l'ordre est moins bien assure. 

A notre connaissance, aucune etude de ce genre n'a ete mence au Canada. Meme si 
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les tendances a long terme au Canada 

montrent une hausse significative du 

taux de criminalite depuis 1es annees 

60 (ce taux est passe d' envi ron 2 700 

crimes par 100000 personnes a plus 

de 8 000 par 100 000 personnes 

aujourd'hui), il est impossible de 

savoir si cette hausse est attribuable 

a une plus grande culture axee sur 

I'automobile ou sur la des integration 

du tissu social. 

Ce qu'on peut dire toutefois, 

c' est que Ie tau x de criminalite lie aux 

vehicules motorises >~ a connu une hausse au Canada, en particulier dans la province de 

Quebec, au cours de la derniere decennie. Entre 1988 et 1992, Ie tau x de vehicules voles 

a augmente, passant de 5,5 par 1 000 vehicules immatricules a 8,4, soit une hausse de 

plus de 50 p. 100.>1 Chaque annee au Canada, les penes decoulant du vol de vehicules 

motorises representent 500 millions de dollars. II faudrait mener une recherche plus 

approfondie en vue de tirer des conclusions sur les liens entre l'activite criminelle et les 

transports dans Ie contexte canadien. 

• Le fonctionnement du gouvernement : John Adams pretend qu'a mesure que 

les deplacements se font plus rapidement, plus facilement et a moindres frais, 

dans Ie contexte du MSQ, trois phenomenes peuvent se produire : 1) des mesures 

bureaucratiques dissuasives a l'egard des deplacements pourraient limiter I'immigration 

en provenance de pays pauvres; 2) afin d'empecher l'augmentation du nombre de 

personnes franchissant les limites territoriales traditionnelles, Ie pouvoir politique 

pourrait se detacher des citoyens, et Ie pouvoir pourrait avoir tendance a se concentrer 

dans les couches superieures de la societe afin que ce pouvoir soit maintenu; et 

3) a mesure que la structure du gouvernement s'amplifie et que les problemes 

deviennent plus difficiles a gerer, la democratie pourrait s'effriter; soit que Ie nombre de 

representants devienne impossible a gerer et que les limites du modele constitutionnel 

des Atheniens soient atteintes de nouveau - c.-a-d. qu'il y a trop de personnes pour 

debattre des questions - soit que Ie nombre de voteurs par representant devienne tel 

que la voix de chaque individu n'est plus signifiante. 

En Amerique du Nord, toutefois, afin de contrer la tendance a des gouvernements 

de grande taille, des personnes tendent a se regrouper pour former de nouveaux 

panis politiques et trouver de nouveaux moyens d'expression politique (p. ex., des 

« mouvements sociaux »), afin de faire connal'tre leurs opinions aux gouvernements. 

En outre, Ie recours generalise a des sondages d'opinion publique et l'influence apparente de 

leurs resultats sur Ie processus decisionnel du gouvernement pourraient bien faire en sone 

que la voix collective des personnes ait plus d'impact. II est difficile de cerner les effets des 

TEV sur Ie fonctionnement du gouvernement. Une chose est claire cependant : afin de 
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progresser dans la realisation des TEV, 

les representants elus devront exercer 

beaucoup plus de leadership face aux 

demandes conflictuelles qu'ils ne Ie 

font aujourd'hui. 

Dans cette evaluation 

preIiminaire, il est possible d'envisager 

qu'un scenario MSQ pourrait imposer 

un fardeau plus important sur Ie tissu 

social et sur la qualite de vie des 

Canadiens. D'autre part, un scenario 

TEV pourrait permettre une plus 

grande convivialite, un rapprochement 

Exemple de voisinege serre 

des membres de Ia collectivite, des styles de vie plus sains et line polarisation sociale 

moindre; il pourrait aussi maintenir la diversite culturelle, voire l'amCiiorer. Meme si 

on peut voir la mobilite des personnes com me un symbole de Ii berte, une croissance 

incontrolee de nos schemes actuels de mobilite pourrait tres bien entrainer line pene 

generale de notre qualite de vie et une incapacite n:;elle a. profiter de cette liberte de 

mouvement que nous avons tant souhaitee. L'image d'un conducteur seul dans son vehicule 

et immobilise dans un bouchon de circulation illustre bien cette contradiction possible. 

Dans Ie contexte d'un scenario TEV, il se pourrait bien a. l'avenir que la liberte de 

mouvement ne soit plus symbolisee par I'automobile, mais plutot par ce qu'on pourrait 

appeler la « liberte de transport» (c'est-a.-dire la capacite de satisfaire la plupan de nos 

besoins sans avoir a recourir a. I'automobile pour y parvenir). 

