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economique du Canada pour les régions du Québec

03-0386 (1105-02)

Ministre des Transports,
de I'Infrastructure et des Collectivités
et ministre de I'Agence de developpement

Minister of Transport,
Infrastructure and Communities

of Canada for the Regions of Quebec

Ottawa, Canada K1A ON5

Son Excellence, le trés honorable David Johnston, C.C., CM.M., C.O.M., C.D.
Gouverneur général et commandant en chef du Canada

Rideau Hall

1, promenade Sussex

Ottawa (Ontario)

KI1A 01A

Excellence,

C’est avec grand plaisir que je vous présente le Rapport annuel sur la situation des transports au
Canada. Veuillez noter qu’il s’agit du premier rapport exhaustif produit en vertu des exigences
statutaires de la Loi sur les transports au Canada de 2007.

Fondé sur les données et I’information la plus récente disponible, ce rapport procure aux lecteurs
un survol des défis et des opportunités qui s’offrent a I’industrie canadienne des transports. Tout
en donnant une vue d’ensemble des événements marquants, le rapport met aussi en évidence les
enjeux actuels et futurs et les efforts déployés pour faire en sorte que le systéme de transport soit
efficace, sir, sécuritaire et respectueux de I’environnement. De plus, le rapport comprend un
addenda volumineux de statistiques, graphiques et cartes géographiques.

En 2011, le systéme des transports au Canada aura tiré partie de la reprise apres les difficultés
économiques qui ont touché le pays depuis 2008. L’augmentation du nombre de passagers et du
volume de marchandises ont été notées, le tout assorti d’une amélioration du bilan de la sécurité
et de gains notables en efficience pour I’ensemble du systéme de transport.

Je vous prie d’agréer, Excellence, I’expression de mes sentiments distingués.

Denis Lebel, C.P., député

Piéce jointe

Canada

and Minister of the Economic Development Agency






SOMMAIRE EXECUTIF

Le réseau de transport du Canada repousse les limites que posent la topographie et
la géographie du pays en reliant les communautés, en réduisant I'incidence des distances et
en facilitant le déplacement des personnes et des biens partout au pays et a travers le monde.

INTRODUCTION

La Loi sur les transports au Canada de 2007 exige que
le ministre des Transports présente au Parlement un
rapport complet sur la situation du secteur des trans-
ports tous les cing ans.

Le présent rapport porte sur I’'année 2011, tout en
offrant une rétrospective historique. Il examine aussi
les transports sous diverses perspectives : ses effets
sur I’économie; les principaux facteurs ayant une inci-
dence sur les quatre modes (aérien, maritime, ferroviaire
et routier); le transport des marchandises dangereuses;
les portes et corridors commerciaux du Canada; et les
tendances et les enjeux futurs.

LES TRANSPORTS ET L’ECONOMIE

La demande pour le déplacement des personnes et des
biens découle des conditions économiques générales. La
croissance économique du Canada a freiné dans la deu-
xiéme moitié de I'année 2011, en raison d’une demande
intérieure réduite découlant du ralentissement des
dépenses de consommation. Néanmoins, la performance
de I'économie canadienne fut un succes comparative-
ment a celles des autres pays industrialisés; la croissance
du PIB du Canada en 2011 s’est classée troisieme parmi
les pays du G-8, apres la Russie et I’Allemagne. Le pro-
duit intérieur brut s’est accru de 2,5 % en 2011,
comparativement a 3,2 % en 2010. Cela doit étre
comparé a la réduction de 2,8 % déclarée en 2009, au
pire du ralentissement économique.

La performance économique du Canada a été
soutenue en partie par une hausse du prix des produits
de base, une lame a double tranchant pour le secteur
des transports, puisque I'augmentation des prix stimule
la demande, mais pousse également les colts a la
hausse. La rentabilité du secteur dépend en grande
partie des prix abordables des carburants fossiles,
puisque I’énergie est souvent la premiére ou la deuxiéme

dépense en importance, aprés la main-d’ceuvre, pour
une entreprise de transport, peu importe le mode. Une
fluctuation des prix de I’énergie a été observée au cours
de la période de 2006 a 2011, avec une augmentation
importante en 2011, notamment une augmentation de
23,5 % de la moyenne canadienne du prix de détail du
diesel, une augmentation de 28,2 % du prix du diesel
dans le secteur ferroviaire, un bond de 32,1 % du prix
du carburant aviation et une montée de 32,6 % du prix
du combustible de soute.

En plus de composer avec des colts de carburant
plus élevés, l'industrie des transports au Canada doit
également s’adapter aux changements démographiques
causeés par le vieillissement de la population canadienne.
Cette question structurelle importante touche toutes les
régions et tous les secteurs de I'économie, et le secteur
des transports n’est pas a I'abri. Les changements démo-
graphiques forceront la transformation des tendances en
matiére de transport et comprendront une augmentation
de la demande a I’égard du transport accessible.

DEPENSES ET REVENUS DU GOUVERNEMENT
DECOULANT DES TRANSPORTS

Les trois ordres de gouvernement fournissent des fonds
au secteur des transports et en collectent des revenus.

Le financement public des transports se fait d’'une
multitude de fagons tel qu’illustré aux tableaux G1 a G3
de ’Addenda. Au niveau du gouvernement fédéral, ceci
comprend le financement de VIA Rail Canada, Marine
Atlantique et les programmes d’Infrastructure Canada.
Au niveau des gouvernements provinciaux et muni-
cipaux, le financement public en transport permet la
construction et le maintien de routes, de traversiers et du
transport en commun. Les gouvernements percoivent
aussi des revenus du secteur des transports. Au niveau
fédéral, cela inclut les taxes d’accise et de ventes sur le
carburant, les baux aéroportuaires et le Droit de sUreté
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sur le transport aérien. Au niveau provincial, les revenus
de transport proviennent principalement des taxes liées
a la vente de carburant et a I’émission de permis. Le
tableau G4 procure davantage de détails sur les revenus
publics provenant du secteur des transports.

TRANSPORT AERIEN

Le systéme de transport aérien du Canada comprend
1 889 aérodromes; 2 220 transporteurs aériens; une
société privée sans but lucratif qui exploite le systéme
de navigation aérienne civile du Canada dont elle est
propriétaire (NAV CANADA); et I’Administration cana-
dienne de la slreté du transport aérien (ACSTA), une
société d’Etat canadienne responsable des controles
de slreté aux aéroports canadiens désignés. Vingt-
six aéroports du pays composent le Réseau national
d’aéroports (RNA). Ces aéroports desservent environ
90 % de I'ensemble du trafic passager au Canada et
ont connu une période d’expansion et de construction
importantes visant a accroitre la capacité.

En 2011, le secteur du transport aérien a déplacé
78,4 millions de passagers (une augmentation de
2,5 % par rapport a 2010), et 739 000 tonnes de fret
(une réduction de 9,1 % par rapport a 2010) (voir les
tableaux A18 a A19C). Le fret aérien est avant tout com-
posé de biens de grande valeur ou de marchandises
périssables. L’industrie du transport aérien a transporté
110 milliards de dollars du commerce international du
Canada, ce qui représente une augmentation de prés de
10 % par rapport a 2010.

Le rendement du carburant du secteur du transport
aérien canadien s’est amélioré de 1,9 % par an depuis
1990, ce qui dépasse I'objectif convenu dans I’accord
volontaire entre les transporteurs et le gouvernement.

Le Canada a I'un des réseaux de transport aérien
les plus sécuritaires au monde. Depuis dix ans, le taux
d’accidents dans le secteur du transport aérien a baissé
continuellement, pour passer de pres de huit accidents
par tranche de 100 000 heures de vol en 2000 a moins
de six en 2011. La mise en ceuvre de systemes de ges-
tion de la sécurité (SGS) est bien entamée au sein de
I'industrie du transport aérien, dotée de politiques, de
procédés, de procédures et de systemes de SGS cou-
vrant plus de 90 % des passagers-kilométres payants
en 2011. Les améliorations aux systéemes de contrble
des passagers et de leurs effets personnels ont été
apportées, notamment de nouveaux équipements et de
nouvelles configurations des files, qui améliorent le débit
des passagers et des bagages aux points de contrble
de sécurité dans les principaux aéroports canadiens.

TRANSPORT MARITIME

En 2011, le secteur du transport maritime a
manutentionné plus de 205 milliards de dollars du com-
merce international du Canada. C’est de loin le mode le
plus important, tant du point de vue de la valeur que du
volume, pour desservir les marchés d’ outre-mer. En
2010, le trafic de marchandises maritimes a représenté
un total de 392 millions de tonnes, dont 269 millions de
tonnes sont passées par les 17 administrations por-
tuaires canadiennes (APC). Les marchandises en vrac
étaient les principaux produits transportés par navire.

Les APC, qui administrent les ports fédéraux de
fagon indépendante et sur une base commerciale, sont
financiérement autonomes. En 2010, elles ont rapporté
des revenus de 456,5 millions de dollars, 18 % de plus
qu’en 2009, avec un revenu net total de 101,7 millions
de dollars (voir les tableaux M8 et M9).

Les services de pilotage, qui fournissent aux navires
une expertise en navigation locale, sont regroupés
autour de quatre sociétés d’Etat fédérales. En 2011, ils
ont eu a faire un total de 50 743 taches de pilotage,
générant des revenus de 180 millions de dollars pour un
bénéfice net global de 10,8 millions de dollars.

L’atténuation de la pollution de I'eau demeure un
objectif important du gouvernement et de l'industrie
maritime. En 2011, le Canada a signé le Protocole sur
les substances nocives et potentiellement dangereuses
(SNPD) adopté en 2010 lors d’une conférence diploma-
tique organisée par I’Organisation maritime internationale
(OMI). Le Protocole couvre environ 6 500 substances
et mettra en vigueur un régime international sur la res-
ponsabilité et I'indemnisation en cas de déversements
de SNPD. Transports Canada continue d’élaborer des
reglements et des mesures afin de prévenir la pollution
causée par les navires qui opéerent dans les eaux cana-
diennes, ainsi que I'introduction d’espéces invasives
dans les voies navigables du Canada, et d’assurer la
mise en ceuvre d’une zone nord-américaine de controle
des émissions.

Sur le plan de la sGreté, le Plan d’action sur la sécurité
du périmetre annoncé en décembre 2011 a proposé
plusieurs mesures visant I’amélioration, I’harmonisation
et la coordination des mesures réglementaires relatives
& la sOreté maritime entre le Canada et les E.-U. tout en
améliorant la sOreté maritime et en appuyant les débou-
chés économiques.

Les transports au Canada



TRANSPORT FERROVIAIRE

Au cours de 2011, I'industrie du transport ferroviaire a
manutentionné 313,5 millions de tonnes de fret (voir les
tableaux RA7 et RA10). En 2010, 'année la plus récente
pour laquelle des données sont disponibles, I'industrie
ferroviaire a transporté 4,2 millions de passagers par
VIA Rail, 146 500 passagers par d’autres compagnies
de chemin de fer offrant un service interurbain et 64,3
millions de passagers par des services de trains de
banlieue dans les régions métropolitaines de Montréal,
Toronto et Vancouver (voir les tableaux RA30 et RA31).
La récente crise économique associée aux fluctua-
tions cycliques dans I’économie canadienne a eu une
incidence sur les volumes de fret ferroviaire ainsi que
sur les activités de transport de passagers. L’industrie
ferroviaire employait 32 006 personnes en 2010, une
augmentation de 1 % par rapport a I’'année précédente,
dont la rémunération annuelle moyenne par employé
était de 76 564 $, une augmentation de 2,8 % en un an
(voir le tableau RAb).

Entre 2006 et 2011, le gouvernement fédéral a modi-
fié la Loi sur les transports au Canada afin de renforcer
les dispositions de protection des expéditeurs, ainsi
que la Loi sur la sécurité ferroviaire (LSF) afin d’amé-
liorer la surveillance et I'application de la loi en matiere
de sécurité ferroviaire, et de mettre davantage I'accent
sur les systémes de gestion de la sécurité et la protec-
tion environnementale. Le gouvernement a également
effectué un suivi au moyen d’un examen des services
de transport ferroviaire des marchandises, publiant le
rapport final en décembre 2010 et les réponses du gou-
vernement le 18 mars 2011.

La Compagnie des chemins de fer nationaux du
Canada (CN) et le Chemin de fer Canadien Pacifique (CP)
ont mis en place des programmes d’investissement en
capital de plusieurs milliards de dollars visant a améliorer
I’efficacité, la fiabilité et la fluidité du réseau ferroviaire au
moyen d’investissements ciblés pour les voies ferrées
et les routes d’acces, les batiments, le matériel roulant
et les systemes d’information. L’amélioration du parc de
locomotives a aussi été priorisée, les deux compagnies
cherchant a améliorer leur rendement en carburant.
Les deux compagnies de chemin de fer de classe | ont
consacré leurs investissements aux programmes de
renouvellement de leur parc de locomotives, a la tech-
nologie et a I'adoption de pratiques exemplaires pour
atteindre la viabilité économique et environnementale
de leurs activités. En matiére de services ferroviaires
voyageurs, VIA Rail a mené a bien une réfection d’in-
frastructure d’une valeur de 300 millions de dollars dans
son corridor Montréal-Ottawa-Toronto, et a ouvert une

SOMMAIRE EXECUTIF D

nouvelle gare a Smith Falls, en Ontario, d’une valeur de
750 000 $.

L’année 2011 a connu d’importants progrés dans les
efforts visant a réduire les émissions atmosphériques
provenant du transport ferroviaire. Le CN et le CP ont
annoncé des plans pour accroitre I’économie de carburant
et réduire les émissions de leur parc de locomotives en
faisant I'acquisition de nouvelles locomotives et en
remettant en état une partie de leur parc, tandis que
Transports Canada a mené six séances de consultation
préliminaire sur I’élaboration de réglements sur les
émissions de polluants atmosphériques provenant
des locomotives.

Dans l'esprit du Plan stratégique de la Sécurité
ferroviaire 2010-2015, Transports Canada a lancé la
premiére étape de son systéme national de collecte des
données en 2011 et a réalisé d’importants progrés dans
la mise en ceuvre de la procédure de planification axée
sur le risque et de gestion de la qualité.

TRANSPORT ROUTIER

Avec plus d’un milliard (équivalent a deux voies) de kilo-
meétres de route (voir le tableau RO2), le transport routier
est le mode le plus important du Canada pour le trans-
port intérieur des passagers et des marchandises. Les
38 000 kilomeétres de route du Réseau routier national
(RRN) sont essentiels aux activités de commerce et de
tourisme du Canada et de I’Amérique du Nord. Méme
si le réseau routier reléve des provinces, des territoires
et des municipalités, le gouvernement fédéral contribue
financiérement a un certain nombre d’importants projets
relatifs aux routes par le biais de plusieurs programmes,
comme le Fonds Chantiers Canada. Le gouvernement
fédéral contribue a un nombre significatif de pro-
jets, notamment la construction d’'un nouveau pont
pour remplacer I’'actuel pont Champlain a Montréal, la
construction d’un nouveau pont au-dessus de la Voie
maritime du St-Laurent afin de relier les deux extrémités
de l'autoroute 30, et les travaux sur le Passage inter-
national de la riviere Detroit entre Windsor et Detroit,
commencés en 2011.

En terme de marchandises sur les routes du Canada,
en 2010, les exploitants canadiens de camionnage pour
compte d’autrui ont transporté 225 milliards de tonnes-
kilométres de marchandises (voir le tableau RO17), 139
milliards en transport intérieur de marchandises et 87
milliards en transport international de marchandises (voir
les tableaux RO13 a RO15). Pour ce qui est du transport
des passagers, les revenus de I'industrie du transport
par autocar en 2010 totalisaient 14,3 milliards $. Entre-
temps, le transport en commun a continué de gagner

Les transports au Canada
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en popularité dans I'ensemble du pays, tout comme le
transport actif et les systemes de transport collectif. De
nouveaux projets majeurs d’infrastructure de transport
en commun sont en préparation a Montréal, a Ottawa, a
Toronto, a Edmonton et a Vancouver.

Le transport routier est de loin le mode qui produit
le plus de gaz a effet de serre (GES) parmi tous les
modes de transport, totalisant 82,5 % des émissions de
GES nationales provenant des transports, et 19 % des
émissions canadiennes totales en 2009. Cependant,
une réglementation plus stricte mise en ceuvre en 2011
pour les véhicules portant une date de fabrication des
années 2012 a 2016, ainsi que des avancées tech-
nologiques et des types de carburant et d’énergie de
remplacement, aideront a limiter I'empreinte de carbone
du mode de transport routier. En outre, le gouvernement
du Canada a présenté plusieurs initiatives au cours
des derniéres années afin de mettre au point des car-
burants de remplacement renouvelables a plus faible
intensité carbonique.

Les données les plus récentes sur les collisions
routiéres avec blessés affichent une diminution des col-
lisions routieres de 148 154 en 2005 a 123 524 en 2009
(voir le tableau S6), une diminution du nombre de décés
de 2 898 en 2005 a 2 207 en 2009 et une diminution du
nombre de blessures de 204 768 a 170 415 (pour 2005
et 2009, respectivement). De nombreuses initiatives
de sensibilisation du public ciblaient la conduite avec
facultés affaiblies — un facteur dans prés de 37,6 % des
accidents mortels — la conduite hivernale et la distrac-
tion des conducteurs. Le Canada a également appuyé
les Nations Unies en déclarant 2011 a 2020 la Décennie
de la sécurité routiére.

TRANSPORT DE MARCHANDISES
DANGEREUSES

Le bilan de s(reté pour le transport de marchandises
dangereuses s’est amélioré au cours des cing dernieres
années. Quelque 358 accidents de transport mettant en
cause des marchandises dangereuses ont été signalés
en 2011, affichant un recul de 4,4 % au dessous de la
moyenne de la période de 2006 a 2010; 70 % d’entre
eux sont survenus lors de la manutention aux installa-
tions de transport, et 30 % sont survenus en transit. Les
96 accidents routiers mettant en cause des marchan-
dises dangereuses représentaient plus de 92 % des
accidents mettant en cause des marchandises dange-
reuses en transit (voir les tableaux S22 a4 S24). lin'y aeu
aucun déceés attribuable au transport de marchandises
dangereuses dans les cing derniéres années.

PORTES ET CORRIDORS COMMERCIAUX

En vue d’assurer le maintien de sa compétitivité com-
merciale, le Canada travaille a la mise en ceuvre d’une
planification stratégique et d’investissements ciblés
dans le réseau de transport du pays au moyen de trois
initiatives : I'Initiative de la Porte et du Corridor de
I’Asie-Pacifique (IPCAP), la porte et le corridor com-
mercial Ontario-Québec et la Porte et le Corridor de
commerce de I'Atlantique. Le gouvernement fédéral
a créé, a I'appui de ces initiatives, le Fonds pour les
portes d’entrée et les passages frontaliers — 2,1 mil-
liards $ — et I'Initiative de la Porte et du Corridor de
I’Asie-Pacifiqgue d’un milliard de dollars- qui repré-
sente un volet de Chantiers Canada, le plan global du
gouvernement fédéral en matiére d’infrastructure qui
investi 6 milliards de dollars a I'appui des projets clés
liés aux portes d’entrée et aux corridors commerciaux
du Canada.

L’'aménagement de portes d’entrées va au-dela de I'in-
frastructure. Un cadre analytique complet, comprenant un
indicateur de fluidité, a également été élaboré afin
d’évaluer comment les portes et les corridors commer-
ciaux stratégiques interagissent du point de vue
opérationnel, d’examiner la performance d’'un bout a
autre de la chaine d’approvisionnement en mettant
I’accent sur le volet temporel, et de déterminer la capa-
cité et la demande du réseau de transport multimodal
en cernant les enjeux et les engorgements qui nuisent
au mouvement efficient des marchandises internationales,
de méme qu’a la compétitivité du réseau de transport.

TENDANCES ET ENJEUX FUTURS

Pour ce qui est de I'avenir, un systéeme de transport effi-
cace, respectueux de I'environnement, sir et sécuritaire,
intégrant tous les modes continuera d’étre essentiel a la
compétitivite du Canada. Ce systéme intégreé facilitera
le transport des personnes partout dans le monde et
permettra aux biens canadiens d’accéder a de nouveaux
marchés, stimulant ainsi des activités économiques
accrues, des investissements directs et la prospérité
au Canada.

Alors que les Etats-Unis demeurent un partenaire
commercial essentiel pour le Canada, on peut s’attendre
a l'avenir a une diversification accrue des partenaires
commerciaux, ce qui aura des répercussions sur le
transport des marchandises et des passagers. Cela
donnera 'occasion d’examiner les politiques, les lois et
les reglements sous de nouvelles perspectives.
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Le réseau de transport du Canada doit demeurer en
harmonie avec les débouchés offerts par le pays sur
les marchés mondiaux. Les pressions exercées par les
économies émergentes sur les ressources renouvelables
et non renouvelables de la planéete représentent des
opportunités pour le Canada, particulierement pour ses
régions nordiques ou les enjeux en matiére de transport
nécessitent une approche particuliere. Cependant, cela
représentera d’importants défis pour la construction
d’un réseau de transport durable en mesure d’appro-
visionner le Nord et d’exporter ses ressources tout en
tenant compte des besoins de la population locale et de
I’adaptation au changement climatique.

Le secteur des transports du Canada doit relever
deux défis en matiere d’infrastructure: premiérement,
I’optimisation de I'infrastructure actuelle afin de réduire
la congestion et de s’adapter aux volumes de circu-
lation en croissance constante; et deuxiemement, la
fagon de traiter les enjeux de I'infrastructure vieillissante
a I'intérieur du cadre financier actuel. Un autre facteur a
prendre en compte sera la maniére d’aborder I'évolution
des chaines d’approvisionnement causée par les chan-
gements de tendances des échanges commerciaux.
Cela pourrait imposer un réexamen des modéles actuels
de prestation de services, ainsi que des parameétres
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précis utilisés pour mesurer la performance du réseau
de transport, le tout nécessitant d’accorder une plus
grande importance a la fluidité, a la fiabilité et a la rési-
lience du réseau de transport.

Le prix élevé des combustibles fossiles, bien qu’il
présente des occasions de développement et d’expor-
tation, pose également un important défi a I'industrie
du transport pour contenir ses colts. Tous les modes
dépendent fortement des combustibles fossiles et les
prix élevés de I’énergie ont forcé I'industrie a explorer
d’autres sources et secteurs énergétiques afin d’amélio-
rer son rendement énergétique. Ce défi permet aussi a
I’industrie du transport de devenir durable sur le plan de
I’environnement et d’aborder la question des prix élevés
du carburant du point de vue de I’ensemble du réseau.

En revanche, la technologie peut jouer un role
important dans I'amélioration de I'utilisation et de la
capacité actuelles de l'infrastructure, et demeurera a
’avant-garde des améliorations en matiére de I’effica-
cité, de I'environnement, de la sécurité et de la slreté
du réseau de transport.

Les transports au Canada
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INTRODUCTION

Les transports permettent de relier les collectivités et de réduire la distance qui sépare
les personnes, les produits et les services. lIs soutiennent le tissu socio-économique du
pays et s’adaptent aux changements et aux transformations que subissent la société

INTRODUCTION

Le Canada se définit, entre autres, par sa géographie
: une masse continentale de 10 millions de kilometres
carrés avec la plus longue frontiere terrestre et le littoral
le plus étendu au monde, qui borde trois océans diffé-
rents; un paysage diversifié aux ressources abondantes;
et des conditions topographiques et météorologiques
difficiles.

Le Canada compte prés de 34 millions d’habitants
et accueille plus de 16 millions de visiteurs étrangers
chaque année. Sa production économique annuelle
est de 1,8 billion $ - la 14° en importance au monde
(la 15° par habitant) - et son économie est I'une des
plus diversifiées.

C’est sur cette toile de fond que les transports au
Canada assurent le déplacement des personnes et
des marchandises sur de courtes et de longues dis-
tances, a travers villes, régions, provinces, territoires
et 'ensemble du pays, de méme qu’a destination et en
provenance de pays du monde entier. La position stra-
tégique du Canada entre I'Asie et I'Europe en fait une
porte d’entrée pour les Amériques — un role particuliere-
ment important dans le marché mondial contemporain.

Les activités de 'industrie des services de transport du
Canada sont trés diversifiées, mais tous les intervenants
partagent plusieurs valeurs communes, notamment
une volonté d’efficience, un engagement envers la res-
ponsabilité environnementale, le respect de normes
de sécurité les plus élevées et la détermination a offrir
aux Canadiens un réseau de transport sécuritaire. Ces
quatre valeurs servent de base aux objectifs straté-
giques du Canada en matiére de transport et constituent
la pierre angulaire du ministere fédéral des Transports,
Transports Canada.

et ’économie canadiennes.

A PROPOS DE CE RAPPORT

Ce rapport sur la situation des transports au Canada
est déposé devant les deux chambres du Parlement
par le ministre des Transports, de I'Infrastructure et des
Collectivités. Il est produit conformément au paragraphe
52(2) de la Loi sur les transports au Canada (2007),
ainsi libellé :

Tous les cinq ans, le ministre présente un rapport
approfondi de la situation des transports au Canada
qui traite notamment :

(@ du rendement économique des modes de
transport et de leur contribution a I’économie
canadienne;

(b) de la mesure dans laquelle les fonds publics ont
servi a mettre des ressources, des installations et
des services a la disposition des transporteurs et
des modes de transport;

(c) de la mesure dans laquelle les transporteurs
et les modes de transport ont été indemnisés,
directement ou indirectement, du codt des res-
sources, installations et services qu’ils sont tenus
de mettre a la disposition du public;

(c.1) des perspectives a long terme et des tendances
dans le domaine des transports au Canada;

(d) de toute autre question de transport que le
ministre estime indiquée.

Le rapport Les transports au Canada constitue cet
examen exhaustif obligatoire depuis la modification
de la Loi en 2007. On y présente d’abord une descrip-
tion des questions économiques pertinentes et de leur
incidence sur le réseau de transport du Canada, suivi
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3 InTRODUCTION

d’'un examen des dépenses et des revenus dans les
transports publics de méme que des principaux faits
nouveaux touchant les quatre modes de transport :
aérien, maritime, ferroviaire et routier. Ces chapitres sur
chaque mode donnent un apergu de I'industrie, les faits
saillants de I’'année précédente, un sommaire des prin-
cipaux changements depuis le dernier rapport détaillé
en 2006 et une description des enjeux clés sous I'op-
tique de chacune des quatre valeurs.

Le rapport se termine avec les chapitres sur le transport
des marchandises dangereuses, les portes d’entrée, les
corridors et les chaines de valeur mondiales et sur les
tendances et les enjeux prévisibles susceptibles d’avoir
une incidence sur le réseau de transport du Canada
dans les années a venir.

Le rapport, son addenda statistique et son addenda
cartographique sont fondées sur des données de
transport factuelles et complétes. Le rapport contient
un nombre important de références aux addenda. Les
sources de données sont diverses et proviennent d’un
large éventail d’organismes; une attention toute parti-
culiére a été accordée a la qualité et a la fiabilité des
données. Toutefois, la responsabilité de la qualité des
données incombe a leur source. Pour la production de
ce rapport, les données les plus a jour disponibles, pas
nécessairement celles de 2011, ont été utilisées, ce qui
explique la légére variation entre les périodes de don-
nées d’un mode a I'autre.

Dresser un portrait complet de I'état des transports
au Canada n’est pas une mince tache, et dépend de
’accés aux données. Dans la mesure du possible,
la portée du rapport va au-dela des responsabilités
du gouvernement fédéral en matiere de transport. Le
réseau de transport du Canada peut étre examiné sous
’angle local, régional, provincial, national et mondial.
En présentant une mosaique de faits, de tendances
et d’enjeux touchant tous les modes, le rapport offre
ainsi au lecteur un apergu de la situation des transports
au Canada.

Les transports au Canada



LES TRANSPORTS
ET LECONOMIE

Apres une période de crise économique et de catastrophes naturelles, 2011 a enfin
vu S’amorcer une certaine relance. Le Canada a résisté mieux que la plupart des
autres pays au fléchissement de I’activité économique et il évolue avec prudence

4.1 LES RESULTATS ECONO-
MIQUES DU CANADA

En 2011, le produit intérieur brut (PIB) réel aux prix du
marché du Canada a augmenté de 2,5 % (contre 3,2 %
’année précédente). Le pays a néanmoins largement
fait mieux que le repli de -2,8 % de 2009 en pleine crise
économique (voir tableau EC1 de I'addendum).

Si le premier trimestre de I'année a été vigoureux,
plusieurs facteurs temporaires (notamment des per-
turbations imprévisibles dans le secteur de I’énergie
attribuables aux agitations au Moyen-Orient et en
Afrique du Nord et des interruptions de la chaine d’ap-
provisionnement causées par le tremblement de terre et
le tsunami au Japon) ont fait reculer le taux annuel de
croissance au deuxiéme trimestre a -0,6 %. A mesure
que les tensions s’atténuaient, les exportations nettes
ont amorcé une reprise et I’économie leur a emboité le
pas, la croissance au troisiéme trimestre se chiffrant a
4,2 %. Et pourtant, compte tenu de I'affaiblissement de
la conjoncture économique mondiale attribuable a la
baisse de confiance dans I’économie américaine et a
I’incertitude causée par la dette souveraine et la crise
financiére en Europe, la croissance au quatrieme tri-
mestre a ralenti a 1,8 %.

Au Canada, la demande intérieure finale a progressé
de 3,0 % en 2011, ce qui marque un ralentissement
par rapport au taux de croissance de 4,5 % de 2010.
Les dépenses des consommateurs ont reculé de 3,3 %
en 2010 a 2,2 % en 2011. Lexpiration des mesures
de relance du gouvernement — comme le rabais fiscal
sur les projets de rénovation domiciliaire — conjuguée
a une lente croissance du revenu, a une hausse du
niveau d’endettement des consommateurs et a un taux
d’inflation relativement élevé des prix de la nourriture,
de I'essence et de I’énergie a contribué a I’érosion du
pouvoir d’achat des ménages.

dans une période encore difficile.

Le revenu disponible réel des particuliers a augmenté
de 3,3 % en 2011, contre 4,9 % en 2010. Les niveaux
d’endettement ont augmenté encore plus rapidement,
grace a des taux d’intérét historiquement bas qui ont fait
grimper le ratio de la dette des ménages et du revenu dis-
ponible des particuliers a 149 %, alors qu’il était de 145 %
en 2010. Sur le front du logement, la construction résiden-
tielle a Iégérement augmenté, pour passer a 174 344 unités
en 2011, contre 166 175 unités en 2010. En dépit du
resserrement de la réglementation des hypothéques par
le gouvernement au mois de mars, rendant plus difficile
pour certains acheteurs d’obtenir le financement dont ils
ont besoin pour acheter une maison.

Le taux d’épargne personnel a reculé a 3,8 % en 2011
contre 4,8 % I'année précédente.

MOTEURS DE CROISSANCE

INVESTISSEMENT DES ENTREPRISES

Les investissements des entreprises ont continué
d’attiser la croissance de I’économie canadienne en 2011.
Les entreprises qui avaient différé I'achat d’équipements
durant la récession ce sont mis a en acheter en 2010 et
ont maintenu cette tendance en 2011, ce qui explique
que les investissements dans les machines et les équi-
pements (M et E) aient augmenté de 13,7 %. C’est la
deuxieme année d’affilée que les investissements dans
les M et E dépassent la barre de 11 % — surpassant le
record d’avant la récession. Cette croissance a été attisée
par la baisse des prix des machines et des équipements
importés a cause de la vigueur du dollar canadien ali-
mentée par les prix élevés des matiéres premiéeres et par
une pénurie croissante de main-d’ceuvre qualifiée.

Les transports au Canada



4  LES TRANSPORTS ET LECONOMIE

PRIX A LA CONSOMMATION

En 2011, I'indice des prix a la consommation (IPC) a
augmenté au taux annuel moyen de 2,9 %, contre 1,8 %
en 2010. Pour I'année au complet, les prix ont aug-
menté dans les huit composantes principales de I'lPC,
I’essence et la nourriture affichant les hausses les plus
marquées. Aprés une baisse de 17,5 % en 2009 et une
hausse de 9,1 % en 2010, les prix de I’'essence ont aug-
menté de 20 % en 2011 - soit 'augmentation moyenne
annuelle la plus importante depuis 10 ans. Les prix des
aliments ont augmenté de 3,7 %, contre 1,4 % I'année
d’avant. Les consommateurs ont eu a payer plus entre
autre pour la viande, les légumes fraits et le pain. Le
codt des transports a augmenté en moyenne de 6,4 %
en 2011; il faut comparer le tout a une hausse de 4,3 %
en 2010. En plus de payer plus cher pour I’essence,
les consommateurs ont également payé plus cher
pour les primes d’assurance des voitures de tourisme.
Annuellement, I'indice IPC de la Banque du Canada a
progressé de 1,6 % en 2011 contre 1,8 % en 2010. La
hausse enregistrée en 2011 a été la hausse moyenne
annuelle la plus infime de I'lPC depuis 2005.

LE DOLLAR CANADIEN

Le dollar canadien est resté vigoureux en 2011. Pendant
la majeure partie de I'année, le dollar a été proche ou
au-dessus de la parité par rapport au dollar US. La
valeur moyenne du dollar canadien par rapport au dol-
lar US a été de 0,989 $US, contre 1,029 $US en 2010.
Le dollar a atteint son niveau le plus bas en juillet,
s’échangeant a 0,944 $US, et s’est a nouveau déprécié
au début d’octobre au milieu des craintes persistantes
d’une autre crise financiére dans la zone euro, ce qui a
poussé les investisseurs a trouver refuge dans le dollar
américain. A la fin de ce mois, toutefois, le dollar cana-
dien avait retrouvé un niveau supérieur a la parité, son
niveau d’échange le plus haut pour I'année ayant été de
1,06 $US. La bonne santé financiére du Canada et la
vigueur du secteur bancaire, les difficultés économiques
des Etats-Unis et de I'Europe et les soulévements dans
les pays producteurs de pétrole (qui ont entrainé une
hausse des prix du pétrole) sont autant de facteurs
qui ont contribué a ce que la valeur du dollar canadien
demeure proche de celle du dollar américain ou soit
méme supérieure durant toute I’'année.

SECTEUR DES TRANSPORTS

En 2011, le secteur des services de transport a repré-
senté 4,2 %' du PIB du Canada, ou 53 milliards $
(voir table EC1). Le transport par camion a été le
segment le plus important des services de trans-
port avec 31 % de la part des transports au sein
du PIB; le transport aérien et le transport ferro-
viaire ont représenté respectivement 12 et 11 %,
alors que le transport maritime et fluvial a représenté
environ 2 %. Le reste de la production provient des
segments de soutien des transports et des activités
touristiques et d’excursion, ce qui englobe I’exploitation
des aéroports, I’exploitation des terminaux et des ports
et des services associés au transport de marchandises.

Lorsqu’on examine la performance économique
du secteur des transports, le ratio stocks-expéditions
s’avere utile, car il reflete le niveau d’activité dans
le secteur des marchandises — si I’économie est en
phase de croissance, les stocks ont tendance a étre
peu élevés alors que c’est I'inverse pour les expédi-
tions et la demande de services de transport est alors
en plein essor. A l'inverse, lorsque I’économie ralen-
tit, I'activité commerciale se contracte et on assiste a
une accumulation des stocks alors que le volume des
expéditions baisse se traduisant par une demande
moindre de services de transport. Tout au long de 2011,
le rapport stocks-expéditions a reflété I'incertitude de
la conjoncture économique mondiale. En janvier, le
niveau des stocks avait retrouvé son niveau normal
d’avant la récession et s’établissait a 1,28, ce qui lais-
sait croire que les entreprises avaient un peu plus d’un
mois de stocks accumulés. Toutefois, tandis qu’une
série de chocs économiques ont bouleversé I'écono-
mie mondiale durant la premiére moitié de I'année, la
confiance des entreprises a été sérieusement entachée
et l'activité économique a ralenti. De ce fait, le rapport
stocks-expéditions est passé a 1,38 au mois de juin,
soit son plus haut niveau en 2011. Alors que les chocs
temporaires s’atténuaient, le rapport a progressivement
diminué alors que le nombre d’expéditions rebondissait;
en décembre, le rapport stocks-expéditions se situait
a 1,29 témoignant d’un retour au niveau des stocks en
inventaire d’avant la récession.

L'Indice lvey des gestionnaires en approvisionnement
(IGA) est un autre indicateur utile du secteur des ser-
vices de transport. Cet indice économique mesure les
variations mensuelles des achats en dollars d’un groupe
de gestionnaires des achats de I'ensemble du pays.

1 Exclut I'entreposage et les pipelines.
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Il sert souvent d’indicateur prévisionnel des services de
transport, caril reflete le carnet de commandes des entre-
prises. Un chiffre supérieur a 50 traduit une hausse, et un
chiffre inférieur a 50, une baisse. En 2011, I'llGA a affi-
ché la méme courbe que le rapport stocks-expéditions :
malgré un vigoureux début d’année ou I'lIGA a affiché
des niveaux de 70,8 et 73,2 respectivement en février et
mars, l'indice a connu des fluctuations volatiles, allant
de 46,8 a 65,5 au milieu de I'année, mais il a terminé
’année a 63,5 tandis que les entreprises commencaient
a retrouver la confiance et a voir se remplir leurs carnets
de commandes.

En termes du trafic de passagers, le ralentissement
observé au niveau des activités mondiales en 2011 a
affecté le trafic aérien de passagers. Bien que le nombre
de passagers embarqués et débarqués au Canada ait
augmenté de 3,2 % en 2011, cette hausse représen-
tait un ralentissement par rapport a celle de 4,4 % en
2010. Le ralentissement du trafic aérien de passagers
en 2011 est venu non seulement de I’accroissement de
’incertitude au niveau mondial mais aussi de hausses
soudaines importantes et volatiles dans le prix du
carburant tout au long de 'année. Comme le prix du
carburant représente grosso modo approximativement
30 % des dépenses d’opérations des transporteurs, ces
derniers ont d{i hausser leurs tarifs et réduire leur capa-
cité afin de couvrir leurs pertes résultant de ces hausses
significatives dans le prix du carburant.

