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Prendre la grand-route
Le transport durable pour le XXI° siécle

Résumé-synthese

Le gouvernement fédéral détient I’occasion de faire du systéeme de transport national un systéeme durable
au XXI° siécle. La mise en place d’un régime de taxation équitable pour I’industrie du rail comme pour
celle du camionnage et des investissements stratégiques dans I’infrastructure des transports en commun
urbains permettront de revaloriser les communautés canadiennes, d’augmenter la productivité, de
réduire la pollution atmosphérique et de protéger tant la santé des Canadiens que leur environnement.
Ces changements aideront également le Canada a réaliser les objectifs auxquels il s’est engage dans le
cadre de la Convention-cadre des Nations Unies sur les changements climatiques et du Protocole de
Kyoto.

Malheureusement les négociations actuellement en cours entre le fedéral, les gouvernements
provinciaux et le secteur privé au sujet de la Stratégie nationale d’investissement dans le transport
(SNIT) menacent ces objectifs — des priorités qui occupent une place d’importance a I’ordre du jour du
gouvernement fédéral. Quoique le maintien d’un systéme routier sir soit manifestement important, les 5
a 15 milliards de dollars affectés a la SNIT élargiraient considérablement le réseau routier national. Une
telle initiative ne fera qu’augmenter le nombre d’automobiles, et surtout de camions, sur les routes
canadiennes, exacerbant les problemes d’encombrements plutdt que de les soulager. Elle compromettra
en outre les nouveaux investissements dans les transports en commun urbains, ce qui affaiblira encore
davantage I’infrastructure municipale vitale. Cette approche accentuerait les émissions de gaz a effet de
serre, la pollution atmosphérique et les dépenses médicales, ainsi que les colts associés a I’étalement
urbain.

La SNIT est basée sur des données inexactes et une politique officielle
périmee

Le Vérificateur général et les hauts fonctionnaires du ministére des Finances conviennent que les études
sur lesquelles se base Transports Canada pour évaluer ses projets routiers "nécessiteﬂﬁ" sont exagerées
et que le Ministére a fourni des renseignements inexacts aux preneurs de décisions.

Selon le Vérificateur général, Transports Canada a omis de mettre a jour sa Politique nationale des
transports routiers (qui date de 1974) a la lumiere des besoins changeants et des évéaements récents et
n’a pas non plus examiné si ses responsabilités reflétent les circonstances actuelles.

Les analyses spécialisées ont démontré que les municipalités ayant investi de grosses sommes dans la
construction routiére n’o&ltaoas mieux réussi a enrayer les encombrements que celles qui n’y ont pas
consacre autant d’argent.

Tandis que I’industrie ferroviaire finance et entretient son propre réseau, c’est sur les gouvernements
que pesent la majorité des dépenses erﬁourues par le réseau routier public du Canada suite a I’usage et
I’usure par I’industrie du camionnage.

Le Canada est le seul pays de I’OCDE ou Iélnfrastructure des transports en commun municipaux ne

bénéficie d’aucun soutien financier fédéral.



Les gouvernements locaux et provinciaux consacrent actuellement moins de 3 milliards de dollars par an
aux transports en commun, alors qu’ensemble les trois niveaux gouvernementaux dépﬁnsent
annuellement plus de 12 milliards de dollars pour les routes, les rues et les autoroutes.

Une étude de la Banque mondiale démontre que la dépendance envers I’automobile affaiblit le
développement économique régional, tandis que les investissements dans les traE]sports en commun
contribuent a rendre les économies régionales plus efficaces et plus productives.” Les améliorations aux
transports en commun peuvent augmenter la productivité écoEéfmique, faisant du taux de rendement du
capital le double de celui des investissements dans les routes.

Les retombées du transport : La pollution atmosphérique, les changements
climatiques, la santé humaine et la sécurité

Une étude fédérale a estimé qu’il n’y avait que 3,6 accidents ferroviaires par rapport a 1 169 accidents
de véhicules commerciaux par milliard de tonne-kilomgtre de fret. En d’autres termes, les accidents de
camions font 14 morts la ou les rails n’en font qu’un. L’aurﬁnobile cause 20 fois plus d’accidents
mortels par voiture-kilometre que les transports en commun.

Selon Santé Canada, jusqu’a 16 000 Canadiens décedent prématurément chaque année de la pollution
atmosphérique. Le transport contribue grandement a ce probleme. Les émissions annuelles de polluants
atmosphériques comprennent 95 524 tonnes de particules PMy et 83 276 tonnes de PM; 5 et au moins
1,3 million de tonnes de NOx.

Les recherches démontrent que la hausse du nombre d’hospitalisations d’enfants souffrant d’asthme ces
derniéres années est directement liée a I’aggravation de la pollution atmosphérique.™ Au Canada, ces
hospitalisatior@ont augmenté de 28 pour cent pour les garcons et de 18 pour cent pour les filles entre
1980 et 1990.