5.2 Consequences sur Ie plan econornique 

Comme dans Ie cas de I'evaluation des repercussions sociales, la presente section vise a. 

fournir des indications preliminaires des consequences economiques du maintien de la 

situation presente et de l'adoption de plans en vue de la realisation des transports durables. 

L'evalllation de l'effet des TEV sur Ie plan economique constitue vraiment l'un des aspects 

du projet de TEV qui pose Ie plus de difficulte et d'incertitude. Meme en fa is ant appel aux 

methodes et aux modeIes les plus perfectionnes, il est extremement complexe d'evaluer 

les consequences economiques du scenario TEV et du scenario MSQ. Le scenario TEV 

constitue un « territoire non dClimite ». Une partie du probIeme reside dans Ie fait que 

la date visee de 2030 est encore bien loin et que les consequences ne peuvent etre prevues 

avec precision. Un autre problcme du scenario TEV est qu'il requiert des changements 

considerables; la plupart des methodes classiques d'analyse economique ne tiennent 

habituellement compte que de changements marginaux. 

5.2.1 Contexte et recherche anterieure 
II est utile de tenir compte de pIusieurs elements au moment d'evaIuer les repercussions 

economiques des scenarios MSQ et TEY. 
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• II existe un lien direct entre Ie transport et l' economie. Au Canada, les infrastructures 

et les services de transport representent 16 p. 100 du PIB. 32 II faut commencer a separer 

les transports de la croissance economique. C'est-a-dire que la croissance economique 

doit avoir lieu sans pour autant qu'il y ait une croissance correspondante de I'activite 

de transport. II importe de tenir compte du degre de dependance que continue de 

manifester l'economie canadienne a regard de I'exploitation des ressources primaires, 

lesquelles sont depend antes en grande partie du transport par vehicules lourds. Meme 

s'il est probable que les industries axees sur I'information connaltront une croissance, il 

est raisonnable de penser que les res sources primaires demeureront un aspect important 

de l' economie au Canada. 

• Le secteur de la construction automobile est Ie moteur de la plus grande partie de 

l'economie dans Ie CQW. Au Canada, l'equipement de transport, surtout l'automobile 

et les pieces d'automobiles, represente 22 p. 100 de tous les biens manufactures . B 

La plupan des entreprises et des emplois dans Ie secteur de I'automobile se trouvent 

dans Ie CQW. D'autre part, les perspectives d'emploi dans 1'industrie de I'automobile 

soulevent des questions qui ne concernent pas les activites de transport durable . Vne 

etude recente menee en Allemagne montre que la robotisation et la globalisation de la 

production, ainsi que les procedes d'assemblage juste a temps, ont fait en sorte qu'a 

long terme cette industrie pourrait connaitre des pertes d'emplois." Dans la mesure OU 

Ie Canada suit cette tendance, il importe d'evaluer les questions de production afin d'en 

connaltre les effets sur l'economie dans Ie CQW. 

• Les tendances recentes vers la mondialisation de l'economie ont fait en sorre 
d'accroitre Ics besoins en matiere de transport et de mobilite. 11 est peu probable 

qu'un pays seul puisse realiser des TEV et demeurer concurrentiel a moins que d'autres 

pays industrialises n'emboltent Ie pas. Cela est particulierement vrai au Canada et aux 

Etats-Vnis ou les secteurs du commerce et du transport sont erroitement lies. 

Dans la documentation disponible a ce jour, de nombreuses personnes ont exprime 

leur opinion sur les repercussions economiques des mesures d'attenuation du changement 

climatique, sans pour autant faire l'unanimite. En general, on s'entend pour dire que les 

avantages economiques de la mise en place de moyens en vue de la realisation des transports 

durables decouleront des gains en matiere d'efficacite energetique. J5 

Pour ce qui concerne la concurrence economique, une conclusion du rapport 

d'une etude recente qu'a demandee Ie gouvernement du Canada indique que « la 

diminution des emissions de CO2 imposera des couts transitoires a court et a moyen terme 

pour I'economie canadienne » . Dans l'etude, on a examine un scenario de reduction de 

6 p. 100 des emissions de GES et cons tate qu'apres une periode de 10 a 15 ans (apres 2013), 

I'economie canadienne devrait produire environ Ie meme niveau d'emissions que dans des 

conditions de MSQ, meme en tenant compte d'une diminution du niveau d'emissions de 

dioxyde de carbone. 36 L'etude a reconnu, sans les examiner de fa,<on approfondie, que les 

avantages associes a l'attenuation du changement climatique pourraient etre significatifs 

selon I'effet qU'auront les mesures d'attenuation du changement climatique sur les 

perturbations massives de l'environnement. II convient de remarquer que l'etude sur les 
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TEV s'interesse a une diminution de 80 p. 100 des emissions de GES - un ecart important 

dans Ie scenario et eventuellement dans les repercussions economiques. 