Par ailleurs, les pressions inflationnistes significatives
au cours de 2011, par exemple la hausse de 20 % dans
le prix de I’essence ainsi que d’autres, ont eu un impact
significatif sur le revenu disponible des Canadiens et a
rendu le transport en commun plus attrayant pour plu-
sieurs. Par conséquent, le nombre total de voyages
urbains par des passagers enregistrés par les dix plus
grands opérateurs de services de transport en commun
a cru en 2011 de 5,3 % pour atteindre 1,6 million de
voyages au cours de I'année?. Le tout était une hausse
plus importante que celle de 4,2 % observée en 2010.

Le trafic ferroviaire de passagers, qui dépend a la fois
du tourisme intérieur et international, a atteint un creux
face a une reprise qui s’est averée lente et volatile suite
a la récession. En 2011, ce secteur ne s’était toujours
pas remis de la récession. C’est ainsi que les impacts
du ralentissement dans les activités au cours de 2011
demeuraient apparents mais a un niveau moindre que
pour le transport aérien. Le nombre de passagers a été
de 4,09 millions ce qui est une baisse minime par rapport
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au 4,1 millions de passagers en 2010. Cependant ce
niveau de trafic est bien en-deca des 4,5 millions de
passagers de 2008.

Dans I'ensemble, en 2011, la croissance affichée par
le PIB du secteur des transports a dépassé la moyenne
canadienne. Sur 12 mois, la croissance du PIB du sec-
teur a été de 3 %, alors que celle de toutes les industries
a été de 1,9 %. Ce résultat incite a penser qu’a mesure
que la demande de ressources naturelles du Canada
émanant des économies émergentes augmente de
plus en plus, les échanges commerciaux traditionnels
changent eux aussi. Ces changements se traduisent par
des besoins différents en services de transport.

4.2 COMMERCE INTERNATIONAL
Aprercu DE 2011

Les principaux risques pour I'’économie canadienne en
2011 sont venus de I’extérieur, I’économie mondiale
ressentant une série de chocs inattendus. Durant la pre-
miére moitié de 2011, les agitations au Moyen-Orient
et en Afrique du Nord ont perturbé I'offre mondiale de
pétrole. Cela a provoqué une véritable explosion des prix
du pétrole et a catapulté la valeur du dollar canadien,
qui a dépassé la parité. La persistance de la vigueur du
dollar canadien a continué d’étre une difficulté pour les
exportateurs canadiens.

Au mois de mars, le mégaséisme/tsunami dévastateur
au large des cétes du Japon a sérieusement perturbé la
contribution critique de ce pays a la chaine mondiale d’ap-
provisionnement du secteur manufacturier. Cela a entrainé
une contraction de la production mondiale, dont celle du
Canada, dans les chaines d’approvisionnement du sec-
teur automobile et d’autres secteurs manufacturiers. Le
Japon est le troisiéme partenaire commercial du Canada
sur le plan des exportations. De plus, des inondations de
grande envergure en Australie et aux Etats-Unis ont fait
baisser la demande et perturbé la production dans des
secteurs comme I'agriculture et I'extraction du charbon.
Cela a entrainé des déficits d’approvisionnement et des
hausses de prix qui ont encore plus entravé la croissance
de I’économie mondiale.

Outre les chocs temporaires de 2011, le principal facteur
qui a entravé une forte relance de I'’économie mondiale a
été l'incapacité de I'Europe a résoudre rapidement et a

2 Les nombre de voyages se base sur les dix plus importantes compagnies de transport en commun au Canada, représentatnt environ 80% du total,
soit: Toronto Transit Commission, Société de transport de Montréal, Vancouver Regional Transit System, OC Transpo(Ottawa), Calgary Transit,
Edmonton Transit, Go Transit (Toronto), Réseau de transport de la capitale (Québec), Winnipeg Transit System, et I’Agence métropolitaine de

transport de Montréal.
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maitriser quelque peu les répercussions des problemes de
sa dette souveraine. Cela a eu de profondes répercussions
sur I'expansion de I'’économie mondiale en déclenchant
une volatilité des marchés financiers en plus de saper la
confiance des investisseurs et des ménages. Les effets de
la crise de la dette souveraine européenne ont été ressen-
tis par la plupart des grandes économies développées du
monde, dont celle des Etats-Unis, qui sont le premier par-
tenaire commercial du Canada.

Dans I'ensemble, on peut dire que le climat économique
mondial en 2011 a été volatil, provoquant beaucoup d’in-
certitude et entrainant des fluctuations dans la balance
commerciale du Canada d’un trimestre a l'autre. Pour
I'année, le commerce total des marchandises, sur la base
des données douaniéres, s’est chiffré a 893 milliards $ (voir
tableaux EC6 et EC7), soit une hausse de 11,2 % par rap-
port a 2010. Le total des exportations s’est chiffré a 447
milliards $, soit une hausse de 12,1 % par rapport a 2010,
alors que le total des importations a été de 445 milliards $,
soit une hausse de 10,4 % par rapport a 2010. Cela s’est
soldé par un excédent commercial de 1,7 milliard $ - ce
qui marque une amélioration par rapport au déficit com-
mercial de 4,4 milliards $ essuyé par le Canada en 2010.

L'activité commerciale internationale du Canada axée
sur les exportations demeure largement tributaire de
I'état de santé de I’économie des Etats-Unis. En 2011, le
commerce total des marchandises du Canada avec les
Etats-Unis s’est chiffré & 551 milliards $ et a représenté
62 % de l'activité commerciale totale du Canada (voir
tableau EC6). Les exportations de marchandises du
Canada vers les Etats-Unis se sont élevées a 330 mil-
liards $, soit 74 % de la totalité des exportations de
marchandises du Canada, tandis que les importations de
marchandises des Etats-Unis au Canada se sont chiffrées
a 221 milliards $, soit environ 50 % de I'ensemble des
importations du Canada. Au cours des 12 derniers mois,
I’économie américaine a connu une croissance modé-
rée, affichant une croissance du PIB de 1,7 % (contre
3,0 % en 2010), qui n’est pas seulement attribuable a la
crise de la dette européenne, mais également a sa propre
dette souveraine. La confiance dans les politiques amé-
ricaines a atteint un niveau plancher en 2011, tandis que
des impasses politiques ont empéché tout compromis
sur la maniére de réduire le ratio de la dette a long terme
des Etats-Unis. Cela a abouti & une incertitude croissante
a 'égard de I'orientation de I'économie des Etats-Unis et
a sérieusement sapé la confiance des consommateurs et
des entreprises. Malgré des taux d’intérét qui n’ont jamais
été aussi bas, on a assisté a une forte aversion pour le
risque et a une faiblesse des investissements du secteur

privé. Il ne faut pas s’étonner que la fragilité de la relance
de I'économie aux Etats-Unis ait été particuliérement
significative pour le secteur du camionnage, étant donné
que 57 % de la valeur du commerce du Canada avec
les Etats-Unis est transporté sur le réseau routier, contre
17 % via les services ferroviaires, 16 % par pipeline, 6 %
par bateau et 5 % par avion.

Le commerce total du Canada avec le reste du monde
s’est chiffré a 342 miliards $ en 2011 (voir tableau
EC7) et a été axé sur les importations, puisqu’environ
117 milliards $ ont été des exportations et 225 milliards $,
des importations. De ce fait, le Canada a connu un déficit
commercial en 2011 de 107 milliards $ avec le reste du
monde (& I'exclusion des Etats-Unis). Le deuxiéme plus
important partenaire commercial du Canada est la Chine;
le commerce total du Canada avec la Chine en 2011 s’est
chiffré a 64 milliards $, soit une hausse de 12,4 % par
rapport a 2010. Les exportations canadiennes en Chine se
sont chiffrées a 16 milliards $, alors que les importations
de Chine ont été de 48 milliards $.

IMPACT DE LA RECESSION MONDIALE SUR
LE SECTEUR DES SERVICES DE TRANSPORT
pu CANADA

L'économie canadienne a subi les contrecoups de la
crise financiére de 2008-2009, méme si elle s’en est
généralement mieux tirée que la plupart des autres
pays. En 2009, le PIB du pays? s’est contracté de 3,1 %,
mais, en 2010, le PIB avait retrouvé ses niveaux
d’avant la récession en 2008, augmentant de 3,6 %
(voir tableau EC1).

A linstar de la plupart des autres secteurs de I’éco-
nomie, le secteur des services de transport a lui aussi
été touché par la récession. Dans I’ensemble, le secteur
s’est contracté de 5 % en 2009, mais, au deuxiéme tri-
mestre de 2010, il avait retrouvé ses niveaux d’avant la
récession, et, pour 2010 dans I’ensembile, il a progressé
de 5,7 %. Cependant, chaque segment du secteur
des transports a été touché difféeremment par la réces-
sion; ce sont les segments qui sont le plus lourdement
tributaires de I'activité industrielle et du commerce inter-
national — comme le transport ferroviaire et le transport
par bateau — qui ont été le plus touchés.

Le transport ferroviaire et le transport maritime sont
deux segments du secteur des transports qui ne se sont
pas encore entiérement remis de la récession. Etant
donné que deux tiers des marchandises transportées

3 Désigne le PIB aux prix de base en dollars constants de 2002; toutes les industries selon le Systéme de classification industrielle de

I’Amérique du Nord.
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par train franchissent les frontiéres terrestres ou mari-
times du Canada, ce secteur est éminemment sensible
a la conjoncture économique mondiale. En 2009, le PIB
du secteur ferroviaire s’est contracté de 13 %, méme
s’il a progressé de 11,5 % en 2010. En 2011, le secteur
n’a progressé que de 0,4 %. A cause du ralentissement
prononcé de I’activité économique mondiale en 2011, le
PIB du secteur ferroviaire demeure toujours en deca de
ses niveaux d’avant la récession, en 2008.

En ce qui a trait a ’ensemble du secteur des trans-
ports, c’est le secteur du transport maritime qui s’en est
le plus mal tiré. Le PIB de ce secteur s’est contracté
de 14,3 % en 2009 et n’a augmenté que de 3,6 % en
2010 et de 1,0 % en 2011. L'industrie canadienne du
transport maritime dépend lourdement du commerce
international, essentiellement des marchés américains.
On estime que 40 %* de I'activité de ce secteur pro-
vient du transport international des marchandises ou
des passagers étrangers. Il est important de signaler
que, dans ce contexte, le trafic maritime qui transite par
les ports canadiens n’est pas saisi par ce secteur, étant
donné qu’il est assuré par des navires battant pavillon
étranger. L'une des raisons pour lesquelles le transport
maritime ne s’est pas rétabli aussi vite que le transport
ferroviaire est qu’une part importante de la croissance
des exportations ferroviaires est attisée par I'Asie, et
que le Canada ne possede pas beaucoup de compa-
gnies maritimes qui assurent la desserte de ces routes
internationales®. La relance dans le secteur du transport
maritime a été différée par la reprise longue et lente de
I’économie américaine.

Le transport aérien est lui aussi tributaire du com-
merce international — plus de la moitié des passagers
qui embarquent ou qui débarquent dans les aéroports
canadiens partent a destination ou arrivent en prove-
nance de villes a I’extérieur du pays. En 2009, le secteur
du transport aérien s’est contracté de 3,6 % tandis que
le nombre d’Américains qui arrivaient au Canada en
avion a chuté de 9 % et que le nombre de touristes en
provenance du Royaume-Uni, du Mexique et du Japon
a lui aussi été tres faible en 2009 et en 2010. Le tableau
A18 illustre le nombre global de passagers débar-
qués et embarqués et refléte une baisse de 5,3 % des
volumes entre 2008 et 2009. Toutefois, en 2010, le PIB
du secteur du transport aérien a progressé de 8,0 %. Ce
secteur est celui qui s’est remis le plus rapidement de
la récession. Le fait que I’économie canadienne se soit
rétablie beaucoup plus vite des effets de la récession
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que celle d’autres pays explique que les Canadiens
voyagent plus, aussi bien a I'échelle nationale qu’inter-
nationale. La croissance des voyages internationaux
des Canadiens a été particuli€rement vigoureuse, car la
vigueur du dollar canadien explique que les destinations
étrangéres soient meilleur marché. En outre, I'’émer-
gence de pays en développement comme puissances
économiques a contribué a neutraliser certaines pertes,
car le nombre de visiteurs en provenance de marchés
émergents — en particulier la Chine et I'Inde — a poursuivi
sa hausse®.

Le secteur du camionnage s’est remis relativement
vite de la récession. En 2009, le PIB de ce secteur s’est
contracté de 6,7 %. Il a atteint son point le plus bas
au deuxieme trimestre de 2009, mais, au deuxiéme tri-
mestre de 2010, il avait retrouvé son niveau d’avant la
récession et a augmenté de 8,1 % pour I'année dans
son ensemble. La principale caractéristique qui a aidé
le secteur du camionnage a se rétablir de la récession
est sa dépendance a I'égard de I'’économie intérieure —
en particulier les ventes au détail, le secteur manufac-
turier et le secteur du commerce de détail. Etant donné
que I'économie du Canada s’est remise plus vite que
la plupart des autres pays de la récession, les baisses
observées dans d’autres secteurs des transports qui
dépendent lourdement du commerce international
ont été nettement plus réduites pour les entreprises
de camionnage. Toutefois, I'effet de la récession sur
I’économie américaine, qui est le principal partenaire
commercial du Canada, a été particulierement mani-
feste dans le secteur du camionnage, qui transporte
57 % de la valeur des marchandises échangées entre le
Canada et les Etats-Unis. Durant la récession, le nombre
de camions ayant franchi la frontiere dans les deux sens
areculé de 11,5 millions en 2008 a 9,8 millions en 2009.
En 2010, le nombre de franchissements de la frontiére
dans les deux sens par les camions a augmenté a
10,5 millions et est demeuré a ce niveau en 2011; aussi
peut-on dire qu’un rétablissement complet de la réces-
sion ne s’est pas encore matérialisé.

4.3 DONNEES
DEMOGRAPHIQUES

L'un des plus gros défis économiques a long terme
auquel est confronté le Canada est le vieillissement de
sa population. En 2010, le nombre de Canadiens agés

4 Estimation du Conference Board du Canada.

5 Document du Conference Board du Canada produit pour Transports Canada.
6 Document du Conference Board du Canada produit pour Transports Canada.
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de 65 ans et plus s’élevait a 4,8 millions, ou a 14,1 % de
la population du pays. D’ici a 2030, ce nombre devrait
passer a 9,5 millions, ou 22,5 % de la population. En
2011, la tranche d’age des 55 ans et plus constituait
le tiers de la population en &ge de travailler, contre un
quart ily a 15 ans. En vertu de cette transition démogra-
phique, on verra augmenter la proportion de Canadiens
qui quittent I'dge d’activité professionnelle maximale
pour entrer dans I’age de la retraite, ce qui se traduira
par une croissance ralentie de la population active. De
fait, le Bureau du directeur parlementaire du budget pré-
voit un ralentissement de la croissance de la population
active découlant du vieillissement de la population du
Canada qui abaissera la croissance annuelle moyenne
du PIB réel de 2,6 % observée au cours de la période
1977 a 2010 a 1,8 % au cours de la période 2011
a2086.

Il s’agit d’'une question d’ordre structurel qui recoupe
toutes les régions et tous les secteurs de I’économie et
qui se situe au coeur du secteur des transports. Depuis
10 ans, le nombre de personnes de 55 ans et plus au
service du secteur des transports a doublé. En 2011, sur
les 843 400 employés du secteur des transports, 22 %
avaient 55 ans et plus, contre 11,4 % en 2000. Pendant
ce temps, le nombre de personnes de la tranche d’age
des 15 a 24 ans a reculé de 7,9 % en 2000 a 5,9 %
en 2011, alors que ceux de la tranche d’age des 25 a
54 ans a reculé de 80,7 % en 2000 a 72,3 % en 2011.
Par rapport au secteur commercial en général, le
nombre d’employés de la tranche d’age des 55 ans et
plus est passé de 10 % en 2000 a 17 % en 2011, ceux
appartenant a la tranche d’age des 25 a 54 ans a baissé
de 74 a 68 % et ceux de la tranche d’age des 15 a 24
ans n’a reculé que de 1 % entre 2000 et 2011, passant
de 15214 %.

En 2011, le segment du transport maritime du sec-
teur des transports est celui qui comptait le plus grand
nombre de travailleurs plus agés : environ 27 % des
employés de ce secteur appartenaient a la tranche
d’age des 55 a 64 ans. Toutefois, le secteur des trans-
ports en commun et du transport terrestre ainsi que le
secteur du camionnage comptaient eux aussi un grand
nombre d’employés plus &gés. Le secteur des transports
en commun et du transport terrestre comptait 23 %
d’employés appartenant a la tranche d’age des 55 a 64
ans, contre 17 % dans le secteur du camionnage.

On prévoit d’ores et déja que des pénuries de main-
d’ceuvre affecteront sérieusement le fonctionnement de
I’économie au cours des années a venir. Par exemple,
des pénuries persistantes contraindront les entreprises

a trouver de nouveaux moyens d’accroitre les niveaux
de productivité — notamment en devenant a plus forte
intensité de capital — pour demeurer productives.

4.4 RESULTATS FINANCIERS
DES PRINCIPAUX INTERVE-
NANTS DES TRANSPORTS

En 2010, le secteur canadien des transports a affiché
une forte croissance des recettes et du bénéfice tandis
que I'économie se remettait de la récession de 2008-
2009. On trouvera au tableau EC71 un résumé des
résultats financiers du secteur des transports.

TRANSPORT AERIEN

En 2010, les transporteurs aériens du Canada ont
engrangé des recettes d’exploitation de 17,4 milliards $,
contre 15,4 milliards $ en 2009. Cela représente une
hausse de 12,7 % sur 12 mois. Les dépenses d’exploi-
tation ont augmenté moins rapidement que les recettes,
puisqu’elles n’ont progressé que de 8 % entre 2009 et
2010. Cela s’est soldé par un bénéfice panindustriel de
868 millions $, soit une hausse de 581 % par rapport
au bénéfice de 127 millions $ déclaré en 2009. On trou-
vera a la section 6.2 des renseignements plus détaillés
sur les résultats financiers des principaux transporteurs
aériens du Canada en 2011.

TRANSPORT MARITIME

On ne dispose pas de données sur les résultats finan-
ciers du transport maritime en raison de I'abandon de
’Enquéte annuelle aupres des transporteurs maritimes
de Statistique Canada.

TRANSPORT FERROVIAIRE

En 2010, les transporteurs ferroviaires canadiens de
marchandises ont engrangé des recettes d’exploitation
de 9,4 milliards $. Cela représente une hausse de 12,2 %
par rapport aux recettes de 2009 qui s’élevaient a
8,4 milliards $, lesquelles ont baissé de 15,2 % par
rapport aux recettes de 2008. Les dépenses d’exploi-
tation ont progressé de 11,3 % en 2010, pour atteindre
7,5 milliards $. Cela s’est traduit par une baisse favo-
rable du ratio d’exploitation a 80,3 %. On trouvera a la
section 8.2 des renseignements plus détaillés sur les
résultats financiers des principales compagnies de che-
min de fer du Canada en 2011.
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TRANSPORT ROUTIER

Selon ’Enquéte annuelle sur le camionnage (EAC) de
Statistique Canada, le secteur du camionnage pour
compte d’autrui a enregistré une hausse de 4,9 % de
ses recettes d’exploitation, qui sont passées de 38,9
milliards $ en 2009 a 40,8 milliards $ en 2010. |l faut
rapprocher cela d’'une hausse de 4,6 % des dépenses
d’exploitation, qui sont passées de 36,2 milliards $ en
2009 a 37,9 milliards $ en 2010. Le carburant est a
I’origine de la plus forte hausse des dépenses d’exploi-
tation, a hauteur de 12,2 %.

4.5 PRODUCTIVITE DU
SECTEUR DES TRANSPORTS

TRANSPORTS EN GENERAL

En 2011, Transports Canada a réalisé une étude sur la
productivité dans les secteurs canadiens du transport
aérien et du transport ferroviaire. L’'un des constats les
plus intéressants qui en ressort est que la croissance de
la productivité du travail dans les secteurs canadiens du
transport aérien et du transport ferroviaire entre 1997
et 2010 a dépassé celle du secteur commercial. Par
exemple, la production par unité de travail a progressé
au taux annuel moyen de 5,0 % dans le domaine du
transport aérien et de 3,4 % dans celui du transport
ferroviaire, contre a peine 1,3 % dans le secteur com-
mercial (voir tableaux EC68 et EC69).

Les niveaux de production dans le secteur des
transports — que I'on mesure en général sous forme de
tonnes-kilométres ou de voyageurs-kilomeétres — ont
augmenté de 9,9 % en 2010, tandis que I'activité écono-
mique se rétablissait apres la crise économique mondiale
de 2009. Les transporteurs publics’” ont dépassé les
transporteurs privés® avec une hausse de la production
respectivement de 13,7 % et de 9,3 %. Les niveaux de
la productivité totale des facteurs (PTF) ont augmenté de
5,6 %, ce qui révele que la production a plus augmenté
que la quantité des facteurs qui sont a son origine. Pour
ce qui est des niveaux de productivité totale des facteurs
propres a chaque mode, seuls les niveaux du transport
aérien et du transport ferroviaire sont déclarés. A cause
des limitations des données, les niveaux de PTF pour le
secteur du camionnage et du transport maritime ne sont
pas examinés ici.

LES TRANSPORTS ET LECONOMIE 4

TRANSPORT AERIEN

Le secteur du transport aérien a vu augmenter sa
production de 8,1 %, les niveaux de productivité totale
des facteurs augmentant de 3,1 %. Une augmentation
de I'utilisation efficace du capital (10,0 %) a contribué a
neutraliser la baisse de la productivité du travail (-14,6 %).
L'industrie du transport aérien a utilisé 12,1 % de
main-d’ceuvre en plus en 2010 qu’en 2009, alors que la
production n’a augmenté que de 8,1 %.

TRANSPORT FERROVIAIRE

MARCHANDISES

La production totale des transporteurs ferroviaires des
marchandises en 2010 a augmenté de 11,3 % par
rapport a 2009, alors que les expéditions de produits
agricoles n’ont augmenté que de 0,5 %. La majeure
partie de la croissance des expéditions en 2010 est
venue de la catégorie « Autres produits », ce qui com-
prend les produits chimiques, les produits pétroliers,
les matériaux de construction et les machines et les
équipements, entre autres. Les tonnes-kilométres ont
augmenté de 20,6 % en 2010. La productivité totale
du secteur a progressé de 5,1 %, ce qui s’explique
principalement par 'augmentation de I'efficacité de la
main-d’ceuvre (8,1 %) et du capital (11,4 %).

PASSAGERS

La production dans le secteur du transport ferroviaire
passagers a diminué de 1,1 % entre 2009 et 2010. Cela
s’explique par une baisse du nombre de passagers dans
la plupart des corridors. Une efficacité accrue au niveau
de la consommation de carburant et un gain de la pro-
ductivité de la main-d’ceuvre ont contribué a neutraliser
une baisse de l'efficacité du capital afin de stabiliser
la productivité totale du secteur a une croissance de
0,5 % en 2010.

4.6 PRIX ET CONSOMMATION
D’ENERGIE

Pour tous les segments du secteur des transports, les
colts énergétiques représentent une part importante
des dépenses d’exploitation. Le fait que les prix du
pétrole et de I'énergie aient chuté durant la récession

7  VIA Rail et les commissions urbaines de transport en commun.

8 Compagnies de chemin de fer de marchandises et compagnies aériennes.
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économique a contribué a réduire certains des colts du
secteur alors que les recettes étaient faibles. Toutefois,
la difficulté pour le secteur des transports est que les
prix de I’énergie sont incertains et peuvent rapidement
fluctuer, ce qui permet difficilement de prévoir I'effet
que ces prix auront sur les charges d’exploitation a
titre permanent.

PRix DU BRUT

Le prix moyen annuel du brut a continué d’augmenter
par rapport a son plancher quinquennal de 61,80 $US
en 2009. Le prix moyen d’un baril de West Texas
Intermediate a augmenté de 19,6 % par rapport a 2010
pour s’établir a 94,87 $US en 2011°. Pendant ce temps,
le prix annuel moyen du brut de Brent a atteint le prix
record de 111,26 $/baril en 2011, soit une hausse de
39,8 % par rapport a 2010. En avril 2011, le prix moyen
du Brent a atteing 123,26$, le plus haut niveau depuis
juillet 2008 et la troisieme valeur nominale la plus
élevée'™ trouvera au tableau EC63 d’autres précisions
sur le prix du brut.

Les analystes du marché de I’énergie sont de plus en
plus d’avis que le prix du baril de petrol Brent est un
meilleur indicateur du prix mondial du pétrole que le prix
du baril de West Texas Intermediate. En 2010, le prix du
baril des deux types de pétrole était virtuellement iden-
tique, mais en 2011, un écart s’est crée entre les deux
alors que le prix de Brent croissait plus rapidement que
celui du West Texas Intermediate. En moyenne, le prix
du Brent était 17,3% plus élevé que celui du West Texas
Intermediate en 2011, avec I'écart le plus important, soit
31,9%, observé en juillet. Cette tendence s’est mainte-
nue pendant le premier trimestre de 2012, tandis que
le prix du baril de pétrole Brent a augmenté de 16,3%,
comparé a 7,7 % pour le West Texas Intermediate.

PRIX DES CARBURANTS RAFFINES

Le prix de détail de I'essence sans plomb a augmenté
de 19,6 % par rapport a son prix moyen en 2010. Le prix
national moyen en 2011 de I’essence sans plomb était
de 1,23 $/litre, contre 1,03 $/litre en 2010. Le brut repré-
sente en gros la moitié (49,3 %) du co(t total du prix a la
pompe, le reste étant constitué par les taxes'" (30,7 %),
les marges d’exploitation des raffineries (13,9 %) et les
marges d’exploitation du marché (5,9 %). Le tableau
EC64 indique les prix de I'essence au détail dans
certaines villes.

Le prix au détail moyen en 2011 du carburant die-
sel a augmenté de 23,5 % au Canada, pour passer de
1 $/litre en 2010 a 1,24 $/litre en 2011. Le prix en
2011 se composait du prix du brut (49,0 %), des taxes
(24,4 %), des marges d’exploitation des raffineries
(18,3 %) et des marges d’exploitation du marché (8,1 %).
Le tableau EC65 indique les prix au détail du carburant
diesel dans certaines villes alors que le tableau EC66
propose une ventilation des éléments des prix des car-
burants routiers.

Le prix canadien du carburant aviation a augmenté de
32,1 % par rapport a 2010 pour atteindre 0,77 $/litre en
2011. Le prix moyen en 2011 est toujours inférieur au
prix record historique de 0,85 $ atteint en 2008. Le prix
de I’essence aviation a augmenté de 16,3 % entre 2010
et 2011, pour atteindre 1,09 $/litre.

Le prix moyen au comptant' du carburant diesel n° 2
a trés faible teneur en soufre utilisé dans le transport
ferroviaire a augmenté de 28,2 %, pour s’établir a
0,81 $/litre en 2011.

Le prix moyen au comptant des combustibles de
soute maritimes a augmenté de 32,6 %, passant de
0,56 $/litre en 2010 a 0,75 $/litre en 2011.

Il faut signaler que, pour le transport aérien et le
transport maritime, il y a des exemptions fiscales
pour le carburant acheté lors d’un voyage interna-
tional. Le tableau EC67 indique les prix au détail du
carburant aviation, des combustibles maritimes et du
carburant ferroviaire.

9  Source: L’Administration de I'information de I’énergie des Etats-Unis
10 sans tenir compte de I'inflation

11 Les taxes qui s’appliquent aux prix de I'essence comprennent la taxe d’accise fédérale de 10 ¢/L, une taxe provinciale sur le carburant qui varie entre
6,2 ¢/L au Yukon et 20,06 ¢/L en Colombie-Britannique, une taxe locale sur le carburant & Montréal, Vancouver et Victoria, la taxe sur les produits et
services de 5 % (qui vient s’ajouter aux taxes susmentionnées) et la taxe de vente provinciale ou I'élément provincial de la taxe de vente harmonisée
a Terre-Neuve-et-Labrador, en Nouvelle-Ecosse, au Nouveau-Brunswick, au Québec et en Ontario.

12 Un prix au comptant refléte le prix payé pour I'achat immédiat et la livraison, par opposition a un prix contractuel dont les conditions sont fixées dans

le présent, mais dont la livraison et le paiement auront lieu a I'avenir.
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CONSOMMATION

ECONOMIE CANADIENNE EN GENERAL

La consommation d’énergie dans I’économie canadienne
a progressé de 2,1 % entre 2009 et 2010. Cela com-
prend les hausses de la demande d’énergie dans les
secteurs de I'extraction miniére, de I’exploitation fores-
tiere, du batiment et de I'agriculture. La demande
d’énergie dans le secteur des transports, y compris
la consommation d’essence et de carburant diesel, a
augmenté de 3,0 %.

SECTEUR DES TRANSPORTS

Les ventes d’essence ont augmenté de 1,1 %, passant
de 40,2 milliards de litre en 2009 a 40,6 milliards de litres
en 2010. Cela comprend les ventes au détail a la pompe
de méme que les ventes d’essence par les raffineries
au secteur manufacturier et au secteur commercial.
Les ventes totales de carburant diesel ont progressé
de 6,6 %, passant de 16,5 milliards de litres en 2009
a 17,6 milliards de litres en 2010. Cela comprend une
hausse appréciable de 29,1 % des ventes des raffine-
ries aux compagnies de chemin de fer. Les ventes au
détail a la pompe de carburant diesel ont progressé
de 1,7 %.

La consommation intérieure de carburant aviation
a reculé de 1,0 %, passant de 4,7 milliards de litres
en 2009 a 3,4 milliards de litres en 2010. Cela com-
prend une baisse de 7,0 % du carburant vendu aux
compagnies aériennes canadiennes, qui est passé de
4,1 milliards de litres a 3,8 milliards de litres. La
demande totale d’énergie dans le secteur de I'aviation
a diminué de 1,4 %, passant de 205 pétajoules (PJ) '
en 2009 a 203 PJ en 2010.

La consommation d’énergie du transport maritime a
augmenté de maniére marginale, passant de 117 PJ
en 2009 a 118 PJ en 2010, alors que la consommation
d’énergie du transport ferroviaire est demeurée stable a
88 PJ entre 2009 et 2010.

Dans le transport routier, la demande totale d’énergie
agrimpé de 2,8 %, passantde 2,05 PJ en2010a 2,11 PJ
en 2011. C’est I'Alberta qui a affiché la plus forte hausse
de consommation, consommant 7,0 % d’énergie de plus
en 2010 gu’en 2009. Enfin, la consommation d’éner-
gie du transport par pipeline a baissé d’environ 10 %,
pour passer de 137 PJ en 2009 a 124 PJ en 2010.

LES TRANSPORTS ET LECONOMIE 4

Manifestement, les données ci-dessus révelent une
forte dépendance du secteur des transports a I'égard
des combustibles fossiles. A mesure que ces combus-
tibles deviennent de plus en plus chers, le secteur des
transports s’emploie a trouver des moyens novateurs
de réduire sa dépendance. Dans le secteur du trans-
port aérien, par exemple, le Comité sur la protection
de I'environnement et I'aviation (CPEA) de I'Organisa-
tion de laviation civile internationale s’est penché sur
des carburants de remplacement ayant une plus faible
empreinte carbonique, sur I'amélioration de la naviga-
tion aérienne pour réduire la consommation de carburant
et sur des matériaux évolués pour alléger le poids des
aéronefs, pour ne nommer que ceux-ci. Les compagnies
de chemin de fer canadiennes ont investi de grosses
sommes dans I'achat de nouvelles locomotives moins
énergivores, ce qui s’est traduit par une baisse de la
consommation d’énergie par tonne-kilometre transpor-
tée (voir tableau EN29). Dans le secteur du transport
maritime, des programmes comme I'alimentation a quai
des navires permettent a ces derniers de réduire leur
consommation de carburant pendant qu’ils sont a quai
en utilisant le réseau d’électricité local plutét que leurs
propres machines. La vitesse réduite, qui consiste a
réduire la vitesse de croisiére des navires, a également
contribué a faire baisser la consommation de carburant.
Enfin, dans le domaine du transport routier, I'amélioration
des moteurs, les longs trains routiers, les aides aérody-
namiques, les véhicules électriques et hybrides et 'usage
des transports en commun sont autant de moyens qui
permettent de réduire la dépendance de ce secteur a
I’égard des combustibles fossiles. Cela n’aidera pas seu-
lement l'industrie a freiner ses charges d’exploitation,
mais a étre plus respectueuse de I’environnement en
réduisant son empreinte carbonique. Les sections 6.5,
7.5, 8.5 et 9.5 présentent diverses fagons dont le trans-
port aérien, le transport maritime, le transport ferroviaire
et le transport routier gerent respectivement leurs activi-
tés pour réduire leur consommation de carburant.

Toutefois, méme si chaque mode a enregistré certains
succes dans la réduction de son intensité énergétique,
c’est-a-dire dans sa consommation d’énergie par unité
de production, chacun des modes doit trouver un
moyen dissocier la croissance du niveau de ses activité
d’une augmentation de la consommation d’énergie afin
d’aider a réduire le niveau total des émissions du sec-
teur des transports.

13 Lorsqu’on modélise la consommation d’énergie attribuable a I'activité économique, il est parfois utile de convertir divers carburants en une mesure
énergétique commune, que I’on connait sous I'appellation de pétajoule (PJ). Le facteur de conversion de 1 million de litres d’un certain carburant
en pétajoule est le suivant : essence a moteur = 0,035, carburant diesel = 0,0383, carburant aviation = 0,0374, essence aviation = 0,03352, mazout

lourd = 0,0425.
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DEPENSES ET REVENUS DU
GOUVERNEMENT DANS LE
SECTEUR DES TRANSPORTS

Les trois paliers de gouvernement au Canada offrent des fonds et percoivent des revenus
du secteur des transports. Ce chapitre souligne les dépenses et les revenus publics clés
liés au secteur des transports.

financement provincial vise les transports intraprovinciaux
et le financement municipal vise les transports locaux.
Bien s, il existe des exceptions. Les tableaux G1 a G7 de
'addenda offrent un apercu détaillé des dépenses et des
revenus du gouvernement dans le secteur des transports.

5.1 INTRODUCTION

Le financement des transports est partagé entre les trois
paliers de gouvernement. Généralement, les fonds fédéraux
visent les transports interprovinciaux ou internationaux, le

Dépenses des gouvernements dans le secteur des transports

) . Palier de gouvernement
Dépenses choisies — — —
(millions de dollars) Fédéral Provincial Municipal TOTAL
(2011-12) (2010-11) (2010-11)
ACSTA 515,0 n.d. n.d. 515,0
E = | Sousventions 39,5 n.d. n.d. 39,5
g:g Aéroports 35,6 n.d. n.d. 35,6
= ® | Autre 283,6 50,9 n.d. 334,5
Sous-total 873,7 50,9 n.d. 924,6
Garde cétiére 689,0 n.d. n.d. 689,0
E g Subventions aux traversiers 290,8 n.d. n.d. 290,8
%Z [Ports 175,0 n.d. nd.| 1750
E€ [Autre 218,1 232,8 nd. 450,9
Sous-total 13729 232,8 n.d. 1605,7
£ o Subventions a VIA Rail Canada 493,8 n.d. n.d. 493,8
%:g Amélioration aux passages a niveau 14,6 n.d. n.d. 14,6
S8 |Autre 9,2 74,1 n.d. 83,3
e Sous-total 517,6 74,1 n.d. 591,7
oS Infrastructure Canada 670.7 n.d. n.d. 1170,6
¢ 5 E | Autres ministeres fédraux 284,0 n.d. n.d. 284,0
%g § Ponts TPSGC 156,6 n.d. n.d. 156,6
§.§ 5 Transport en commun 241 4 156,1 2 693,5 6 873,7
= "é 'g Autre 23,0 11 855,5 11644,7 23 523,1
=a Sous-total 1158,4 16 011,6 14 338,2 32 008,1
AUTRE ET MULTIMODAL 631,0 378,0 468,5( 14775
TOTAL 4 553,6 16 747,4 14 806,7 36 107,7
Voir les tableaux G1, G2, G3 et G5 de I’Addenda statistique pour de plus amples détails
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5.2 DEPENSES LIEES AU
TRANSPORT AERIEN

Le Réseau national d’aéroports (RNA), composé de
26 aéroports, a été créé a la suite de la Politique
nationale des aéroports de 1994. Ces aéroports sont
exploités par une administration aéroportuaire locale
sans but lucratif. Toutefois, Transports Canada demeure
toujours propriétaire des terrains et des infrastructures
de17 aéroports n’appartenant pas au Réseau national
d’aéroports (RNA)! dans I'ensemble du pays et d’'un
hydroaérodrome (voir tableau A31).

En 2010-2011, les colts de Transports Canada de
ces aéroports s’élevaient a 15,5 millions $ liés a
I’exploitation, et 15,0 millions $ pour les projets d’im-
mobilisations. Pendant la méme période, Transports
Canada a également percu environ 8,1 millions $ de
revenus. En 2011-2012, les colits estimés pour exploi-
ter ces aéroports s’élevaient a 15,5 millions $ plus
25,2 millions $ pour les projets d’immobilisations.
Pour 2011-2012, les revenus prévus totaux s’élévent
a 8,9 millions $.

La Politique nationale des aéroports® a également
créé le Programme d’aide aux immobilisations aéro-
portuaires (PAIA)® en 1995 pour aider les aéroports
admissibles avec leurs projets d’immobilisations liés a
la sécurité. Pour étre admissibles, les aéroports doivent
offrir un service régulier de passagers durant toute I'an-
née et générer un trafic minimum de 1 000 passagers
par année; ils doivent également satisfaire aux exi-
gences de certification des aéroports et ne doivent pas
non plus appartenir au gouvernement fédéral.