Le NOyest I’un des polluants primaires formant I’ozone troposphérique. Certaines régions de I’Ontario
souffrent d’épisodes d’ozone de haute altitude durant plus de 30 jours par an. Quoique les chemins de
fer trﬁ]ﬁortent 60 pour cent du fret achemine par voie de terre, les camions émettent trois fois plus de
NOy.

Parmi les effets sur la santé des fines particules en suspension, citons les maladies respiratoires, la
diminution des fonctions pulmonaires, la mortalité précoce et I’aggravation de I’asthme. Les trains
émettent eﬁtlre 79 pour cent et 85 pour cent de moins de particules en suspension par tonne-km de fret
acheminé.

Quoique les chemins de fer transportent plus de la moitié du fret acheminé par voie de terre au Canada,
ils ne produisent qu’envirorﬁS pour cent des emissions de gaz a effet de serre dans le secteur du fret
acheminé par voie de terre. ™ Les camiohg]s consomment presque quatre fois plus d’énergie que les
chemins de fer sur une distance donnée.

Si I’on se base sur le coefficient d’occupation actuel des transports en commun, I’efficacité des systemes

canadiens de transports en commun est bientot 3,5 supérieure a celle du d%gllacement automobile en ce
qui concerne les émissions de gaz a effet de serre par voyageur-kilométre.
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Les scénarios de maintien du statu quo verraient les émissions annuelles de dioxyde de carbone dues au
transport augmenter de 24 pour cent, en les faisant passer de 124 millions de tonnes a 155 millions de
tonnes entre 1990 et 2010, alors que les tendances devraient correspondre a I’engagement de Kyoto pour
une réduction de 6 pour cent.

La pire des causes est actuellement le transport dﬁ passagers, qui représente 55 pour cent des émissions
de gaz a effet de serre en provenance du secteur.~~C’est dans I’usage du carburant pour camions diesels
que I’on prévoit la plus grosse augmentation des émissions, soit une hausse de 52 per cent.

Durant la méme période, on peut s’attendre a une aggravation de jusqu’a 25 pour cent de la pollution
atmosphérique locale et régionale suite a la consommation accrue de carburants pour le transport.

La SNIT menace d’accélérer encore ces tendances a la hausse des émissions et de saboter les efforts de
maints autres secteurs pour reduire les émissions de gaz a effet de serre, la pollution atmosphérique
régionale et I’étalement urbain.

Des stratégies de transport durable

Il faut allouer plus de 9,2 milliards de dollars a I’infrastructure des transports en commun Ei:lbains du
Canada pour maintenir et élargir modérément le systéme et attirer de nouveaux passagers.

Le seul scénario qui permettra au Canada d’atteindre les objectifs de Kyoto et de réduire la pollution
atmosphérique dans le secteur du transport consiste a passer du transport routier au transport ferroviaire
pour le fret et a faire une plus grande place aux transports en commun urbains pour les déplacements.

Le gouvernement fédéral doit absolument créer un régime de taxation équitable pour les industries du
camionnage et du rail 1) en mettant fin aux subventions aux entreprises privees de transport routier; 2)
en imposant des taxes plus justes; et 3) en commegéant a se pencher sur I’ensemble des co(ts sociaux et
environnementaux des divers modes de transport.

Quarante pour cent des Canadiens sont d’avis que la meilleure fagcon d’ameéliorer les transports
municipaux serait d’augmenter ou d’améliorer les transports en commun, tandis que 15 pour cent
opteraient d’amé&?rer ou d’élargir les routes existantes et seulement 6 pour cent de construire de
nouvelles routes.

Le gouvernement fédéral devrait établir un Fonds d’infrastructure de transport durable de 1,5 milliard de
dollars par an visant a moderniser et a élargir I’infrastructure des transports en commun et a décourager
I’usage de I’automobile occupée par une seule personne en faveur d’autres modes de transport.

Ce programme pourrait étre financé par les 4 milliards de dollars provenant des taxes sur les carburants,
dont 500 millions ont été expressément recueillis pour réduire le (Eficit monétaire et pourraient
maintenant servir a réduire le déficit environnemental du Canada.