5.2.2 Methodes d'evaluation des effets des TEV sur Ie plan economique 
De nombreuses methodes pourraient servir a evaluer les repercussions economiques 

des TEV dans Ie CQW. Le Canada a decide de mener deux etudes d'impact economique 

independantes faisant appel a deux methodes distinctes. Dans la premiere, on a utilise 

une methode axee sur les directives recommand~es aux groupes des pays de I'OCDE et 

consistant en une « modelisation cybernetique simplifiee » ou " methode axee sur les 

effets » (IPA). Ces travaux ont ete menes par M. Richard Laferriere du Centre de recherche 

sur les transports de l'Universite de Montreal et les resultats sont decrits dans un rapport 

distinct. 17 En reconnaissant les incertitudes dans I'evaluation des effets des TEV sur Ie plan 

economique, on a procede a une deuxieme evaluation en faisant appel a une tout autre 

methode dite « Modele de valeur de surplus » (MVS). Cette deuxieme etude a ete menee par 

M. David Nowlan, professeur a l'Universite de Toronto; les resultats de l'etude sont aussi 

presentes dans un rapport distinct. 18 

Les methodes IPA et MVS sont tout a fait differentes. La methode IPA se fonde 

sur un modele d'entree/sortie classique qui etablit la relation entre Ie PIB et la demande 

dans les secteurs du transport de voyageurs et du transport de fret, puis qui calcule Ie PIB a 
I'aide de la demande pertinente aux scenarios MSQ et TEY. La methode MVS se fonde sur 

les principes de l'analyse couts-avantages, couramment employee pour evaluer les avantages 

economiques d'un projet ou d'une politique proposee. En termes simples, la methode MVS 

essaie essentiellement de determiner ce que devrait debourser Ie gouvernement (ou retenir 

en cas de benefices) pour faire en sorte que les personnes aient un revenu suffisant dans Ie 

cadre d'un scenario TEV ou d'un scenario MSQ. Ou bien, il pourrait s'agir du montant que 

les personnes sont disposees a payer pour ne pas avoir a passer a un mode de TEY. Chacune 

des methodes presente certaines Ii mites, mais les deux offrent des moyens valides pour 

tenter de modeliser les effets des TEV sur I'economie. 

Le tableau 9 presente un bref aperc;u et une comparaison des deux methodes 

employees dans I'etude sur les TEY. Le plus grand attJ'ait de la methode IPA est peut-etre Ie 

fait qu'elle se fonde sur un modele d'entree/ sortie qui est employe depuis un certain temps 

et qui a fait ses preuves dans differentes situations. D'autre part, les modeles d'entree/sortie 

ne sont generalement pas employes pour examiner des changements aussi importants 

que ceux necessaires dans Ie cadre des TEY. La caracteristique la plus interessante de la 

methode MVS est Ie fait qu'elle est parfaitement transparente et que toutes les hypotheses 

posees sont bien en evidence. La plus grande lacune de la methode MVS est I'incertitude 

quant a I'elasticite a long terme dans les divers secteurs . En outre, cette methode ne tient 

pas compte des effets des TEV sur les secteurs de marche autres que Ie transport, effets qui 

peuvent etre favorables ou defavorables. 
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La plage des resultats est plutot surprenante. Un des modeles (methode IPA) 

laisse a penser que les effets des TEV seraient presque negligeables (diminution de 0,4 p. 100 

du PIB en 2030), alors qu'avec I'autre modele (methode MVS), les consequences seraient 

similaires a celles d'une recession significative (diminution de 5 p. 100 du PIB en 2030). II ne 

faut cependant pas appliquer ces resultats hors du contexte des modeles. Par exemple, dans 

la methode IPA, on suppose que les changements a la demande ne se produiraient que dans 

Ie CQW. Si un secteur industriel ne figure pas dans ['economie du CQW, il ne serait pas 

touche par les TEY. Dans la methode IPA, on suppose aussi que tout nouvel investissement 

est avantageux pour I'economie, alors que dans I'analyse couts-avantages, un nouvel 

investissement est plutot considere comme un cout ou comme non avantageux pour 

I'economie. 

Une des limites les plus significatives des deux methodes est qu'elles ne permettent 

pas d'evaluer les avantages economiques de la reduction de la pollution tropospherique, 

pollution qui a de graves consequences pour la sante,39 ni d'evaluer Ie changement 

climatique dont les consequences pourraient ctre catastrophiques a tenne. 