En 2011-2012, le PAIA a financé 29 nouveaux projets
liés a la sécurité dans 23 aéroports pour un codt estimé
total de plus de 21 millions $. Ces projets comprenaient
la rénovation de pistes et des aires de manceuvre coté
piste, I'achat d’équipements mobiles lourds cbté piste et
I’installation de clétures pour animaux sauvages. Depuis
sa conception en 1995, le PAIA a financé 680 projets liés
a la sécurité dans 171 aéroports pour un co(t total de
plus de 559 millions $ (voir la carte 11 sur les projets
du PAIA). Pour la période de 2007 a 2011 seulement,
les investissements du PAIA ont atteint 152,2 millions $
dans I’ensemble du Canada, répartis par province et
territoire aux tableaux 5.1 et A4.

Tableau 5.1
Investissements du PAIA en 2007-2011
Province Somme
(en millions
de dollars)
Colombie-Britannique 21,0
Alberta 14,1
Saskatchewan 0,9
Manitoba 20,5
Ontario 41,9
Québec 25,5
Nouveau-Brunswick 2,0
Nouvelle-Ecosse 1,1
Terre-Neuve-et-Labrador 2,7
Nunavut 16,1
Territoires du Nord-Ouest 4,6
Yukon 1,6
Grand total 152,2
Source : Transports Canada, PAIA

La plupart des provinces et des territoires possedent
également un certain nombre d’aéroports et d’aéro-
dromes généralement dans les régions éloignées ou du
Nord. Par exemple, Terre-Neuve-et-Labrador possede
et exploite 21 aéroports*, Québec 27 (en plus de sept
héliports), I'Ontario 29, le Manitoba 23, la Saskatchewan
17, les Territoires du Nord-Ouest 27 et le Yukon 29.
Les trois Territoires possédent et exploitent les aéro-
ports de leur capitale respective. Le reste des aéroports
du Canada, particulierement ceux qui offrent des ser-
vices commerciaux, sont généralement possédés et
exploités par la communauté qu’ils desservent.

Le gouvernement fédéral et les gouvernements pro-
vinciaux investissent aussi réguli€rement dans les
principaux aéroports afin de maintenir ou d’améliorer
I'infrastructure et d’aider ces aéroports a rester com-
pétitifs. En 2011, le gouvernement fédéral a versé
52,9 millions $ provenant du Fonds pour les portes
d’entrée et les passages frontaliers (FPEPF) afin d’aider

1 Pour plus d’information sur le RNA, consultez la page suivante : http://www.tc.gc.ca/fra/programmes/aeroports-politique-rna-1129.htm

2 Voir la page suivante : http://www.tc.gc.ca/fra/programmes/aeroports-politique-menu-71.htm

3 Voir la page suivante : http://www.tc.gc.ca/fra/programmes/aeroports-paia-menu-327.htm

4 Huit sur I'lle de Terre-Neuve et 13 sur la cote du Labrador.
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les sept administrations aéroportuaires canadiennes de
I’Est; une grande partie de ces fonds a été assortie de
contributions provenant d’autres paliers de gouverne-
ment. Ce montant de 52,9 millions $ a été réparti entre
la Ville de Québec pour la modernisation d’'une piste
(21,6 millions $), Fredericton pour la modernisation de
la piste et des systémes d’éclairage (5,4 millions $),
Moncton pour le prolongement d’une piste (4 millions $),
Charlottetown pour le prolongement d’un terminal
(1,2 million $), Halifax pour le prolongement d’une piste
(9 millions $), Gander pour la modernisation d’une piste
(3,3 millions $) et St. John’s pour un nouveau systéme
d’atterrissage aux instruments (8,6 millions $). Ces
projets ont également bénéficié de 24,7 millions $ en
financement provincial.

Méme si le gouvernement du Canada ne subven-
tionne pas directement le transport aérien, certaines
provinces ont créé des programmes pour attirer de
nouveaux services aériens, conserver les biens aéro-
portuaires actuels ou aider les passagers des régions
éloignées a avoir acces a des tarifs plus abordables.
Voici quelques exemples :

e Taking Flight® : Stratégie d’accés au transport aérien
pour Terre-Neuve-et-Labrador mise en place en
octobre 2010 pour améliorer I'acces au transport
aérien a destination de, en provenance de et a I'in-
térieur de la province. La stratégie quinquennale est
pour I’instant financée a hauteur de 5 millions $ sous
la forme de deux programmes de remise : I'un pour
des initiatives de développement commerciales des
administrations aéroportuaires provinciales et I'autre
pour le développement par des transporteurs de
routes aériennes et la publicité.

¢ Au Nouveau-Brunswick, la province contribue également
500 000 $ pour la rénovation de pistes et le systéme
d’éclairage, ainsi que le systéme de navigation a I’'aé-
roport de Miramichi. Par ailleurs, certains aéroports
sont admissibles a I'exonération de I'impd6t foncier,
et les transporteurs internationaux qui se ravitaillent
dans la Province peuvent bénéficier d’'une remise de
taxe sur le carburant de 2,5 cents/litre.

¢ Au Québec, le Programme d’aide aux immobilisations
aéroportuaires, créé en 2006 et renouvelé en 2011,
fournit 1 million $ par année pour une période de trois
ans se terminant en 2014. Le programme vise a par-
tager le risque financier lié au lancement de nouveaux
services aériens ou a la reprise d’'un service aban-
donné. Il contribuera a des études de marché en vue
de la mise en ceuvre de nouveaux services ou pour

trouver des méthodes et des procédures plus res-
pectueuses de I’environnement. Il permet aussi de
cofinancer des projets d’infrastructure et des projets
améliorant I’acces aux aéroports. Enfin, le Programme
de réduction des tarifs aériens, qui offrait 932 000 $
en 2011, permet aux résidants des régions éloignées
et isolées, grace a un remboursement partiel de leur
billet, de voyager a moindre colt pour des raisons
personnelles ou lorsqu’ils accompagnent un patient
qui a besoin de services de santé.

Le ministere des Transports de I’Ontario, par le biais
du Programme pour les aéroports éloignés, posséde
et exploite 29 aéroports éloignés et offre des subven-
tions pour des travaux d’infrastructure de base ou
d’autres travaux d’immobilisations.

Le Programme d’aide aux aéroports du Manitoba
(PAAM), qui est en place depuis 40 ans, fournit des
subventions opérationnelles et de maintenance aux
aéroports qui n’offrent pas des services réguliers. Les
contributions sont de 1 200 $ pour les aéroports qui
ne disposent pas de pistes pavées et 2 400 $ pour les
aéroports qui disposent de pistes pavées. Les fonds
du PAAM totalisent 87 000 $ par année. Le Manitoba
possede et exploite 23 aéroports situés dans la par-
tie nord de la province, pour des dépenses annuelles
de 11 millions $ environ. Ces aéroports desservent
principalement les communautés autochtones sans
aucun autre lien de transport offert a I'année vers le
monde extérieur. Par ailleurs, le Manitoba exonere (au
moyen d’un remboursement) les vols de fret interna-
tionaux de la taxe provinciale sur le carburant aérien.
Les vols de fret intérieurs bénéficient d’une réduction
du taux de la taxe provinciale sur le carburant aérien.

Le ministére de la Voirie et de I'Infrastructure de la
Saskatchewan a maintenu en place depuis 2007-2008
son programme de partenariat pour les aéroports
communautaires (PAC). Il propose des contributions
d’immobilisations d’aprés la formule de partage a
50-50 des colts de rénovation des aéroports com-
munautaires stratégiques de la région. Ce programme
a été financé a hauteur de 700 000 $ en 2011. La
Saskatchewan offre également le Programme d’aide
aux aéroports visant principalement |'aide pour
I’exploitation et la maintenance des aéroports com-
munautaires. Ce programme, qui a été mis en place
depuis 1988, a fourni 110 000 $ en 2011.

Le Programme des aéroports communautaires et
de [linfrastructure stratégique des transports de
I’Alberta propose une aide financiére aux aéroports

5  Se traduit littéralement comme prendre son envol
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communautaires utilisés par le public en vue de pro-
jets de rénovation et de construction. Environ 2,7
millions $ en projets ont été approuvés en 2010.
Par ailleurs, les municipalités peuvent choisir de
financer les projets qui appuient les besoins d’infras-
tructure des aéroports régionaux et communautaires
dans le cadre de I'lnitiative de durabilité municipale
de I'Alberta (IDM). Les municipalités ont versé 9,58
millions $ pour des projets d’immobilisations et d’ex-
ploitation concernant les aéroports relevant de I'IlDM
depuis le lancement du programme en 2007. En ce
qui concerne les taxes provinciales sur le carburant,
les vols internationaux bénéficient d’une exonération
depuis 2004.

¢ | a Colombie-Britannique, au moyen du Programme
de partenariat pour les transports (PPT) et de divers
programmes d’infrastructure fédéraux/provinciaux, a
versé 65,4 millions $ pour les projets dans 36 aéro-
ports communautaires depuis 2003. Le PPT ne
dispose pas d’un crédit budgétaire pour I’'exercice
en cours. En outre, la province a de nombreux pro-
grammes de soutien aux voyages, notamment le
Programme d’ambulance aérienne, le Supplément
pour le transport médical, le Programme d’aide aux
victimes d’actes criminels et le Programme d’aide aux
voyages, lesquels peuvent fournir une aide financiere
aux résidants pour leurs frais de voyage connexes,
y compris le transport aérien. Dans un autre ordre
d’idée, la Colombie-Britannique a éliminé sa taxe
provinciale sur le carburant pour I’ensemble des vols
internationaux au début de 2012.

SECURITE

Sur le plan de la sécurité, le Canada est actif dans
les initiatives de coopération techniques de la région
Asie-Pacifique de I’Organisation d’aviation civile inter-
nationale (OACI) depuis 2003. Plus précisément, le
Canada participe aux travaux du Programme de déve-
loppement comparatif de la sécurité opérationnelle et
de maintien de la navigabilité (COSCAP) pour I’Asie du
Nord, qui offre de I'aide a la République populaire de
Chine, la République populaire démocratique de Corée,
la Mongolie et la République de Corée.

Le programme vise a améliorer la sécurité et I'effica-
cité du transport aérien, en renforgant la surveillance
de la sécurité des vols dans ces pays. Il crée un centre
régional d’inspecteurs des opérations de vol et de navi-
gation aérienne hautement qualifiés pour effectuer la
vaste gamme de fonctions liées a la certification et a
I'inspection de la sécurité aérienne.

La contribution générale de Transports Canada au
COSCAP s’effectue sous deux formes : les subventions
et les contributions en nature. Par le biais de subven-
tions, le Ministére verse jusqu’a 130 000 $ par année au
projet. La derniére contribution a été effectuée en 2009
pour un montant de 130 000 $. Transports Canada ver-
sera un montant similaire en 2012. Les autres formes de
contributions comprennent les suivantes :

e participation aux réunions du Comité directeur pour le
programme d’Asie du Nord;

e offre d’expertise technique, notamment un expert
technique de Transports Canada servant de chef pour
le programme d’Asie du Nord;

e offre d’experts en la matiére pour proposer des
cours de formation, en rapport avec les besoins en
formation décelés;

¢ prestation d’autres types d’aide technique au besoin.

Par le biais de 'OACI, Transports Canada appuie éga-
lement I'exploitation et le financement des installations
et les services offerts par le Groenland (Danemark) et
I’lslande pour les vols dans I’Atlantique Nord. En 2011, le
Canada a versé environ 50 000 $ a ces pays pour appuyer
ces services.

SURETE

Sur le plan de la sareté, le Programme d’aide aux
services de police dans les aéroports (PASPA) a été
institué en avril 2002 au moment de difficultés finan-
cieres importantes pour les aéroports a la suite des
attentats terroristes du 11 septembre. Le programme
de contributions visait a fournir un financement pour
aider la gestion des aéroports dans un environnement
ou les colts de sireté s’accroissaient. Actuellement, le
programme aide les exploitants des petits aéroports a
payer une partie des colts généraux de I'amélioration
des services de police pour la slreté aérienne. Jusqu’en
mars 2008, le programme était géré par I’Administration
canadienne de la s(rreté du transport aérien (ACSTA),
I’organisme responsable du contrble des passagers et
des bagages aux aéroports canadiens. Depuis c’est
Transports Canada qui s’en occupe. En 2011, les quatre
bénéficiaires du programme de contributions étaient
les suivants : I'aéroport international de Kelowna, I'aé-
roport international de Hamilton, I’aéroport international
de la région du Grand London et I'aéroport international
de Victoria.

Le budget fédéral de 2010 attribuait a 'ACSTA et a
Transports Canada 1,5 milliard $ sur cing ans pour rendre
le systéme de transport aérien intérieur du Canada
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moins vulnérable aux attaques terroristes et améliorer la
sUreté de ’ensemble des voyageurs du transport aérien.
De plus, ce budget affectait 95,7 millions $ sur cing ans
a la sOreté du fret aérien, ainsi que 17,6 millions $ par
année de fonds courants.

Le gouvernement du Canada a budgété 21 millions $
sur cing ans pour moderniser les éléments de I’'équipe-
ment de contréle des bagages enregistrés de '’ACSTA
qui approchent de la fin de leur vie utile. A mesure que
ces améliorations s’effectueront aux aéroports, les
bagages des passagers aériens au départ d’un aéro-
port canadien et en correspondance dans un aéroport
ameéricain ne seront plus recontrélés a I’'aéroport améri-
cain de correspondance. Ceci facilitera les vols entre le
Canada et les Etats-Unis tout en permettant de mainte-
nir un niveau de sireté élevé.

En 2011, 'ACSTA a également amélioré son modele
de prestation de services — qui utilise des entrepre-
neurs tiers de contréle — en créant un nouveau modele
contractuel a quatre régions. En réduisant le nombre de
régions a quatre au lieu de six, et le nombre de contrats
a quatre au lieu de dix-sept, 'ACSTA a pu accroitre
I’efficacité de son exploitation et de sa gestion. Les nou-
veaux contrats sont entrés en vigueur le 1* novembre
2011 et expireront le 31 mars 2017, avec une option de
prolongation pouvant aller jusqu’a cing années supplé-
mentaires. Ces contrats totalisent jusqu’a 2 milliards $
pour la période de 2011-2017. Le tableau A31 montre
les compagnies qui sont désormais chargées d’offrir les
services de contrble aux aéroports désignés au Canada.

5.3 DEPENSES LIEES AU
TRANSPORT MARITIME

TRAVERSIERS

Les services de traversiers agissent souvent comme un
prolongement du réseau routier, en offrant des liens ou
la construction de ponts serait techniquement difficile
et économiquement difficile a justifier. Par le biais du
Programme de contributions aux services de traver-
siers, Transports Canada est chargé de veiller a ce que
les actifs des services de traversiers sous la responsa-
bilité du gouvernement fédéral contribuent au réseau de
transport sir et fiable et il appuie trois services de tra-
versiers interprovinciaux dans I'est du Canada :

e entre Cap-aux-Meules, lles-de-la-Madeleine (QC) et
Souris (I.-P-E.) exploités par CTMA Traversier Ltée
(CTMA) depuis 1971;

e entre Saint John (N.-B.) et Digby (N.-E.) exploités par
Bay Ferries Ltd (BFL);

e entre Wood Islands (.-P-E.) et Caribou (N.-E.)
exploités par Northumberland Ferries Ltd. (NFL)
depuis 1941.

Afin de soutenir ces services, Transports Canada pos-
seéde quatre traversiers et six installations cétieres loués
aux exploitants pour un montant nominal, ainsi que la
gare maritime a Yarmouth (N.-E.).

En 2010-2011, Transports Canada a dépensé
31 millions $ pour le Programme de contributions aux
services de traversiers; le montant pour 2011-2012
devrait avoisiner 33,4 millions $. En 2011, le gouverne-
ment fédéral a commencé a travailler avec les provinces
et les collectivités locales pour élaborer une approche
a long terme pour ces services. Cette collaboration se
poursuit en 2012.

En 2010, le gouvernement fédéral a versé un montant
supplémentaire de 76,4 millions $ pour ces services de
traversiers : 31,7 millions $ dans le budget de 2010 et
44,7 millions $ annoncés en novembre 2010. Ce dernier
montant faisait partie d’un prolongement des services
de traversiers sur trois ans jusqu’au 31 mars 2014.

Sur la céte Ouest, la Colombie-Britannique est seule
responsable des services de traversiers cotiers depuis
1977, moment ou les gouvernements du Canada et
de la Colombie-Britannique ont conclu une entente
engageant la province a assumer I’entiere responsabi-
lité des services de traversiers cotiers en échange d’une
subvention permanente indexée. La somme initiale
de la subvention s’élevait a 8 millions $ par année. En
2011-2012, elle était de 27,5 millions $.

Les gouvernements provinciaux fournissent égale-
ment un financement considérable a des services de
traversiers, notamment :

¢ 1,3 million $ de la province de Terre-Neuve-et-Labrador
pour que Labrador Marine offre un service de traversier
entre la c6te Ouest de Terre-Neuve et Blanc Sablon
au Québec. En 2011-2012, la province de Terre-
Neuve-et-Labrador devrait dépenser 110 millions $
en rapport avec I’ensemble de son exploitation mari-
time, notamment 39,3 millions $ pour la construction
de traversiers.

¢ 1 million $ de chacune des provinces du Nouveau-
Brunswick et de la Nouvelle-Ecosse afin d’appuyer
le service de traversier entre Saint John (N.-B.) et
Digby (N.-E.) exploité par Bay Ferries Ltd., en plus
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de la contribution fédérale qu’a regue I'exploitant.
La contribution de la Nouvelle-Ecosse fait partie des
8,3 millions $ qui devraient étre dépensés en lien avec
des services de traversiers en 2011-2012.

¢ |’exploitation de quatre traversiers a cable et de trois
traversiers autopropulsés par le gouvernement du
Nouveau-Brunswick. Des 14 services de traversiers
offerts pratiquement a I'année longue au Nouveau-
Brunswick, 11 sont fournis par les 15 batiments de
la Province et sont offerts sans frais. Grace a ces ser-
vices, 4,5 millions de passagers ont été transportés en
2010-2011. La province a dépensé 45 millions $ pour
construire un nouveau traversier, le MS Grand Manan
Adventure — effectuant la liaison entre North Head
sur I'lle de Grand Manan et Blacks Harbour (N.-B.) —
et couvre les colts d’exploitation du traversier.

e Une subvention du ministére des Transports du
Québec pour cing services de traversiers a I'année
et huit services long-courriers ou saisonniers sous-
traités et exploités par la Société des traversiers du
Québec. En 2010-2011, cette subvention s’élevait a
82,3 millions $.

¢ [’exploitation de six traversiers sur cing routes dans la
partie nord du Manitoba par le gouvernement provin-
cial, ce qui a permis de transporter 98 305 véhicules
en 2010-2011.

¢ [’exploitation de 13 services de traversiers saison-
niers, dont 12 sont gratuits, par le ministere de la
Voirie et des Infrastructures de la Saskatchewan. En
2010-2011, le gouvernement de la Saskatchewan a
dépensé 3,4 millions $ pour ce service.

e Exploitation de sept traversiers par le ministére des
transports de I’Alberta dans le cadre de son réseau
routier au codt de 1,1 million $ en 2010-2011.

¢ Une subvention de 153 millions $ provenant de la
province de la Colombie-Britannique en 2010-2011
pour I'exploitation par BC Ferries de ses 25 routes
et 35 batiments en plus de la subvention fédérale
indexée de la province.

PoRTs DE TRANSPORTS CANADA

Dans le cadre de la Politique maritime nationale, le
Programme de cession des ports visait a transférer la
propriété et I’exploitation des ports régionaux et locaux
de Transports Canada a d’autres ministéres fédéraux,
aux gouvernements provinciaux et territoriaux ou a des

intéréts locaux, notamment les municipalités. En 2007,
le Programme de cession des ports a été renouvelé pour
cing ans, la fin étant prévue en mars 2012. Le Ministere
arecu 61 millions $ pour céder les ports et 51 millions $
pour exploiter et entretenir les ports non cédés.

Tous les ports cédés en vertu d'une entente d’exploi-
tation regoivent des fonds de contribution, qui servent
a exploiter et a entretenir les biens portuaires actuels
conformément aux normes de sécurité et d’exploitation.

En 2010-2011, deux ports ont été cédés : Port Stanley
en Ontario avec une contribution de 13,4 millions $
et Bamfield East en Colombie-Britannique avec une
contribution de 620 000 $. Par ailleurs, six parcelles de
terre du port de Victoria ont été vendues, ce qui a donné
lieu a 1,44 million $ de recettes. En 2010-2011, les colts
liés a I'exploitation des 69 ports restants de Transports
Canada s’élevaient a 18,5 millions $ plus 7,6 millions $
concernant les projets d’immobilisations. Transports
Canada a également percu environ 10,5 millions $ en
revenus. Transports Canada devrait dépenser
12,7 millions $ en 2011-2012 pour exploiter ses 67 ports
restants, plus 12 millions $ pour des projets d’immo-
bilisations, alors que les recettes prévues devraient
avoisiner les 10,2 millions $.

SECURITE NAUTIQUE

Par le passé, le gouvernement fédéral a fait la promotion
de la sécurité nautique en faisant appel a un vaste
réseau d’associations de bénévoles. En juin 2008,
Transports Canada a instauré le Programme quin-
quennal de contributions par catégorie pour la sécurité
nautique, lequel programme a un niveau maximum de
financement de 1,75 million $ jusqu’au 31 mars 2013.
Le programme vise a promouvoir la sécurité nautique
au Canada, en fournissant des contributions financiéres
ades projets qui renforcent la sensibilisation a la sécurité
nautique et qui sont axés sur le respect des pratiques de
sécurité nautique.

La plupart des projets sont entrepris par des organi-
sations a but non lucratif dans tout le Canada. Depuis
2009, 26 projets en tout ont regu des fonds. L’approche
ciblée du programme consiste a classer les proposi-
tions en fonction des priorités de Transports Canada, en
se basant sur le rapport de la Croix-Rouge canadienne
intitulé Les déceés par immersion et par traumatisme liés
a la navigation : 18 ans de recherche®.

6  Consulter la page suivante : http://www.redcross.ca/cmslib/general/2011_boating_fnl.pdf
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BIENS SERVANT A LA FORMATION

Le Programme de cession des installations de formation
maritime a été établi en 2006 pour officialiser la fin des
programmes de formation en navigation électronique
simulée (NES) et en fonction d’urgence en mer (FUM).
L’objectif du programme est de transférer la propriété de
I’équipement et des installations de formation en NES et
en FUM de Transports Canada a sept gouvernements
provinciaux qui offrent une formation et octroient des
certificats dans le domaine maritime par le biais d’insti-
tuts provinciaux de formation maritime. Le programme
a permis le transfert de huit simulateurs de formation
maritime, avec des contributions, entre 2007 et 2010 a la
Colombie-Britannique, I’Ontario, la Nouvelle-Ecosse et
Terre-Neuve-et-Labrador. En 2011, les deux simulateurs
encore sous la propriété de Transports Canada ont été
transférés au gouvernement du Québec en vertu d’une
entente de contribution d’une valeur de 1,45 million $,
qui a permis le transfert de I'ensemble des simulateurs.
Au cours des prochaines années, Transports Canada
poursuivra la cession de ses derniéres installations de
formation en FUM a Port Colborne en Ontario, ainsi que
de divers autres biens liés a la formation en FUM aux
instituts de formation maritime provinciaux.

5.4 DEPENSES LIEES AU
TRANSPORT FERROVIAIRE

TRANSPORT FERROVIAIRE DES PASSAGERS

Le gouvernement fédéral a versé 481,6 millions $ de fonds
a VIA Rail en 2010. De cette somme, 264,8 millions $ ont
servi a I'exploitation et 216,8 millions $ ont servi a I'inves-
tissement de capitaux. Les recettes d’exploitation ont
totalisé 287,2 millions $ en 2011 et les dépenses s’éle-
vaient a 552 millions $.

Les dépenses en capital font partie de la contribution
de 923 millions $ qui couvre la période de 2007 a 2014.
Ce programme vise a faire en sorte que I'équipement,
les gares et les autres immobilisations de VIA Rail soient
maintenus en bon état de fonctionnement, a améliorer
la sécurité, I'accessibilité et le service aux passagers,
en se concentrant particulierement sur le corridor
Québec-Windsor, d’ou proviennent une bonne partie
des usagers de VIA Rail.

Pour ce qui est du matériel roulant, le programme
effectuera ce qui suit :

e reconstruire la flotte de locomotives F40 utilisée
a I'échelle nationale et le matériel roulant léger
rapide confortable (LRC) utilisé dans le corridor
Québec-Windsor;

e rénover et reconstruire une partie de la flotte de voi-
tures utilisée pour le train transcontinental de I'ouest;

e reconstruire les autorails diesel utilisés pour les
services aux régions et aux régions éloignées de
VIA Ralil;

e apporter des améliorations en matiere d’accessibi-
lité, de sécurité et de fonctionnement aux voitures
Renaissance utilisées pour le trajet entre Montréal et
Halifax et le corridor Québec-Windsor.

En 2011, VIA a dépensé 70,3 millions $ pour les projets
susmentionnés. Le colt total de ces projets sera de
288,5 millions $.

Des améliorations a I'infrastructure sont en cours dans
le triangle Montréal-Ottawa-Toronto et dans le Sud-Ouest
de I'Ontario pour les segments Georgetown—Kitchener—
London et Chatham-Windsor. Ces améliorations
comprennent linstallation sur la voie principale de voies
d’évitement supplémentaires, une nouvelle signalisation
améliorée pour controler le mouvement des trains, une
amélioration de la protection aux passages a niveau et
de nouvelles clotures et réparations de ponts sur les
voies appartenant a VIA Rail. En 2011, VIA Rail a dépensé
123,7 millions $ pour ces projets d’infrastructure. Le co(it
total des projets sera de 474,5 millions $.

VIA Rail entreprend également un programme important
pour améliorer ses gares. En 2011, une nouvelle gareavule
jour a Smiths Falls (Ontario) et des réparations importantes
ont été effectuées a celles de Vancouver et de Winnipeg.
Les travaux de construction ont commencé pour amélio-
rer les gares a Belleville, Oshawa, Cobourg et Windsor. En
2011, VIA Rail a dépensé 7,3 millions $ pour les gares. Le
co(lt total de ce projet sera de 60 millions $.

Le gouvernement du Canada contribue financierement
également a quatre services régionaux de transport fer-
roviaires voyageurs et en régions éloignées par le biais
de son Programme de contributions pour les services
ferroviaires voyageurs dans les régions et les localités
éloignées (PCSFVRLE). Le programme appuie deux ser-
vices de transport ferroviaires voyageurs appartenant
a des groupes autochtones et desservant des localités
éloignées: La compagnie Keewatin Railway, opérant dans
le Nord du Manitoba entre le Pas et Pukatawagan; et
Tshiuetin Rail Transportation opérant dans le Nord-Est du
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Tableau 5.2 Statistiques concernant les services ferroviaires voyageurs pour les régions et les localités

éloignées en 2011

Longueur des Nombre de Recettes Revenus - Employés Subvention
chemins de passagers - d’exploitation’ tonnes- 2011 fédérale
fer (propriété/ 2011 kilométres?
location)
627 mille de 67 725 11440429 $ 229 460 65 a temps plein 14 900 000 $
proprietés 76 saisonniers
505,2 mille
locations

1 Recettes générées par quatre bénéficiaires. La majorité de ces bénéficiaires ont rapporté un déficit d’exploitation.

2 Applicable pour seulement deux bénéficiaires.

Québec et dans le Sud-Ouest du Labrador entre Sept-lles
et Schefferville. Un troisiéme service ferroviaire voyageurs
pour localités éloignées, I’Algoma Central Railway, une
division du Canadien National, exploite un chemin de fer
dans le Nord-Ouest de I'Ontario entre Sault-Ste-Marie et
Hearst et recoit également de I'aide dans le cadre de ce
programme. Les services ferroviaires pour les localités éloi-
gnées offrent I'accés au réseau de transport national aux
collectivités qui n'ont pas d’autres options de transport
terrestre a I'année. Le quatriéme service pour localités éloi-
gnées est offert par une société d’Etat de I'Ontario, Ontario
Northland, ce dernier bénéficiant également de fonds du
gouvernement provincial.

Dans le cadre du PCSFVRLE, le gouvernement fédé-
ral a versé 14,9 milions $ en 2011 a quatre compagnies
de chemin de fer d'intérét local, tel qu’indiqué au
tableau 5.2 : Keewatin Railway Company (Manitoba),
2,0 milions $; Ontario Northland Transportation
Commission (Ontario), 2,5 milions $; Algoma Central
Railway (Ontario), 2,2 milions $ et Tshiuetin Rail
Transportation (Québec et Labrador), 8,2 millions $.
Ensemble, ces quatre transporteurs ont transporté
67 725 passagers en 2011 : Keewatin Railway Company
en a transporté 4 687; I'Ontario Northland Transportation
Commission 39 579; Algoma Central Railway 5 666 et
Tshiuetin Rail Transportation 17 793.

Les fonds fédéraux versés dans le cadre du PCSFVRLE
visent a assurer la poursuite de services ferroviaires voya-
geurs sdrs, fiables et durables a des régions et a des
localités éloignées, et a offrir le financement nécessaire
pour continuer I'exploitation de ces services ferroviaires
voyageurs a ces régions non-desservies par VIA Rail. Pour
trois de ces quatre promoteurs, le gouvernement fédéral
est seul a contribuer a leur financement.

SECURITE FERROVIAIRE

Plusieurs initiatives publiques de financement visent a
améliorer la sécurité ferroviaire. Dans le cadre du Plan
d’action économique du Canada, le budget de 2009
attribuait un total de 72 millions $ pour la sécurité fer-
roviaire sur cing ans, et une somme supplémentaire de
15 millions $ surune base courante. En outre, 44 millions $
ont été affectés sur cinqg ans a des initiatives de sécurité
ferroviaire améliorant la supervision réglementaire et la
capacité d’application de la loi, ainsi qu’a des projets de
recherche et de développement visant a faire avancer
les nouvelles technologies de sécurité ferroviaire. Une
somme de 28 millions $ a également été affectée sur
cing ans au Programme d’amélioration des passages
a niveau dont I'objectif est d’améliorer la sécurité aux
passages a niveau publics dans I'ensemble du Canada.

PROGRAMME D’ AMELIORATION DES
PASSAGES A NIVEAU

Le Programme d’amélioration des passages a niveau
(PAPN), financé en vertu de l'article 12 de la Loi sur la
sécurité ferroviaire” (LSF), vise a couvrir jusqu’a 80 %
des colits d’un projet d’amélioration des passages
a niveau. Le financement des colts de construction
s’applique aux améliorations de sécurité seulement et
n’inclut pas les co(its d’entretien futurs. Les administra-
tions participantes (habituellement des administrations
routiéres et des chemins de fer) négocient la responsa-
bilité pour les colts restants. Voici quelques exemples
de dépenses admissibles :

¢ |nstallation de feux clignotants, d’'une sonnerie et
de barriéres;

7  Voir la page suivante : http://www.tc.gc.ca/fra/lois-reglements/lois-1985s4-32.htm
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e Ajout de barrieres et de feux supplémentaires a la
signalisation existante;

e Interconnexion des feux de passage a niveau et des
feux de circulation routiére dans les environs;

¢ Modification des croisements a proximité, notamment
ajout de feux de circulation routiere.

En 2011-2012, Transports Canada a approuvé le
financement de 810 projets dans I’ensemble du Canada,
avec un financement total de prés de 14 millions $. Le
nombre de projets a augmenté de fagon considérable
par rapport aux années précédentes, en raison du
regain d’intérét pour remplacer les lumiéres incandes-
centes par des DEL qu’encourageait Transports Canada
afin de respecter la nouvelle norme.

PROGRAMME DE FERMETURE
DES PASSAGES A NIVEAU

Financé aux termes de I'article 12.1 de la Loi sur la sécu-
rité ferroviaire, le Programme de fermeture des passages
a niveau (PFPN) vise a offrir une somme maximale de
5 000 $ pour fermer un passage a niveau réglementé et
20 000 $ pour fermer un passage a niveau non régle-
menté. Les passages a niveau admissibles sont ceux
pour lesquels il existe une préoccupation en matiere de
sécurité ou un danger, ou lorsque la fermeture du pas-
sage a niveau permettra de diriger les usagers vers un
autre passage a niveau adjacent plus sécuritaire.

En 2011-2012, Transports Canada a approuvé le
financement de 44 projets dans I’ensemble du Canada,
pour un financement total d’environ 250 000 $.

OPERATION GAREAUTRAIN

L'Opération Gareautrain fait la promotion de la sensibili-
sation publique pour aider a sauver des vies et a réduire
le nombre de blessés aux passages a niveau route-rail
et I'intrusion sur les emprises ferroviaires. En 2011-2012,
Transports Canada a versé 300 000 $ de contributions
a I’Association des chemins de fer du Canada afin
d’appuyer les objectifs de ce projet.

5.5 DEPENSES LIEES AU
TRANSPORT ROUTIER

Le financement des infrastructures routiéres est par-
tagé entre les trois paliers de gouvernement, et provient
dans la plupart des cas des gouvernements provin-
ciaux/territoriaux et municipaux, parce qu’ils possedent
et exploitent une grande partie du réseau routier du

Canada. Le gouvernement fédéral, en plus de fournir
certains fonds pour le transport routier, possede égale-
ment une partie clé de I'infrastructure et réglemente le
camionnage interprovincial et international.

LE ROLE DU GOUVERNEMENT FEDERAL EN LIEN
AVEC L’ INFRASTRUCTURE ROUTIERE

La Loi constitutionnelle attribue la compétence sur les
travaux d’infrastructure, notamment les autoroutes, les
routes et les rues, aux gouvernements provinciaux et
territoriaux, a I’exception des structures internationales
ou interprovinciales. Néanmoins, afin de promouvoir
et de maintenir I'efficacité des transports de marchan-
dises et de personnes, le gouvernement fédéral offre
des fonds importants pour I'infrastructure routiere stra-
tégique et essentielle.

Lancé en 2007, le plan Chantiers Canada s’attache
a batir un Canada plus fort, plus sr et meilleur a I’'aide
d’infrastructures publiques modernes de calibre mon-
dial. Ce plan d’une durée de sept ans appuie les projets
qui contribuent a assainir I'air et I'’eau, a rendre les
routes plus sdres, a réduire la migration quotidienne et a
rendre les collectivités prospéres. En outre, le Plan d’ac-
tion économique du Canada annoncé dans le budget de
2009 visait a contrer les effets de la récession mondiale
en offrant des incitatifs importants liés a I'infrastructure
dans I’ensemble du pays.

Le gouvernement fédéral propose une vaste gamme
de programmes d’infrastructure, en offrant un sou-
tien financier souple pour des projets d’infrastructure
publics en collaboration avec les gouvernements pro-
vinciaux, territoriaux et municipaux, des organismes a
but non-lucratif et a des partenaires d’infrastructure du
secteur privé. Les activités de financement peuvent étre
regroupées comme sulit :

1. Plan Chantiers Canada : 33 milliards $ dans divers
programmes (annoncés dans le budget de 2007).

2. Plan d’action économique : 5,5 milliards $ dans
des programmes (annoncés dans le budget
de 2009).

3. Autres programmes : plus de 6 milliards $ en pro-
grammes qui se terminent, notamment le Fonds
canadien sur 'infrastructure stratégique, le Fonds
pour l'infrastructure frontaliere et le Fonds pour
les portes d’entrée et les passages frontaliers.

Les investissements fédéraux effectués dans le cadre
de ces programmes appuient des projets d’infrastruc-
ture, notamment ceux ayant trait avec le réseau routier
national (RRN) et les transports urbains.
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Pour ce qui est du RRN seulement, le rapport de
2009 publié par le Conseil des ministres responsables
des Transports et de la Sécurité routiére indiquait
que les investissements dans le RRN sont passés de
2,3 milliards $ en 2006 a 4,6 milliards $ en 2009.
De cette somme, 547 millions $ provenaient du gouver-
nement fédéral.

De nombreux investissements fédéraux dans I'infras-
tructure depuis les dix derniéres années, combinés
aux fonds de contrepartie versés par les partenaires
financiers, ont contribué au renouvellement et a 'amé-
lioration de [linfrastructure publique essentielle du
Canada®. L'age de l'infrastructure sert souvent a indi-
quer la condition actuelle de cette derniere; la moyenne
d’age de l'infrastructure publique essentielle du Canada
a atteint son plus haut niveau en 2001 a 17,0 années.
Entre 2001 et 2010, cette moyenne d’age a chuté a
14,7 années, incluant une baisse d’une année entiére
entre 2008 et 2010. Les investissements d’infrastruc-
ture sans précédent dans I'ensemble du pays par tous
les paliers de gouvernement, y compris ceux effectués
dans le cadre du Plan d’action économique du Canada,
contribueront probablement a réduire davantage la
moyenne d’age de I'infrastructure publique du Canada
au cours des prochaines années.

PONTS FEDERAUX

Le gouvernement fédéral a un inventaire de quelque
500 ponts routiers ouverts au public, soit une trés faible
proportion de 'ensemble des ponts au Canada (environ
1 %). Ces ponts relevent de quatre ministeres/
organismes fédéraux : Travaux publics et Services gou-
vernementaux Canada, Parcs Canada, la Région de
la capitale nationale et Transports Canada. Les trois
premiers possédent et exploitent les structures elles-
mémes, alors que le portefeuille de ponts de Transports
Canada est géré par des sociétés d’Etat ou des régimes
de gouvernance communs (par exemple Société des
ponts fédéraux Limitée, pont Blue Water Canada,
Buffalo and Fort Erie Public Bridge Authority [adminis-
tration du pont Peace] et la Corporation de gestion de la
Voie maritime du Saint-Laurent).