Les gouvernements et les industries doivent veiller a ce que tout effort pour renforcer la protection de
I’environnement et les perspectives économiques a long terme comprenne des stratégies transitoires a
I’intention des communautés, des travailleurs et des entreprises afin de minimiser les perturbations et le
bouleversement économique.
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« Afin d’intensifier le commerce et de stimuler la croissance économique, nous devons nous assurer que
nous avons la capacité de transporter les personnes et les biens de fagon sécuritaire et efficace. Pour
maintenir la qualité de vie dans nos villes et nos communautés rurales, nous devons preserver la pureté
de I’air et de I’eau. »

Son Excellence la trés honorable Adrienne Clarkson, Gouverneure générale,
Discours du Trone, le 12 octobre 1999

La SNIT ouvre la voie a une escalade de la pollution atmosphérique

L’idée maitresse de la Stratégie nationale d’investissement dans le transport (SNIT), une initiative sur
dix ans évaluée a plusieurs milliards de dollars et faisant actuellement I’objet de discussions, est le
Programme routier national. Quoique des investissements dans les transports en commun soient prévus
et que le maintien d’un systéme routier sir soit manifestement important, la SNIT vise avant tout a
étendre de fagcon notable le réseau routier canadien. Parmi ses implications les plus sérieuses figurent les
subventions a I’industrie du camionnage aux dépens de I’industrie ferroviaire et la menace aux nouveaux
investissements dans les transports en commun urbains, qui affaiblirait encore davantage I’infrastructure
municipale vitale. Des points de vue social, économique et environnemental, la SNIT telle qu’elle se
présente actuellement n’est pas le bon chemin.

Les analyses spécialisées ont démontré que les municipalités ayant investi de grosses sommes dans la
construction routiére n’oHEPas mieux réussi a enrayer les encombrements que celles qui n’y ont pas
consacré autant d’argent.” En fait, une expansion du réseau routier augmentera le nombre
d’automobiles et de camions sur les routes canadiennes, ce qui ne fera qu’exacerber les encombrements
et la pollution atmosphérique, I’étalement urbain et les changements climatiques. Ce cycle de
construction et d’encombrement doit étre pris en compte dans I’affectation des fonds destinés au
transport.

Les partisans de la SNIT affirment qu’il est important de financer davantage de projets routiers si I’on
veut demeurer concurrentiel avec les Etats-Unis et citent un programme d’infrastructure routiére de
plusieurs milliards de dollars chez nos voisins du sud. Toutefois, le Congressional Budget Office des
Etats-Unis a pour sa part conclu que cette déﬁense « n’aura probablement pas de répercussions
perceptibles sur la croissance économique. »

Les donneées servant a justifier la SNIT sont elles aussi inexactes, selon le rapport du Vérificateur
général du Canada publié en 1998 Une note de service classée secréte_du sous-ministre adressée au
ministre des Finances en décembre 1998 arrive a la méme conclusion :

» Les estimations de 17 milliards de dollars de Transports Canada visant a satisfaire les normes
minimums sont fondées sur « de nombreux exemples ou des renseignements inexacts ont été fournis
aux preneurs de décisions » et « des niveaux de conception et de service bien plus élevés que les
"niveaux minimums" ».

» Une étude préparée pour la Commission royale de 1992 sur le transport des voyageurs au Canada a
révélé que « un sixieme seulement des projets routiers "nécessiteux™ (évalues a 12 milliards de
dollars en 1989) rapportaient des avantages nets ». Dans une étude rectifiée, Transports Canada a



exagéré ces chiffres, rehaussant ainsi les « avantages » de la construction routiére, mais a malgré tout
conclu que seul un tiers des projets rapportait des avantages nets. « Transports Canada n’en a pas
moins continué a appuyer I’étude indiquant des « besoins » routiers de 17 milliards de dollars. »

» Malgré une condition selon laquelle « tous les projets doivent étre soumis a une analyse codts-
avantages », « aucun des projets dont le financement a été approuvé en vertu des derniéres ententes
relatives aux prolongements routiers n’a été contraint a une telle analyse. »

» « Malgré les directives gouvernementales, [Transports Canada] n’entreprend pas d’étude d'impact
sur I'environnement lorsqu’il prend des décisions concernant le réseau routier. »

Dans son rapport de 1998, le Vérificateur général a également recommande qu’a la lumiére des besoins
changeants et des événements récents, Transports Canada modernise sa Politique nationale des
transport%lroutiers (qui date de 1974) et examine si ses responsabilités reflétent les circonstances
actuelles.™ Il est impératif que la « durabilité » soit au centre de cet examen et que des objectifs
nationaux plus larges visant a réduire les émissions de gaz a effet de serre, la pollution atmosphérique
locale et les codts de santé publique ainsi que I’investissement prudent du trésor public soient pris en
considération.