Un dernier point au sujet des modeles : les « indicateurs » economiques utilises 

dans les deux cas etaient Ie PIB et la production industrielle. On n'a pas essaye d'utiliser les 

mesures alternatives de bien-ctre socioeconomique presentement en cours d'elaboration. 4: 

Le PIB se fonde sur I'hypothese que « plus est mieux >', et ne tient pas compte du fait que 

des facteurs comme I'augmentation de la congestion de la circulation, Ie bruit et I'utilisation 

des terres aux fins de l'amenagement de routes et de stationnements ont des effets 

considerables sur les couts. Les changements sur Ie plan du bien-ctre sont plus difficiles a 
mesurer, mais ils constituent neanmoins des outils utiles pour saisir les nouveaux avantages 

decoulant de ce scenario. 

5.2.3 Observations d'autres pays 
Chaque groupe affecte au projet a procede a une evaluation des repercussions cconomiques 

de leurs scenarios TEV respectifs. Comme indique dans Ie rapport de synthese de I'OCDE, 

« La conclusion generale de ces travaux est la suivante : en moyenne, les repercussions 

economiques globales sur les economies nationales decoulant de I'emploi du scenario TEV 

plutot que Ie scenario MSQ seront faibles - sous I'angle des changements concernant les 

principaux indicateurs comme Ie produit interieur brut et les taux d'emploi - mcme si I'on 

a constate certains ecarts dans les resultats obtenus. »" 

L'OCDE a aussi evalue les couts externes des transports, qui n'ont pas ete pris 

en compte dans l'analyse economique de reference. Les couts externes comprennent des 

facteurs tels Ie bruit, les accidents, les changements climatiques, la pollution atmospherique 

et les processus en amont. II n'est pas etonnant de constater que les couts externes dans 

Ie contexte du scenario TEV sont bien inferieurs (soit d'environ un tiers) a ceux dans Ie 

contexte du scenario MSQ. 
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Tableau 9 Comparaison des methodes IPA et MVS 

Usage principal 

Methode de base 

Principaux avantages 

Limites 

Methode .. axee .ur lea effata » 

[IPAl [modele d'entrealaortlel 

Analyser I'adaptation a court terme du 
marche. 

Etablir la relation entre Ie PIB et la 
demande dans les secteurs du transport 
de voyageurs et du transport de fret et 
calculer Ie PIB a I'aide de la demande 
pertinente aux scenarios MSQ et lEV. 

lenir compte des effets sur tous les 
secteurs de I'economie. 
Calculer d irectement les effets sur Ie PIB. 

Fonde sur Ie modele existant de 
Statistique Canada. 

Modele d e valeur de aurplus 
[MVSl 

Evaluation des coOts-avantages. 

Utiliser les courbes de demande 
(elasticite des prix) pour decrire la 
reaction du consommateur face aux 
changements du marche. 

II est plus facile de cerner les gagnants 
et les perdants dans Ie cadre du 
scenario extremement lEV. 
Methode extremement transparente 
Possibilite d'optimiser les credits de 
reduction d'emissions de dioxyde de 
carbone selon les modes. 

L' elasticite a long terme est difficile a 
mesurer. 
La methode n'est pas eprouvee au 
niveau macroeconomique. 

Suppose une constance des prix et des 
coefficients techniques pour Ie modele 
d' entree/sortie (p. ex., on ne tient pas 
compte des economies d'echelle). 
Suppose qu'un nouvel investissement 
constitue un avantage pour I'economie, 
peu importe si des emplois sont crees 
ou non. 
Sert a examiner des projets de petite 
envergure. 

N'examine pas les effets sur les marches 
autres que Ie secteur des transports. 
N'examine pas les avantages exterieurs 
au marche ni les avantages accessoires 
(p. ex., une meilleure sante). 

Effets prevus du 
scenario lEV sur Ie 
PIB 

N'examine pas les avantages exterieurs 
au marche ni les avantages accessoires 
(p. ex., une meilleure sante). 