Ensemble, la Société des ponts fédéraux Limitée et
ses trois filiales, Les Ponts Jacques-Cartier et Champlain
Incorporée, la Compagnie du pont de la riviere Sainte-
Marie et la Corporation du pont international de la voie
maritime, possédent, gerent et exploitent plusieurs ponts
importants en Ontario et au Québec. En 2011-2012, la

Société a géré plus de 216 millions $ de fonds d’exploi-
tation et d’immobilisations. Elle s’est également occupée
d’importants projets pluriannuels, notamment :

e rénovation de douaniere de

Sault-Ste-Marie;

I’esplanade

® nouveau pont du chenal Nord de pont de la Voie
Maritime a Cornwall;

e remise en état du pont Honoré Mercier a Montréal;
e réparations importantes du pont Champlain a Montréal;

e programme de réparation de sécurité et de protection
des biens a Montréal pour 'autoroute 15, I’autoroute
Bonaventure, le pont Jacques-Cartier, le pont Honoré
Mercier, le tunnel de Melocheville et I’ouvrage de pro-
tection contre les glaces du pont Champlain.

PONT DE LA CONFEDERATION

Le 31 mai 2012 marque le 15¢ anniversaire de I’exploitation du pont
de la Confédération. Le pont relie les provinces de 1’fle-du-Prince-
Edouard et du Nouveau-Brunswick, tout en remplissant ’obligation
constitutionnelle du gouvernement du Canada de fournir un lien entre
I’ile et la partie continentale. Transports Canada, qui a assumé la res-
ponsabilité fédérale en 1999, supervise I’entente d’exploitation avec
Strait Crossing Development Inc. (SCDI), qui est responsable de I’ex-
ploitation quotidienne du pont. Le pont de 12,9 kilométres fait partie
des principales réalisations techniques du Canada au 20° siecle et il est
le plus long pont du monde surplombant des eaux encombrées par les
glaces. Le pont a remplacé le service de traversier entre Borden et Cape
Tormentine, ce qui a permis de réduire de plus de 44 000 tonnes les
émissions de gaz a effet de serre par année. Le pont a également permis
de réduire le temps de déplacement a destination et en provenance de
I’ile; désormais, il ne faut attendre que 15 minutes au lieu de 45 avant de
traverser. Le propriétaire et le gestionnaire du pont ont remporté le prix
or pour le leadership des partenariats public-privé de la part du Conseil
canadien pour les partenariats public-privé en 2009.

TRANSPORT EN COMMUN

Le transport en commun est principalement une
responsabilité municipale au Canada. Toutefois, les
municipalités étant une responsabilité provinciale, les
provinces jouent un réle important, dans certains cas
en fournissant des fonds d’exploitation ou d’immobi-
lisations, dans d’autres en appuyant la planification a
long terme. La participation des provinces au transport
en commun est étroitement liée a la concentration des
populations urbaines, étant donné que ce dernier est

8  Statistique Canada définit « infrastructure publique essentielle » comme étant celle qui comprend les catégories de biens suivants :
les ponts, les routes, I'eau, les eaux usées, le transport en commun et les installations culturelles et récréatives.
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un moyen répandu pour se déplacer dans les grandes
régions métropolitaines.

Plusieurs exemples de participation des gouverne-
ments provinciaux aux réseaux de transport en commun
sont proposés ci-apres.

Fonds directs d’exploitation et d’immobilisations

Le budget de 2011 de Ille-du-Prince-Edouard a
réservé 342 000 $ pour améliorer le transport en com-
mun a Charlottetown, Stratford et Cornwall et pour
exploiter la ligne de transport en commun « 7-5-3 » entre
Summerside et Charlottetown. La politique de transport
en commun du Québec met en place huit programmes
qui a fourni 800 millions $ entre 2007 et 2011. Ces pro-
grammes ont permis de financer 'achat de nouveau
matériel, en rendant les autobus et les taxis accessibles,
en favorisant le transport en commun et en absorbant
le déficit du métro de Montréal. Le gouvernement de
I'Ontario a budgété 125 millions $ en 2011 dans le
financement d’exploitation des transports en commun.
Le Manitoba a prévu 44 millions $ dans son budget de
2011 pour appuyer le transport en commun, dont 41
millions $ pour Winnipeg seulement. En Saskatchewan,
le budget de 2011 prévoyait 2,9 millions $ de fonds
d’exploitation et 275 000 $ de fonds d’immobilisations
dans le cadre de son programme d’aide aux trans-
ports en commun pour les personnes handicapées. La
Colombie-Britannique a fourni 6,9 millions $ a Translink
pour appuyer le programme U-Pass, qui propose des
laissez-passer pour le transports en commun aux étu-
diants des deux universités de Vancouver, I'Université
Simon Fraser et I'Université de la Colombie-Britannique.

Organismes provinciaux, en tant qu’exploitants de
transport en commun

Au Québec, I'Agence métropolitaine de transport
(AMT) planifie les transports en commun métropoli-
tains dans la grande région de Montréal. Elle exploite le
réseau de trains de banlieue de la région et coordonne
divers services d’autobus express, ainsi que la struc-
ture de paiement a I'échelle de la métropole. UAMT
est financée par les clients, les municipalités qu’elle
dessert et le gouvernement provincial, lequel devait
contribuer 7,1 millions $ par le biais de ses huit pro-
grammes de financement des transports en commun®.
En Ontario, Metrolinx coordonne et integre tous les
modes de transport dans la région du Grand Toronto
et d’Hamilton. Metrolinx a lancé le plan intitulé Le
grand projet : Transformer les transports dans la région
du Grand Toronto et de Hamilton en septembre 2008.
La compagnie possede trois divisions d’exploitation :

GO Transit (trains et autobus), Air Rail Link et Presto
(carte électronique régionale). Metrolinx a regu 68 mil-
lions $ en subventions directes du gouvernement de
I’Ontario en2009-2010. Surlacéte Ouest, BC Transit, I'or-
ganisme provincial responsable du transport en commun
en dehors de la région du Grand Vancouver, est financé
par la province (114,1 millions $) et les 58 collectivités
qu’il dessert (55,4 millions $ provenant de 'ensemble des
collectivités). BC Transit sous-traite les activités de ces
1 028 véhicules a 38 entreprises ou organismes différents.

Taxe dédiée

Certaines provinces ont choisi de réaffecter une
partie de certaines taxes spécifiques ou de leurs recettes
provenant directement de frais liés aux transports
aux transports en commun. Au Québec, par exemple,
'AMT a regu 56,1 millions $ de I'immatriculation des
véhicules et 102,5 millions $ de la taxe sur 'essence
du Québec, incluant un prélevement supplémentaire
sur I'essence vendue dans la région métropolitaine de
Montréal et dont les profits sont affectés au réseau de
transport en commun de ’AMT. Le budget de 2001
de I'Ontario exigeait un transfert de 311 millions $ des
recettes provinciales provenant de la taxe sur I'essence
aux transports en commun, alors que le budget de la
Colombie-Britannique transférait 323 millions $ en taxes
d’essence a Translink.

Fonds d’immobilisations pour les grands projets

Certaines provinces fournissent des fonds pour des
grands projets d’infrastructure liés aux transports en
commun qui ne pourraient pas étre financés par les
municipalités ou les navetteurs seulement. Par exemple,
a Montréal, le prolongement du métro et des réseaux de
trains de banlieue est financé par la province, commeil en
est le cas de I'achat de nouvelles voitures pour le métro.
En Ontario, le nouveau lien de transport en commun
rapide Eglinton-Scarborough Crosstown d’une valeur de
8,2 milliards $ sera financé entiérement par le gouverne-
ment provincial, par le biais de Metrolinx. Dans la région
de Vancouver, la province contribuera 583 millions $
a la nouvelle ligne Evergreen Skytrain d’une valeur de
1,4 milliard $ entre Burnaby et Coquitlam (voir section 9.4).

Financement général

Les provinces transférent également des fonds aux
municipalités a des fins générales; les services de
transport en commun, lorsqu’ils sont offerts par des
municipalités, peuvent étre une « fin générale » qui pro-
fite de ce type de fonds.

9 Le financement de I’AMT provient du Programme d’aide gouvernementale a I’'amélioration des services en transport en commun.
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Le transport en commun, par définition, entraine
une certaine forme de participation publique a colts
partagés. Habituellement, les grands projets d’'immo-
bilisations sont financés pleinement ou en partie par
divers paliers de gouvernement, alors que les tarifs
voyageurs de transport en commun couvrent habituel-
lement une partie des colts d’exploitation, le solde
étant financé par différents paliers de gouvernement
ou des taxes spéciales. Le schéma RO23 et le tableau
RO23A montrent les sources de financement d’exploi-
tation au niveau national et pour certaines compagnies
de transport en commun du Canada. Pour les adminis-
trations de transport en commun au tableau RO23A, en
dehors du Sud de I’'Ontario, les frais exigés des usagers
couvrent 30 a 50 % des frais d’exploitation de la com-
pagnie de transport en commun. Le Sud de I'Ontario, et
particulierement le réseau de Metrolinx, I'organisme du
gouvernement de I’Ontario responsable de GO Transit,
présente les taux de recouvrement de co(ts les plus
élevés, avec pres de 86 % des dépenses d’exploitation
étant couverts par les tarifs et d’autres recettes. Les
taxes spéciales, comme la taxe sur I'essence, repré-
sentent un montant relativement faible des recettes, le
cas échéant, a I’exception de Translink, dont I'assiette
fiscale diversifiée spéciale provient de prélévements
d’imp6t sur la propriété, le carburant et le stationnement
ainsi que I'électricité.

CREDIT D’IMPOT POUR LES TRANSPORTS
EN COMMUN

Ce crédit d’'imp6t, qui est entré en vigueur le 1° juillet
2006, visait a éliminer I'obstacle financier empéchant
I’utilisation accrue des transports en commun dans les
centres urbains. A I'origine, le programme permettait
aux individus de se prévaloir d’un crédit d’impét non
remboursable couvrant le prix d’achat d’un laissez-
passer mensuel ou d’une durée plus longue. Depuis,
ce crédit d’impdt s’applique aux cartes électroniques
et aux laissez-passer hebdomadaires utilisés couram-
ment. Le programme visait a accroitre I'utilisation des
transports en commun en le rendant plus abordable,
en réduisant la congestion dans les centres urbains et
en diminuant les répercussions environnementales des
transports urbains.

AuUTOBUS INTERURBAINS

Les transports interurbains par autobus ne regoivent
généralement pas de financement public direct.
L'approche en place au Canada se base habituelle-
ment sur le fait que les gouvernements provinciaux
permettent aux compagnies d’exploiter un monopole
pour les « principaux itinéraires » clés, les profits de ces

services servant a subventionner de fagon indirecte les
itinéraires régionaux moins fréquentés. Le Manitoba fait
exception, étant donné que le gouvernement provincial
subventionne les services de Greyhound Canada; en
2011-2012, cette subvention s’est élevée a 3,9 millions $
et a 3,12 millions $ en 2010-2011.

FINANCEMENT DE LA SECURITE ROUTIERE

Les provinces et les territoires ont dépensé plus de
100 millions $ par année pour la sécurité routiére. Au
moyen d’un programme de contributions pluriannuel,
Transports Canada partage les codts pour faire avancer
I’'uniformité, ’harmonisation et la mise en ceuvre natio-
nales du Code de sécurité national. Le programme de
contributions, qui s’étend de 2009 a 2015, permettra de
transférer 26,7 millions $ du gouvernement fédéral aux
provinces et territoires.

Dans le cadre du Code de sécurité national (CSN), en
2011, le gouvernement fédéral a conclu des ententes
de contribution pluriannuelles (2009-2010 a 2014-2015)
avec chaque province et territoire afin de partager les
co(ts pour faire avancer I'uniformité et ’harmonisation,
et pour s’employer a établir un cadre réglementaire
national pour les transporteurs routiers. Ce programme
aidera a faire en sorte que tous les gouvernements
se dotent d’un cadre harmonisé d’aptitude a la sécu-
rité garantissant le transport sécuritaire des passagers
et des marchandises, tout en réduisant les colts de
conformité et de réglementation. Cette réglementa-
tion des transporteurs routiers, qui a fait I’'unanimité au
Canada, est considérée comme étant la plus efficace
et la plus efficiente. Le programme de CSN permet de
réaliser la croissance économique et le développement
social du Canada, tout en garantissant des normes
rigoureuses pour un réseau de transport sdr.

Le Canada a conclu une entente de contribution plu-
riannuelle (2009-2010 a 2014-2015) avec le Conseil
canadien des administrateurs en transport motorisé
(CCATM) afin d’aider a concevoir et a conserver des
documents de formation pour les instructeurs, les ins-
pecteurs et les conducteurs de véhicules. L'uniformité
et la qualité des inspections sont essentielles pour un
traitement équitable et juste des transporteurs routiers
relevant de la compétence fédérale, ce qui est une partie
essentielle du mandat de Transports Canada en vertu de
la Loi sur le transport par véhicule a moteur. Le finance-
ment annuel fourni pour cette activité atteint un montant
maximal de 50 000 $ par année. En outre, depuis 2006,
le programme de contributions a colts partagés de
Vision sécurité routiere 2010 (VSR 2010) a appuyé des
activités de recherche et de sensibilisation connexes.
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Ce programme visait a soutenir VSR 2010 et a servir de
point central pour exploiter les fonds des partenaires en
vue d’aider a rendre les routes canadiennes plus sécu-
ritaires. Le programme a été renouvelé pour une année
en 2011-2012 et il a financé huit autres projets. Durant
toute la durée du programme, il a fourni un capital de
1,3 million $ et a rapporté 1,9 million $, ou environ 60 %
des fonds totaux, grace au financement de partenaires
visant a faire avancer les programmes de recherche et
de sensibilisation sur la sécurité routiére.

SYSTEMES DE TRANSPORT INTELLIGENTS

Dans le cadre du Programme stratégique d’infrastruc-
tures routieres (PSIR), Transports Canada a investi
131 327 $, avec I'aide de partenaires publics, pour deux
projets de systémes de transport intelligents (STI). En
collaboration avec la Colombie-Britannique, le premier
projet comportait un projet de recherche lié a la s(reté
du transport des marchandises. Le deuxieme projet, en
collaboration avec I’Agence métropolitaine de transport
de Montréal, a financé un systéme visant a fournir des
informations aux voyageurs (p. ex. retards des trains)
par le biais de leurs appareils numériques personnels.

TECHNOLOGIES A LA FRONTIERE

Dans le cadre de [Ilnitiative de partenariat pour la
sécurité et la prospérité (PSP), Transports Canada aversé
2,3 millions $ pour un total de 4,6 millions $ de colits
pour l'installation de systemes de mesure du temps
d’attente a la frontiere dans quatre postes frontaliers
canado-américains (Aldergrove et Sumas en Colombie-
Britannique, et les ponts Peace et Queenston-Lewiston
a Niagara Falls en Ontario). Des renseignements sur
les temps d’attente a la minute prés seront disponibles
pour les organismes de transport et les organismes
frontaliers afin de mieux gérer leurs ressources et pour
les conducteurs afin qu’ils prennent des décisions éclai-
rées concernant le passage de la frontiére.

Toujours dans le cadre du PSP, Transports Canada a
dépensé 1,1 million $, en bénéficiant de I'aide de parte-
naires publics. Ceci comprend un projet avec le comté
de Whatcom (Etat de Washington) afin d’élaborer une
base de données partagée canado-américaine en vue de
recueillir et de diffuser des informations frontaliéres pour
ameéliorer la circulation transfrontaliere. Les dépenses de
Transports Canada comprennent également les travaux
avec le Nouveau-Brunswick pour créer une architecture
régionale transfrontaliere pour les STI afin d’optimiser la

planification et le déploiement de technologies avancées
concernant les itinéraires transfrontaliers.

ENVIRONNEMENT ET TRANSPORTS ROUTIERS

PROGRAMMES FEDERAUX VISANT A PROMOUVOIR
LE TRANSPORT ROUTIER DURABLE

Le gouvernement fédéral a investi 463 millions $ entre
2007 et 2011 dans les programmes visant a promou-
voir les transports durables, principalement pour le
mode routier.

Programme de remise écoAUTO

Le programme de remise écoAUTO a été congu pour
promouvoir une adoption accrue des véhicules écoé-
nergétiques en fournissant des incitatifs financiers en
vue de leur achat. Le programme, géré par Transports
Canada et offert en partenariat avec Service Canada,
proposait aux Canadiens un incitatif monétaire, sous la
forme d’une remise de 1 000 $ a 2 000 $, pour I'achat ou
la location d’un véhicule écoénergétique. Le programme
a octroyé plus de 169 200 remises, soit 264 millions $ en
tout entre 2007 et 2011.

Programme écoENERGIE pour les
véhicules personnels

Le programme écoENERGIE pour les véhicules
personnels a été congu pour aider les Canadiens a ache-
ter, conduire et conserver leurs véhicules d’une fagon
qui réduit la consommation énergétique et les émis-
sions de gaz a effet de serre. Plusieurs initiatives axées
sur des renseignements ont été créées, notamment le
Guide de consommation de carburant, un programme
de formation pour les nouveaux conducteurs et les
campagnes de sensibilisation s’adressant aux conduc-
teurs expérimentés qui se concentraient sur la réduction
de la marche au ralenti, le gonflage des pneus et I'éco-
Conduite (amélioration des habitudes de conduite). Les
produits d’information résultant de ces initiatives sont
disponibles sur le site Web du programme’°. Entre 2007
et 2011, 21 millions $ ont été dépensés pour les efforts
du programme.

Programme écoMOBILITE

Le programme écoMOBILITE a été congu pour
éliminer les barrieres financiéres et informationnelles qui
empéchaient aux intervenants municipaux d’implanter
des initiatives de gestion de la demande en transport
afin d’inciter les conducteurs a changer leurs modes de

10 Voir la page suivante : http://oee.rncan.gc.ca/transports/personnel/17605
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déplacement, a réduire le nombre et la durée de leurs
trajets et a opter pour des itinéraires et des périodes
moins congestionnés. Le programme offre une aide
financiére aux municipalités pour leurs efforts visant a
inciter les résidants a utiliser des formes de transport
moins polluantes, en leur proposant des fonds pour
les projets de gestion de la demande en transport qui
réduisent les émissions. Le programme écoMOBILITE
aide également a renforcer la capacité nationale d’im-
planter des mesures de gestion de la demande en
transport grace a la recherche, la formation, le per-
fectionnement professionnel et le développement
de documents et de ressources. Entre 2007 et 2011,
9,3 millions $ ont été investis dans écoMOBILITE.

Des renseignements sur la conclusion du programme
en 2012 et les projets qu’il a a}ppuyés sont disponibles
sur le site Web d’écoMOBILITE"!.

Sur la route du transport durable

Transports Canada a créé le programme Sur la route
du transport durable (SRTD) pour aider financierement
les projets de sensibilisation et d’analyse qui stimulent
le développement d’outils novateurs, les méthodes et les
pratiques visant a réaliser des transports durables. Le
programme devrait prendre fin en 2012; I'information sur
le programme et les projets financiers est disponible sur
le site Web de SRTD8'2.

Programme Adieu Basou

Le programme Adieu Basou est un programme natio-
nal de mise a la casse de véhicules offert aux Canadiens
comme incitatif pour se débarrasser de leurs vieux véhi-
cules polluants (année 1995 et avant). Les personnes
admissibles regoivent un laissez-passer de transport en
commun annuel gratuit, une inscription a un programme
de covoiturage, une remise pour I’achat de nouveaux
véhicules (année 2004 et aprés) ou 300 $ en espéces.
Les obijectifs principaux de ce programme étaient de
réduire les émissions contribuant au smog et les émis-
sions de gaz a effet de serre, en favorisant d’autres
modes de transport durables.

Le programme a été offert par un organisme national
sans but lucratif et un réseau d’organismes provinciaux.
Dans le cadre de ce programme, qui a été annoncé
dans le budget de 2007 et qui s’est terminé le 31 mars
2011, un total de 92 millions $ a été dépensé. Vous pou-
vez consulter les résultats détaillés du programme sur le
site Web de Adieu Basou'™.

5.6 DEPENSES POUR
LES TRANSPORTS
MULTIMODAUX

REDUCTION DES REPERCUSSIONS DES TRANSPORTS
SUR L’ENVIRONNEMENT

Le gouvernement du Canada s’est engagé, d’ici 2020,
a réduire les émissions nationales de GES de 17 % par
rapport aux niveaux de 2005. Par ailleurs, le gouver-
nement s’emploie a réduire les émissions de polluants
atmosphériques, notamment oxydes d’azote (NO)

x/?

oxydesdesoufre (SO ), particules fines (PM, ,), composés

X

organiques volatils (COV) et monoxyde de carbone (CO).

Dans le budget de 2011, le gouvernement a annoncé
I’affectation de 48 millions $ sur deux ans pour I'élabo-
ration de mesures réglementaires visant le secteur des
transports et d’initiatives de transports propres de pro-
chaine génération.

ProcramMmmE ECOMARCHANDISES

Le programme écoMARCHANDISES de Transports
Canada engageait I'industrie du transport des mar-
chandises a adopter de fagon accrue les technologies
et pratiques réduisant la consommation de carburant,
les polluants atmosphériques et les émissions de gaz
a effet de serre. Le programme est entré en vigueur en
avril 2007 et s’est terminé en mars 2011; il comprenait
six initiatives décrites au tableau G8.

APPUI A LA RECHERCHE EN MATIERE DE TRANSPORTS

La recherche et le développement (R et D) sont essen-
tiels pour appuyer I'innovation et fournir des suggestions
scientifiques clés afin de prendre des décisions stra-
tégiques et réglementaires. En vue d’entreprendre la
R et D et de partager les risques financiers liés au projet,
Transports Canada s’est associé a d’autres ministéres
gouvernementaux, des universités et le secteur privé.
Ces partenariats dynamisent le processus d’innova-
tion dans I'intérét du public, tout en tenant compte
des divers besoins des intervenants. Les alliances en
matiere de R et D permettent également a Transports
Canada de dépenser au moins deux dollars en R et D
pour chaque dollar investi.

11 Voir la page suivante : http://www.tc.gc.ca/fra/programmes/environnement-ecomobilite-menu-fra-144.htm
12 Voir la page suivante : http://www.tc.gc.ca/fra/programmes/environnement-srtd-menu-711.htm

13 \Voir la page suivante : http://www.retireyourride.ca/home.aspx
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Au cours des derniéres années, Transports Canada
a tenu un certain nombre d’inventaires socio-
économiques. L'objectif de cet exercice est de
déceler les domaines ou la recherche socio-économique
est en cours ou planifiée pour I’exercice prochain afin de
déterminer les synergies et de saisir les occasions de
collaboration. A cette fin, I'inventaire aide la planification
et la coordination, ainsi que la démonstration d’initia-
tives de recherche socio-économique (a I'interne et a
I’externe). Surtout, c’est un outil précieux pour assurer
la rentabilité et I'efficacité des dépenses en recherche.

En 2009-2010, Transports Canada a dépensé environ
205 000 $ pour cing études en recherche socio-écono-
mique. Au cours de 2010-2011, le Ministére a dépensé
environ 537 900 $ pour 12 études différentes en matiere
de recherche socio-économique. En 2011-2012, le
Ministére a dépensé environ 94 300 $ pour cing études
de recherche socio-économique.

Le Conseil consultatif de recherche en transport fer-
roviaire a été I'organisme consultatif pour Transports
Canada et, depuis 1996, s’occupe exclusivement de
la recherche et du développement en matiére de sécu-
rité conformément au mandat qui lui a été accordé par
Transports Canada, reflétant la priorité du Ministére.

En 2010-2011, ce comité disposait d’'un budget de
1,7 million $ et de 700 000 $ en espéces, Transports
Canada contribuant a hauteur de 1,2 million $ et de
69 000 $ en espeéces. Trente-trois projets étaient en
cours en 2010-2011. Les travaux techniques liés a 11
projets ont été achevés, et les rapports décrivant les
travaux et les résultats réalisés sont en cours de publi-
cation. Les résumés des rapports sont préparés par
le Comité technique du CCRTF afin de déterminer les
résultats de la recherche rapidement. Des rapports
complets pourront étre téléchargés ultérieurement a
partir du site Web du CCRTF qui est actuellement en
construction. En 2010-2011, le CCRTF a réussi a créer
un laboratoire de recherche canadien en transport fer-
roviaire s’attachant principalement aux risques au sol et
aux opérations hivernales a I'Université d’Alberta, qui
pourrait faire partie du programme de laboratoire affilié
de ’AAR avec trois autres universités américaines.

Pour ce qui est des marchandises dangereuses,
Transports Canada s’est occupé de plusieurs projets de
recherche en 2011, notamment :

e Enquéte sur le déraillement de plusieurs wagons-
citernes lié aux attelages a deux plateaux et ses
solutions, ou Transports Canada a travaillé avec le

Centre national de recherche du Canada afin de
mieux comprendre I’effet « domino » du déraillement
de wagons-citernes.

e Evaluation de la toxicité du transport de pétrole brut
acide , afin de transmettre a Transports Canada des
données et des renseignements importants sur la
classification adéquate, le marquage de sécurité et le
choix des méthodes pour contenir le pétrole brut acide
durant le transport. L'objectif est d’effectuer la corré-
lation entre la concentration du sulfure d’hydrogéne
dans le pétrole brut acide et les vapeurs toxiques qu’il
émane durant le transport dans des citernes routiéres.

Sur le plan international, le Canada joue un réle actif
au Forum international des transports et au Centre
de recherche conjoint sur les transports (JTRC) de
I’Organisation de coopération et de développement
économiques. Le Canada verse 40 000 euros par année
au Forum international des transports afin d’appuyer le
programme de travail du JTRC.

5.7 RECETTES DU GOUVERNE-
MENT PROVENANT
DES TRANSPORTS

Les activités de transport généerent des revenus pour
les gouvernements au Canada (voir tableau G4). La plus
importante source de revenus provient des taxes impo-
sées sur les carburants pour véhicules, I'essence et le
diesel étant les sources principales de carburant pour
les véhicules de transport au Canada. Les taxes sont
percues par le gouvernement fédéral, les gouverne-
ments provinciaux et territoriaux. Les taxes appliquées
au carburant des véhicules qu’utilisent les consomma-
teurs génerent des revenus pour les gouvernements et
varient en fonction du type de carburant, de la province/
du territoire/de la région et de la date d’achat.

Comme la plupart des pays, le Canada propose une
taxe d’accise sur I’essence et le diesel (le propane, le gaz
naturel, I'éthanol et le biodiesel sont exemptés). La taxe
d’accise fédérale est fixée a 10 ¢/litre pour I'essence et
a 4 ¢/litre pour le diesel. Par conséquent, I'importance
relative de la taxe d’accise par rapport au prix a la pompe
fluctue. En outre, une taxe de vente fédérale (TPS) de 5 %
est ajoutée dans I’ensemble du pays.

Les provinces et les territoires au Canada imposent
également des taxes d’accise sur les carburants pour
véhicules, et dans certaines provinces, une taxe de vente
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Revenus des gouvernements dans le secteur des transports

. Pallier de gouvernement
Source_s f:le revenus choisies — Provincial TOTAL
(millions de dollars) Fédéral (2011-12) (2010-11)
Droit de la s(reté des passagers aériens 618,1 n.d. 618,1
£ Baux aéroportuaires (est.) 256,2 n.d. 256,2
5 | Service des aéronefs 36,1 n.d. 36,1
< Autre 21,6 n.d. 21,6
Sous-total 932,0 n.d. 932,0
Services de la Garde cbtiere 39,7 n.d. 39,7
o Charges des administrations portuaires 15,7 n.d. 15,7
'S | Frais portuaires 10,0 n.d. 10,0
= | Autre 8,1 n.d. 8,1
Sous-total 73,6 n.d. 73,6
= Location de wagons-trémies 14,4 n.d. 14,4
o« Sous-total 14,4 n.d. 14,4
Taxes sur le carburant pour le transport routier 45742 7 256,4 11 830,6
% Frais de sécurité routiére 4,9 n.d. 4,9
& |Ponts TPSGC 0,3 n.d. 0,3
Sous-total 4 579,5 7 256,4 11 835,9
_ | Autres taxes sur le carburant (2010-11) 213,0 n.d. 213,0
S | Permis n.d. 3693,3 3693,3
_g Equivalent de la taxe de vente n.d. 1352,3 1352,3
§ Autres revenus 12,0 n.d. 12,0
Sous-total 225,0 5045,5 5270,5
TOTAL 5824,4 12 301,9 18 126,4

Voir le tableau G4 de I’Addenda statistique pour de plus amples détails

provinciale (TVP) qui peut étre combinée a la taxe de
vente harmonisée (TVH), comme dans la région de I’At-
lantique, I’Ontario et la Colombie-Britannique'*. Québec
calcule sa taxe de vente sur les carburants apres la TPS.
Dans certaines provinces, la taxe sur le carburant est
appliquée a un taux différent dans les grands centres (p.
ex. Montréal, le Grand Vancouver et Victoria) ou dans
certaines régions frontalieres avec une autre province
canadienne. Dans I’ensemble du Canada, les taxes
totales sur les carburants varient beaucoup, de 17,0 ¢/
litre au Yukon a 41,01 ¢/litre dans le Grand Vancouver.

Le gouvernement du Canada percoit environ
5 milliards $ par année en taxes d’accise sur I'essence,
le diesel et le carburant d’aviation, ainsi qu’environ

1,6 milliard $ par année des revenus de TPS sur le
carburant et le diesel (sans la contribution des crédits
d’impdt). Les provinces et les territoires recueillent plus
de 8 milliards $ par année en revenus provenant des
taxes sur le carburant.

Il existe des exemptions de taxe sur le carburant pour
le transport international. Par exemple, la taxe d’accise
fédérale sur le carburant ne s’applique pas aux vols
internationaux ni la plupart des taxes de vente provin-
ciales sur le carburant, sauf en Ontario. En février 2012,
la Colombie-Britannique a éliminé les taxes sur le carbu-
rant provinciales en ce qui concerne le carburant utilisé
pour les vols internationaux. Au chapitre des transports
routiers et ferroviaires interprovinciaux et internationaux,

14 LaTVH,laTPSoulaTPS + la TVP, s’il y a lieu, sont calculées a partir du prix de détail qui comprend les taxes d’accise, et elles sont appliquées apres
les colts et les marges de profit des fabricants et des détaillants. Contrairement aux taxes d’accise, puisque ces taxes de vente représentent un pour-
centage du prix de détail, la somme pergue variera proportionnellement au prix, méme si le taux lui-méme est fixe.
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une formule basée sur la distance sert a attribuer les
taxes sur le carburant aux différentes administrations ou
s’effectuent les transports, et non pas I'administration
ou le plein d’essence se fait.

Les frais liés a I’émission de permis et a I'immatricu-
lation, de méme que I’émission de permis de conduire
et 'immatriculation des véhicules sont la deuxiéme plus
importante source de revenus gouvernementaux prove-
nant des activités de transport. Comme pour les taxes
sur le carburant, des écarts importants peuvent étre
observés dans I’ensemble du pays, surtout en ce qui
concerne les frais annuels pour les permis de conduire.
Les provinces et les territoires pergoivent 3,5 milliards $
chaque année.

Diverses autres sources de profits liées aux transports
générent environ 800 millions $ chaque année au niveau
fédéral, 370 millions $ provenant de divers préléve-
ments de Transports Canada et 430 millions $ provenant
d’autres frais et droits du gouvernement fédéral. De ces
autres sources, deux sont les plus importantes : le droit
pour la sécurité des passagers des transports aériens
(DSPTA) et la location aéroportuaire.

Le DSPTA est entré en vigueur en avril 2002 afin de
financer le systéme de sireté des voyages aériens, qui
comprend I’Administration canadienne de la sreté du
transport aérien (ACSTA), 'organisation fédérale res-
ponsable du contrdle de slreté des passages et de
leurs bagages. En plus de I’ACSTA, le régime de s(reté
du transport aérien fait appel a la réglementation et a la
supervision de Transports Canada, ainsi qu’aux agents
de la Gendarmerie royale canadienne pour certains
vols intérieurs et internationaux. Le DSPTA doit étre
réglé par les passagers aériens, qui sont les premiers a
bénéficier directement du systeme canadien de slreté
du transport aérien. Les taux du DSPTA ont été ajus-
tés a plusieurs reprises, puisque les sommes recueillies
doivent assurer des montants généralement équiva-
lents aux dépenses dans le temps. Les revenus liés au
DSPTA comprennent la TPS applicable ou la partie
fédérale de la TVH. Le DSPTA s’applique aux vols entre
89 aéroports désignés au Canada, ou le contrdle pré-
embarquement des passagers est effectué par ’ACSTA.
En ce qui concerne les voyages aériens transfrontaliers
et internationaux, le DSPTA s’applique généralement
aux vols en partance du Canada. Les gouvernements
étrangers peuvent imposer des frais de slreté similaires
pour les voyages de retour. Les taux du DSPTA ont été
augmentés en 2010. Les sommes annuelles provenant
de ce droit avoisinent les 400 millions $.

Les baux aéroportuaires rapportent une somme
annuelle d’environ 250 millions $, calculés sur une for-
mule appliquant un taux croissant pour les revenus
bruts des aéroports. Les aéroports canadiens sont des
biens fédéraux aménagés et financés antérieurement
par des fonds émanant des contribuables. Les loca-
tions constituent par conséquent un rendement des
actifs financés par tous les Canadiens. Conformément
a la politique de commercialisation des opérations aéro-
portuaires du gouvernement, les aéroports ont été loués
a des entités non gouvernementales. Quatre aéroports,
soit Vancouver, Calgary, Edmonton et Montréal, ont été
cédés a des administrations aéroportuaires locales (AAL)
en 1992. En 1994, la Politique nationale des aéroports
a permis de créer les administrations aéroportuaires
canadiennes sur d’autres principes que ceux des AAL.
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Un ralentissement économique. Une flambée des prix du carburant. De nouveaux arrivants
dans le secteur qui connaissent le succes; de nouveaux outils et politiques qui contribuent a la
sécurité et a la sureté. Les années 2007 a 2011 ont été riches en événements pour le secteur

6.1 APERCUDU
TRANSPORT AERIEN

Le transport aérien est un volet important de 'amalgame
des transports au Canada, avec des compagnies
aériennes locales, régionales, nationales et internatio-
nales qui transportent des passagers et du fret dans
tout le pays et dans le monde entier.

Le secteur canadien du transport aérien peut compter
sur 1 889 aérodromes’', dont 26 aéroports font partie
du Réseau national d’aéroports? (RNA), 570 aéroports
certifiés, héliports et hydroaérodromes qui accueillent
des vols réguliers et non réguliers, 1 297 aéroports
enregistrés et 22 autres aérodromes (voir tableau A1 de
’addenda). Parmi les aérodromes du Canada, plus de
55 % sont des aérodromes terrestres, 26 % sont des
héliports et 19 % sont des hydroaérodromes. Les aéro-
ports du RNA3® appartiennent a Transports Canada et
sont exploités par des administrations aéroportuaires a
but non lucratif sans capital-actions. Les 26 aéroports
du RNA accueillent environ 90 % de tous les passagers
réguliers et du fret au Canada, et ils revétent une impor-
tance particuliere pour les échanges commerciaux (voir
tableaux A22, A23, A24 et A25 de I'addenda) et le tou-
risme, en plus de contribuer a la prospérité nationale et
a la compétitivité internationale. Le Canada compte par
ailleurs de plus petits aérodromes enregistrés et certi-
fiés et des héliports certifiés, dont certains desservent
des localités inaccessibles par la route, la ou le trans-
port aérien est le seul moyen de transport accessible
tout au long de I’'année.

canadien du transport aérien.

A la fin de 2011, 1 497 exploitants aériens étaient
titulaires de 2 224 certificats d’exploitation aérienne déli-
vrés par Transports Canada* : 768 étaient des licences
intérieures, 358 des licences internationales pour vols
reguliers, et 1 098 des licences internationales pour vols
non réguliers (voir tableau A6 de I'addenda). Le Canada
posséde plusieurs grands transporteurs internationaux
comme Air Canada, WestJet, Jazz, Air Transat et Sunwing
ainsi qu’un certain nombre de plus petits transporteurs
régionaux et de transporteurs de fret.

Transports Canada établit toutes les normes de
sécurité et de slreté aéroportuaires et veille a leur
application, certifie et réglemente tous les aéroports et
veille a ce que les 35 000 aéronefs civils du Canada (voir
tableau A9 de I'addenda) soient conformes aux normes
nationales et internationales.

L'Office des transports du Canada - tribunal admi-
nistratif fédéral indépendant et quasi judiciaire dont le
mandat est énoncé dans la Loi sur les transports au
Canada - administre le régime de délivrance des licences
de transport aérien. Ce régime stipule que les exploitants
de services aériens intérieurs — en plus d’étre titulaires
d’un certificat d’exploitation délivré par Transports
Canada - doivent appartenir a des intéréts majoritaires
canadiens et étre contrélés par des Canadiens en plus
de souscrire a une assurance-responsabilité en bonne
et due forme. L’Office des transports du Canada s’as-
sure également de la solvabilité financiere des nouveaux
exploitants et surveille la délivrance de licences pour les
services réguliers et non réguliers internationaux a des-
tination et en provenance du Canada, en administrant

1  Chiffre exact en date du 2 février 2012.

2 Le RNA comprend les aéroports de toutes les capitales nationales, provinciales et territoriales, de méme que les aéroports qui accueillent au moins

200 000 passagers par an.
3 A I’exception de Kelowna, Whitehorse, Yellowknife et Igaluit.
4 Un exploitant peut étre titulaire de plusieurs certificats.
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le systéme de permis des vols d’affrétement internatio-
naux. Cela permet de protéger les paiements anticipés
que touchent les compagnies aériennes au titre des
vols d’affrétement passagers internationaux provenant
du Canada.