Des analyses macroéconomiques ont établi que les améliorations aux transports en commun peuvent
augmenter la productivité éconqmique, faisant du taux de rendement du capital le double de celui des
investissements dans les routes.“ Une étude de la Banque mondiale demontre que la dépendance envers
I’automobile affaiblit le développement économique régional, tandis que les investissements dans les
transports en commun contribuent a rendre les économies régionales plus efficaces et plus productives.EI

Les changements climatiques, la santé humaine & le transport

« Les changements climatiques représentent peut-étre le plus crucial des défis en matiere de
développement durable que doit relever I’industrie du transport. »
David Collenette, ministre des Transports
Le 15 novembre 1999

Selon Santé CaEIada, jusgu’a 16 000 Canadiens décedent prématurément chaque année de la pollution
atmosphérique.™ Les émissions des véhicules contribuent de fagon considérable a ce probléeme. En 1995,
les transports ont causé 95 524 tonnes de particules de PMyq et 83 276 tonnes de PM, 5 et au moins 1,3
million de tonnes de NOy. L’industrie du camionnage n’a fait qu’aggraver le problémeﬂ] utilisant des
appareils dont le but est de saboter I’efficacité du matériel antipollution contre les NOy . Par contraste,
I’industrie ferroviaire a pour sa part volontairement réduit ses émissions de NOy.

Les recherches demontrent que la hausse du nombre d’hospitalisations d’enfants souffrant d’asthme ces
derniéres années est directement liée a I’aggravation de la pollution atmosphérique.”— Au Canada, ces
hospitalisatior‘tsz_lont augmenté de 28 pour cent pour les garcons et de 18 pour cent pour les filles entre
1980 et 1990.
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Trente pour cent des émissions de dioxyde de carbone au Canada sont imputables au secteur des
transports et cette proportion est en voie d’augmentation. Dans le cadre du Protocole de Kyoto, le
Canada s’est engagé a réduire ses émissions annuelles de gaz a effet de serre jusqu’a 6 pour cent en
dessous des niveaux de 1990 entre 2008 et 2012.

Les scénarios de maintien du statu quo verraient les émissions annuelles de dioxyde de carbone dues aux
transports passer de 124 millions de tonnes a 155 millions de tonnes entre 1990 et 2010, soit une
augmentation de 24 pour cent durant la période d’engagement du Protocole de Kyoto. La pire des causes
est actuellement le transport dewassagers, qui représente 55 pour cent des émissions de gaz a effet de
serre en provenance du secteur.**'C’est dans I’usage du carburant pour camions diesels que I’on prévoit
la plus grosse augmentation des émissions, soit une hausse de 52 per cent.

Durant les années 90, la stagnation des fonds allouées aux transports en commun a fait augmenter les
tarifs et en a érodé I’infrastructure. Au cours de la méme période, les frais d’acquisition et d’utilisation
d’une automobile sont restés relativement stables. Selon un rapport final pour la Table du Transport du
Processus national sur le changement climatique, la convergence des codts est I’'une des raisons
majeures pour lesquelles les transports en commun ne détiennent pas urﬂﬁ| plus grande part des modes de
transport et I’automobile est un mode de transp%t en pleine croissance. Depuis 1990, I’usage des
transports en commun a baissé de 13 pour cent.~"Dans le méme temps, entre 1990 et 1995, le nombre
d’automobiles et de camions sur les routes est passé de 14,74 millions a 16,1 millions % pour cent),
tandis que la distance moyenne effectuée par ces vehicules a augmenté de 6 pour cent.~ Cestendances
ont fait gﬁmper les émissions de gaz a effet de serre de 10 millions de tonnes (12 pour cent)*~entre 1990
et 1995.

Pour contrebalancer ces tendances, d’autres secteurs de I’économie canadienne devront réduire encore
leurs émissions de plus de 40 millions de tonnes. Durant la méme période, on peut s’attendre & une
aggravation de jusqu’a 25 pour cent de la pollution atmosphérique locale et régionale suite a la
consommation accrue des carburants pour le transport.

Le codt de I’automobile par rapport au prix des transports en commun et la position fiscale du secteur du
camionnage conjointement avec les énormes subventions sous forme d’un acces presque illimité aux
autoroutes financées par les deniers publics constituent des raisons clés de cette escalade. On s’attend a
ce que la SNIT accélere encore I’augmentation des émissions de gaz a effet de serre et de la pollution
atmosphérique.

Il va en outre s’ensuivre des dépenses énormes pour les Canadiens et leur systeme de soins, sous forme
d’un nombre accru de journées improductives, de visites aux urgences, d’hospitalisations pour maladies
respiratoires et de déces précoces. Le tout équivaut a d’autres subventions indirectes, puisque les gros
consommateurs de carburant ne sont pas tenus de contribuer davantage que ceux qui en consomment
moins ou pas du tout aux dommages causés par la pollution atmosphérique.