0,4 p. 100 de moins que dans Ie 
scenario MSQ en 2030' 

5 p. 100 de moins que dans Ie 
scenario MSQ en 2030· 

aLes valeurs estimees des effets sur Ie plan economique obtenues selon la methode IPA devraient etre 
interpretees comme des valeurs de la limite superieure. Autrement dit, une methode qui tient compte 
des reactions 11 long terme des consommateurs et des producteurs presentera probablement moins 
d'effets defavorables. De plus, l'evaluation macro-econornique prelinlinaire presentee dans Ie rapport de 
M. Laferriere laisse 11. penser que les effcts nets decoulant de I'amelioration de I'efficacite pourraient 
essentiellement annuler les diminutions prevues du raux de croissance de la production dans Ie scenario TEV 
par rapport au scenario MSQ. 

b On estime que cette valeur pourrait dirninuer si I' on mettait en place une taxe environnementale (p. ex., des 
peages) en remplacement d'autres taxes aux distorsions couteuses. 
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6 Conclusions 

6 . 1 En route vers des TEV 

Dans Ie present rapport, on a mis en evidence Ie fait que les tendances actuelles dans les 

transports ne sont pas durables (ou viables). Si 1'0n continue de s'en tenir a la methode 

du MSQ, cela presente des risques considerables pour l'environnement, ce qui serait 

defavorable pour I'avenir. 

Au contraire, en observant une methode axee sur la realisation des TEV, on 

cons tate que la mise en Cl!uvre de systemes de transport plus efficaces et d' environnements 

urbains plus attrayants, plus conviviaux et plus dynamiques offre un potentiel immense 

en vue de I'amelioration de la qualite de vie de la presente generation et des generations 

futures . 

II convient de se mettre a pied d'Cl!uvre immediatement si I'on souhaite realiser les 

buts et les objectifs de TEV d'ici les 30 prochaines annees. 

La presente etude sur les TEV a permis de relever certains moyens d'action 

susceptibles de favoriser la realisation des TEV Les moyens les plus prometteurs sont 

resumes ci-dessous en termes generaux. 

• Hausser les couts variables des modes de transport non durables. Peu importe Ie 

moyen d'action mis en place, hausser Ie cout des modes de transport non durables pour 

tenir compte des couts externes constitue un prealable essentiel au changement, aussi 

bien pour Ie developpement et I'adoption de nouvelles technologies que pour influencer 

les comportements en matiere de transport. Dans Ie contexte de la presente etude, 

la tarification routiere et I'augmentation du prix du carburant sont vues comme des 

elements essentiels, pour autant que les revenus soient reutilises dans la construction et 

l'amelioration des infrastructures de modes de transport de remplacement. Les droits et 

la gestion du stationnement sont egalement des moyens d'action cles. 

• Echange de droits d'emission de dioxyde de carbone. Ce moyen d'action peut 

permettre de reduire considerablement les emissions et de modifier radicalement la 

fa,<on de voyager des personnes . Meme s'il est difficile actuellement de conceptualiser 

sa mise en Cl!uvre efficace dans Ie secteur des transports, il constituerait probablement 

l'un des meilleurs incitatifs pour Ie developpement de nouvelles technologies et pour 

Ie passage a des modes de deplacement plus efficaces . II conviendrait de mener une 

recherche plus poussee sur ce moyen d'action. 

• Restructu ration de I'utilisation des terres pour une plus grande efficacite : 

La restructuration de l'utilisation des terres pour la mise en place de communautes 

polyvalentes et denses constituera I'une des caracteristiques des TEV les plus difficiles a 
realiser, en partie parce que les changements a cet egard necessitent beaucoup de temps 

et parce que les aspirations personnelles actuelles de la population sont axees sur la 

possession de parcelles de terre plus etendues. Plusieurs moyens pourraient servir a 
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modifier Ie concept d'utillsatlon des 

terres, notamment la restructuration de 

l'impot foncier (p. ex., une hausse des 

taxes foncieres dans les banlieues) et 

des controles plus stricts en matiere 

de developpement. U ne methode 

privilegiee consisterait a favoriser une 

forme urbaine plus efflcace en rendant 

les zones urbaines plus attrayantes 

(p. ex., par la mise en place de systemes 

de transport abordables et de grande 

qualite). 

• Reamenagement des voies routieres en infrastructures durables : Afin d'attenuer 

Ie recours a I'automobile et au transport routier de marchandises, la population 

doit pouvoir disposer de solutions de rechange viables. Par consequent, des mesures 

pour remplacer la capacite routiere existante en installations reservees exclusivement 

aux transports en commun et aux modes de transport non motorises et pour ameliorer 

Ie service et la zone de couverture des transports en commun devront etre mises en 

place; ces mesures devront favoriser un changement significatif dans Ie choix des 

modes de transport. Plusieurs options permettent de reorienter Ie developpement des 

infrastructures. A court tenne, I' emploi de voies pour les vehicules de transport collectif 

(VTC) constituerait une bonne initiative pour accroitre la capacite « voyageurs » des 

routes existantes. A plus long terme, Ie reamenagement de routes en installations 

pour cyclistes et pietons entrainerait un changement significatif dans Ie choix des 

moyens de deplacement. Pendant la periode de transition a des TEV, il faudrait etendre 

considerablement Ie service de transport en commun. 