Les services aériens commerciaux internationaux
réguliers entre deux pays sont régis par des accords
bilatéraux de transport aérien. Depuis I’adoption
de la politique Ciel bleu en 2006, le Canada négo-
cie des accords plus libéraux. A la fin de 2011, le
Canada entretenait des relations bilatérales de trans-
port aérien avec 98 partenaires, notamment des
accords ouverts qui visent 40 pays (voir tableau A12
de I’addenda).

Un fort pourcentage des aéronefs au Canada sont uti-
lisés dans le cadre de 'aviation générale (AG), souvent
I’'unique service pour de nombreux aéroports canadiens
en particulier dans le Nord du Canada, et celle-ci est
souvent le premier barreau de I’échelle d’avancement
professionnel des aspirants-pilotes et des mécaniciens
d’aéronef.

NAV CANADA, société a but non lucratif
administrée par des intéréts privés, a qui appartient
et qui exploite le systéme de navigation aérienne
civile du Canada, assure un débit sir et ordonné
de la circulation aérienne dans [I'espace aérien
canadien, conformément aux dispositions de la Loi
sur l'aéronautique.

Enfin, I’Administration canadienne de la s(reté du
transport aérien (ACSTA) est responsable des controles
de slreté aux aéroports canadiens désignés et elle est
régie par les dispositions de la Loi sur I'aéronautique.
’ACSTA est une société d’Etat canadienne créée en
2002 aux termes de la Loi sur ’'ACSTA et elle reléve du
gouvernement du Canada par I’entremise du ministre
des Transports.

6.2 BILAN DE L’ANNEE 2011

CADRE ECONOMIQUE ET INFRASTRUCTURE

e En 2011, le trafic passagers aux aéroports canadiens
a augmenté de 2,5 % par rapport a 2010, pour un
total de 78,4 millions de passagers. Sur 12 mois,
le trafic intérieur, transfrontalier (Canada-E.-U.) et le

reste du trafic international ont augmenté de 2,4 %,
1,6 % et 0,4 % respectivement. Dans I'ensemble,
les aéroports canadiens ont bien résisté a la crise
économique de 2008-2009 et s’apprétent a
connaitre une certaine croissance (voir tableaux
A19A et A19B de I’addenda).

Pour ce qui est des résultats des transporteurs, Air
Canada et ses filiales régionales ont transporté pres
de 34 millions de passagers et affiché en moyenne
un coefficient de remplissage® de 81,6 %, alors que
WestJet a transporté plus de 16 millions de passagers
et affiché un coefficient de remplissage de 79,7 %.
Porter Airlines a transporté 2,1 millions de passagers
et affiché un coefficient de remplissage de 61,7 %.
Les transporteurs aériens de services réguliers et
nolisés ont rapporté dans I’ensemble un coefficient
de remplissage de 73 % en 2011 comparativement a
74,1 % en 2010.

Sur le plan financier, voici ce qu’il faut retenir de 2011 :

— Air Canada a déclaré un déficit net de 249 millions $
sur des recettes de 11,6 milliards $. Son BAIIAL® a
été de 1,2 milliard $ et son bénéfice d’exploitation,
de 179 millions $.

— WestJet a déclaré un bénéfice net de 148,7 millions $
sur des recettes de 3,1 milliards $. Son BAIIAL a été
de 596,8 millions $ et son bénéfice d’exploitation,
de 256,6 millions $.

— Chorus Aviation, parent de Jazz Aviation, a déclaré
un bénéfice net de 68,1 millions $ sur des recettes
de 1,7 milliard $. Son BAIIAL a été de 38 millions $
et son bénéfice d’exploitation, de 102 millions $.

— Pour I'année fiscale qui a pris fin le 31 octobre
2011, Transat A.T., voyagiste a qui appartient Air
Transat, a déclaré un déficit net de 12,2 millions $
sur des recettes de 3,7 milliards $. Signalons que
ces chiffres portent sur le groupe au complet et
pas seulement la compagnie Air Transat, dont les
chiffres ne sont pas déclarés séparément.

Le fret aérien au Canada a augmenté de 9,2 % en
2011 par rapport a 2010 pour atteindre 110 milliards $,
le volume de fret payant a destination et au départ des
aéroports canadiens s’élevant a 739 tonnes, soit une
baisse de 9,1 % par rapport a I'année d’avant (voir
tableau A19C).

5 Le nombre de siéges occupés par rapport au nombre de siéges disponibles.

6  Bénéfice avant intéréts, impots, amortissement et location. C’est I’équivalent pour les transporteurs aériens de Bénéfice avant intéréts, impots et
amortissement (BAIIA) mais la location est ajouté pour tenir compte du fait que certains transporteurs louent leurs appareils plutét que de les acheter,

ce qui créerait une distorsion au niveau du BAIIA.
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¢ |Les transporteurs aériens de passagers du Canada

ont continué de gérer I'offre avec prudence, en
I’équilibrant avec la demande; les coefficients de rem-
plissage élevés de 2011 attestent le succées de ces
efforts. Le rendement’ de la plupart des transporteurs
s’est amélioré, grace a leur capacité a augmenter
les tarifs et a neutraliser les colts plus élevés -
comme les colts de carburant — tout en maintenant
et méme en améliorant leur rentabilité. En 2011,
Air Canada a déclaré une hausse de rendement de
3,3 % par rapport a 2010, et WestJet, une hausse de
8,3 %. Cela étant, les soldes de sieges sont demeu-
rés courants, en particulier parmi les transporteurs
qui desservent le triangle de I'Est (Montréal-Toronto
et Toronto-Ottawa).

Larticle 27 de la Loi modifiant la Loi sur les transports au
Canada et la Loi sur la sécurité ferroviaires et d’autres
lois en conséquence est entré en vigueur, amorgant du
méme coup I'élaboration de réglements par I'Office
des transports du Canada - reglements qui oblige-
ront les transporteurs aériens qui assurent des vols
au Canada a inclure tous les droits et les taxes dans
les tarifs annoncés. Air Canada, WestJet et Porter ont
volontairement commencé dés I'hiver 2012 a annon-
cer tout ce que les voyageurs ont a débourser pour
leur place.

En 2011, le Canada a conclu de nouveaux accords
ou des accords élargis de transport aérien avec un
certain nombre de pays a travers le monde. Parmi ces
pays, il faut mentionner le Brésil, le Mexique, le Japon
et la Chine. De plus, le Canada a négocié d’autres
accords en 2011, mais ceux-ci n’avaient pas encore
été annoncés au moment d’aller sous presse.

L’année 2011 a été témoin de quelques changements
dans le paysage du transport aérien (voir tableau A11
de I'addenda). Ainsi, au mois de mai, Sky Regional,
une division de Skyservice Business Aviation, a lancé
des vols sous la banniéere Air Canada Express, en
offrant 93 vols par semaine (jusqu’a 15 vols par jour)
entre Montréal et I’'aéroport de I'lle de Toronto (aéro-
port Billy Bishop) avec une flotte de cinqg Bombardier
Q-400 construits au Canada. Cela a marqué le retour
d’Air Canada a I’'aéroport de I'ile de Toronto apres une
interruption de cinqg ans.

Plusieurs nouvelles routes ont été lancées en 2011
par des transporteurs canadiens. Parmi ceux-la, Air
Canada a offert de nouveaux vols entre Gander et
Toronto et Montréal et Antigua en plus de la nouvelle
desserte sur I'lle de Toronto. WestJet a inauguré des
vols entre Orange County et Vancouver ou Calgary

TRANSPORT AERIEN

et entre Las Vegas et Prince George, Hamilton ou
London, ainsi qu’un nombre important de routes
vers le Mexique et les Caraibes. Air Transat a débuté
des vols sur Istanbul ou Lisbonne au départ de
Montréal, Birmingham ou Faro au départ de Toronto
et Glasgow ou Manchester au départ de Calgary ou
Vancouver. Finalement, Porter Airlines a inauguré trois
nouvelles destinations au départ de I'lle de Toronto:
Charlottetown, Sault Ste Marie et Burlington, Vt.

Trois nouveaux transporteurs internationaux ont
inauguré des vols réguliers tout au long de I’'année a
destination du Canada en 2011 : Qatar Airways a inau-
guré trois vols par semaine entre Montréal et Doha en
Boeing B-777-200; China Southern a inauguré trois
vols hebdomadaires entre Vancouver et Guangzhou,
également en Boeing 777-200; et COPA a lancé
quatre vols par semaine entre Toronto et Panama en
Boeing B737-700 (voir tableau A14 de I’addenda).

Du cété du fret, China Southern a inauguré le
premier vol tout-cargo entre Vancouver et la Chine
continentale, avec trois vols hebdomadaires en
Boeing 777-200F a destination de Shanghai. Qatar
Cargo a lancé un vol hebdomadaire en Boeing 777-F
entre Luxembourg, Toronto et Chicago, tandis qu’lce-
landair a réintégré I'aéroport d’Halifax avec un vol
tout-cargo hebdomadaire en Boeing 757-F entre New
York, Halifax, Reykjavik et Liege.

L'année 2011 a également vu le départ de trois
importants transporteurs étrangers du marché cana-
dien : Virgin America, qui a mis fin a ses deux vols
quotidiens entre Toronto et la Californie (San Francisco
et Los Angeles), Astraeus qui a mis fin a ses vols sai-
sonniers entre Deer Lake et Reykjavik et Lan Chile, qui
a mis fin a ses cing vols hebdomadaires a destination
de New York et de Santiago du Chili.

Le 30 octobre 2011, une nouvelle aérogare d’une
superficie de 51 000 m? a été inaugurée a I'aéroport
international James Armstrong Richardson de
Winnipeg. Cette aérogare, dont la capacité annuelle
est de 5 millions de passagers, a été congue par
I'architecte de renommée mondiale, César Pelli. La
nouvelle aérogare, I'une des plus écologiques d’Amé-
rigue du Nord, a colté 200 millions $. Elle s’inscrit
dans un plan de réaménagement de 585 millions $
de l'aéroport. Cette nouvelle aérogare, avec ses
11 passerelles d’embarquement et 7 portes d’em-
barquement au niveau du sol, remplace I’ancienne
aérogare construite en 1964, qui sera démolie et qui
était équipée de 10 passerelles et d’une porte d’em-
barquement au sol.

7

Revenu par passager-kilometre.
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e Le réaménagement de l'aéroport du centre-ville
d’Edmonton (Blatchford) s’est poursuivi en 2011
avec I’adjudication par la ville d’Edmonton d’un
contrat visant a créer un plan directeur pour ce site de
217 hectare. L’aéroport a toujours une piste en acti-
vité et une tour de contréle de NAV CANADA.

ENVIRONNEMENT

¢ Le secteur du transport aérien intérieur a émis 8,5 Mt
d’équivalent-dioxyde de carbone (eCO,) en 2008 (voir
figure EN7). Sur les émissions intérieures de gaz a
effet de serre (GES) du secteur des transports, 5 %
ont été produites par le transport aérien — soit a peine
1 % du total des émissions du Canada.

e En 2009, le transport aérien a été responsable des
émissions suivantes du secteur des transports : 2 %
dePM,, 6 % de SO,, 7 % de NO,, 2 % de COV et 1 %
de CO? (voir figure EN8).

¢ L es normes canadiennes sur le carburant d’aviation
pour les carburants Jet A et Jet A-1° ont été modifiées
en 2011 pour autoriser un mélange pouvant atteindre
50 % de matiéres premieres synthétiques dans le car-
burant aviation, ce qui pourrait réduire les émissions
nettes de GES.

e Le Comité de protection de I’environnement en
aviation (CPEA) de I'Organisation de I'aviation civile
internationale (OACI) a continué de s’occuper de ses
priorités, qui consistent a élaborer des normes sur les
émissions de CO, et de matieres particulaires.

SECURITE

e En 2011, le Canada a enregistré le plus faible nombre
d’accidents (211) d’aéronefs immatriculés au Canada,
a I'exception des ultralégers, depuis 1976, année ou
le Bureau de la sécurité des transports du Canada
a commencé a recueillir ce genre de données (voir
tableaux S18 a S21 de 'addenda).

 ATéchelle mondiale, 2011 a été une excellente année
pour la sécurité aérienne avec 0,37 accident par
million de décollages d’avions a réaction construits en
Occident'®, contre 0,61 en 2010, selon I’Association
du transport aérien international. Cela représente un
accident par tranche de 2,7 millions de vols.

¢ Deux transporteurs canadiens ont eu des accidents
en 2011 : First Air a Resolute Bay; et Arctic Sunwest
Charters a Yellowknife. Le premier accident, impliquant
un Boeing B-737, a entrainé la mort de 12 personnes,
alors que le deuxiéme, impliquant un DeHavilland
DHC-6, a entrainé la mort des deux pilotes de I'avion.

¢ | e Canada et la Chine ont signé une entente technique
en vue de rationaliser la certification par la Chine des
appareils de CSeries de Bombardier. Cela devrait
permettre a la future CSeries et a d’autres aéronefs
construits au Canada de bénéficier d’'un acces plus
facile a ce marché; on estime déja qu’au cours des
20 prochaines années, la Chine importera 1 400 aéro-
nefs d’une capacité de 100 a 149 sieges, comme la
CSeries.

e Transports Canada a repris [I'entiere respon-
sabilité de la certification et de la surveillance
de laviation d’affaires qui évolue en vertu d'un
certificat d’exploitation privée pour le transport de
passagers''. Cette responsabilité avait été déléguée
a I’Association canadienne de 'aviation d’affaires.

¢ | ’Accord bilatéral de sécurité aérienne entre le Canada
et I'Union européenne est entré en vigueur en 2011.
Aux termes de cet accord, ’Agence européenne de
sécurité aérienne (AESA) reconnaitra la certification
des produits et des services aéronautiques canadiens
et vice-versa, ce qui permettra au secteur canadien du
transport aérien d’étre plus concurrentiel sur le marché
européen. L’AESA et Transports Canada s’efforceront
ensemble d’améliorer la sécurité de I’aviation civile en
trouvant une solution aux problemes de sécurité.

¢ Transports Canada a proposé un réglement stipulant
que les aéronefs privés et commerciaux qui trans-
portent au moins six passagers doivent étre équipés
d’un Systéme d’avertissement et d’alarme d’obstacles
(TAWS). Un tel systéme fait retentir des avertisseurs
sonores et visuels qui alertent I’équipage de conduite
lorsque la trajectoire d’un aéronef le conduit tout droit
vers un relief, un plan d’eau ou un obstacle. Le TAWS
accroit le temps a la disposition de I'équipage de
conduite pour prendre des mesures de redressement.

SURETE

¢ En 2010, le gouvernement fédéral a décidé d’assurer
le financement a long terme du Programme de sdreté

8 Respectivement matiéres particulaires, oxyde de soufre, oxydes d’azote, composés organiques volatils et monoxyde de carbone.
9 |l s’agit des types de carburant utilisés en aviation. Le Jet A se trouve principalement aux Etats-Unis et a des points de congélation et d’éclair inférieurs

a ceux du carburant Jet A-1.

10 C’est-a-dire les avions a réaction construits en Amérique du Nord, en Amérique du Sud, en Europe et au Japon.

11 Publié aux termes de I'article 604 du Reglement de I’aviation canadien.
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du fret aérien, afin de sécuriser ce volet en pleine
croissance de réseaux de commerce et de I’économie
du Canada. En 2011, le programme a cessé d’étre un
projet pilote volontaire/non obligatoire pour devenir
un programme officiel réglementé qui stipule la fagon
dont le fret aérien doit étre accepté, manutentionné
et transporté. Des efforts importants ont été déployés
avec des pays et des organismes partenaires pour
créer des normes, des définitions et des procédures
communes qui contribueront a améliorer la sdreté du
fret aérien a I’échelle internationale.

e Transports Canada a publié le Réglement canadien
de 2012 sur la slreté aérienne dans la Partie | de la
Gazette du Canada, qui est le journal officiel du gou-
vernement du Canada - ce qui marque la premiere
étape en vue de renouveler la réglementation sur la
slreté aérienne en tenant compte des défis et des
possibilités du XXI¢ siécle. Ce renouvellement aura
pour effet de rendre la réglementation de la sireté
aérienne plus simple et plus conviviale pour le secteur.

e Transports Canada a annoncé des améliorations aux
systéemes de contrdle des passagers et de leurs effets
personnels, notamment de nouveaux équipements
et de nouvelles configurations des files, qui faci-
literont le débit des passagers et des bagages aux
points de contréle de sécurité dans les principaux
aéroports canadiens.

e Transports Canada a apporté des modifications a
la liste des articles que les passagers n’ont pas le
droit d’avoir sur eux a bord des aéronefs. Les petits
ciseaux et outils qui ne mesurent pas plus de 6 cm
(@ I'exclusion du manche) sont désormais autorisés
a bord des bagages a main. Consultez la section 6.7
pour d’autres précisions.

e Le gouvernement du Canada a budgété 21 millions $
sur cing ans pour moderniser plusieurs éléments des
équipements de contrdle des bagages enregistrés
de I’Administration canadienne de la s(ireté du trans-
port aérien qui approchent de la fin de leur vie utile.
Aux termes du Plan d’action 2011 sur la sécurité du
périmétre et la compétitivité économique, a mesure
que ces améliorations verront le jour, les passagers
aériens au départ d’aéroports canadiens pourvus
d’installations américaines de prédédouanement ne
seront plus tenus de soumettre leurs bagages a un
nouveau contréle s’ils prennent une correspondance
dans un aéroport américain, ce qui facilitera les cor-
respondances aux aéroports américains et atténuera
le risque que les bagages ne soient pas mis a bord
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des vols de correspondance. Ces changements
faciliteront les vols entre le Canada et les Etats-Unis
tout en maintenant un niveau élevé de sécurité.

6.3 RECAPITULATIF 2007-2011

CADRE ECONOMIQUE ET INFRASTRUCTURE

Durant la période 2007 a 2011, deux nouveaux
transporteurs aériens canadiens ont inauguré des vols
a I'aéroport du centre-ville de Toronto Billy Bishop :
Porter Airlines et Sky Regional (évoluant sous la rai-
son sociale Air Canada Express). Créé en octobre
2006, Porter Airlines exploite désormais une flotte de
26 Q-400 construits au Canada a destination de 13 villes
canadiennes et de 6 villes américaines, et est devenu le
deuxieme plus important transporteur dans le triangle
Montréal-Toronto-Ottawa, un marché a forte densité de
trafic. Parmi les principaux transporteurs aériens régu-
liers du Canada, Porter Airlines est celui qui a connu la
croissance la plus spectaculaire au cours de ces cinq
années, tandis que WestJet élargissait tres nettement
son réseau international.

Un certain nombre de transporteurs canadiens sont
entrés ou sortis du marché entre 2007 et 2011, le nouvel
arrivant le plus notoire étant Sky Regional, tandis qu’on
a vu sortir du marché des transporteurs de loisir comme
Harmony Airways en 2007, Zoom Airlines en 2008 et
Skyservice Airlines' en 2010.

Le prix record du brut qui a atteint 147 $US le baril en
juillet 2007 s’est traduit pour le secteur par une flam-
bée des prix du carburant. L’effondrement des prix du
pétrole dans le monde entier apres la crise financiere
mondiale qui a débuté en 2008 était imprévisible, ce
qui a laissé un certain nombre de transporteurs aériens
commerciaux avec des accords de couverture renfer-
mant des prix du carburant plus élevés que ceux du
marché pour certains de leurs besoins. La gestion de
la fluctuation du prix du carburant continue de poser un
défi de taille pour les companies aériennes

La récession de 2009-2010 a créé la pire conjoncture
économique depuis la Grande Crise, une baisse des
dépenses discrétionnaires entrainant une stagnation de
la demande. Les colts d’investissement ont grimpé au
milieu d’un resserrement des conditions de crédit, tout
comme les prix du carburant. Méme si bon nombre des
transporteurs aériens ont réussi a exercer un contrdle
serré sur leur capacité et sur leurs colts contrélables

12 Compagnie distincte de Skyservice Business Aviation a qui appartiennent les Lignes aériennes Sky Regional.
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durant la récession, certains transporteurs (en particu-
lier Porter et WestJet) ont poursuivi leur croissance.

Entre 2007 et 2011, Air Canada a vu ses recettes grim-
perde 10,6 a 11,6 milliards $, alors que son bénéfice net,
qui était de 429 millions $, s’est soldé par un déficit de
249 millions $. Chez WestJet, les recettes ont presque
augmenté de moitié, passant de 2,1 a 3,1 milliards $,
situation qui s’explique dans une large mesure par 'ac-
croissement de la flotte du transporteur durant cette
période, laquelle est passée de 70 a 97 appareils. Le
bénéfice net de WestJet a cependant reculé de 189 a
148 millions $. Durant cette période, le colit du litre de
carburant a augmenté de 29,9 % chez Air Canada et de
27,1 % chez WestJet, alors qu’aussi bien le rendement
que le coefficient de remplissage sont demeurés relati-
vement constants. Cette hausse des prix du carburant
expliqgue dans une large mesure pourquoi les recettes
brutes en hausse des deux transporteurs ne se sont pas
traduites par une augmentation de leur rentabilité.

Plusieurs aéroports ont agrandi ou inauguré de nou-
velles aérogares entre 2007 et 2011, notamment Québec
(2008), Kuujjuag (2008), Halifax (2009), Winnipeg (2011)
et Edmonton (qui sera terminée au début de 2012).

Les trois plus grands aéroports du Canada ont envi-
sagé des liaisons ferroviaires aéroportuaires pour
remédier a certains des problemes d’accés par la route.
Vancouver a été le premier avec la ligne Canada en
2009. L’aéroport Pearson de Toronto devrait lui emboi-
ter le pas en 2015 avec un lien ferroviaire entre la gare
Union et I'aéroport Pearson, et Montréal étudie actuel-
lement la construction d’une liaison entre I’aéroport et le
centre-ville. Les liaisons ferroviaires aéroportuaires sont
expliquées plus en détail a la section 8.4. Pendant ce
temps, I'aéroport de Ille de Toronto - Billy Bishop pré-
voit de complémenter son service de traversier entre I'ile
de Toronto et le quai Eiranne au pied de la rue Bathurst
par un tunnel souterrain pour piétons de 250 m de long
dont le co(t devrait s’élever a 86,2 millions $ et devrait
étre complété en 2014.

ENVIRONNEMENT

Entre 1990 et 2008, les émissions de GES du secteur
intérieur du transport aérien sont passées de 6,4 Mt a
8,5 Mt - soit une hausse de 2,1 Mt d’eCO, a un taux
de croissance annuel moyen de 1,6 % (34 % globale-
ment) (voir figure EN3 de I’addenda). Si cette hausse a
été provoquée par une augmentation du nombre total
de passagers-kilomeétres, elle a pu étre atténuée par une
amélioration de la consommation des aéronefs et par le
remplacement d’aéronefs plus anciens et moins sobres.

Transports Canada s’attend a ce que le trafic aérien
intérieur augmente au taux annuel moyen de 2,8 %
jusqu’en 2020 et a ce que le trafic aérien international
augmente au taux annuel de 4,4 %. Cela entrainera une
hausse des émissions de GES attribuables au trans-
port aérien au Canada. Les émissions intérieures de
GES devraient augmenter de 31 % entre 2008 et 2020
et passer de 8,5 Mt a 11,1 Mt (soit un accroissement
moyen de 2,2 % par an)'3.

Le Canada a poursuivi sa participation aux travaux du
Comité de protection de I’environnement en aviation de
I’Organisation de I'aviation civile internationale en prodi-
guant des conseils techniques spécialisés aux groupes
de travail et des conseils économiques et prévisionnels
aux groupes de soutien. La participation du Canada
contribue a I’élaboration fructueuse de normes et de
pratiques exemplaires sur I’environnement qui permet-
tront de réduire la pollution acoustique et les émissions
de polluants atmosphériques et de GES, a I'échelle
nationale et internationale.

SECURITE

En 2009, le Canada a célébré le centenaire du premier
vol motorisé. Entre 2007 et 2011, le Canada a égale-
ment enregistré des changements en profondeur dans
la fagon d’aborder la sécurité aérienne depuis le premier
vol motorisé du Silver Dart en 1909.

A Tlinterne, Transports Canada a entrepris la res-
tructuration de sa direction générale de la sécurité
aérienne afin de mieux I’harmoniser avec la conjonc-
ture d’exploitation d’aujourd’hui. Transports Canada
a également adopté des concepts, des pratiques et
des procédés modernes de gestion pour raffermir ses
systémes internes et faire progresser la sécurité aérienne.

Sur le plan extérieur, Transports Canada a poursuivi la
surveillance de I'adoption des Systémes de gestion de
la sécurité (SGS). En 2008, les principaux transporteurs
aériens de passagers du Canada avaient terminé la
mise en place des SGS. Depuis lors, Transports Canada
a procédé a I'évaluation des SGS de toutes les com-
pagnies aériennes du pays pour s’assurer qu’ils sont
efficaces et qu’ils contribuent a une culture de sécurité
plus rigoureuse au sein de ces entreprises.

Aujourd’hui, les politiques, les processus, les procé-
dures et les systemes de SGS couvrent plus de 90 %
des passagers-kilométres payants.

Parmi les autres faits notoires durant cette période,
mentionnons :

13 Environnement Canada. 2011, Tendances en matiére d’émissions au Canada.
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¢ Enjuin 2007, Transports Canada a établi un réglement
qui oblige les aéronefs commerciaux canadiens a
étre équipés d’'un Systéme anticollision embarqué
(ACAS). L'ACAS réduit les risques de collisions en vol
en détectant la présence d’un aéronef a proximité et
en avertissant par des sighaux visuels et sonores pour
éviter une perte d’espacement.

e Au Sommet entre I’'Union européenne et le Canada
qui s’est tenu a Prague, en République tchéque, en
mai 2009, le premier ministre, M. Stephen Harper, et
le président de la Commission européenne, M. José
Manuel Barroso, ont signé I’Accord Canada-Union
européenne sur la sécurité de I’aviation civile. L’accord
est entré en vigueur le 26 juillet 2011.

e A lautomne 2010, des représentants d’environ
190 pays membres ont assisté a la 37° assemblée
générale de 'OACI a Montréal. Le Canada a été
réélu au Conseil, qui est I'organe exécutif de ’OACI.
A'assemblée, le Canada a confirmé son engagement
a renforcer la sécurité aérienne. L'OACI a également
souscrit a la notion d’'un Programme de sécurité des
Etats, initiative qui est déja en cours d’élaboration
au Canada.

e En novembre 2010, un amendement apporté au
Reglement de [l'aviation canadien™ limitant la vitesse
au décollage des aéronefs a un maximum de 250
nceuds est entré en vigueur. Les décollages a plus
basse vitesse réduisent les risques de collision lors
de la montée, en particulier avec des oiseaux, qui
peuvent causer des dommages aux aéronefs et des
blessures aux passagers et a I'équipage.

SURETE

En janvier 2007, I’Administration canadienne de la
slreté du transport aérien (ACSTA) a mis en place
son programme obligatoire de contréle des employés
aéroportuaires et des non-passagers. Le programme
prévoit la sélection et le contrdle aléatoires des
employés aéroportuaires, des équipages de conduite,
des employés du batiment et d’autres non-passa-
gers (et de leurs effets personnels) qui pénétrent
dans les zones réglementées d’un aéroport. ACSTA
administrait également déja la carte d’identité
pour les zones réglementées (CIZR) dans les 28
grands aéroports du Canada'® — la premiére utilisa-
tion dans le monde d'un systeme d’identification
biométrique double (balayage de I'iris et empreintes
digitales) pour I'acces aux aéroports des non-passagers.
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Dans I'ensemble, les programmes confondus repré-
sentent une amélioration appréciable du systéeme de
sUreté aérienne du Canada.

En juin 2007, Transports Canada a mis en place un
programme afin d’empécher les gens qui constituent
une menace imminente contre la slreté d’embarquer a
bord de vols commerciaux. Appelé Programme de pro-
tection des passagers, ce programme met a jour une
liste de certaines personnes que le gouvernement du
Canada met a la disposition des transporteurs aériens.
Ces derniers doivent contrdler tous les passagers des
vols a destination, en provenance ou dans les limites
du territoire canadien par rapport aux personnes dont
le nom figure sur cette liste. Si une personne figure sur
la liste et que Transports Canada soupgonne qu’elle
représente une menace, le Ministere peut ’empécher de
nuire ou de menacer le transport aérien en prenant des
mesures telles le refus d’embarquement a bord d’un
aéronef d’embarquer a bord d’un aéronef.

Face aux nouvelles tactiques des terroristes,
Transports Canada a mis en place des scanners corpo-
rels a ondes millimétriques dans les grands aéroports
du Canada en 2010. A la fin de 2011, 53 de ces scan-
ners avaient été installés dans 23 aéroports. Transports
Canada étudie également les avantages d’un logiciel
évolué d’autodétection pour ces scanners et envisagera
de déployer ce logiciel dans les aéroports canadiens.

Entre 2006 et 2009, Transports Canada a congu et
mis a I'essai divers éléments d’un Programme amélioré
de slreté du fret aérien afin d’améliorer la streté du fret
aérien — qui est un volet important du réseau canadien de
commerce et de son économie. Le but est de rendre ce
programme compatible avec les normes les plus rigou-
reuses de la planete en matiere de slreté du fret aérien.

6.4 CADRE ECONOMIQUE
ET INFRASTRUCTURE

TRANSPORTEURS AERIENS
COMMERCIAUX CANADIENS

Le Canada compte une diversité de transporteurs
aériens, parmi lesquels :

Air Canada, premiére compagnie aérienne du Canada
et quinzieme plus grand transporteur aérien mon-
dial (au chapitre du nombre de passagers) en 2010.

14 Voir I'adresse http://www.gazette.gc.ca/archives/p2/2007/2007-06-27/html/sor-dors133-fra.html.
15 Voir I'adresse http://www.gazette.gc.ca/rp-pr/p2/2010/2010-11-10/html/sor-dors219-fra.html.

16 Composé de 26 aéroports du RNA et de 2 aéroports hors RNA.
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Avec un effectif de 23 700 employés en 2011, Air
Canada a transporté des passagers et du fret vers
181 destinations dans le monde entier a bord de
vols réguliers et de vols d’affretement. Air Canada
possede une flotte de 205 aéronefs, auxquels il faut
ajouter 157 appareils exploités sous la raison sociale
d’Air Canada Express. Membre fondateur de la Star
Alliance (voir carte 10 de I'addenda) — qui est la plus
vaste alliance mondiale de compagnies aériennes,
créée en 1997 — Air Canada a également une division
de transport de fret, Air Canada Cargo. Le réseau d’Air
Canada est enrichi par cinqg compagnies régionales —
Air Georgian, Exploits Valley Air Services Ltd., Jazz
Air, Sky Regional Airlines et Central Mountain Air — qui
exploitent essentiellement des vols d’apport (reliant
les plus petites villes aux grandes plaques tour-
nantes intérieures d’Air Canada) sous la raison sociale
d’Air Canada Express, des accords de partage
de codes avec plus de 20 compagnies aériennes et
Air Canada Vacances, filiale voyagiste qui offre tout un
éventail de forfaits de loisir.

WestJet Airlines Ltd. assure des vols réguliers et
d’affretement vers 76 destinations au Canada, aux
Etats-Unis, au Mexique et dans les Caraibes. Deuxiéme
plus gros transporteur canadien, WestJet a également
des accords de partage de codes avec cinq compa-
gnies étrangeres'’ et des accords intercompagnies
avec 15 transporteurs étrangers. WestJet emploie
7 141 personnes, qu’on appelle « Westjetters », et a
terminé 'année 2011 avec une flotte de 97 aéronefs,
tous des Boeing B-737.

Jazz Aviation LP, ancienne filiale d’Air Canada,
aujourd’hui sous le contréle de la société de porte-
feuille Chorus Aviation. Les vols de Jazz Aviation
comme compagnie d’apport régional d’Air Canada
constituent I'essentiel de ses activités. Exploitant
133 appareils sous la raison sociale d’Air Canada
Express, avec 15 autres en commande, Jazz des-
sert 53 destinations canadiennes et 28 destinations
américaines; elle dessert plus d’aéroports cana-
diens que toute autre compagnie aérienne. Jazz a
amorcé sa diversification en 2010 en exploitant six
Boeing 757 appartenant a Thomas Cook Airlines
sous la raison sociale Sunquest. Cette activité a pris
fin en avril 2012. Jazz a terminé 'année 2011 avec
4 777 employés.

Air Transat, unité commerciale du grand voyagiste
international intégré Transat A.T. Inc. Air Transat est
un transporteur spécialisé dans les voyages vacances

qui transporte des millions de passagers chaque
année a destination de villes du monde entier, avec
une flotte de 23 Airbus'® gros-porteurs, auxquels
il faut ajouter d’autres vols assurés par la flotte de
Boeing B-737 de CanJet.

Porter Airlines, compagnie régionale qui a son siege
a Toronto et qui exploite des vols réguliers entre
Toronto et 19" villes canadiennes et américaines.
Porter exploite 26 turbopropulseurs Dash-8 Q400 de
Bombardier construits au Canada.

Le Canada compte également plusieurs transporteurs de
fret aérien, parmi lesquels :

Kelowna Flightcraft Air Charter, qui exploite le plus
gros transporteur de fret du Canada et qui a des
conventions d’exploitation a long terme avec Courrier
Purolator et la Société canadienne des postes.
Kelowna Flightcraft exploite 23 appareils, dont 18
sous la raison sociale de Purolator.

Cargojet, qui est le deuxiéme plus gros transporteur
de fret du Canada, exploite de nuit une flotte de
13 avions tout-cargo a destination de 12 villes d’un
océan a l'autre, de méme qu’au départ de Newark
(New Jersey) vers les Bermudes et de Hamilton vers
Katowice, en Pologne. Cargojet transporte de petits
colis pour d’'importants intégrateurs comme UPS, de
méme que du fret lourd et conteneurisé. Elle emploie
environ 400 personnes.

De nombreux autres transporteurs canadiens assurent
des services passagers et/ou fret. Mentionnons notam-
ment Sunwing, CandJet, First Air, Canadian North, Air
North, Air Creebec, Air Inuit, Bearskin Airlines, Perimeter
Airlines, Air Express Ontario, Air Labrador, Provincial
Airlines, Air Saguenay, Flair Airlines, Kenn Borek Air
et Propair.

L'industrie dans son ensemble a di affronter de
nombreuses difficultés dans le sillage de la quasi-
paralysie des marchés financiers a l'issue de la crise
financiére mondiale qui a débuté a I'automne 2008. Cela
a entrainé une crise de liquidités chez Air Canada en
particulier. Depuis, Air Canada a amorcé une restruc-
turation financiére et opérationnelle, en se cristallisant
sur des objectifs clés comme une rigoureuse gestion de
I’offre, en cherchant a attirer le trafic a haut rendement
prét a payer un supplément et en maitrisant ses co(lts
contrOlables grace a un Programme de transformation
des colts qui, en 2011, a permis des gains sur les éco-
nomies et les recettes d’exploitation dépassant avant

17 American Airlines, Cathay Pacific, Delta, Japan Airlines et Air France-KLM.

18 Un amalgame d’Airbus A 310, A 330 200 et A 330 300.
19 En date de mars 2012.
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la fin du troisiéme trimestre de 2011 sa cible établie a
530 millions $ pour la fin de 'exercice.

WestJet reste I'un des rares transporteurs aériens
systématiquement rentables en Amérique du Nord.
La compagnie a amorcé I'étape suivante de sa crois-
sance en faisant migrer son systeme informatisé interne
de réservation (CRS) vers une plate-forme Sabre en
2008. Le nouveau systeme a permis a WestJet de
commercialiser ses services et d’agrandir son réseau
en concluant une alliance avec d’autres transporteurs
aériens, parmi lesquels Cathay Pacific, American
Airlines, Air France-KLM, Korean Airlines, EL AL Israel
Airlines, Emirates et Air India. L'année 2011 a également
permis a WestJet d’acquérir 16 créneaux d’atterrissage/
décollage a I'aéroport LaGuardia de New York, ce qui
devrait normalement en augmenter I'attrait aux yeux
des gens d’affaires ayant a se déplacer entre le Canada
et les Etats-Unis.

Les transporteurs aériens du nord du Canada pour-
suivent leur évolution et satisfont aux besoins et aux
conditions d’exploitation uniques du Nord du Canada.
Ces transporteurs desservent un marché éminem-
ment dispersé d’environ 110 000 personnes a partir
de réseaux qui s’articulent autour de quatre plaques
tournantes situées a Igaluit, Rankin Inlet, Yellowknife et
Whitehorse. Avec relativement peu d’infrastructures de
surface, le Nord du Canada est lourdement tributaire des
transports aériens pour I'approvisionnement en mar-
chandises et leur transport (p. ex. aliments, carburant)
de méme que pour les services passagers (y compris
les évacuations médicales d’urgence). La région foi-
sonne cependant de richesses naturelles, lesquelles
attisent I’activité économique. Aussi bien WestJet qu’Air
Canada ont inauguré de nouveaux vols a destination
de Yellowknife et Whitehorse. Air Canada a également
commencé a desservir Igaluit au départ d’Ottawa et de
Montréal au mois de mars 2010, mais elle s’est retirée
de ce marché en juillet 2011.

Au cours des années a venir, les colts élevés du
carburant continueront d’étre un défi pour l'indus-
trie du transport aérien, de méme que la concurrence
farouche, tandis que les marges continueront d’étre
minimes sur de nombreux marchés. Certaines compa-
gnies aériennes — en particulier Air Canada - devront
également négocier de nouvelles conventions collec-
tives. Les parametres environnementaux — par exemple,
I’échange de quotas d’émission et le bruit — entreront
de plus en plus en ligne de compte dans les décisions
d’exploitation des compagnies aériennes qui cherchent
a réduire leur empreinte sur I’environnement.