La fiche de sécurité du rail est par ailleurs bien supérieure a celle des transports routiers commer(:iaux.IEI
En 1994, la revue fédérale de la Loi sur la sécurité ferroviaire a estimé qu’il n’y avait que 3,6 accidents
ferroviaires par rapport a 1 169 accidents de véhicules commerciaux par milliard de tonne-kilométre de
fret. En d’autres termes, les accidents de camions font 14 morts la ou les rails n’en font qu’un.
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Une stratégie de transport durable pour le XXI® siecle

Vu I’'immensité de sa superficie et le fait que plus de 60 pour cent de sa population est concentrée dans
des villes de plus de 100 000 habitants, le Canada presente les conditions idéales pour un systéeme de
transport qui tirerait profit des avantages économiques, sociaux et environnementaux des chemins de fer
et des transports communautaires urbains. Il est possible d’atteindre les objectifs de Kyoto dans le
domaine du transport.

Cet article examine certaines des priorités immédiates pouvant contribuer & mettre le Canada sur la
bonne voie grace a I’industrie ferroviaire et aux transports communautaires urbains et a éviter la voie
impraticable de la SNIT.

Le fret ferroviaire : Comment profiter de la productivité canadienne

L aggravation de la pollution atmosphérique et des émissions de gaz a effet de serre attribuables aux
camions diesels n’est pas inévitable. Quarante pour cent des exportations du Canada reposent sur
I’industrie ferroviaire canadienne. Les chemins de fer transportent déja 60 pour cent du fret acheminé
par voie de terre au Canada, mais causent moins de 15 pour cent des eémissions de gaz a effet de serre
dans le secteur du fret acheminé par voie de terre. Cela est di au fait qu’il faut presque quatre fois plus
d’énergie pour transporter une marchandise par camion que par chemin de fer sur une distance donnée.lz—QI
De surcroit, le rendement énergétique des trains est de plus en plus haut. Les émissions de dioxyde de
carbone (par unité de circulation) dues au transport des marchandises par voie ferroviaire ont diminué de
plus de un pour cent par an depuis 1990, une tendance qui devrait continuer jusqu’a I'an 2005. Les trains
émettent en outre moins de polluants atmosphériques que les camions puisqu’ils produisent entre

35 pour cent et 54 pour cent de moins d’oxyde nitrique et entre 79 pour cent et 85 pour cent de moins de
particules en suspension par tonne de fret acheminé. Par conséquent, si I’on acheminait les marchandises
par chemin de fer plutdt que par la route, les émissions par tonne de fret diminueraient de 35 a 54 pour
cent pour I’oxyde nitrique, %80 a 85 pour cent pour les particules en suspension et jusqu’a 75 pour cent
pour le dioxyde de carbone.

Le Centre pour un transport durable estime que pour atteindre les objectifs de Kyoto en matiere
d’émissions de gaz a effet de serre, il faut simultanément réduire I’usage desdamions de 40 pour cent et
I’intensité des carburants au sein du secteur du camionnage de 35 pour cent.

De la méme fagon, une enquéte de la Table ronde nationale sur I’environnement et I’économie (TRNEE)
a conclu qu’une meilleure efficacité des carburants et/ou des opérations pour le transport de
marchandises tant par camion que par chemin de fer ne permettrait pas a seule de ramener les
émissions de dioxyde de carbone beaucoup plus prés des niveaux de 1990 Selon la TRNEE, le seul
scénario permettant d’approcher les objectifs de Kyoto consiste a détourner au moins un tiers des
marchandises transportées par camion sur une distance de plus de 500 km vers le transport ferroviaire
intermodal. Il est clair que pour passer du grand essor prévu dans les transports routiers commerciaux a
une importante diminution (de 33 a 40 pour cent), le gouvernement fédéral va devoir apporter des
changements rapides et audacieux a sa politique des transports.
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Les obstacles majeurs a cette transition dans le secteur du transport de marchandises sont d’une part le
régime fiscal injuste envers I’industrie ferroviaire et d’autre part I’énorme subvention d’Etat au secteur
du camionnage, qui bénéficie de I’accés au réseau routier financé par les deniers publics et du droit
presque illimité de polluer.

Tandis que I’industrie ferroviaire finance et entretient son propre réseau, c’est sur les gouvernements
que pesent la majorité des dépenses erﬁ?urues par le réseau routier public du Canada suite a I’usage et
I’usure par I’industrie du camionnage.™ La possibilité d’une augmentation des subventions a I’industrie
du camionnage, sur les ordres de cette derniére, a une époque de retenue fiscale, et a un codt social et
écologique tellement élevé, est incompréhensible.

De plus, I’industrie du camionnage est en mesure d’amortir ses investissements beaucoup plus vite que
I’industrie ferroviaire. Les entreprises de camionnage ont le droit de passer leurs investissements aux
profits et pertes aprés presque huit ans, alors que les chemins de fer peuvent devoir attendre jusqu’a 20
ans.