• Incitatifs financiers: Le recours a certains incitatifs financiers sera probablement 

necessaire a la realisation de certains elements du scenario TEV, en particulier ceux 

qui ont trait au developpement technologique. II ne faut pas s'attendre a ce que Ie 

gouvernement paye tout simplement les gens pour qu'ils utilisent d'autres modes de 

transport. Par contre, on peut examiner certaines initiatives specifiques, notamment : 

des avantages fiscaux pour les utilisateurs des transports en commun, des credits 

pour Ie remplacement des parcs de vehicules, du financement pour des projets de 

demonstration et une reduction des droits d'immatriculation/d'utilisation a I'egard 

de modes de transport durables. 

• Autres mesures de GDT : De nombreuses mesures tres attrayantes pourraient 

favoriser Ie passage a d'autres modes de transport et la diminution de la demande de 

transport. Ces mesures comprennent : I'emploi partage d'une automobile, Ie teletravail 

pour reduire les deplacements pour se rendre au travail," les credits d'impot pour 
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les utilisateurs des transports en commun et I'apaisement de la circulation. Toutes ces 

mesures seront importantes en vue de la realisation du transport durable. La plupart 

des mesures de GDT pourraient etre mises en a:uvre a peu de frais tout en offrant des 

avantages socioeconomiques tres interessants. La GDT pourrait constituer la premiere 

etape n!aliste favorisant Ie changement de comportement des voyageurs. 
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• Sensibilisation du public: En elle-meme, la sensibilisation du public ne donnera 

probablement que peu de n!sultats. II sera par contre necessaire de bien sensibiliser Ie 

public a presque toutes les autres mesures pour qu'elles connaissent du sucd:s. A terme, 

les changements devront etre apportes a la demande du public, plut6t que lui etre 

imposes. 

B.2 Messages ch€ts 

L'etude sur les TEV a permis aux participants de reexaminer les politiques en vigueur qui 

devraient faire I'objet de modifications en vue de la realisation eventuelle des TEV Certains 

des messages des decoulant de I' etude sont mis en evidence ci-dessous. 

• Le Canada est different des autres pays: Sous de nombreux aspects, Ie Canada est 

different de la plupart des autres pays ayant participe a l'etude. Geographiquement 

parlant, Ie Canada occupe une plus grande superficie et sa population est moins 

nombreuse et plus dispersee que dans les pays europeens. Par consequent, il est tres 

dependant du transport routier et du transport par camions lourds. Les zones urbaines 

du CQW disposent d'infrastructures de transport en commun et d'installations 

pietonnieres, mais Ie recours au transport en commun et au transport non motorise est 

plus faible que dans de nombreuses villes d'Europe. Dans certaines conditions 

meteorologiques, ces modes de transport sont d'ailleurs moins pratiques qu'en Europe. 

Contrairement a certains autres pays, il existe au Canada trois paliers de gouvernement 

ayant juridiction sur certains aspects du transport et de l'environnement. De nombreux 

moyens d'action devraient etre mis en ceuvre au niveau national, car Ie CQW s'etend 

dans deux provinces. La mise en place de TEV necessiterait egalement une collaboration 

et des negociations entre Ie federal, les provinces et les municipalites. 

• La mise en place des mesures doit commencer immediatement : La premiere etape 

en vue de la realisation des TEV consistera a renverser les tendances actuelles qui vont 

dans Ie sens contraire des TEV Selon Ie calendrier initial elabore dans Ie cadre de 

l'etude, il est difficile d'imaginer comment tous les moyens d'action pourraient etre 

evalues, etre mis en ceuvre et donner les resu ltats souhaites dans les delais voulus 

(d'ici 2030). De nombreux changements requis en vue de la realisation des TEV font 

appel a l'adoption d'une methode axee sur Ie developpement durable pour ce qui 

touche I'utilisation des terres. Dans Ie cadre de cette methode, il faudrai t que les 

changements necessaires soient mis en ceuvre pendant bien des annees avant que les 

resultats puissent se faire sentir de fa~on significative. Compte tenu de l'importance des 

changements requis, il faudrait que des decisions serieuses soient prises des maintenant 

pour que leurs repercussions soient significatives d'ici 2030. 