Suite a une décision rendue par I'Office des trans-
ports du Canada, depuis janvier 2009, Air Canada, Jazz,
et WestJet, qui assurent la majorité des vols aériens
intérieurs au Canada, offrent gratuitement un deuxiéme

TRANSPORT AERIEN

siége aux passagers a mobilité réduite qui voyagent au
Canada et ont besoin d’'un accompagnateur ou d’un
siége supplémentaire pour eux-mémes en raison de
leur déficience.

Douze transporteurs aériens ont adopté une politique
spéciale pour les personnes a mobilité réduite, et
fournissent des renseignements sur les services sur
des formats substituts, notamment sur support électro-
nique, sonore, en gros caractéres ou en braille.

LA poLiTiQUE CIEL BLEU ET LES ACCORDS
DE SERVICES DE TRANSPORT AERIEN

Le 27 novembre 2006, le gouvernement du Canada a
adopté la politique Ciel bleu, nouvelle politique sur le
transport aérien international dont le but est d’améliorer
les liens pour les Canadiens avec le reste du monde. La
politique prévoit une approche proactive pour négocier
des accords élargis de transport aérien, elle reconnait
les caractéristiques exceptionnelles du marché cana-
dien du transport aérien et elle contient des directives
sur la maniére de faire face aux situations quand :

¢ les problemes discriminatoires d’accés aux aéro-
ports et/ou de facilitation propres a un pays entravent
sérieusement la capacité des compagnies aériennes
canadiennes a exploiter des vols a destination d’un
autre pays;

¢ |la conjoncture économique présente des obstacles
majeurs aux activités commerciales des transporteurs
canadiens — comme le transfert de fonds et les dispo-
sitions relatives a la double imposition;

e des transporteurs étrangers semblent contrevenir aux
principes commerciaux rationnels ou sont a I'abri de
la conjoncture normale du marché, ce qui donne lieu
a des forces du marché déséquilibrées;

e des transporteurs étrangers entendent offrir un niveau
de service susceptible de sérieusement réduire ou
de carrément éliminer la concurrence sur certains
marchés/ routes, ce qui se traduit par un déficit net pour
le Canada.

Lorsqu’une ou plusieurs de ces situations sont
présentes, une maniére plus progressive d’élar-
gir les accords bilatéraux de transport aérien est
alors préconisée.

Depuis le lancement de la politique Ciel bleu, le gouver-
nement du Canada a négocié des accords de transport
aérien avec pres de 60 pays, en sus de I'accord Ciel
ouvert qui existe déja avec les Etats-Unis, notamment :

¢ des accords de type Ciel ouvert avec 12 pays : Irlande,
Islande, Nouvelle-Zélande, Barbade, République
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dominicaine, Costa Rica, Corée du Sud, Jamaique,
Suisse, Trinité-et-Tobago, Salvador et Brésil;

e des accords élargis avec 9 pays : Mexique, ,Japon,
Jordanie, Singapour, Philippines, Maroc, Egypte,
Cuba et Algérie;

e des accords nouveaux « pour la premiére fois » avec
9 pays : Kuweit, Serbie, Croatie, Panama, Turquie,
Afrique du Sud, Ethiopie, Qatar et Tunisie.

Le Canada a également signé en 2009 un accord
exhaustif de transport aérien avec les 27 Etats membres
de I'Union européenne. Cela englobe certains pays avec
lesquels le Canada n’avait pas au préalable d’accords
de transport aérien — Chypre, Estonie, Lettonie, Lituanie,
Luxembourg, Malte, Slovaquie et Slovénie. Si I'on
englobe I'accord Ciel ouvert que le Canada a signé avec
les Etats-Unis, on peut dire que le Canada a négocié
des accords ouverts — accélérés en vertu de la politique
Ciel Bleu — avec 40 pays? qui représentent plus de 72 %
du trafic passagers international du Canada et 90 % du
commerce aérien global de marchandises du Canada.

TENDANCES ACTUELLES DES
ALLIANCES GLOBALES

Le regroupement de I'industrie du transport aérien s’est
poursuivi durant la période visée par ce rapport alors que
les grands transporteurs étaient aux prises avec le flé-
chissement de I'activité économique, 'augmentation de
la concurrence intérieure et les fluctuations des prix du
carburant. Aux Etats-Unis, I'industrie avule fusionnement
de US Airways et America West; de Delta et Northwest;
de United et Continental; en Europe, Air France et KLM
ont fusionné, comme British Airways et Iberia; alors
qu’en Amérique latine, deux groupes concurrents, LAN et
TACA, ontconstituéunréseaudetransporteursnationaux.
Le nouvel ordre économique mondial au profit de I'Asie
et I'’émergence de mégatransporteurs en Amérique
latine et au Moyen-Orient pourraient bien accélérer ce
regroupement dans les années a venir, augmentant du
méme coup les niveaux et les modes de collaboration
entre compagnies visant a améliorer les économies
d’exploitation et a réduire les baremes des codts.

L’émergence de coentreprises a hypothése de propor-
tionnalité neutre comme mode de coopération marque la
derniére tentative des grands transporteurs traditionnels
de s’adapter au nouveau paysage de la concurrence.
Ces coentreprises supposent I'entiére coordination des
principales fonctions des compagnies aériennes (p.

ex. gestion des recettes et commercialisation/ventes)
et permettent aux compagnies partenaires d’échanger
des renseignements sur la tarification, la capacité et les
fréquences. Comme exemples de coentreprises approu-
vées, mentionnons Lufthansa-All Nippon Airways (ANA),
United/Continental-ANA, American-Japan Airlines (JAL),
Delta-Virgin Australia, American-Qantas et la coentreprise
la plus récente de la STAR Alliance (Lufthansa-United-
Continental-Air Canada) sur le marché transatlantique.

Jusgu’ici, une seule de ces coentreprises a été approu-
vée par les autorités canadiennes responsables de la
concurrence : la coentreprise Atlantic ++ sur les routes
transatlantiques desservies par Air Canada, Lufthansa
et United-Continental. Le ministere des Transports des
Etats-Unis lui a accordé I'immunité antitrust en 2009. En
2011, le Bureau de la concurrence du Canada a contesté
un projet de deuxieme coentreprise a hypothése de
proportionalité neutre axée sur les vols transfrontaliers
et composée d’Air Canada et de United/Continental.
Le Bureau a renvoyé la question devant le Tribunal de
la concurrence.

AEROPORTS

La qualité des aéroports et du systeme de navigation
aérienne du Canada est reconnue a I’échelle nationale
et internationale. Voici quelques faits saillants au sujet
des dernieres années :

¢ |a Greater Toronto Airport Authority (GTAA) a remporté
le prix Eagle de I’Association du transport aérien
international (IATA) en 2010 pour ses remarquables
résultats au chapitre de la satisfaction des clients, de
la rentabilité et de 'amélioration continue;

e NAV CANADA a remporté le prix Eagle de I'lATA en
2010 et 2011 en tant que meilleur fournisseur mondial
de services de navigation aérienne;

e |'aéroport international de Vancouver a remporté le
prix Eagle en 2007 pour ses remarquables résultats
au chapitre de la satisfaction des clients, de la renta-
bilité et de "'amélioration continue;

e |'aéroport international MacDonald-Cartier d’Ottawa
s’est classé au premier rang en Amérique du Nord et
au deuxiéme rang mondial en 2011 parmi les aéro-
ports qui accueillent entre deux et cing millions de
passagers, et a recu le prix de la Qualité des services
aéroportuaires (QSA) du Conseil international des
aéroports (CIA);

20 Les 12 pays déja mentionnés, les 27 pays de I'UE et les Etats-Unis.
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e depuis 2002, I'aéroport international Stanfield
d’Halifax a remporté 16 premiers prix dans diverses
catégories des prix QSA du CIA, en plus de s’étre
classé au deuxieme ou au troisieme rang a huit
autres reprises.

Les administrations aéroportuaires a travers le
pays ont consacré des milliards de dollars a des
programmes d’immobilisations en vue d’améliorer
et d’agrandir leurs aéroports (voir tableau A2 de I'ad-
denda). A titre d’exemples :

e en 2007, laéroport international de Vancouver a
parachevé un programme d’immobilisations de 1,4
milliard $ comportant I’adjonction de quatre portes a
I’aérogare internationale;

¢ |'aéroport international de Calgary est au beau milieu
d’un programme d’aménagement aéroportuaire de 2
milliards $ qui devrait étre terminé d’ici a 2015, qui
comportera une nouvelle piste (a étre inaugurée en
2014) et une nouvelle aérogare internationale (qui doit
ouvrir en 2015) (voir encadré ci-contre);

e ['autorité aéroportuaire du Grand Toronto (GTAA) a
terminé son programme d’aménagement aéropor-
tuaire en 2007 et I'agrandissement de I'aérogare 3 en
2010; 'aménagement de 'aéroport depuis 15 ans a
entrainé des dépenses de plus de 5 milliards $.

Les grands aéroports du Canada (voir carte 5 de I'ad-
denda) ne sont pas les seuls a connaitre du succes :

NOUVELLE PISTE A L’AEROPORT DE CALGARY

La construction d’une quatriéme piste a 1’aéroport international de
Calgary a débuté en avril 2011 et devrait étre terminée d’ici a mai
2014. La nouvelle piste de 4 267 m (14 000 pi) — la plus longue du
Canada — pourra accueillir en toute sécurité les plus grands aéro-
nefs exploités aujourd’hui. Construite sur un axe nord-sud, elle sera
située a 2 170 m a I’est de la piste 16 34 existante (qui est actuelle-
ment la plus longue de I’aéroport), et elle lui sera paralléle. Des pistes
paralleles bénéficiant d’un tel espacement augmentent de maniére
spectaculaire la capacité d’un aéroport en autorisant des activités
simultanées sur chaque piste — ce qui réduit les retards qui, selon
I’administration aéroportuaire, devraient dépasser une moyenne
de 10 minutes en 2013. L’administration aéroportuaire espere que
la capacité du réseau de pistes de 1’aéroport passera de 250 000
mouvements par an a 350 000 a I’achévement du projet. Ce projet
d’une valeur de 620 millions $ est financé entierement par 1’admi-
nistration aéroportuaire de Calgary et s’inscrit dans un projet de
2,05 milliards $ qui aboutira également a la construction d’une nou-
velle aérogare internationale dotée de 22 portes. Le financement
de ces projets est assuré a méme les frais d’améliorations aéropor-
tuaires percus par I’aéroport.
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les aéroports de Gander, Deer Lake et Fort McMurray
ont tous affiché une forte croissance en 2011, puisque
leur trafic passagers a augmenté respectivement de
18,9, 8,6 et 6,9 %.

Les aéroports du Réseau national d’aéroports sont
dotés de caractéristigues comme un stationnement
accessible, des toilettes accessibles, des aires de sou-
lagement pour les animaux de service, des téléphones
ATM pour les personnes malentendantes et des services
de transports locaux accessibles depuis I’'aéroport. Les
exploitants de ces aéroports ont également adopté une
politique de médias substituts.

Plusieurs aéroports ont remporté des prix d’accessi-
bilité au titre de leur conception inclusive. C’est ainsi
que I'aéroport international de Vancouver a remporté le
prix d’accessibilité Rick Hansen; il offre des caractéris-
tigues comme des ascenseurs qui annoncent I’étage
en phonie, des cartes tactiles de l'aérogare et des
marques trés contrastées sur le sol pour les passagers
malvoyants, des écrans vidéo réservés aux passagers
malentendants et un service de navette équipé d’un
élévateur depuis les parcs de stationnement. L’aéroport
international d’Ottawa a remporté le prix d’accessibilité
selon la conception de la ville d’Ottawa et I'aéroport
international d’Edmonton a regu plusieurs prix au titre
de son accessibilité, notamment le prix inaugural Percy
Wickman d’accessibilité, qui recompense son engage-
ment a faire de cet aéroport I'un des plus accessibles
du Canada.

FINANCEMENT DU SYSTEME DE
TRANSPORT AERIEN

Il existe différents modeles économiques dans le monde
pour déterminer qui paie pour le transport aérien. Les
approches récupérant les colts auprés des usagers ou
aupres des contribuables sont deux systemes différents
observés dans divers pays Certains pays privilégient le
systéeme d’utilisateur-payeur tandis que d’autres pays
fournissent au systeme de transport aérien des sommes
considérables & méme les revenus de I'Etat.

Le systéme de transport aérien du Canada repose
sur le principe de I'utilisateur payeur, afin de minimi-
ser le fardeau pour les contribuables. Les compagnies
aériennes canadiennes, les services de navigation
aérienne et la plupart des aéroports du Réseau national
d’aéroports sont exploités par des entités privées — indé-
pendantes du gouvernement — qui doivent recouvrer
leurs co(ts pour demeurer rentables. Cela se fait le plus
souvent par le biais de divers droits (voir le tableau A5 de
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’addenda pour les frais d’améliorations aéroportuaires
aux aéroports du RNA) et de suppléments facturés aux
usagers. Tous les billets d’avion contiennent un cer-
tain nombre de suppléments, de droits et de taxes qui
viennent s’ajouter au tarif de base du transporteur. Les
frais du gouvernement fédéral canadien se rapportent a
la taxe sur les produits et services ou a la taxe de vente
harmonisée et aux droits pour la sécurité des passagers
du transport aérien. En outre, certains frais ou taxes ne
figurent pas sur le billet d’avion mais sont plutét incor-
porés dans le tarif de base. Cela englobe la taxe fédérale
d’accise sur le carburant (qui ne s’applique qu’aux vols
intérieurs) et le loyer aéroportuaire dans les plus grands
aéroports qui appartiennent au gouvernement fédéral.
Ensemble, ces frais représentent une petite partie du
prix global d’un billet, laquelle fluctue selon le trajet et la
classe tarifaire.

FuITES TRANSFRONTALIERES

Un sujet qui a été soulevé par un nombre d’intervenants
est le fait que des Canadiens traversent la frontiere en
automobile pour utiliser un aéroport américain limi-
trophe. La motivation principale de voyager ainsi est
de profiter de différences tarifaires importantes entre
les deux pays. En plus du tarif de base (avant I'ajout
de charges, frais et taxes) qui est souvent significa-
tivement plus bas aux Etats-Unis, le nombre et le
montant des frais afférents et des taxes sont souvent plus
élevés au Canada qu’aux Etats-Unis. Ceci refléte le
fait que le Canada fait davantage appel au modéle
utilisateur-payeur ainsi que le fait que les vols inté-
rieurs américains soient exemptés de certains frais
s’appliquant aux vols transfrontaliers. Le nombre exact
de tels déplacements par des Canadiens est diffi-
cile a quantifier, mais pourrait atteindre selon certains,
plusieurs millions par année. Mais il y aurait aussi des
Américains traversant en auto au Canada pour prendre
des envolées a partir d’aéroports canadiens; ici, il sem-
blerait que ce soit surtout lié a une question de liens
aériens plus directs vers certaines destinations a partir
du Canada que pour des raisons de codts. Encore-la,
il est difficile d’estimer un nombre exact de tels
déplacements.

AviATION GENERALE (AG)

Avec plus de 35 000 aéronefs immatriculés au
Canada?', on en retrouve environ 85 % exploités pour
des fins d’AG. L’aviation générale au Canada représente
une flotte de plus de 29 000 aéronefs sur le total de
34 947 avions immatriculés au Canada. Les avions

d’AG ont accumulé au total 1,7 million d’heures de vol
en 2010. Le segment des propriétaires privés repré-
sente le tiers de la flotte AG et a rapporté en 2010 une
moyenne de 42 heures de vol par aéronef. Le segment
le plus actif de ’AG est constitué par les exploitants
de taxis aériens, dont les 2 752 appareils ont chacun
volé 131 heures en moyenne en 2010. Environ 50 %
des vols d’aérostats — qui tombent également sous
la banniére de 'AG - servent a générer des recettes,
alors que le reste est destiné aux loisirs privés. Par
ailleurs, dans ce segment, les aéronefs ultralégers
servent principalement a des fins de loisir (8 a 12 %);
les aéronefs de construction amateur sont presque
exclusivement des avions de loisir, puisque moins de
6 % d’entre eux sont destinés a un usage commercial.

Le segment des avions en copropriété de I'AG
canadienne est semblable au concept d’avion en mul-
tipropriété en temps partagé. Les propriétaires sont
principalement concentrés dans un petit nombre de mar-
chés (c.-a-d. Toronto, Calgary, Montréal et Vancouver).
En 2008, on dénombrait 32 aéronefs en copropriété,
dont chacun a accumulé 459 heures de vol annuelles
en moyenne — soit une infime proportion des activités
globales de I'AG (1,1% des heures totales de vol). Cela
tranche nettement avec les exploitants américains qui
ont une flotte moyenne de 190 appareils, dont chacun
vole entre 800 et 1 000 heures par an.

L'instruction en vol appartient également aux activités
de 'AG et est devenue un important produit d’expor-
tation du Canada vers des pays comme la Chine. Les
petits aéroports et les écoles de pilotage du Canada
proposent tout un éventail de programmes d’instruction
en vol aux pilotes étrangers, le segment de I'instruction
en vol de I’AG (639 aéronefs) effectuant en moyenne
328 heures de vol par appareil — soit au total 5,3 % de
I’activité de 'AG.

Pres de 1 900 aérodromes au Canada accueillent
des activités d’AG?%. Méme si la majorité n’accueille
pas de services aériens réguliers, ces plus petits aéro-
dromes relient les localités qu’ils desservent au reste
du pays. lls facilitent les activités d’AG et autres, en
servant notamment de bases aux aéronefs congus pour
lutter contre les feux de forét ou les infestations (e.g.
dendroctone du pin ponderosa), pour les évacuations
médicales (c.-a-d. « medivac »), pour I’évacuation et le
rétablissement aprés une catastrophe ou la cartographie
aérienne et le factage pour la mise en valeur des res-
sources naturelles. Toutefois, I'accés aux aérodromes
et aux aéroports demeure un probléme persistant
pour 'AG. Certains petits aérodromes se heurtent a
des enjeux de nuisance acoustique et de rentabilité

21 Voir le tableau A9 de 'addenda.

22 \Voir le tableau A1 de I'addenda pour une ventilation selon le type d’aérodrome.
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financiére ou a des pressions visant a réaménager leurs
terrains afin de permettre des projets immobiliers plus
lucratifs. En attendant, certains plus grands aéroports
dont I'espace et la capacité sont limités préféreraient se
concentrer sur les services aériens commerciaux plu-
t6t que sur l'aviation générale. Ces pressions se font
déja ressentir sur I'AG, qui est obligée de délocaliser
certaines de ses activités.

6.5 ENVIRONNEMENT

ATTENUATION DE LA POLLUTION
ATMOSPHERIQUE ET DES EMISSIONS

LES AEROPORTS ET LA NUISANCE ACOUSTIQUE

La pollution acoustique des aéronefs est produite par
tout aéronef ou ses piéces, aux diverses phases d’'un
vol : au sol alors que I'appareil est stationné et qu’il uti-
lise son groupe générateur auxiliaire de bord, quand il
circule au sol, au décollage, en cours de vol ou durant
I’atterrissage. Les secteurs les plus touchés sont ceux
qui sont situés au voisinage immédiat des aéroports,
sous les trajectoires de départ et d’arrivée et a cété
de ces derniéres. Il y a souvent un compromis entre
émissions atmosphériques et pollution acoustique, une
amélioration de la consommation de carburant d’un
moteur d’avion pouvant aboutir a une augmentation de
la pollution acoustique et vice-versa.

Les aéroports sont fortement impliqués dans les pro-
grammes de relations avec les collectivités et a des
mécanismes de consultation des intervenants au sujet
de la pollution acoustique.

Transports Canada adopte des réglements qui
reposent sur les plus récentes normes internationales
d’émissions acoustiques des aéronefs et appuie les
programmes de gestion du bruit aux aéroports pris
individuellement en adoptant des procédures contrai-
gnantes d’atténuation du bruit et des restrictions
cherchant a apaiser les préoccupations locales.

LE TRANSPORT AERIEN ET LES POLLUANTS

Les émissions de polluants atmosphériques des
moteurs d’aéronefs comprennent les NO,_ (oxydes
d’azote), le CO (monoxyde de carbone), le SO, (oxyde
de soufre), les composés organiques volatils (COV) et
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les matiéres particulaires. Ces émissions se produisent
a toutes les phases d’un vol et elles compromettent la
qualité de I'air locale (voir figure EN6 de I’addenda).

EMISSIONS DE GAZ A EFFET DE SERRE (GES)

Le plus important gaz a effet de serre émis par le trans-
port aérien est le dioxyde de carbone produit lors de la
combustion du carburant.

COMPETENCE SUR L’ENVIRONNEMENT
ET LE TRANSPORT AERIEN

Le transport aérien est un secteur intégré a I’échelle internationale
mais réglementé a 1’échelle nationale — intégré lorsqu’il s’agit des
vols aériens internationaux mais évoluant néanmoins dans les limites
d’un cadre de réglementation qui détermine le niveau d’intégration.
Le secteur est assujetti a un cadre de régles et de normes établies par
I’Organisation de I’aviation civile internationale (OACI), notamment
celles qui sont établies par son comité de I’environnement, le Comité
de protection de I’environnement en aviation (CPEA). Transports
Canada représente le gouvernement du Canada a ’OACI et au CPEA
et se prévaut de son mandat pour gérer les émissions nationales et
internationales du secteur du transport aérien.

Administrée par Transports Canada, la Loi sur ['aéronautique confére
de vastes pouvoirs de réglementation des compagnies aériennes, des
aéroports, de I’espace aérien et des aéronefs par voie de certification
et de réglementation. Le processus de certification est régi par le
Reglement de [’aviation canadien établi en vertu de la Loi sur [’aéro-
nautique, et il s’applique aux aéronefs construits et immatriculés au
Canada. En vertu de la Convention de Chicago de 1944, les mémes
reégles —y compris celles qui se rapportent a la protection de 1’environ-
nement — doivent s’appliquer aux paramétres de 1’aviation intérieure
et internationale.

TENDANCE DES EMISSIONS DE GES
DU TRANSPORT AERIEN INTERIEUR

L'aviation est responsable d’un peu plus de 5 % de I’en-
semble des émissions de SO, et de NO_ du secteur des
transports, mais elle contribue a environ 2 % ou moins
aux émissions d’autres polluants atmosphériques du
secteur des transports (voir figure EN4).

En général, les émissions ont augmenté entre 1990 et
2009, de 1 756 tonnes pour les SO ; de 23 898 tonnes
pour les NO_; et d’environ 3 358 tonnes pour les COV.
Les émissions de PM, et de CO ont reculé respecti-
vement de 96 tonnes et d’environ 6 745 tonnes (voir
figure ENS).
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REDUCTION DES EMISSIONS
DU TRANSPORT AERIEN

EMISSIONS INTERNATIONALES

Le secteur du transport aérien est responsable de 2 %
des émissions globales de GES?. Compte tenu du
caractére international du transport aérien, Transports
Canada participe aux travaux de 'OACI en vue d’établir
des positions intégrées dans des politiques mondiales
quant aux émissions du transport aérien.

A I'assemblée générale de 'OACI qui s’est tenue en
2010, les Etats membres ont adopté une résolution sur
I’aviation et les changements climatiques?*. lls ont fixé
plusieurs objectifs volontaires pour les émissions du
secteur aérien international, notamment :

¢ une amélioration moyenne annuelle globale du rende-
ment énergétique de 2 % jusqu’en 2020;

® un objectif visant a moyen terme le maintien au méme
niveau les émissions nettes globales de carbone du
transport aérien international a compter de 2020;

® un but visant une amélioration mondiale annuelle de
2 % du rendement énergétique entre 2021 et 2050.

Pour aider I'OACI a suivre les progres enregistrés
vers l'atteinte de ces objectifs, la résolution invite les
des plans d’action précisant les mesures particulieres
qu’ils entendent prendre pour atténuer les émissions de
GES attribuables au transport aérien international. Le
Canada souscrit aux objectifs avoués de la résolution et
a l'intention de soumettre un plan d’action qui explique
la maniere dont l'industrie canadienne du transport
aérien entend réduire ses émissions de GES.

ACCORD VOLONTAIRE ET PLAN D’ACTION
DE L’ INDUSTRIE CANADIENNE DU
TRANSPORT AERIEN

Malgré une demande forte et en pleine croissance des
services des compagnies aériennes au Canada, d’'im-
portants progrés ont été réalisés dans I'atténuation

de I'empreinte carbonique de ce secteur grace a des
mesures volontaires prises par 'industrie, le gouverne-
ment du Canada et NAV CANADA.

Enjuin 2005, les transporteurs canadiens et Transports
Canada ont signé le premier accord volontaire mondial
visant a réduire les émissions de GES résultant du trans-
port aérien intérieur et international. Cet accord a fixé
un objectif moyen d’amélioration de 1,1 % par an de la
consommation de carburant entre 1990 et 2012 — soit
une amélioration cumulative de 24 %. L’Association du
transport aérien du Canada (ATAC) et le Conseil natio-
nal des lignes aériennes du Canada (CNLAC) déclarent
chaque année le volume de carburant consommé et
les mesures de I'activité comme les sieges-kilomeétres
disponibles?.

En 2009, les données sur la consommation de car-
burant du secteur du transport aérien du Canada
montraient une amélioration de 1,9 % par an depuis
1990 - soit une amélioration cumulée de 30 % —, ce qui
dépassait I'objectif convenu dans I'accord volontaire.
Méme si, en termes absolus, les émissions intérieures et
internationales ont augmenté au taux moyen annuel de
1,4 % entre 1990 et 2009 (voir figure EN7), cette hausse
aurait été nettement supérieure sans ces améliorations
de la consommation de carburant.

En mars 2010, Transports Canada et les intervenants
du secteur de I'industrie aérospatiale — les transporteurs
aériens, les aéroports, le fournisseur de services de
navigation aérienne et le secteur de I’aviation d’affaires -
ont créé un Groupe de travail sur les émissions du
transport aérien. Le groupe de travail est une tribune de
concertation pour I’échange et I’'analyse de renseigne-
ments et il s’occupe d’élaborer un plan d’action en vue
de réduire les émissions de GES du secteur canadien
du transport aérien entre aujourd’hui et 2020. Le plan
d’action constituera la base de la réponse du gouver-
nement du Canada a la résolution de 'OACI de 2010.

NAV CANADA souscrit elle aussi aux programmes de
prévention de la pollution, en se concentrant sur la navi-
gation fondée sur les performances, sur la surveillance
et les communications en route, I'utilisation de I’espace
aérien et I'exploitation des aéroports. NAV CANADA
estime qu’entre 1997 et 2009, les technologies et les
procédures de navigation récemment déployées ont

23 Contribution du Groupe de travail | au quatrieme Rapport d’évaluation du Groupe d’experts intergouvernemental sur I’évolution du climat. 2007.

http://www.ipcc.ch/publications_and_data/ar4/wg1/fr/contents.html.

24 Reésolution A37 19 : Exposé récapitulatif de la politique permanente et des pratiques de I'OACI dans le domaine de la protection de I’environnement —
Changements climatiques. http://legacy.icao.int/icao/fr/env2010/Assembly_f.htm.

25 Mesure de la capacité de transport de passagers que I’'on calcule en obtenant le produit du nombre de siéges disponibles et la distance sur laquelle ils

sont disponibles.
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aidé les transporteurs aériens a économiser plus de
2 milliards de litres de carburant aviation — ce qui
représente environ 5,4 millions de tonnes métriques
d’émissions de CO, - moyennant des réductions
supplémentaires de plus de 3 milliards de litres de car-
burant aviation découlant des mesures que I'on attend
d’ici a 2016 (ce qui représente environ 8 Mt d’émissions
de CO, au cours de cette période de 20 ans)®.

MESURE DES EMISSIONS AEROPORTUAIRES

Depuis le début des années 1970, lorsque les premiéres
préoccupations ont été soulevées au sujet des princi-
pales sources d’impact sur la qualité de I'air ambiant,
Transports Canada a soutenu les mesures de la qualité
de I'air aux aéroports. Plus récemment, les préoccu-
pations nationales et internationales suscitées par les
émissions de GES et leurs effets sur les changements
climatiques ont conduit I'industrie canadienne du
transport aérien a mener activement des recherches
sur une diversité de stratégies de réduction des GES,
notamment par une optimisation de I’espace aérien, la
conception de nouveaux aéronefs, de nouveaux car-
burants aviation a faible teneur en carbone et la prise
de mesures fondées sur le marché. Ces stratégies sont
souvent polyvalentes — par exemple, une stratégie don-
née peut permettre de réduire les émissions de GES tout
en entrainant des économies de colts et d’exploitation.

Avec le concours du Conseil des aéroports du Canada
(CAC), Transports Canada a congu une méthode et un
outil pour dresser des inventaires des émissions de
GES aux aéroports canadiens. Des inventaires ont été
dressés a 26 aéroports du RNA et a des aéroports qui
appartiennent a Transports Canada qui en assure I'ex-
ploitation. Les aéroports ont établi des inventaires de
base qui précisent les possibilités opérationnelles de
réduire leurs émissions. L'outil est en cours d’actuali-
sation pour étre utilisé mondialement avec le concours
du Conseil international des aéroports (CIA) et il sera
disponible au printemps 2012.

Transports Canada continue de collaborer avec la
Federal Aviation Administration (FAA) et la National
Aeronautics and Space Administration (NASA) des
Etats-Unis en tant que commanditaire de PARTNER :
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Centre d’excellence pour I'atténuation du bruit et des
émissions du transport aérien. PARTNER est un par-
tenariat de longue durée entre le milieu universitaire,
le secteur privé et le gouvernement, établi pour créer
un consortium de calibre mondial qui suit de pres
le besoin national et international d’opérer des per-
cées technologiques, opérationnelles, politiques et
humaines afin d’améliorer la mobilité des gens, I’écono-
mie et I’environnement.

REDUIRE LES EMISSIONS PAR VOIE
DE REGLEMENTATION ET D’ELEMENTS
D’ORIENTATION SUR LES PRATIQUES
EXEMPLAIRES

Transports Canada est le ministére fédéral responsable
des émissions du secteur de I'aviation. En raison de la
nature mondiale de ce secteur, le cadre de réglemen-
tation du Ministére est harmonisé avec les normes
internationales et les pratiques recommandées congues
et adoptées par 'OACI?.

Les normes sur les émissions de I'OACI sont publiées
dans I"Annexe 16 a la Convention de I’Aviation civile
internationale, volume | — Bruit des aéronefs, et volume
Il — Emissions des moteurs d’avion. ’OACI a élaboré
ces normes par l'entremise de son Comité de pro-
tection de I’environnement en aviation (CPEA), aux
travaux duquel Transports Canada participe active-
ment dans le cadre de groupes de travail techniques
afin d’élaborer des normes environnementales qui
reposent sur les principes sous-jacents de la faisabilité
technique, du bien-fondé économique et des effets
bénéfiques pour I'environnement, tout en tenant compte
des inter-relations environnementales. Les normes
sur les émissions en vigueur de I'OACI limitent le bruit
des aéronefs et les émissions de NO,, d’hydrocar-
bures non brllés, de monoxyde de carbone et de
suie des moteurs d’aéronef. La norme la plus récente
de I'OACI relative aux émissions de NO, pour les
nouveaux moteurs d’aéronef entrera en vigueur en 2013.

La priorité actuelle du CPEA est I'élaboration d’une
norme surle CO, pour les aéronefs a voilure fixe, qui devrait
entrer en vigueur en 2014. Le CPEA élabore également

26 NAV CANADA. 2011. NAV CANADA et I'environnement. http://www.navcanada.ca/NavCanada.asp?Language=fr&Content=ContentDefinitionFiles

%5CAboutUs %5CEnvironment %5CDefault.xml.

27 Le Canada a adopté ces normes de I'OACI sur les émissions des aéronefs et des moteurs d’aéronef et elle y fait allusion dans son Manuel de
navigabilité, au chapitre 516, établi en vertu du Réglement de I’aviation canadien et de la Loi sur I'aéronautique.

Les transports au Canada

51



©  TRANSPORT AERIEN

une exigence de certification a I'appui d’'une norme sur
les matiéres particulaires non volatiles qui s’applique
aux moteurs d’aéronef, qui devrait étre préte en 2016;
il élaborera ensuite une norme sur les matieres particu-
laires volatiles. Transports Canada fournit des conseils
techniques spécialisés en plus d’apporter une aide sur
les prévisions et I'analyse économique aux groupes
d’étude chargés d’élaborer ces nouvelles normes. Une
fois que ces normes seront terminées et qu’elles auront
été adoptées par 'OACI, le Canada adoptera lui aussi les
nouvelles normes sur les matieres particulaires et le CO,,.

Pour ce qui est du bruit, le CPEA continue d’amélio-
rer les méthodes de certification en vue de trouver des
moyens rentables de limiter I’exposition au bruit des col-
lectivités au voisinage des aéroports.

En collaboration avec les principaux intervenants du
secteur de I'aviation, notamment des organes internatio-
naux comme I’OACI, Transports Canada se livre a des
activités de recherche et développement (R et D) en vue
de réduire les émissions du secteur de I’aviation. Parmiles
activités de R et D en cours, mentionnons : I’élaboration
d’une norme sur les émissions de matiéres particulaires
du secteur de 'aviation; une modélisation climatique des
GES pour évaluer les impacts de I'aviation sur les régions
atmosphériques de I'Arctique; et I’évaluation de carbu-
rants aviation de substitution plus propres.

CARBURANTS DE SUBSTITUTION

Le recours éventuel a des carburants de substitution
est étudié comme volet important de la stratégie mon-
diale visant a réduire les émissions de CO, du secteur
de l'aviation. Cela aura également des effets bénéfiques
sur la qualité de I'air car les matiéres premieres des
biocarburants durables ne contiennent pas de soufre;
I'utilisation des biocarburants permettra donc de réduire
les émissions de SO, et de réduire trés nettement les
émissions de matiéres particulaires. Les chercheurs et
les intervenants canadiens ménent des recherches sur
les biocarburants pour évaluer la rentabilité des carbu-
rants d’aviation de substitution et évaluer leurs effets
potentiels sur le fonctionnement des moteurs.

En 2011, I'Office des normes générales du Canada
(ONGC) a modifié les normes canadiennes sur le car-
burant aviation pour ce qui est du carburant Jet A et
Jet A-1 afin d’autoriser un mélange a 50 % de matiéres
premiéres synthétiques dans le carburant aviation.

POLLUTION DU SOL ET ASSAINISSEMENT

L'impact du transport aérien sur I’environnement
dépasse les problémes de qualité de I'air et des émis-
sions. Les sites contaminés fédéraux sont un legs de
pratiques du passé, dont les conséquences sur I’environ-
nement n’étaient pas entierement comprises a I’époque.
Le gouvernement du Canada a réagi en établissant le
Plan d’action sur les sites contaminés fédéraux (PASCF)
en 2005. Le PASCF est un programme a frais parta-
gés qui aide les gardiens fédéraux a assainir les sites
contaminés admissibles dont ils assument la respon-
sabilité. Transports Canada participe a ce programme
en souscrivant a ses objectifs qui sont de réduire les
risques pour la santé humaine et I’environnement ainsi
qu’a la responsabilité financiere se rattachant aux sites
contaminés fédéraux. Si I’on se penche sur le secteur
du transport aérien, I'assainissement de I'aéroport de
Fort Nelson par le Ministere illustre la maniere d’assainir
avec succes des sites contaminés au cours des années.

ASSAINISSEMENT DE L’ENVIRONNEMENT
DE L’AEROPORT DE FORT NELSON

Dans le cadre de 1’accord de cession de ’aéroport de Fort Nelson
a la municipalité locale, Transports Canada s’est engagé a assai-
nir les multiples sites contaminés a 1’aéroport qui totalisent environ
165 000 m* de sol contaminé — suffisamment pour recouvrir plus
de 25 terrains de football d’une couche de sol d’un metre d’épais-
seur. Une étude environnementale de 1997 a permis de recenser 56
secteurs préoccupants. Les travaux d’assainissement ont débuté en
1999 et ils devraient étre terminés en 2015. Le projet s’est accéléré
entre 2009 et 2011 dans le cadre du Plan d’action économique du
Canada. Durant cette période, 52 000 M? de sol contaminé ont été
mis dans une installation de traitement des sols sur place et 22 200
M? supplémentaires de sol ont été assainis & des niveaux inférieurs
aux niveaux industriels et commerciaux et sont désormais dispo-
nibles pour étre utilisés comme terre de remblai. Plus de 60 % des
terrains de 1’aéroport ont maintenant été assainis et les travaux se
poursuivent dans les autres secteurs.

POLLUTION DE L’EAU PAR LE GLYCOL

Il existe deux types de glycol utilisés pour le dégivrage
des aéronefs :

e L’éthylene glycol, un composé organique couram-
ment utilisé comme antigel pour les voitures et un
précurseur de polyméres. Dans sa forme pure, il s’agit
d’un liquide inodore, incolore, épais et au godt sucré;

¢ Le propyléne glycol, également un composé orga-
nique; il s’agit d’un liquide incolore, presque inodore,
clair, visqueux, sucré, hygroscopique et miscible dans
I’eau, I'acétone et le chloroforme.
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Les liquides de dégivrage et d’antigivrage d’aéronef
sont des liquides abaisseurs du point de congélation a
base de glycol. L’éthyléne glycol et le propyléne glycol
sont tous les deux utilisés, quoique I'éthyléne glycol
prédomine puisqu’il abaisse le point de congélation a
une température plus basse. Le liquide de dégivrage est
chauffé et pulvérisé pour enlever la contamination (givre,
neige ou glace) des ailes et du fuselage des aéronefs. Le
liquide d’antigivrage est pulvérisé froid et empéche a la
neige et a la glace de rester sur I’aéronef au moment
du décollage. La réglementation de Transports Canada
indique qu’il faut empécher le décollage d’'un aéronef
s’il reste de la contamination sur les ailes.