Malgré ces injustices fiscales, le CPR et le CN ont a eux seuls investi 1,84 milliard de dollars dans leurs
opérations I’année derniére. Au cours des cing derniéres années, ces deux sociétés ont investi 6,1
milliards de dollars dans les technologies de I’information, des locomotives et des wagons a plus haut
rendement énergétique, des services de remorques routiéres sur courte distance entre les grandes villes,
de I’infrastructure de pointe et I’entretien d’une bonne partie des 50 000 km du reseau ferroviaire
canadien.

Les chemins de fer du Canada sont en mesure d’augmenter leur capacité de transport des marchandises
et proposent de surcroit des tarifs marchandises extrémement concurrentiels — le taux le plus bas par
tonne-mille de tous les réseaux ferroviaires parmi les pays industrialisés. Pour faciliter ce processus, il
est crucial que le gouvernement canadien contribue a créer un régime de taxation équitable pour les
industries duE%flmionnage et du rail. Apogee Research International a défini plusieurs mesures
appropriées :

» mettre fin aux subventions aux entreprises privées de camionnage;

> imposer des taxes plus justes, c.-a-d. allouer a I’industrie ferroviaire des déductions pour
amortissement plus équitables;

» commencer a se pencher sur I’ensemble des colts sociaux et environnementaux des divers
modes de transport sous forme de redevances de pollution au niveau féderal.

L'infrastructure des transports urbains : Comment revaloriser les communautés
canadiennes

Les transports en commun occupent la deuxieme place au sein des modes de transport au Canada.
Cinquante pour cent des Canadiens les utilisent, dont 19 pour cent frequemment.“*Les gouvernements
locaux et provinciaux consacrent actuellement moins de 3 milliards de dollars par an aux transports en
commun, alors qu’ensemble les trois niveaux gouvernementaux dépensent annuellement plus de

12 milliards de dollars pour les routes, les rues et les autoroutes.“~Le Canada est le seul pays de I’OCDE
ou I’infrastructure des transports en commun municipaux ne bénéficie d’aucun soutien financier fédéral.
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Comme nous I’avons déja indiqué, les investissements dans les transports en commun urbains favorisent
le développement économique régional et détiennent un taux de rendement du capital double de celui
des investissements dans les routes, en grande partie parce que I’argent demeure dans les communautés.
De pIEa, chaque million de dollars investi dans les transports en commun crée 21,4 emplois a temps
plein.

Par rapport aux véhicules occupés par une personne, les autobus diesels émettent durant les périodes de
pointe 75 pour cent moins d’hydrocarbures, 96 pour cent moins de CO, 75 pour cent moins de NOy et
environ la méme quantité de particules en suspension par voyageur-kilométre. On s’attend a ce que ces
émissions de particuleé_fiminuent considérablement au cours des prochaines années suite a une
conception améliorée.

Si I’on se base sur le coefficient d’occupation actuel, I’efficacité des systemes canadiens de transports en
commun est bientdt 3,5 supérieure a celle du dEcﬁIacement automobile en ce qui concerne les émissions
de gaz a effet de serre par voyageur-kilometre.

Les transports en commun ne causent que 0,41 accident mortel par milliard de voiture-kilometres, soit
environ cing pOlEL_'cent des quelque 8,1 accidents mortels par milliard de voiture-kilometres causés par
les automobiles.

Quarante pour cent des Canadiens sont d’avis que la meilleure fagcon d’ameéliorer les transports
municipaux serait d’augmenter ou d’améliorer les transports en commun, tandis que 15 pour cent
opteraient d’amééij)rer ou d’élargir les routes existantes et seulement 6 pour cent de construire de
nouvelles routes.” Il faut allouer plus de 9,2 milliards de dollars a I’infrastructure des transports en
commun Ltgfains du Canada pour maintenir et élargir modérément le systeme et attirer de nouveaux
passagers.

Pour revitaliser les transports en commun au Canada, le gouvernement fédéral devrait établir un Fonds
d’infrastructure de transport durable de 1,5 milliard de dollars par an dont le but serait de moderniser et
d’élargir I’infrastructure des transports en commun et de décourager I’usage de I’automobile occupée
par une seule personne en faveur d’autres modes de transport. Ce programme pourrait étre financé par
les 4 milliards de dollars provenant des taxes sur les carburants, dont 500 millions ont été expressément
recueillis pour réduire le défi@t monétaire et devraient maintenant servir a réduire le déficit
environnemental du Canada.

La hiérarchisation du financement devrait étre gérée au moyen d’une collaboration entre le fédéral et les
gouvernements provinciaux, conjointement avec les gouvernements municipaux et regionaux. Le fonds
devrait comprendre des programmes tant pour soutenir I’infrastructure traditionnelle que pour réduire les
besoins en transport :

Augmenter, remplacer et moderniser le parc des transports en commun;

Construire ou moderniser un métro léger et augmenter ou moderniser le matériel roulant;
Réserver les routes existantes aux transports en commun et aux vehicules a coefficient éleveé de
remplissage;

Elaborer des programmes de gestion des besoins en transport (par ex. des programmes de
réduction des déplacements au travail facilitant la mise en commun des automobiles et des
minibus et I’usage des transports en commun).