• Necessite d' une methode equilibree : L'analogie du « baton » et de la « carotte » 

sert souvent a etablir un parallele entre les moyens reglementaires et les incitatifs 

economiques et autres employes pour modifier Ie comportement en matiere de 

transport. 11 est evident qu 'une reglementation serree (<< Ie baton ), ) sera necessaire, du 

moins a court terme, pour realiser des TEV Le dimat politique actuel n'est cependant 
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pas favorable a ce type de moyen. Meme si des activites volontaires sont importantes 

dans un plan d'action exhaustif, elles ne permettent pas de reduire tres efficacement 

les emissions. II est peu probable que I'emploi seul de mesures volontaires permette la 

realisation des TEV 

• Le developpement technologique est tout aussi important que Ie changement 

dans I'activite : De nombreux experts manifestent un scepticisme certain quant a la 

possibilite pour la technologie de nous permettre de realiser des transports durables. 

Bon nombre d'entre eux estiment que la technologie est justement la cause premiere 

de notre eloignement initial de la viabilite des transports. II ne faut cependant pas sous

estimer la possibilite qu'un jour des perfectionnements technologiques imprevus 

puissent nous aider considerablement a franchir une etape importante vers la viabilite 

dans Ie sectcur des transports. Le cas echeant, les changements requis dans Ie 

comportement en matiere de transport pourraient etre plus negligeables ou plus 

acceptables que ce qu'on prevoit presentement dans les scenarios TEV 

• Les secteurs autres que les transports doivent aussi etre plus vi abIes : Il est peu 

probable que nous puissions progresser considerablement vers des transports durables 

sans changements significatifs dans la societe en general. La viabilite du secteur des 

transports fait aussi appel a des changements dans cette direction dans d'autres secteurs, 

et vice versa. Malgre les changements radicaux qui doivent etre apportes en vue de la 

realisation des TEV, il est probable que ces changements ne seront pas aussi radicaux si 

d 'autres secteurs tels ceux de I'energie, de I'industrie ou de I'agriculture font un pas 

dans la meme direction. 

• Les demandes relatives au transport sont liees aux habitudes generales de 

cons om mati on : D'aucuns pourraient faire valoir qu'il existe un lien plus etroit entre 

la degradation generale de I'environnement et Jes moments auxquels les personnes se 

deplacent, Jes motifs pour Jesquels elles se deplacent et les moyens qu'elles emploient 

pour se deplacer. Par exemple, il ne s'agit pas uniquement de I'emplacement d'un 

« club-entrepot » hors d'un centre urbain qui peut etre Ja cause de cette preoccupation, 

mais I' existence meme de ce genre de commerce. Les TEV pourraient simplement etre 

irrealisabJes a moins que nous ne modifiions nos presentes habitudes de consommation. 

• Innovation possible sans mesures reglementaires : En general, Jes experts ayant 

participe a I'etude ont estime qu 'avec des incitatifs bien adaptes, les personnes 

trouveront des moyens de realiser certains elements des TEV, peu importe Jes 

mesures politiques mises en place. Lors d'une conference sur I'economie (Moving the 

Economy), tenue a Toronto en 1998, certains participants ont demontre qu'il existait 

des moyens pour que les particuliers puissent tirer des avantages economiques d'une 

viabilite accrue. 
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• Des changements radicaux seront Ot!cessaires : En vue de realiser les crithes de 

TEV elabores en marge de cette etude en tenant compte du delai prescrit (2030), les 

changements devront etre apportes globalement. II nous faudra repenser completement 

notre vision des transports. Un obstacle important se dresse cependant : des milliards 

de dollars ont ete investis dans Ie developpement de l'infrastructure actuelle des 

transports (routes et carburant). La realisation des TEV necessiterait d'importantes 

ressources en capital, mais certains secteurs exercent actuellement des press ions 

pour que des sommes soient reinvesties dans les infrastructures existantes afin de 

les maintenir en place et de les renover pour des raisons d' ordre social (securite, 

connectivite) et d'ordre economique (concurrence, commerce). 

• La cooperation internationale est essentielle : 11 est tres peu probable que Ie Canada, 

et plus particulierement Ie CQW, soit en mesure de realiser des TEV si d'autres pays 

n'emboltent pas Ie pas. L'harmonisation des politiques de TEV entre les ftats-Unis et Ie 

Canada serait particulierement importante, compte tenu du rapport etroit entre les deux 

pays pour ce qui concerne leur economie et Ie secteur de I'automobile. 

• L'equite doit etre maintenue : La realisation des TEV ne doit pas se faire au detriment 

d'une zone geographique, d'un secteur ou d'une classe sociale en particulier. Malgre 

cela, il est raisonnable de proposer que des mesures soient mises en ceuvre initialement 

la ou elles auront Ie plus d'effet, nommement dans les zones urbaines. 