Au milieu des années 1990, Transports Canada et
Péches et Océans Canada ont élaboré une ligne direc-
trice indiquant que le niveau de glycol au point de rejet
dans un cours d’eau ne devait pas dépasser 100 mg/L.
Tous les aéroports canadiens ont élaboré des procé-
dures opérationnelles et mis sur pied les structures de
contrOle adéquates pour contrdler le rejet du glycol dans
les cours d’eau récepteurs afin de respecter cette ligne
directrice. En cas de chute de neige ou lors de précipi-
tations, peu importe leur type, les postes de dégivrage
des aéroports sont systématiquement utilisés. Le gly-
col des centres de dégivrage est recueilli et acheminé
dans des étangs de stockage situés sur le terrain de
I’aéroport.

Exemples de gestion de glycol et d’opérations
de dégivrage :

¢ | ’aéroport de Toronto, le plus gros au Canada, permet
le dégivrage aux portes d’embarquement et prévoit
des procédures de contrble et de nettoyage bien pré-
cises. Pour I’enlévement de la neige et de la glace
des aéronefs, I'aéroport a mis en place un poste de
dégivrage centralisé dans I'entrepiste, le plus gros
au Canada, capable de dégivrer jusqu’a 12 aéronefs
simultanément. Une membrane de plastique se trouve
sous le poste pour veiller a ce qu’aucune pollution ne
soit rejetée dans I’environnement.

e |’aéroport de Vancouver a retenu en 2009 les ser-
vices d’un seul entrepreneur pour le dégivrage des
aéronefs, ce qui a permis une gestion centralisée du
dégivrage des aéronefs et un suivi amélioré des don-
nées. Le nouveau matériel de dégivrage est équipé
de buses a efficacité élevée qui éliminent la neige ou
le givre en utilisant moins de liquide; des mélanges
de glycol sont utilisés afin de réduire les concentra-
tions de produits chimiques, ce qui permet de réduire
leur utilisation d’au moins 30 %; en 2012-2011, du
matériel a air forcé mis a I'essai pour le prétraitement
des aéronefs a permis de réduire de 50 % les produits
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chimiques de dégivrage utilisés ainsi que le temps
passé au poste de dégivrage.

e Al'aéroport Montréal-Trudeau, Aéroports de Montréal
(ADM) a initialement investi prées de 40 millions de
dollars dans la construction d’un centre de dégi-
vrage centralisé qui permet de récupérer le liquide
de dégivrage utilisé a I'aide d’un réseau de conduites
souterraines. Ce systéme protége les cours d’eau a
proximité des liquides de dégivrage. Uninvestissement
additionnel sera effectué en 2012 pour augmenter de
50 % la capacité du centre de dégivrage. De plus,
les camions de dégivrage sont équipés d’une techno-
logie de pointe, notamment de capteurs, permettant
d’appliquer le liquide de dégivrage avec précision
et donc d’améliorer son efficacité. Cela permet de
réduire la quantité de liquide de dégivrage utilisé tout
en respectant les normes de sécurité les plus strictes.

 ATlaéroport de St. John’s, une installation et un poste
de dégivrage centralisé ont été construits en 2007;
tout le glycol était traité sur place et les résidus étaient
expédiés a partir des installations de traitement pour
étre recyclés. En 2011, un réservoir de stockage des
effluents de glycol d’une capacité de 3,8 millions
de litres a été construit et en 2012, une étude de
faisabilité a été effectuée sur la construction d’une
terre humide artificielle pour le traitement du glycol usé.

e ['aéroport d’Ottawa dispose d’un systéeme de traite-
ment biologique du glycol qui recueille I’eau de surface
dans les environs de l'installation de dégivrage cen-
trale. Des bactéries traitent le glycol sous terre et le
décomposent en acétate (c.-a-d. du vinaigre), qui se
décompose alors naturellement.

e A I'aéroport de Winnipeg, une installation de dégi-
vrage centrale capable de retenir et de stocker 11
millions de litres de glycol a été construite en 2005.
En 2012, une infrastructure de soutien additionnelle
sera construite a I’aéroport, notamment un deuxieéme
bassin adjacent au bassin de rétention de glycol et
une conduite de refoulement additionnelle servant a
assurer I'intercommunication entre les deux bassins
et ultimement a éliminer le liquide en I’envoyant dans
les égouts.

e Finalement, I’'aéroport de Kelowna envisage la mise
en place d’une installation de mélange de glycol qui
réduira considérablement la consommation de gly-
col. L'autorité aéroportuaire en est dans les dernieres
étapes de I'évaluation, mais elle espére étre préte
pour une mise en ceuvre a temps pour la saison de
dégivrage de 2012-2013.
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6.6 SECURITE

APERCU

Le Canada posseéde I'un des systemes de transport
aérien les plus sécuritaires du monde. Depuis 10 ans,
le taux d’accidents dans le secteur du transport aérien
a considérablement baissé, pour passer de pres de huit
accidents par tranche de 100 000 heures de vol en 2000
a moins de six en 2011 — soit une baisse de 25 %. Le
nombre total d’accidents annuels a lui aussi reculé : les
chiffres signalés au cours des quatre derniéres années —
211, 234, 231 et 234 - sont les chiffres les plus
bas enregistrés au cours des 15 derniéres années
(voir tableaux S18 et S19). De fait, cela repré-
sente plus de 40 accidents en moins par an par
rapport a la moyenne des 10 années précédentes,
ce qui témoigne du solide bilan de sécurité aérienne
du Canada.

Plusieurs facteurs clés des derniéres années ont
fagconné I'état de la sécurité aérienne observé de
nos jours.

En premier lieu, Transports Canada a pris un plus grand
nombre de mesures pour harmoniser ses politiques,
ses programmes et ses normes de sécurité aérienne
avec ceux a I'échelle internationale, notamment dans
des domaines comme les licences de pilote, les équi-
pements de sécurité des aéronefs et les compétences
linguistiques pour communiquer avec les équipages au
sol. En 2010-2011, Transports Canada a participé a des
réunions bilatérales avec la Chine, la Corée, Israél, le
Brésil, le Mexique, Singapour, la Norvege, I'lslande, la
Suisse, Trinité-et-Tobago, I'UE et les Etats-Unis pour
discuter de divers problemes de sécurité aérienne.

Transports Canada collabore par ailleurs avec I'OACI
pour mettre de I'avant les intéréts du Canada - I'OACI
est linstitution de I’ONU responsable du développe-
ment s(r et coopératif de I’aviation civile internationale.
Le Ministere détache des experts techniques pour qu’ils
aident a I'élaboration des normes et des pratiques
recommandées pour I'aviation civile internationale. Ces
normes et pratiques recommandées doivent ensuite étre
incorporées par les Etats dans leurs lois et réglements.
Les experts du Ministére participent aussi a plusieurs
groupes d’experts, groupes de travail et comités inter-
nationaux, notamment le Groupe de collaboration

international sur les SGS, le Groupe d’experts sur les
pratiques exemplaires et le Dialogue de I'hémisphere
occidental. Le but de toutes ces activités est de faire
progresser la sécurité aérienne dans le monde entier.

ACTIVITES DES COMPAGNIES AERIENNES

Nombre de transporteurs aériens (RAC 705) titulaires d’un certificat : 39.

Le transport aérien demeure I'un des moyens de transport
les plus s(rs pour les Canadiens. Au cours des cing der-
nieéres années, les compagnies aériennes enregistrées
au Canada et assujetties au Réglement de [l'avia-
tion canadien (RAC) ont enregistré 3,6 accidents par
an pour un taux d’accidents de 0,11 par tranche de
100 000 mouvements d’aéronefs. Malgré ces ten-
dances, une autre dynamique, I'accroissement du trafic
aérien, continue d’engendrer de nombreux efforts visant
a rendre ce mode plus sécuritaire.

En novembre 2010, Transports Canada a publié
des reglements® interdisant les décollages a grande
vitesse au Canada. Les décollages a plus basse vitesse
réduisent les risques de collisions lors de I'ascension
en vol — en particulier avec des oiseaux — qui peuvent
causer des dégats aux aéronefs et des blessures aux
passagers et aux membres de I’équipage de conduite.
Le fait de minimiser les risques de collisions avec des
oiseaux permet également de réduire les retards et les
annulations de vol et le temps d’immobilisation des
aéronefs. Il s’agit d’'une mesure parmi une série de plus
petites mesures a la marge adoptées au cours des cing
derniéres années visant a améliorer la sécurité aérienne.

Le SGS, en revanche, n’a été ni un changement ni
un changement mineur, ni un changement marginal. De
fait, c’est sans doute le revirement le plus important sur-
venu dans I'éthique de la sécurité depuis des dizaines
d’années. Le SGS consiste a renforcer la culture de
sécurité au sein d’une compagnie aérienne en exigeant
de celle-ci qu’elle se dote de politiques, de procédés et
de procédures de sécurité pour déterminer et évaluer
les risques de sécurité et y remédier. Les organismes
dotés d’'un SGS ont des procédés en place pour sur-
veiller, enquéter et tirer les legcons de chaque incident ou
probleme de sécurité.

28 Voir http://www.gazette.gc.ca/rp-pr/p2/2010/2010-11-10/html/sor-dors219-fra.html.
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« Les transporteurs membres du CNLAC ont collectivement sous-
crit aux principes des systémes de gestion de la sécurité et ont
entamé un périple qui a entrainé un changement fondamental dans
la culture de I’industrie a I’égard de la sécurité. De nos jours, je
peux affirmer sans ambiguité qu’une métamorphose s’est produite
a tous les niveaux des compagnies aériennes qui sont membres du
Conseil : employés, gestionnaires et les échelons les plus élevés de
I’entreprise jusqu’au niveau du P. D. G. y participent. »

Capitaine Jacques Mignault
Sous-comité de la sécurité du
Conseil national des lignes aériennes du Canada

A cejour, les plus grands transporteurs aériens de pas-
sagers du Canada sont dotés de politiques, de procédés,
de procédures et de systemes de SGS, et Transports
Canada a procédé a des évaluations des SGS de tous les
grands transporteurs. Les résultats de ces constatations,
parallélement a d’autres observations des inspecteurs de
Transports Canada et a un rapport du Vérificateur géné-
ral du Canada, ont révélé gu’il existe des opportunités
pour faire évoluer les SGS. Transports Canada s’occupe
actuellement d’améliorer et d’uniformiser les SGS.

Les SGS sont la prochaine étape visant a rendre encore
plus sdr notre systeme de transport aérien déja excep-
tionnellement sécuritaire.

PETITS TRANSPORTEURS AERIENS

Nombre de certificats d’exploitants de services de taxi aérien
(RAC 703) : 538

Nombre de certificats d’exploitants de services aériens de navette
(RAC704) : 89

Lorsqu’on parle de sécurité, il importe de mentionner la
distinction qui existe entre les deux catégories de plus
petits services aériens de transport de passagers : les
taxis aériens, dont les aéronefs ont au plus 9 siéges
pour les passagers; et les services aériens de navette,
dont les aéronefs sont équipés de 10 a 19 sieges pour
les passagers.

TRANSPORT AERIEN

Depuis cing ans, la sécurité des services aériens
de navette soutient la comparaison avec les grandes
compagnies aériennes, puisque leur taux d’accidents
avoisine quatre accidents par an. Au cours de cette
méme période, les taxis aériens ont enregistré en
moyenne plus de 40 accidents par an, chiffre qui n’est
ni sans précédent ni anormal lorsqu’on le compare aux
chiffres mondiaux relatifs a ce type de voyage en avion.
En 2011 et en 2010, les accidents de taxis aériens ont
reculé respectivement a 40 et 38.

En juin 2007, Transports Canada a nettement haussé
la sécurité des exploitants de services aériens de navette
ou de taxis aériens régis par la sous-partie 703 et 704 du
RAC, en adoptant des reglements? qui stipulent que les
aéronefs commerciaux canadiens doivent étre équipés
d’un Systeme anticollision embarqué (ACAS), qui fonc-
tionne indépendamment du contrdle de la circulation
aérienne au sol. LACAS réduit le risque de collisions
en vol en alertant de la présence d’un avion a proxi-
mité avec un signal visuel et en faisant retentir un signal
sonore afin d’éviter une perte d’espacement.

Les taxis aériens et les services aériens de navette
devraient adopter le SGS au cours d’une période éche-
lonnée sur trois ans qui débutera aprés que le réglement
sur les SGS pour ces secteurs sera entré en vigueur
(cette date n’a pas encore été fixée). Pour disposer de
plus de temps pour peaufiner les procédures, la forma-
tion et les documents d’orientation en fonction de la
rétroaction des inspecteurs et de I'industrie, Transports
Canada a différé I'adoption des SGS par les plus petits
exploitants et a également congu un plan d’action pour
renforcer la mise en place des SGS.

HyYDRAVIONS

Les vols d’hydravions, qui, pour la plupart, appartiennent
a la catégorie des taxis aériens, ont retenu I’attention du
public en 2010 apres une série d’accidents mortels qui
ont poussé Transports Canada a lancer une campagne
de sensibilisation a la sécurité pour les passagers et les
exploitants d’hydravions, et a procéder a un plus grand
nombre d’inspections inopinées pour assurer la sécurité
des opérations des compagnies d’hydravions.

29 Voir http://www.gazette.gc.ca/archives/p2/2007/2007-06-27/html/sor-dors133-fra.html.
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En octobre 2010, Transports Canada a organisé un
atelier sur la sécurité des hydravions en Colombie-
Britannique pour rehausser la sécurité des vols en
hydravion. Cet atelier a été une tribune ayant permis
aux chefs de file de I'industrie et aux spécialistes de
Transports Canada d’évaluer les stratégies d’atténua-
tion des risques, notamment I'utilisation de fenétres
a ouverture instantanée et de vétements de flottaison
individuels (VFI), le tout ayant abouti a la création de
I’Association des exploitants d’hydravions®’, qui est
déterminée a rehausser la sécurité des hydravions.
Transports Canada est sur le point de publier un pro-
jet de reglement qui stipulera que les passagers des
hydravions doivent porter des VFI et que les membres
d’équipage doivent suivre une formation sur les issues
de secours pour aider les passagers et les membres
d’équipage a quitter I'avion en toute sécurité et rapide-
ment en cas d’urgence.

Pour ce qui est de la sécurité des hydravions,
Transports Canada a également lancé une Alerte a la
sécurité de I'Aviation civile®" (ASAC) le 3 juin 2011 qui
recommande |'adoption des quatre pratiques exem-
plaires suivantes pour la sécurité des hydravions :

e utilisation de systemes de retenue du haut du corps
par les passagers des siéges avant;

e consignes détaillées de sécurité offertes aux passa-
gers, notamment sur le bon usage des vétements de
flottaison individuels durant et apres une évacuation;

e entrainement aux évacuations d’urgence pour I'équi-
page de conduite;

e améliorations de la conception des aéronefs pour en
faciliter I’évacuation.

L’Agence européenne de sécurité aérienne (AESA) a
ensuite recommandé aux exploitants européens d’hy-
dravions d’adopter ces mémes pratiques.

AVIATION D’AFFAIRES

Nombre de certificats d’exploitation privée (RAC 604) : 200

Le systeme d’aviation civile du Canada comporte
deux grandes catégories d’activités aériennes : activi-
tés commerciales — exploitants titulaires d’un certificat
d’exploitation aux termes de la norme 703, 704 ou 705 —

et activités privées. Les activités privées peuvent étre
subdivisées en activités commerciales et personnelles,
les activités de I'aviation d’affaires désignant un aéro-
nef ou une flotte d’aéronefs exploités par une entreprise
pour le transport de passagers (p. ex. des employés ou
des clients).

L'aviation d’affaires a toujours été I'un des secteurs
les plus sécuritaires du transport aérien, tendance qui
s’est confirmée au cours des cing dernieres années, ou
seulement deux accidents ont été enregistrés dans le
secteur de 'aviation d’affaires.

Grace au bilan de sécurité de ce secteur, des modifi-
cations réglementaires sont entrées en vigueur en 2005
pour permettre a I’Association canadienne de I’aviation
d’affaires (CBAA) de délivrer des certificats et de surveil-
ler les activités des exploitants de I’aviation d’affaires en
tant que tiers réglementés. Toutefois, aprés avoir établi
que le public canadien serait mieux servi si ces activités
étaient surveillées par le gouvernement, le ministre des
Transports a annoncé qu’a compter du 1° avril 2011,
Transports Canada reprenait de la CBAA les fonctions
de certification et de surveillance de 'aviation d’affaires.
En vertu de ce changement, Transports Canada est
aujourd’hui chargé d’émettre des certificats d’exploi-
tation aux nouveaux requérants en plus de traiter les
modifications des certificats existants.

Transports Canada a I'intention de publier de nouveaux
reglements pour ce secteur dans la partie Il de la Gazette
du Canada en 2012 — actuellement, le Ministére exerce
ce pouvoir en vertu d’une ordonnance provisoire®2.

AVIATION GENERALE

Avec 35 000 aéronefs civils, le Canada possede la deuxiéme flotte
d’aéronefs civils du monde. Son secteur commercial va de services
internationaux réguliers a de petites compagnies d’affrétement qui
possédent un seul avion et aux exploitants d’aéronefs d’affaires, alors
que le nombre d’aéronefs de loisir 1égers augmente chaque année.

La majorité des accidents dans le transport aérien est
observée au sein de I'aviation personnelle, a raison de
111 en moyenne par an depuis cing ans; vient ensuite
I’instruction en vol, avec une moyenne de 39 accidents
par an, alors que le travail aérien enregistre en moyenne
environ 23 accidents par an.

30 Voir http://www.floatplaneoperators.org/.

31 Voir http://www.tc.gc.ca/fra/aviationcivile/opssvs/servicesdegestion-centredereference-asac-2011-03-1325.html.
32 Voir http://www.tc.gc.ca/fra/aviationcivile/normes/ aviation-daffaires-3934.htm.
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Compte tenu de la nature de ces activités, on ne s’at-
tend pas a ce que I'aviation personnelle ait un bilan de
sécurité qui se mesure a celui d’autres formes de trans-
port aérien.

Etant donné que I'aviation générale continue d’étre
un volet essentiel du mode de vie des Canadiens —
puisqu’elle relie les Canadiens dans les petites et les
grandes collectivités, ce qui contribue a la santé de
I’économie et a la création d’emplois — le milieu aéro-
nautique dépend d’un secteur d’aviation générale
sécuritaire, accessible et en pleine croissance. La
hausse des colts, le resserrement des reglements et
la diminution de I'espace aérien et de I'accessibilité
des aéroports en dissuadent beaucoup de s’adonner a
I’aviation personnelle.

C’est pourquoi I'adoption de nouvelles modifications
de la réglementation visant a rehausser la sécurité de
ce secteur peut étre un processus complexe car toute
initiative qui a un prix risque de restreindre la viabilité de
ce secteur.

En surveillant ce secteur, Transports Canada cherche
a concilier sécurité et viabilité.

PRoODUITS AERONAUTIQUES,
CERTIFICATION ET NAVIGABILITE

MAINTENANCE DES AERONEFS

Au Canada, prés de 904 organismes de maintenance des aéronefs
s’assurent que tous les produits aéronautiques du Canada sont
maintenus conformément aux normes de navigabilité nationales
et internationales. Plus de 14 000 techniciens d’entretien d’aéro-
nefs (TEA) titulaires d’une licence délivrée par Transports Canada
accomplissent des taches conformes aux programmes de mainte-
nance approuvés pour assurer la sécurité constante des aéronefs. Si
le moindre vice est détecté — dans la structure de I’aéronef ou dans
ses systémes et ses commandes, par exemple — les TEA prennent les
mesures qui conviennent pour remettre 1’aéronef en état de voler.

L'industrie aérospatiale du Canada connait une crois-
sance sans précédent. Chaque année, Transports
Canada approuve plus de 1 500 produits aéronautiques
neufs et modifiés qui sont fabriqués ou exploités au
Canada. La gamme de ces produits va d’aéronefs de
pointe, de I’avionique et de I’électronique aux produits et
services aérospatiaux. Par exemple, en novembre 2010,
Transports Canada a certifié le CRJ1000 de Bombardier
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Aéronautique. Les ventes annuelles de produits et de
services aéronautiques canadiens se chiffrent a plus de
20milliards $-les exportations représentant environ 80 %
de ce chiffre d’affaires.

Compte tenu de I'importante contribution écono-
mique de ce secteur, Transports Canada ne doit pas
seulement étre rapide et minutieux dans son processus
de certification, mais aussi créer les conditions propices
a la prospérité. Pour ce qui est du premier élément,
Transports Canada vise a trouver le juste équilibre entre
la rapidité et le processus.

Les spécialistes de Transports Canada examinent et
vérifient les données sur la conception et les perfor-
mances, ils surveillent et procédent aux essais au sol
et en vol et ils délivrent le certificat type de Transports
Canada. Transports Canada est également respon-
sable du maintien de la navigabilit¢é des produits
aéronautiques. A ce sujet, Transports Canada négocie
des ententes avec les instances de I'aviation civile du
monde entier pour faciliter 'exportation des produits
aéronautiques canadiens. Le 26 juillet 2011, un Accord
bilatéral de sécurité aérienne entre le Canada et I’'Union
européenne (ABSA) est entré en vigueur. En vertu de
cet accord, I’Agence européenne de sécurité aérienne
(AESA) reconnait la certification des produits et des
services aéronautiques canadiens, ce qui permet a I'in-
dustrie canadienne du transport aérien d’étre beaucoup
plus concurrentielle sur le marché européen. La sécurité
de l'aviation civile s’améliorera elle aussi car I’AESA et
Transports Canada collaborent a la résolution de cer-
tains problemes de sécurité. Un accord de méme nature
a été signé entre le Canada et les Etats-Unis en 2000 et
il a eu des effets favorables sur le secteur canadien de
I’aviation civile.

Transports Canada collabore également avec la
Federal Aviation Administration (FAA) afin de rationaliser
la validation par la FAA des approbations de concep-
tion canadienne a I'appui des besoins commerciaux de
I'industrie canadienne du transport aérien.

AEROPORTS ET AERODROMES

Lorsqu’on parle des aérodromes et de la sécurité des
aéroports canadiens, la sécurité des pistes est un
sujet de prédilection. Le 16 mars 2010, le Bureau de la
sécurité des transports du Canada (BST) a déclaré que
d’autres mesures étaient nécessaires pour atténuer les
risques d’accidents a I'atterrissage et de dépassements
de bout de piste dans les aéroports canadiens.
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En guise de réponse, Transports Canada propose des
reglements qui obligeront certains aérodromes certifiés
désignés a installer et a entretenir une aire de sécurité
d’extrémité de piste (ASEP). Transports Canada remanie
par ailleurs la TP 312 — Normes et pratiques recomman-
dées aux aérodromes® avec le concours d’experts de
industrie. La mise-a-jour traitera des aides visuelles
supplémentaires pour les pilotes afin de les aider a
évaluer les distances d’atterrissage, les normes cana-
diennes et internationales sur le ASEP et le dispositif
d’arrét a matériau absorbant (DAMA) comme mesures
de sécurité supplémentaires. Transports Canada est
résolu a se conformer a la norme de I'OACI qui prescrit
un ASEP de 150 m de long. Le Ministére a également
entrepris une évaluation des risques qui se rattachent a
I’'augmentation de la longueur du ASEP a 300 m.

Transports Canada a également pris d’autres mesures
pour rehausser la sécurité des pistes durant les hivers
trés durs que connait le Canada et a publié plusieurs
circulaires consultatives afin d’atténuer les risques que
des aéronefs n’entrent en collision avec des véhicules ou
d’autres aéronefs au sol dans les aéroports canadiens.

LE DISPOSITIF D°’ARRET A MATERIAU
ABSORBANT (DAMA)

Le dispositif d’arrét a matériau absorbant (DAMA) est un
exemple de systeme d’arrét au sol. Situé¢ au-dela de ’extrémité de la
piste, le DAMA est congu de maniére a assurer I’arrét d’un aéronef
qui a dépassé le bout de piste en exergant des forces de décéléra-
tion sur son train d’atterrissage. L’utilisation de DAMA peut faire
toute la différence entre un accident et un incident sans gravité. Le
DAMA est un dispositif d’arrét au sol qui se déforme sous le poids
des pneus de 1’aéronef tandis que celui-ci passe dessus. Alors que
les roues écrasent le matériau, les forces de trainée font décélérer
I’aéronef jusqu’a son arrét complet. Le DAMA est populaire aux
Etats-Unis dans les aéroports qui ont de la difficulté a se conformer
aux régles de la FAA sur la sécurité des pistes.

NAVIGATION AERIENNE

Au Canada, c’est NAV CANADA - société privée a
but non lucratif — qui fournit les services nationaux de
navigation aérienne civile, comme le contrble de la cir-
culation aérienne, les informations de vol et les bulletins
météorologiques, et qui surveille plus de 12 millions de
mouvements d’aéronefs par an, y compris ceux des
grands transporteurs aériens internationaux qui entrent
dans I'espace aérien canadien.

Au début de 2011, la sécurité du contréle de la
circulation aérienne a été passée au peigne fin apres
que plusieurs contréleurs de la circulation aérienne aux
Etats-Unis ont été découverts en train de dormir alors
qu’ils étaient de garde. Pendant ce temps, le systéme
canadien de controle de la circulation aérienne était
vanté comme I'un des meilleurs systémes du monde
et parmi les plus sécuritaires, ce qui s’explique en par-
tie par les politiques de NAV CANADA, qui contribuent
a éviter les situations problématiques comme celles
constatées aux Etats-Unis. Par exemple, les contrd-
leurs de NAV CANADA ne travaillent pas seuls et ils
doivent bénéficier d’au moins 10 heures de repos entre
deux quarts de travail. NAV CANADA autorise égale-
ment les siestes pour atténuer les effets de la fatigue, le
cas échéant.

NAV CANADA a remporté son troisieme prix Eagle®*
en 2011, qui est décerné au meilleur fournisseur mon-
dial de services de navigation aérienne par I’Association
du transport aérien international (IATA). Le prix Eagle
récompense des performances remarquables au chapi-
tre de la satisfaction des clients, de la rentabilité et de
I’amélioration continue.

Outre les services nationaux fournis par NAV CANADA,
environ 200 autres organismes fournissent des services
de navigation aérienne a I’échelle locale ou régionale.
Transports Canada reglemente et surveille ce secteur
pour en assurer la sécurité.

Le 21 décembre 2011, la sécurité de la navigation
aérienne a connu une autre amélioration lorsque les
modifications apportées au Réglement de [’aviation
canadien sont entrées en vigueur, obligeant une per-
sonne responsable d’un édifice, d’un ouvrage ou d’un
objet constituant un obstacle a la navigation aérienne
a marquer et a éclairer cet obstacle. Ces modifications
ont éliminé le besoin de recourir pour le méme but a des
décrets ministériels, un processus plus long se tradui-
sant par conséquent par une plus longue exposition a
de telles situations.

33  Voir http://www.tc.gc.ca/publications/FR/TP312/PDF/HR/TP312F.pdf.
34 Voir http://www.iata.org/pressroom/pr/pages/2011-06-06-03.aspx.
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SURVEILLANCE DEPENDANTE AUTOMATIQUE
EN MODE DIFFUSION (ADS B)

Le 15 janvier 2009, NAV CANADA a entamé I’utilisation de ’ADS
B dans le Nord du Canada. L’ADS B est la nouvelle génération des
systémes de surveillance de la circulation aérienne qui utilise un sys-
téme satellitaire de navigation globale, I’avionique des aéronefs et
les infrastructures au sol pour transmettre automatiquement chaque
seconde des informations de vol entre les aéronefs et le contréle de
la circulation aérienne. Parmi ces données, mentionnons 1’identifi-
cation des aéronefs, leur position, leur altitude et leur vitesse. Au
nombre des avantages de I’ADS B, mentionnons une hausse de la
sécurité grace a une augmentation des aires de couverture de sur-
veillance et des économies de carburant résultant de la possibilité de
choisir entre un plus grand nombre de routes privilégiées. L’ADS B
réduira les minimums d’espacement des aéronefs qui en sont équi-
pés et permettra a un plus grand nombre d’aéronefs d’emprunter la
trajectoire de vol la plus efficace.

NAV CANADA envisage d’installer I’ADS B pour commencer dans
les secteurs qui n’offrent pas de services radar. Lorsque cela sera ter-
miné, 1’espace aérien du Canada sera entiérement couvert par radar et/
ou par surveillance. Transports Canada ne prescrit pas 1’utilisation de
I’ADS B au Canada, méme si son utilisation est a la hausse et que le
dispositif pourrait finir par remplacer dans une certaine mesure le sys-
téme actuel de surveillance par radar au sol. En mars 2011, Transports
Canada a publi¢ un document d’orientation a I’intention des proprié-
taires d’aéronefs et des exploitants aériens au sujet de la navigabilité
et de I’approbation opérationnelle relative a I’ADS B.

RECHERCHE ET DEVELOPPEMENT POUR
AMELIORER LA SECURITE AERIENNE

Le Centre de développement des transports (CDT) de
Transports Canada méne actuellement des activités de
R et D dans le but de résoudre deux importants pro-
blemes de sécurité aérienne : le givrage au sol et en vol.
Les percées opérées dans les matériaux et I'ingénierie
des glaces depuis 20 ans ont abouti a la conception de
technologies et de matériaux novateurs susceptibles de
nettement réduire I'accumulation de glace sur les sur-
faces des aéronefs. C’est ainsi que les activités suivies
de R et D du programme des technologies aéronau-
tiques en climat froid (TACF) portent sur les matériaux
glaciophobes, les techniques de dégivrage de remplace-
ment et les techniques de télédétection pour rehausser
la sécurité aérienne et évaluer I'efficacité, I'utilité et la
rentabilité de ces nouvelles technologies.

Linitiative de R et D sur les TACF vise a remédier a
d’importantes préoccupations suscitées par la sécu-
rité aérienne par la conception de solutions novatrices
au givrage au sol et en vol des aéronefs. Grace a de
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nombreux travaux de R et D et a des partenariats fruc-
tueux avec des organismes comme la Federal Aviation
Administration (FAA) et la National Aeronautics and
Space Administration (RNAA), le Conseil national de
recherches du Canada (CNRC) et Environnement
Canada (EC), le CDT s’est lancé dans de multiples activités
de R et D dans le secteur de I'aviation et a décidé d’in-
vestir prés de 2 millions $ sur trois ans pour financer des
activités de R et D tout en recueillant plus de 12 millions $
auprés de tous ses partenaires dans le cadre de divers
projets qui se déroulent dans le monde entier.

Les activités de R et D sur le givrage au sol ont lieu
dans divers endroits a Ottawa, notamment dans la
soufflerie a propulsion a boucle ouverte et de givrage
(SPBOG) du CNRC, dans le caisson climatique du
CNRC et aux aéroports Pierre-Elliot-Trudeau (PET) et
Mirabel de Montréal. Ces sites permettent aux équipes
de chercheurs de procéder a des simulations contrblées
des précipitations, notamment la neige ou les granules
de glace, et d’observer leurs interactions avec les
liquides antigivrages, les revétements glaciophobes et
d’autres technologies en cours d’élaboration qui pour-
raient améliorer la sécurité aérienne. La SPBOG permet
I’utilisation d’un échantillon représentatif de maquettes
d’ailes du Jet régional (RJ) et la reproduction des
décollages par climat froid, ce qui permet aux équipes
de R et D de saisir des données et de consigner des
observations qui permettront d’évaluer les effets
globaux des nouvelles technologies.

Le caisson climatique est au cceur de I'évaluation des
seuils et des limites des liquides déglagants et antigi-
vrants et de I’observation des interactions des nouveaux
produits dans des conditions de précipitations simulées;
les nouveaux liquides en cours d’élaboration visent a
laisser une empreinte environnementale nettement plus
réduite par rapport a leurs prédécesseurs tandis que
des produits possédant des propriétés glaciophobes
sont constamment en cours de conception. Le caisson
climatique peut reproduire des températures extérieures
nettement inférieures a -40 °C tout au long de I'année,
ce qui permet aux équipes de R et D du CDT de disposer
d’un environnement ou divers scénarios de précipita-
tions (pluie verglagante, brouillard givrant) peuvent étre
reproduits en milieu contrdlé. Les sites d’essai des aéro-
ports PET et Mirabel permettent également a I'équipe
de R et D de procéder a des simulations saisonniéres a
I’extérieur et a des essais exhaustifs des aéronefs et des
technologies nouvelles.

Les conséquences des changements climatiques
sur le systéme de transport dans le nord du Canada
sont sans doute importantes. Les pratiques en vigueur
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pour assurer la sécurité des vols peuvent exercer des
pressions supplémentaires sur certaines régions éco-
logiques sensibles. D’autres activités de R et D sur
les liquides déglagants/antigivrants risquent d’abou-
tir 2 d’importantes percées et d’atténuer ces risques
a l'avenir.

Grace a linitiative des TACF, Transports Canada
investit d’importantes ressources de R et D pour éta-
blir un partenariat international entre I'industrie et le
gouvernement qui recueillera des données sur ces phé-
nomenes et fournira des renseignements précieux sur
les conditions climatiques auxquelles on attribue la for-
mation de cristaux de givre. L’'objectif a long terme est
d’améliorer la compréhension scientifique des proces-
sus de formation et d’accumulation de glace dans ces
conditions, ce qui permettra d’élaborer des politiques et
des réglements qui promeuvent I’exploitation d’un aéro-
nef de maniere a minimiser la formation de glace. Le
secteur aéronautique — notamment les constructeurs de
moteurs et de capteurs sur les données de I'air — devrait
tirer d'immenses avantages de cet exercice d’acqui-
sition de connaissances grace a I'amélioration du
diagnostic de givrage/perte de puissance des moteurs
et de phénoménes dommageables, et de I'incorporation
de changements de conception qui aboutiront a des
moteurs plus sécuritaires.

COMMENT LE GIVRAGE
COMPROMET-IL LA SECURITE?

Le givrage en vol peut se produire sous diverses formes de préci-
pitations et a différentes altitudes en cours de vol. Il peut toucher
les aéronefs qui traversent d’épaisses couvertures nuageuses a forte
convection, ou ils sont recouverts a ’occasion de cristaux de givre.
C’est un phénomeéne qui a provoqué plusieurs pertes de puissance
de réacteurs et le mauvais fonctionnement d’instruments de vol.
Actuellement, les technologies dont sont équipés les aéronefs (comme
les radars, les équipements de détection de givre) n’arrivent pas bien a
détecter ces conditions.

Le givrage au sol se produit a cause de précipitations par tempéra-
ture froide sur diverses sections de 1’aéronef, notamment les ailes et
les moteurs, et il présente de plus grands risques pour la navigabilité
de I’aéronef et la sécurité de ses passagers, car il peut sérieusement
compromettre les performances de I’appareil. Actuellement, les
exploitants d’aéronefs et les administrations aéroportuaires atténuent
I’accumulation de glace au moyen de liquides déglagants/antigivrants.

6.7 SURETE

CONTROLE DES PASSAGERS

A I'issue d’un examen par le gouvernement fédéral en
2010 de ’ACSTA - I'organisme responsable du contrble
des passagers et des bagages a certains aéroports
canadiens désignés — plusieurs changements ont été
opérés I'année suivante pour améliorer I'expérience des
passagers et I'efficacité des contrbles. Afin d’aider les
passagers a mieux planifier leurs voyages, le site Web
de ’ACSTA affiche désormais les « délais d’attente » aux
points de contrble dans huit des plus grands aéroports
du Canada (Vancouver, Calgary, Edmonton, Winnipeg,
Ottawa, Toronto, Montréal et Halifax). LACSTA a égale-
ment réaménagé bon nombre de ses points de controle
afin d’améliorer le débit des passagers dans les files
de contrble. De plus, ’ACSTA a aménagé des files de
contrdle réservées aux familles, aux personnes ayant
des besoins spéciaux ainsi qu’aux voyageurs dignes de
confiance et aux grands voyageurs.

En 2011, 'ACSTA a également amélioré son modele
de prestation de services — qui fait intervenir des entre-
preneurs tiers de contrble — en créant un nouveau
modéle contractuel a quatre régions. Cela réduit de
deux le nombre de régions et de 17 a 4 le nombre de
contrats®. Pour d’autres précisions, lire la section 5.1
du présent rapport.

DROIT POUR LA SECURITE DES PASSAGERS
DU TRANSPORT AERIEN

Le droit pour la sécurité des passagers du transport
aérien (DSPTA) est entré en vigueur en avril 2002 pour
financer le systéeme de sécurité des voyages en avion,
y compris I’ACSTA, les activités de réglementation et
de surveillance de Transports Canada et la présence
d’agents de la Gendarmerie royale du Canada a bord
de certains vols intérieurs et internationaux. Le DSPTA
doit étre réglé par les passagers aériens, qui sont les
premiers a bénéficier directement du systéme canadien
de s(reté du transport aérien. Tous les fonds du DSPTA,
y compris la taxe sur les produits et services (TPS) ou la
portion fédérale de la taxe de vente harmonisée (TVH),
vont au financement du systéme de sireté du transport
aérien. Le droit est structuré de maniére a générer des
recettes qui équivalent en gros aux dépenses consa-
crées au systéme de slreté du transport aérien dans
le temps.

35 Les contrats ont été adjugés a G4S Solutions Canada (région du Pacifique), a Garda Security Screening (régions des Prairies et du Centre) et a

Securitas Transport Aviation Security (région de I’'Atlantique).
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Le DSPTA s’applique aux vols entre les 89 aéroports
canadiens® ou I’ACSTA fournit des services de sireté du
transport aérien. Ce droit ne s’applique pas aux vols qui
atterrissent ou décollent d’autres aéroports canadiens.
Le DSPTA s’applique également aux vols transfrontaliers
a destination des Etats-Unis et & d’autres destinations
internationales au départ des aéroports canadiens. C’est
au moment de payer le billet que le transporteur aérien
percoit le droit, qui est réglé par ceux qui achétent un
billet d’avion. Le taux actuel du DSPTA% s’établit a 7,48 $
pour un vol intérieur (aller simple), a 14,96 $ pour un vol
intérieur (aller-retour), a 12,71 $ pour un vol transfrontalier
et a 25,91 $ pour les autres vols internationaux (voir le
tableau A30 de I'addenda pour d’autres précisions).