>
>
>
>
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» Installer de I’infrastructure a I’intention des piétons et des cyclistes dans le but d’augmenter la
part du cyclisme et de la marche a pied dans les transports;

» Améliorer I’ntermodalisme (par ex. rateliers a bicyclettes sur les autobus; service vers les
aéroports/les autobus interurbains/les stations de chemin de fer/les traversiers);

» Technologie a la pointe du progreés pour les systemes de perception du prix du voyage et
d’information de la clientéle, abribus et renflements pour autobus.

Avec des investissements de cette nature, I’usage des transports en commun grimperait de 10 pour cent a
25 pour cent de tous les trajets d’ici la date limite établie a Kyoto (I’an 2010), I’usage de I’automobile
occupée par une seule personne tomberait de 73 pour cent a 25 pour cent de tous les voyages et du
méme coup les émissions %%Igaz a effet de serre diminueraient de 4,7 tonnes métriques par rapport aux
niveaux prévus pour 2010.

Un accroissement de I’usage et de I’infrastructure des transports en commun contribuera a mieux geérer
la croissance urbaine et a réduire les effets cumulatifs de I’étalement urbain. Au fur et a mesure que
naissent le long des lignes de transports en commun des centres commerciaux et des ensembles urbains
plus denses, I’étendue de sol consacré aux aires urbaines diminue. De plus, comme il y a moins
d’automobiles sur les routes et que les embouteillages s’en trouvent allégés, il faut moins de sol pour de
nouvelles routes. Les villes qui pratiquent I’aménagement dense constatent une diminution considérable
du sol consacré aux aires urbaines et une réduction de diverses dépenses touchant a I’infrastructure et
aux services, comme I’eau, I’électricité et le maintien de I’ordre.

Ainsi la population de Portland, en Oregon, a augmenté de 50 pour cent au cours des 20 derniéres
annees alors que I’aire urbaine n’a grossi que de 2 pour cent; par contraste, la population de Chicago a
augmenté de 4 pour cent mais s’est étalé sur 46 pour cent de plus de sol.

Une transition équitable

Les gouvernements et les industries doivent veiller a ce que tout effort pour renforcer la protection de
I’environnement et les perspectives économiques a long terme comprenne des stratégies transitoires a
I’intention des communautés, des travailleurs et des entreprises afin de minimiser les perturbations et le
bouleversement economique. Ces stratégies de transition doivent faire participer employés et syndicats
et insister sur la migration des employés vers des secteurs de croissance de I’économie.

Conclusion

Le gouvernement fédéral détient I’occasion de faire du systéeme de transport national un systéeme durable
au XXI° siécle. La mise en place d’un régime de taxation équitable pour I’industrie du rail comme pour
celle du camionnage et des investissements stratégiques dans I’infrastructure des transports en commun
urbains permettront de revaloriser les communautés canadiennes, d’augmenter la productivité, de
réduire la pollution atmosphérique et de protéger tant la santé des Canadiens que leur environnement.
Ces changements aideront également le Canada a réaliser les objectifs auxquels il s’est engage dans le
cadre de la Convention-cadre des Nations Unies sur les changements climatiques et du Protocole de
Kyoto.
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Il existe bien d’autres raisons d’effectuer cette transition. Ainsi, quoique les investissements dans
I’infrastructure des transports en commun s’attaquent dans une certaine mesure a I’explosion de I’usage
de I’automobile, le gouvernement n’en devra pas moins accorder bien plus d’attention a ce probleme. En
dépit de cela, les propositions contenues dans le présent document amorcent la lutte contre la principale
source du grand bond dans la consommation d’énergie pour le transport et ses répercussions SUIE]
I’environnement au cours des deux derniéres décennies : la croissance du transport par camion.** Le fait
est que I’usage du carburant diesel est passé du simple au double durant cette période.