• L'economie pourrait tirer avantage d'une efficacite accrue: Les repercussions 

economiques des TEV sont difficiles a prevoir, meme si une analyse preliminaire laisse 

a penser que la production industrielle brute (indice traditionnel servant a mesurer la 

performance economique) pourrait diminuer. Cet indice ne tient cependant pas compte 

de I'efficacite accrue qui en decoulerait probablement en meme temps que les TEV, 

ainsi que des avantages economiques potentiels de la diminution de la pollution et du 

rechauffement planetaire. 

Ce qui semble Ie plus evident a la suite de cet exercice est que la realisation des 

TEV necessiterait un travail considerable et coordonne de la part de tous les membres de 

la societe, tant a l'echelle nationale qu'internationale. En outre, les changements devraient 

s'amorcer des main tenant pour que leurs effets se fassent sentir d'ici 2030. Pour que 

des changements significatifs puissent etre mis en ceuvre, Ie public doit etre sensibilise 

aux graves problemes concernant les questions environnementales et Ie rechauffement 

planetaire. Par consequent, la mise en place de programmes de sensibilisation du public 

semble une mesure immediate a prendre en vue de la realisation des TEV 
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6.3 Directives concernant les TEV 

En se fo ndant sur les connaissances acquises a partir de l'analyse des TEV, les groupes 

d'etude ont uni leurs efforts pour rediger un ensemble de directives provisoires afin 

d'elaborer une strategie faisable et viable en vue du developpement durable et de mettre 

en place des methodes et un processus decisionnel axes sur l'avenir dans Ie secteur des 

transports. Les directives decrites ci-dessous aideront Ie Canada dans ses efforts a 
promouvoir un systeme de transport plus durable. 

Directive 1 Elaborer une vision a long terme d'un avenir souhaitable dans les transports; un avenir 
qui est ecologiquement viable, salubre et qui favorise la mobilite et l'acces. 

Directive e Evaluer les tendances a long terme dans les transports, en tenant compte de tous 
les aspects du transport, des repercussions sur la sante et sur l'environnement, et des 
repercussions socioeconorniques du « maintien du statu quo » . 

Directive 3 Definir des objectifs qualitatifs pour la sante et l'environnement a partir de criteres, de 
normes et d'exigences de viabilite concernant la sante et I'environnement. 

Directive 4 Etablir des objectifs quantifiables et sectoriels a partir d'objectifs de qualite de 
I'environnement et de la sante, ainsi que d'echeanciers et d'etapes fixes . 

Directive 5 Identifier des strategies de realisation des TEV ainsi que des mesures combinees pour 
assurer Ie developpement technologique et des changements dans I'activite de transport. 

Directive 5 Evaluer les repercussions socioeconomiques de la vision, et s'assurer qu'elles sont 
conformes a la viabilite sociale et econornique. 

Directive 7 Preparer des ensembles de mesures et de moyens en vue de la realisation des etapes cles 
et des objectifs de TEV. Mettre en evidence des strategies « satisfaisantes pour toutes les 
parties » en y integrant une politique sur la technologie, Ie financement d'infrastructures, 
les couts, la demande de transport, la gestion du trafic, l'amelioration des transports publics, 
l'incitation aux deplacements a pied et a bicyclette, les synergies (p. ex., celles contribuant 
a une plus grande securite routiere), et eviter les effets neutralisateurs entre les moyens 
d'action. 

Directive B Elaborer un plan de mise en reuvre faisant appel a l' application en temps opportun des 
moyens d'action permettant de realiser des TEV, et en tenant compte des circonstances 
locales, regionales et nationales. Etablir un calendrier clair des activites et attribuer des 
responsabilites pour leur mise en ceuvre. Evaluer dans quelle mesure les poli tiques, les plans 
et les programmes proposes peuvent freiner ou contribuer a la realisation des TEV dans les 
transports et les secteurs connexes, en ayant recours a des outils comme l'evaluation 
environnementale strategique. 

Directive 9 Mettre en place des dispositions pour Ie controle de la mise en reuvre et pour Ie compte 
rendu public sur la strategie des TEV en utilisant des indicateurs de transport durable 
coherents et bien definis afin de communiquer les resultats; assurer un suivi afin d'adapter 
la strategie selon les renseignements obtenus et de nouvelles observations scientifiques. 

Directive 10 Mettre en place des mesures de soutien et de cooperation plus etendues en vue de la mise 
en reuvre des TEV; faire participer les parties concernees, s'assurer de leur soutien et de leur 
engagement, et favoriser une participation active du public; sensibiliser Ie public et mettre en 
place des programmes en ce sens. S'assurer que toutes les mesures prises sont en harmonie 
avec la responsabilite globale a l'egard du developpement durable. 
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