Malheureusement les négociations actuellement en cours entre le fedéral, les gouvernements
provinciaux et le secteur privé au sujet de la SNIT menacent ces objectifs — des priorités qui occupent
une place d’importance a I’ordre du jour du gouvernement fédéral. Quoique le maintien d’un systeme
routier sar soit manifestement important, les 5 a 15 milliards de dollars affectés a la SNIT élargiraient
considérablement le réseau routier national. Une telle initiative ne fera qu’augmenter le nombre
d’automobiles, et surtout de camions, sur les routes canadiennes, exacerbant les problemes
d’encombrements plutdt que de les soulager. Elle compromettra en outre les nouveaux investissements
dans les transports en commun urbains, ce qui affaiblira encore davantage I’infrastructure municipale
vitale. Cette approche accentuerait les émissions de gaz a effet de serre, la pollution atmosphérique et les
dépenses médicales, ainsi que les colts associés a I’étalement urbain.
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Annexes

Annexe la) Emissions de NOx provenant du transport par rail et des camions lourds a
moteur diesel

Dans le tableau suivant, les émissions provenant des véhicules lourds a moteur diesel sont fondées sur
I’Inventaire national des émissions des principaux contaminants atmosphériques de 1995, compilé par
Environnement Canada. A la suite de la publication de ces données, I’EPA a découvert qu’aux E.-U.,
depuis 1990, 1,3 million de camions lourds a moteur diesel munis de matériel informatique pouvant, sur
la grande route, mettre hors service I’équipement antipollution ont été produits. Environ 125 000 de ces
camions ayant été vendus au Canada, jusqu’a 250 000 tonnes d’oxydes d’azote (NOx) ont donc été
rejetées par des camions lourds a moteur diesel en plus des 370 000 tonnes de I’inventaire de 1995.

Les NOx comptent parmi les principaux polluants qui forment I’ozone de la basse atmosphére, un
probleme de pollution chronique en beaucoup d’endroits au Canada. Les NOx peuvent se disperser sur
600 milles. Une analyse récente de Santé Canada indique que, pour I’ozone, il n’existe pas de seuil en
dessous duquel les répercussions sur la santé sont nulles. Certaines régions de I’Ontario sont soumises a
des niveaux élevés d’ozone plus de 30 jours par année.

Pour une comparaison plus détaillée, voir I’annexe 1b.

Tonnes de NOx provenant du transport par rail et
des camions lourds a moteur diesel

115,604

ORail
O Camions lourds a moteur diesel

378,300
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Annexe 1b) Tonne-kilomeétre payante de fret par moyen de transport

Il faut reconnaitre que, bien que les deux formes de transport des marchandises utilisent le carburant
diesel, le transport par rail est un moyen de transport du fret beaucoup plus efficace et produit par
conséquent beaucoup moins de particules par tonne de fret.

Milliards de tonnes-kilomeétre payantes - 1995

110

O Rail
279 O Camions
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Kilotonnes camions lourds a moteur diesel

OKilotonnes rail

Emissions de gaz a effet de serre
selon le moyen de transport du fret

Annexe 2a) Emissions de gaz a effet de serre selon le moyen de transport du fret
30,000
25,000
20,000

Kt's 15,000

10,000
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1994

1993

1992

1991

1990

Le transport durable pour le XXI° siécle

Ces données incluent les émissions provenant de tous les camions lourds a moteur diesel dont le poids brut est de plus de 3 900 kilogrammes

Source : «Tendances des émissions de gaz a effet de serre au Canada (1990-1995)».
(& I’exclusion de I’utilisation hors route).
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Annexe 2b) Circulation du fret par moyen de transport

Circulation du fret par moyen de transport

350

300

250 — —

Milliards de
tonnes-kilométre 2004

150

100

50—

T

B
—
—

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997
Année

O Rall
£ Camions

Source : Transport Canada, «Les transports au Canada», 1998 et I’ Association des chemins de fer du Canada, «Rapport annuel» et
«Tendances ferroviaires», 1999.

Ces données ne portent que sur le fret transporté par des camions loués et n’incluent pas le fret transporté par des entreprises pour leur
propre usage (p. ex., des supermarchés qui utilisent leurs propres camions pour la distribution dans une certaine région). L’Institut canadien
du camionnage estime que ces camions transportent autant de fret que les camions loués. Si c’était le cas, la quantité de fret représentée par
la colonne ombrée de ce graphique doublerait.
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Annexe 3a) Priorités des Canadiens pour I'amélioration du transport municipal

La plus grande amélioration a apporter au transport municipal

mécrsodexparsion des sences de ransport I (0
Amélioration/élargissement des routes existantes HL—' 24

Aucunelrien

Autre

Ajouter des feux de circulation/arréts/passages pour piétons

Dissuader les gens d'utiliser 'auto

Encourager le covoiturage

Encourager la marche/bicyclette

Réduire les colts du transport en commun

Améliorer/appliquer les lois

Construire de nouvelles routes

Ne sait pas/Pas de réponse W 1999

01994

25 30 35 40 45
Pourcentage

Source : Environics International, «kEnvironmental Monitor», National Fielding Survey, juillet 1999.

Question ouverte :  Quelle est la plus grande amélioration que votre municipalité pourrait apporter au transport local?
(NE LISEZ PAS LES REPONSES... N’EN CODEZ QU’UNE SEULE)
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