SURETE DU FRET AERIEN

En février 2011, le gouvernement fédéral a annoncé
une vision commune avec les Etats-Unis sur la sécu-
rité du périmétre et la compétitivité économique, dont
’'un des objectifs est d’ceuvrer a I'élaboration d’une
stratégie harmonisée sur la slreté du fret aérien. Cette
vision est au coeur du Plan d’action sur la sécurité du
périmétre et la compétitivité économique annoncé le
7 décembre 2011. Le plan d’action accélérera le
rythme des échanges et des déplacements légitimes,
renforcera la sécurité en Amérique du Nord et harmo-
nisera les démarches de réglementation du Canada
et des Etats-Unis. Une stratégie harmonisée sur la
sUreté du fret aérien sera élaborée dans le cadre de ce
plan d’action, notamment des normes communes de
contrdle du fret maritime et aérien a I’arrivée (au dernier
point de départ pour le fret aérien et au premier point
d’arrivée pour le fret maritime). En vertu du principe
« dédouané une fois, accepté deux fois », le mouve-
ment de ce fret sera alors accéléré s’il doit franchir une
frontiére terrestre. Le Canada et les Etats-Unis s’em-
ploieront a reconnaitre mutuellement les programmes
de slreté du fret aérien I'un de l'autre, ce qui permet-
tra de mieux utiliser les activités et les ressources de
contrdle et allégera le fardeau de I'industrie en matiere
de conformité. Le plan d’action promeut également
I’harmonisation des données qui doivent étre four-
nies a I'avance pour dédouaner les marchandises qui
franchissent la frontiere, ce qui allégera le fardeau de
I'industrie en matiere de production de rapports des
deux cbtés de la frontiére. L’élaboration d’une stratégie
harmonisée sur la slreté du fret facilitera les échanges
en promouvant des méthodes de contrble compatibles
pour les marchandises et le fret avant qu’ils ne quittent
les ports étrangers en partance pour le Canada ou
les Etats-Unis.

TRANSPORT AERIEN

Outre les travaux réalisés avec les FEtats-Unis,
Transports Canada a longuement collaboré avec des
pays partenaires et des organisations internationales,
comme I’OACI et I'Organisation mondiale des douanes,
pour faciliter I’élaboration de normes, de définitions et
de procédures communes afin d’améliorer la slreté du
fret a I’échelle mondiale.

Transports Canada a également apporté des chan-
gements a la sdreté du fret aérien qui soulignent les
nouvelles exigences applicables a ceux qui manuten-
tionnent le fret aérien au Canada. En méme temps, un
programme a été créé en vue d’améliorer la surveillance
du systeme de slreté du fret aérien, lequel prévoit des
inspections suivies et des activités de conformité avec
les transporteurs aériens et les membres du programme
de sdreté du fret aérien. De nombreuses consultations
ont été organisées avec les intervenants pour promou-
voir le respect des exigences du programme.

L'évaluation des technologies de contrble a été
au cceur du programme de slreté du fret aérien de
Transports Canadal’an dernier, avec des travaux visant a
tester et a homologuer des équipements de contrble et a
élaborer des normes régissant les techniques et les pro-
cessus de contrble. Des projets pilotes ont été réalisés
avec le concours des administrations aéroportuaires,
des transporteurs aériens et des transitaires de fret pour
poursuivre les recherches communes sur la détection
des menaces, les essais et les évaluations.

HARMONISATION INTERNATIONALE

Le Plan d’action Canada-Etats-Unis est un bon
exemple d’harmonisation bilatérale, tout comme la par-
ticipation aux travaux de ’OACI, ou le Canada collabore
de prées avec ses partenaires étrangers a I’échange
de renseignements et a la conception de pratiques de
sUreté supérieures et mieux harmonisées qui facilitent
la circulation des gens et des marchandises a I'échelle
mondiale. On trouvera ci-aprés trois exemples des pra-
tiques et des efforts d’harmonisation du Canada en
matiére de slreté aérienne.

Facilitation des marchandises hors taxe

En vertu d’un accord bilatéral conclu avec I’'Union
européenne, les passagers dont le vol provient du
Canada et d’Europe peuvent désormais franchir les
points de contrdle au Canada et en Europe alors qu’ils
sont en possession de liquides, d’aérosols et de gels
hors taxe achetés a I’'aéroport d’origine — sous réserve
que les articles soient emballés dans des sacs de sécu-
rité spécialement congus (sacs de sécurité inviolables).

36 Pour une liste des aéroports, consulter I'adresse http://laws-lois.justice.gc.ca/fra/reglements/DORS-2002-180/page-2.html#h-3.

37 Les taux du DSPTA sont fixés par le ministre des Finances.
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D’aprés une évaluation des risques, ’ACSTA contrble
ces sacs au Canada au moyen d’équipements spécia-
lisés. Méme si ces sacs inviolables sont une solution a
court terme pour les liquides, les aérosols et les gels
hors taxe, le Canada collabore avec ses partenaires
étrangers pour tenter de trouver une solution a plus
long terme afin de réduire ou d’éliminer les restrictions
en vigueur qui visent ces types de marchandises.

Voyageurs dignes de confiance et NEXUS

Transports Canada continue d’évaluer les méthodes
de contrble qui associent plus étroitement le niveau
de risque présenté par un passager et ses bagages.
Transports Canada collabore également avec ’ACSTA
pour améliorer le débit des passagers dans les files
de contr6le tout en maintenant une norme de sécu-
rité rigoureuse. Dans le cadre de ce processus suivi,
Transports Canada a appuyé un projet conjoint entre
I’ACSTA et I’Agence des services frontaliers du Canada
en 2010 dont le but était de mettre a I’essai une file prio-
ritaire NEXUS® parmi les files des vols intérieurs dans
trois grands aéroports. Pour mesurer le succes du pro-
gramme, la performance de la voie prioritaire NEXUS
est en cours d’évaluation; les résultats serviront a amé-
liorer le programme.

Au début de 2011, le programme NEXUS a été élargi
aux huit plus grands aéroports du Canada, ou les
membres du programme NEXUS peuvent désormais
emprunter des files réservées qui appliquent la norme
de sécurité rigoureuse du Canada selon un processus
plus rapide.

Le Plan d’action 2011 sur la sécurité du périmeétre et
la compétitivité économique a donné plus d’ampleur
aux programmes des files prioritaires pour y incorporer
les files NEXUS désignées aux postes de contrble de
sécurité transfrontaliers des Etats-Unis. Tout comme les
points de contrle intérieurs, I’adjonction d’une file de
contrdéle désignée améliorera I'efficacité des contrbles
et le niveau de satisfaction des clients.

Liste harmonisée des articles interdits

Compte tenu des investissements engagés dans
des équipements nouveaux et améliorés de contrble
des passagers et d’autres améliorations de la sécurité,
Transports Canada a apporté des changements a la liste
des articles que les passagers n’ont pas le droit d’avoir
avec eux a bord de I'aéronef. Les petits ciseaux et les
outils qui n’ont pas plus de 6 cm de long (a I’exclusion
du manche) sont désormais autorisés dans les bagages
a main. Les couteaux de toutes les tailles ou longueurs

demeurent interdits. Ces changements contribuent
a mieux harmoniser la liste du Canada avec celles de
I’OACI et de ses partenaires internationaux, y compris
les Etats-Unis et I'Union européenne.

EXAMEN REGLEMENTAIRE

Par le biais de I'Examen réglementaire de la slreté
aérienne en cours, Transports Canada réévalue son
cadre de réglementation de la slreté aérienne en vertu
de la Loi sur I'aéronautique. Les buts de I'examen sont
de renouveler la réglementation aérienne pour mieux
répondre aux défis et aux possibilités du XXI® siecle,
pour les rendre moins encombrants pour I'industrie et
pour faciliter la tache a l'industrie de comprendre les
exigences réglementaires. L'adoption d’exigences pour
le secteur aéronautique du Canada afin de lancer des
programmes de sireté aérienne est I'un des éléments
de cet examen. Ces programmes contribueront a mieux
harmoniser les reglements du Canada avec les normes
et les pratiques internationales établies par 'OACI et
ils aideront les intervenants a mieux faire face aux
menaces et aux risques nouveaux et imprévus :

e en améliorant la conscientisation et la compréhen-
sion des réles et des responsabilités liés a la slreté
aérienne;

e en favorisant et en coordonnant I’échange de ren-
seignements sur la sOreté aérienne au sein comme a
I’extérieur des principaux organismes d’intervenants,
le cas échéant;

¢ en mobilisant tous les intervenants pour qu’ils s’in-
vestissent plus dans la gestion, la coordination,
I’intégration et I’'amélioration continue de la sOreté par
le biais de la gestion des risques, de la formation, de
la sensibilisation accrue et de I’'amélioration de I'état
de préparation.

La premiere étape du processus de modernisation
de la réglementation a été la publication du Reglement
canadien de 2012 sur la sdreté aérienne dans la partie
| de la Gazette du Canada en février 2011; ce regle-
ment est ensuite entré en vigueur le 1 janvier 2012.
Le Reglement canadien de 2012 sur la sdreté aérienne
a entierement remplacé les reglements préalables par
une structure plus conviviale et des dispositions rédi-
gées dans un langage clair, bien défini et moderne. Le
Reéglement comporte également des exigences au sujet
des programmes de slreté aérienne aux aéroports et de
leurs principaux locataires qui assument des responsa-
bilités en matiére de slreté.

38 Une voie prioritaire NEXUS permet aux membres du programme NEXUS (qui accélére le passage des voyageurs préautorisés a la frontiere entre
le Canada et les Etats-Unis) de franchir le processus de contrble accéléré, ce qui traduit le fait que ces personnes ont déja été approuvées dans le

cadre du programme.
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Gréace a I'amélioration et la modernisation des infrastructures, a I'importance accrue
accordée a l’efficacité, a la sécurité et a la slreté de méme qu’a I’élaboration de
reglements sur I’environnement qui respectent les normes internationales, le transport
maritime au Canada reste un élément crucial du secteur des transports du pays.

7.1 APERCU DU TRANSPORT
MARITIME

Le secteur canadien du transport maritime se com-
pose des exploitants de services maritimes intérieurs
qui assurent des services maritimes nationaux et
internationaux, ainsi que des compagnies maritimes
internationales qui font escale dans les grands ports
canadiens. Le secteur intérieur peut étre observé sous
quatre prismes géographiques : la région de la coéte
Ouest du Pacifique; la région des Grands Lacs et du
Saint-Laurent; la région de I'Atlantique et la région du
Nord.

La région de la céte Ouest du Pacifique accueille une
flotte importante et diversifiée de navires qui se livrent
au transport et au remorquage de cargaisons sur les
voies navigables intérieures (comme le Fraser, I'Inlet
Burrard), le long de routes qui longent le littoral dans
les fles Gulf et le détroit de Juan de Fuca, et le long
des routes qui conduisent aux iles de la Reine-Charlotte
et a Kitimat. Parmi les plus grands exploitants de cette
région, il faut mentionner Seaspan Marine Corporation,
Pacific Towing Services Ltd. et SMIT Harbour Towage.
On recense également un certain nombre de services
de traversier dans la région, pour la plupart exploités par
BC Ferries (voir la section des Services de traversier de
ce chapitre pour d’autres précisions).

Les exploitants de la région des Grands Lacs et du
Saint-Laurent transportent des cargaisons seches et
liquidesenvracaborddenavires quirespectentleslimites
maximales de taille et de capacité du réseau Grands
Lacs-Voie maritime du Saint-Laurent. La Corporation
de Gestion de la Voie Maritime du Saint-Laurent,
société a but non lucratif créée par les usagers de la
Voie maritime et d’autres entités intéressées, remplit

le mandat qui lui est conféré par la loi et qui consiste
a administrer, a gérer et a exploiter la partie du réseau de
compétence canadienne, alors que la Saint Lawrence
Seaway Development Corporation qui a son siege aux
Etats-Unis en fait autant du c6té américain. Parmi les
principaux transporteurs maritimes delarégion, mention-
nons : Fednav International, Algoma Central Corporation,
la Société maritime CSL inc. et le Groupe Desgagnés.
Une récente étude réalisée par la Société de dévelop-
pement économique du Saint-Laurent (SODES) et par
le ministere des Transports du Québec (MTQ) estime
qu’au Québec a elle seule, I'industrie maritime génére
pour 3 milliards $ d’activité économique chaque année’.

Dans le Canada atlantique, I'industrie maritime se
livre a une foule d’activités, notamment le transport de
conteneurs jusqu’a Terre-Neuve assuré par Oceanex, le
ravitaillement des plates-formes de forage pétrolier par
des compagnies comme Secunda Marine, la livraison
de pétrole brut entre plates-formes et terminaux pétro-
liers exploités par des compagnies comme Canship
Ugland Ltd., et un grand nombre de services de traver-
sier intraprovinciaux et interprovinciaux, comme Marine
Atlantique S.C.C. et Northumberland Ferries. La région
a a son actif un riche passé de construction navale, qui
est appelée a connaitre une renaissance grace a I'adju-
dication aux chantiers navals d’Halifax d’un contrat de
25 milliards $ par le ministere de la Défense nationale
pour construire 21 navires de combat au cours des 30
prochaines années (voir section 12.3).

Dans la région du Nord, le transport maritime joue un
role essentiel pour le ravitaillement des communautés
et la mise en valeur des ressources. Le Nord du Canada
fait usage de deux systéemes maritimes clairement
délimités : I’Ouest de I’Arctique et I'Est de I'Arctique.

1 Etude d’impact économique de I'industrie maritime du Québec, réalisée par Les Conseillers ADEC inc. pour la SODES et le MTQ.
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Dans I’Ouest de I'Arctique, les activités maritimes se
déroulent principalement dans le bassin du Mackenzie
(lequel comprend le fleuve Mackenzie et le Grand lac
des Esclaves), le long du littoral et des iles de I'Arctique
et I'Alaska, ainsi qu’a I'occasion Richmond (C.-B.). Une
flotte de remorqueurs et de chalands bivalents appro-
visionne notamment en produits pétroliers en vrac et
en cargaisons séches les collectivités, les installations
de la Défense et les sites d’exploration pétroliere et
gaziere dans le Nord tout en transportant les ressources
naturelles extraites dans le Nord vers les marchés
d’écoulement situés dans le Sud. Le principal exploi-
tant maritime dans I’Ouest de I’'Arctique est la Société
des transports du Nord limitée (STNL). Par ailleurs, un
service de traversier est exploité dans le Yukon paralle-
lement aux cing services de traversier assurés dans les
Territoires du Nord-Ouest.

Le gouvernement du Nunavut coordonne le ravitaille-
ment de I’Est de I'Arctique en cargaisons séches et en
carburant en vrac pour les ministéres du gouvernement,
les communautés et les habitants de la région. Les
services de ravitaillement sont accessibles a d’autres
expéditeurs selon les mémes conditions contractuelles.
Au nombre des services, il faut mentionner le ravitaille-
ment de I’'Est de I’Arctique depuis Churchill et Montréal
(et leurs environs), le ravitailement en marchandises
solides, les marchandises générales, I'utilisation de
rouliers, de chalands et de remorques et de navires-
citernes qui livrent du carburant en vrac. De nombreuses
compagnies maritimes commerciales sont présentes
dans I’'Est de [I'’Arctique, parmi lesquelles Nunavut
Sealink and Supply Inc. (NSSI), Nunavut Eastern Arctic
Shipping (NEAS), La STNL, le Groupe Desgagnés et le
Groupe Woodward.

Les ports et havres du Canada font partie intégrante
du systeme de transport du Canada. Ce sont des mail-
lons et des portes d’accés cruciaux qui facilitent les
activités économiques nationales et internationales.
Le Canada compte plus de 540 ports commerciaux
et également plus de 940 ports pour petits batiments
et bateaux de péche (voir tableaux M2 et M7 de
I’addenda statistique). En vertu de la Politique mari-
time nationale, il existe trois catégories de ports? :
les administrations portuaires canadiennes (APC), les
ports locaux et régionaux et les ports éloignés. Tous
les grands ports canadiens qui accueillent des services
maritimes internationaux sont reliés au réseau ferroviaire
du pays. Parmi les ports capables de manutention-
ner des conteneurs, il y a Vancouver, Prince Rupert,
Toronto, Montréal, Halifax, St. John’s et Saint John.

Des ports comme Vancouver, Hamilton, Québec,
Sept-lles et Saint John manutentionnent eux aussi
d’importants volumes de marchandises en vrac. La
carte 12 et le tableau M23 illustrent les volumes manu-
tentionnés par la plupart des 17 APC. Il faut signaler
qu’en février 2012, le port d’Oshawa est devenu la 18¢
APC du Canada.

Sur le plan de la sécurité, la Garde cétiere canadienne,
organisme de service spécial qui releve de Péches et
Océans Canada (MPO), permet au Canada d’exercer
une influence sur ses eaux et ses cotes. La Garde cétiére
répond aux attentes du public qui veut des eaux et des
coOtes propres, slres, sécuritaires, saines et produc-
tives. La Garde cétiére remplit cette mission en offrant
huit services, notamment des services de navigation
maritime, des services d’intervention environnementale,
des services de recherche et sauvetage et des services
de slreté maritime. La Garde cétiére est par ailleurs res-
ponsable des services de déglacage, de dragage et de
communications et de trafic maritimes.

Un autre élément clé de la sécurité maritime est le
pilotage, qui reléve de quatre sociétés d’Etat fédérales,
soit I’Administration de pilotage du Pacifique (APP),
I’Administration de pilotage des Grands Lacs (APGL),
’Administration de pilotage des Laurentides (APL)
et I’Administration de pilotage de I'Atlantique (APA),
qui fournissent des services de pilotage maritime et
autres services connexes sars, fiables et efficaces aux
batiments commerciaux qui naviguent dans les eaux
cétiéres de la Colombie-Britannique, dans le réseau des
Grands Lacs, dans les eaux canadiennes de la région
des Laurentides et dans le Canada atlantique.

7.2 BILAN DE L’ANNEE 2011

CADRE ECONOMIQUE ET INFRASTRUCTURE

e En 20103, le trafic de marchandises maritimes au
Canada a atteint 392 millions de tonnes (Mt), soit une
hausse de 10 % par rapport a 2009 (voir tableaux M18
et M23). Environ 58 Mt ont été des mouvements intéri-
eurs, 103 Mt, des mouvements transfrontaliers, et 231
Mt, d’autres mouvements internationaux. En 2010, les
services de transport maritime ont manutentionné pour
170,4 milliards $ de marchandises faisant |'objet
d’échanges internationaux (soit une hausse de 12 % par
rapport a 2009), dont 88,9 milliards $ d’importations
et 81,5 milliards $ d’exportations (voir tableau M28).

2 Alafin de 2010, le Canada comptait 17 APC (dont une commission portuaire), 41 ports locaux et régionaux et 26 ports éloignés exploités par
Transports Canada. Deux cent trente-neuf (239) autres ports étaient auparavant exploités par Transports Canada, mais ils ont fait I'objet d’une cession.

3 L’année la plus récente au sujet de laquelle on dispose de données.
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e En 2010, les 17 administrations portuaires cana-
diennes (APC) ont manutentionné 269 Mt du trafic
portuaire — soit 69 % du volume total de marchandises
manutentionnées dans tous les ports canadiens. Les
volumes les plus importants de ces dernieres années
ont transité par Vancouver, Montréal, Québec, Sept-
lles et Saint John (voir carte 12 et tableau M23).

En 2010, le taux de conteneurisation* a atteint son
sommet pour les marchandises déchargées dans les
ports du Pacifique, a hauteur de 58,3 % (voir tableau
M26). A I’échelle nationale, le taux de conteneurisa-
tion a été de 9,9 % pour les marchandises en partance
et de 14,8 % pour les marchandises a I'arrivée, soit
11,6 % globalement.

Selon le volume, les marchandises en vrac (essentiel-
lement des ressources naturelles) ont représenté la
part la plus importante du volume du trafic portuaire.
Parmi les importations les plus importantes qui ont
transité par les ports canadiens, il faut mentionner les
produits pétroliers, les minerais et le charbon alors
que, du cbté des exportations, il y a eu les minerais
(minerai de fer), les produits pétroliers, le charbon et
les céréales.

La saison de navigation 2011 dans la Voie maritime
du Saint-Laurent, la cinquante-troisieme, s’est éche-
lonnée sur un nombre record de 284 jours, puisqu’elle
a ouvert le 22 mars et s’est terminée le 30 décembre.
Durant ce laps de temps, 37,5 Mt ont transité par
le systéme, soit une hausse de 2,5 % par rapport
a I'année précédente. Les hausses des volumes de
liquides en vrac, de sel et de ferraille ont largement
neutralisé le repli de 6 % des volumes de céréales. La
Corporation de Gestion de la Voie Maritime du Saint-
Laurent a pour sa part conclu une nouvelle convention
collective de trois ans avec ses employés.

¢ En date de janvier 2012, plus de 62 000 navires étaient
immatriculés au Canada, dont 19 660 embarcations
de plaisance, 23 559 bateaux de péche et 4 482
navires a passagers. La jauge brute de plus de 45 000
de ces navires est inférieure a 15 tonneaux® — mesure
que I'on obtient en multipliant la longueur, la largeur
et la profondeur d’un navire par un facteur constant.

TRANSPORT MARITIME 7

e | a participation étrangére aux activités canadiennes

de cabotage — que I'on peut définir comme toute
activité de nature commerciale de transport maritime
de marchandises ou de passagers entre deux points
situés au Canada - est restée faible et a impliqué
principalement des navires-citernes et des batiments
a usage spécial pour les activités extracotiéres (voir
tableau M24).

Les APC sont financierement autonomes (voir
tableaux M8 et M9). En 2010, les recettes générales
des APC ont atteint 456,5 millions $ - soit une hausse
de 18 % par rapport a 2009. Le bénéfice net total des
APC s’est chiffré a 101,7 millions $. En 2010, les frais
généraux bruts versés par les APC au gouvernement
fédéral se sont élevés a 25,8 millions $.

En 2011, les APC ont continué d’accroitre leur déten-
tion de biens et leurs activités pour répondre a la
demande commerciale. Elles ont également lancé
des projets d’immobilisations afin de moderniser et
d’améliorer les infrastructures de transport maritime du
Canada et se sont prévalues des débouchés commer-
ciaux offerts par divers expéditeurs et exploitants de
terminaux maritimes. Les APC ont également entrepris
un certain nombre de projets d’investissement et d’en-
tretien visant & aménager ou a entretenir des terrains
et des biens portuaires. Par ailleurs, les expéditeurs,
les exploitants de services maritimes et les exploitants
de terminaux ont investi dans de nouveaux terminaux
maritimes et dans de nouveaux équipements.

En 2011, Ridley Terminals Inc. (RTI) - société d’Etat
qui exploite un terminal maritime en vrac sur un terrain
loué a I’Administration portuaire de Prince Rupert — a
manutentionné 9,1 Mt de marchandises. La vigueur
de la demande mondiale de charbon continue d’atti-
ser la croissance, en particulier en Asie, et RTI prévoit
une augmentation des volumes, des recettes et de
son bénéfice net. Compte tenu de cette croissance
prévue, le gouvernement fédéral a approuvé un projet
d’immobilisations pluriannuel pour que RTI renforce
sa capacité afin de manutentionner le charbon et
d’autres marchandises expédiées par ce port.

. . . ENVIRONNEMENT
e Marine Atlantique S.C.C. a affrété deux nouveaux

batiments en 2011 pour remplacer ses deux plus
anciens - le NM Caribou et le NM Joseph et Clara
Smallwood. Les nouveaux béatiments, le NM Blue
Puttees et le NM Highlanders, ont été mis en service
régulier respectivement en mars et en avril 2011.

e Le 25 octobre 2011, le Canada a signé le Protocole
sur les substances nocives et potentiellement dan-
gereuses (SNPD) (soumis a ratification), qui porte
sur environ 6 500 substances qui peuvent présenter
un danger de pollution ou causer d’autres dégats

4 Part du volume total transporté par conteneur.
5  Pour d’autres renseignements sur les navires immatriculés, consulter le site http://wwwapps.tc.gc.ca/Saf-Sec-Sur/4/vrgs-srib/default.htm.
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ou blessures. En cas d’incident, le protocole donne
acceés a un fonds international qui, conjugué a une
assurance de responsabilité civile obligatoire, accor-
dera environ 500 millions $ d’indemnité pour tout
dégat a méme d’en résulter.

Transports Canada a continué d’élaborer de nouveaux
reglements intérieurs a I'appui des normes interna-
tionales afin d’empécher la pollution causée par les
navires qui naviguent dans les eaux canadiennes. La
mise en ceuvre et I'application des normes internatio-
nales se poursuivent, par I’entremise d’inspections et
de surveillance aérienne.

Transports Canada a mis en place des mesures pour
encore mieux protéger I'environnement contre I'in-
troduction d’espéces envahissantes dans les eaux
canadiennes par les navires qui arrivent au Canada,
et a poursuivi ses efforts de défense en vue d’harmo-
niser des reglements connexes a la fois au Canada et
aux Etats-Unis.

Alors que le secteur maritime a été responsable de la
majeure partie des émissions de SO ° liées aux trans-
ports, il areprésenté 6 % du total des émissions de SO,
au Canada. Le secteur maritime contribue de maniére
marginale aux émissions de polluants atmosphériques
autres que celles de SO, comme les composés orga-
niques volatils (COV) et les gaz a effet de serre (GES).

En 2011, Transports Canada a poursuivi I'élaboration
de reglements pour la mise en place de la Zone de
contréle d’émissions dans les zones coétiéres nord-
ameéricaines en vertu de la Loi de 2001 sur la marine
marchande du Canada. Un document de travail officiel
a été remis aux intervenants I'automne dernier expo-
sant la démarche réglementaire et proposant un autre
régime pour contrdler les émissions atmosphériques
des navires qui naviguent dans les Grands Lacs.

En mars 2011, la Commission mixte internationale a
publié son 15° rapport bisannuel sur I’Accord relatif
a la qualité de I'eau dans les Grands Lacs. Le rap-
port contient 32 recommandations, notamment la
création d’une structure de type commandement
des incidents, pour prévenir I'introduction d’espéces
aquatiques envahissantes et lutter contre.

SECURITE

e En 2011, Transports Canada a continué de s’occu-
per de la sécurité publigue maritime en élaborant
des réglements, en procédant a des inspections et a

I’application des réglements, en les harmonisant avec
les normes internationales et en améliorant la forma-
tion des inspecteurs maritimes.

Transports Canada a insisté sur la sécurité dans
I'industrie canadienne du transport maritime en
parachevant son projet pilote de deux ans sur les
systémes de gestion de la sécurité et en organisant
des consultations publiques et internes sur le projet
de reglement sur leur mise en ceuvre obligatoire. Le
Canada s’achemine également vers des inspections
réglementées fondées sur des facteurs de risque
comme les antécédents de conformité, I'age et le
type du navire et la zone d’exploitation. En vertu de
cette démarche, les inspections des navires auront
lieu la ou elles sont le plus nécessaires, en fonction
des risques évalués pour les citoyens canadiens, les
voies navigables et les ports.

SURETE

¢ Dans le contexte du Plan d’action sur la sécurité du

périmetre annoncé en décembre 2011, plusieurs ini-
tiatives de transport maritime visant a renforcer la
sUreté seront prises au cours des mois et des années
a venir, notamment :

— adopter une approche unifiée pour le contréle des
marchandises qui arrivent d’outre-mer en établissant
une stratégie permettant de reconnaitre et de gérer
les risques que présentent les marchandises qui
arrivent dans les ports et les aéroports du Canada;

— gérer le trafic en cas d’urgence en élaborant des
plans de rétablissement a I’échelle régionale en cas
de perturbation des mouvements de marchandises;

— élaborer et adopter des processus, des procédures
et des politiques qui permettent de comprendre
avec efficacité les activités, les menaces et les ten-
dances criminelles ou d’autres conséquences dans
le milieu du transport aérien, terrestre et maritime.

En décembre 2011, le Canada et les Etats-Unis ont
approuvé le Plan d’action conjoint du Conseil de
coopération Canada-Etats-Unis en matiére de régle-
mentation afin d’accroitre la transparence réglementaire
entre les deux pays. Le plan d’action a pour but de mieux
harmoniser les contextes de réglementation des deux
pays et par conséquent, de réduire les obstacles au
commerce, d’abaisser les colts pour les consomma-
teurs et les entreprises et de stimuler les perspectives
économiques des deux cotés de la frontiére.

Oxyde de soufre.
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¢ Parmi les initiatives de s(rreté maritime, mentionnons
une plus grande harmonisation des réglements et une
collaboration suivie avec le régime de slreté maritime
des Etats-Unis, sans oublier 'élargissement et I'éla-
boration de programmes conjoints dans les Grands
Lacs-Voie maritime du Saint-Laurent.

¢ Voici quelques-unes des activités de sensibilisation
de Transports Canada en 2011 a propos de plusieurs
dossiers relatifs a la slreté maritime :

— organisation d’un atelier intégré sur la planification
de la résilience du commerce maritime (RCM) avec
les ports de Hamilton, Halifax et Montréal afin d’en-
courager les communications, la coordination et la
collaboration entre les ports en cas de perturbation
du commerce maritime;

— organisation de trois ateliers régionaux sur I’appli-
cation de la loi afin de regrouper les services de
police municipaux, provinciaux et nationaux res-
ponsables de la sdreté maritime pour discuter
des pratiques exemplaires et des lecons retenues
au sujet de la slreté des petits batiments et des
installations (PBI);

— consultations sur les modifications envisagées
au Reglement sur la sdreté du transport maritime
(RSTM) lors de I'assemblée annuelle du Conseil
consultatif maritime canadien en novembre 2011;

— participation et représentation du Canada a des
ateliers sur le théme de la slOreté maritime dans
les Amériques sous I’égide du Programme d’aide
a la s(Oreté portuaire du Comité interaméricain
de lutte contre le terrorisme de I’Organisation des
Etats américains.

7.3 RECAPITULATIF 2007-2011

CADRE ECONOMIQUE ET INFRASTRUCTURE

La période 2007 a 2011 a été largement dominée par la
crise financiére et le ralentissement de I’activité écono-
mique mondiale, qui ont eu des répercussions profondes
sur I’économie canadienne. Malgré I'incertitude de cette
période, diverses initiatives ont été prises pour optimi-
ser 'usage du transport maritime et renforcer I'efficacité
globale du réseau de transport du Canada. Par exemple,
les amendements apportés a la Loi maritime du Canada
(annoncés en 2008) ont abouti a un régime financier plus
souple pour les administrations portuaires canadiennes
et souligné le rdle des ports a long terme. Ces amende-
ments ont été complétés par des initiatives stratégiques
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axées sur la multiplication des options de production de
recettes pour les ports et le resserrement des relations
internationales a I'appui des échanges commerciaux
dans I'ensemble du Réseau des services portuaires du
Forum de coopération économique Asie-Pacifique. Dans
le méme esprit, dans I'espoir d’attirer de nouvelles entre-
prises, la Corporation de Gestion de la Voie Maritime du
Saint-Laurent a lancé un programme d’incitatifs.

En 2009, le Canada a amendé la loi sur la responsabilité
en matiere maritime (LRMM) qui a permis la ratification
de la Convention internationale de 2001 sur la respon-
sabilité civile pour les dommages dus a la pollution par
les hydrocarbures de soute (Convention des hydrocar-
bures de soute), et 'adhésion au Protocole de 2003 a
la Convention internationale portant création d’un fonds
international d’indemnisation pour les dommages dus
a la pollution par les hydrocarbures (1992) (Protocole
sur un fonds supplémentaire). Ceci a permis d’amener
la compensation maximale pour les dommages cau-
sées par la pollution d’hydrocarbures de 500 millions $
a 1,3 milliards $. La ratification de la Convention des
hydrocarbures de soute a crée un régime d’assurance
obligatoire pour les navires de plus de 1 000 tonnes
qui transportent des hydrocarbures de soute; la res-
ponsabilité civile de I'armateur doit étre couverte. Ces
changements Iégislatifs ont aussi permis :

¢ L’introduction d’un privilege maritime pour les four-
nisseurs canadiens de navires et de services de
réparation a I'endroit de navires étrangers pour
factures non-payées;

e Une limite de trois ans pour des réclamations
maritimes; et,

e 'exclusion des activités de tourisme d’aventure
maritime (tel la pratique du kayak et celle de radeaux
de descente en eaux vives) du régime de respon-
sabilité civile de passagers dans la partie 4 de la
LRMM pour permettre I'adoption de reglements
d’assurance obligatoire.

Pour encourager le renouvellement de la flotte cana-
dienne, en 2010, Finances Canada a aboli les droits
tarifaires de 25 % sur I'importation de traversiers d’une
longueur hors-tout égale ou supérieure a 129 m, et sur
tous les transporteurs de marchandises générales et
les navires-citernes de toutes tailles, afin de favoriser le
renouvellement de la flotte canadienne par un abaisse-
ment des colts de ces batiments.

Enfin, le gouvernement fédéral a largement investi
dans Marine Atlantique S.C.C. (MAS), une société d’Etat
qui exploite un service de traversier entre Port-aux-
Basques (Terre-Neuve-et-Labrador) et North Sydney
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(Nouvelle-Ecosse) répondant a une obligation consti-
tutionnelle. Un financement complémentaire d’environ
950 millions $ a été annoncé entre 2007 et 2010 pour
revitaliser MAS et renouveler sa flotte et ses installa-
tions terrestres. Egalement en 2010, on a annoncé le
déblocage de 76,4 millions $ a I'appui de la prolonga-
tion de trois autres services de traversier dans I'Est du
Canada jusqu’en mars 2014, notamment un service
entre I'lle-du-Prince-Edouard et les lles-de-la-Madeleine
au Québec.

PoRrTts

Entre 2007 et 2011, le gouvernement fédéral a actua-
lisé le cadre juridique et de gouvernance des APC pour
permettre a ces ports de se prévaloir des débouchés
commerciaux qui appuient les infrastructures de trans-
port maritime du Canada et ses objectifs en matiere
de commerce. Cela a abouti a des modifications
en 2008 de la Loi maritime du Canada afin de majo-
rer leurs pouvoirs d’emprunt, et de leur conférer plus
de souplesse pour répondre aux possibilités d’inves-
tissement. Durant cette période, le gouvernement a
également émis 59 lettres patentes supplémentaires —
qui sont des amendements aux lettres patentes exis-
tantes des APC. La plupart d’entre elles (48 au total)
ont été publiées afin d’actualiser les avoirs immobiliers;
cing ont été publiées pour actualiser la gouvernance
et des activités portuaires; et trois pour modifier les
limites d’emprunt. Les trois dernieres lettres patentes
ont été émises pour refléter des changements d’ordre
administratif.

Le gouvernement fédéral a collaboré avec les APC
et les intervenants du transport maritime au cours des
cing derniéres années pour rehausser la productivité et
le rendement des ports ainsi que des chaines d’approvi-
sionnement et des corridors commerciaux du Canada :

e En 2008, le port de Vancouver et les administrations
portuaires du Fraser et de North-Fraser ont fusionné
pour devenir Port Metro Vancouver. Il s’agit d’une
mesure stratégique clé qui a positionné ces ports afin
d’améliorer les perspectives d’investissement, d’en
rehausser la compétitivité sur le marché mondial et
d’en optimiser la planification.

e En 2008, on a lancé l'initiative de la table de concer-
tation sur le rendement des portes d’entrée pour
examiner la compétitivité actuelle et future de la Porte
de I’Asie-Pacifique comme portail de la chaine d’ap-
provisionnement. La phase 2 de I'initiative a débuté

a la fin de 2010 et porte sur les mesures de rende-
ment, I'optimisation des activités et la productivité
des chaines d’approvisionnement des marchandises
a l’arrivée et au départ.

En 2009, Transports Canada a terminé I’examen obli-
gatoire du Reglement sur le transport des conteneurs
par camion a Vancouver. Au nombre des recom-
mandations issues de cet examen, mentionnons la
création d’un comité directeur composé de représen-
tants de la province de Colombie-Britannique et de
Port Metro Vancouver, afin de discuter des problemes
émergents et de parvenir a la stabilité a long terme.

ENVIRONNEMENT

Depuis 2008, le Canada a ratifié 12 conventions de I'Or-
ganisation maritime internationale (OMI) ou y a adhéré
en ce qui concerne la protection du milieu marin, la bio-
diversité, les navires, les marchandises et le personnel.
Cela a permis a Transports Canada de faire entierement
respecter les normes de sécurité et d’environnement
conformément a la Loi de 2001 sur la marine mar-
chande du Canada. Ces efforts ont abouti a I'adoption
fructueuse de la proposition de la Zone de contrdle
d’émissions dans les zones cbtieres nord-américaines
(ZCE) et a I'élaboration de normes environnementales
sur les eaux de ballast et les émissions atmosphériques.
Le Canada continuera de participer aux travaux de I'Or-
ganisation maritime internationale (OMI) afin de mettre
en place des mesures mondiales et uniformes pour
atténuer les émissions de gaz a effet de serre (GES) des
navires en service.

Dés 2008, une mosaique d’exigences étatiques sur
les eaux de ballast dans les Grands Lacs, conjuguée
a des programmes de réglementation distincts et évo-
lutifs mettant en cause la Garde cétiére des Etats-Unis
et I’Environmental Protection Agency, a trés nette-
ment compliqué les exigences environnementales que
doivent respecter les navires qui naviguent dans les
Grands Lacs. En particulier, 'Etat de New York a pro-
posé des reglements difficiles sur les eaux de ballast. En
guise de réponse, Transports Canada a mis sur pied un
groupe de travail interministériel sur les eaux de ballast
visant a soutenir une campagne de défense du gouver-
nement canadien cherchant a maintenir les échanges
commerciaux sur la Voie maritime et I'adoption d’une
démarche de réglementation compatible dans les eaux
navigables limitrophes. En février 2012, I'Etat de New
York a retiré ces nouvelles exigences.
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Les émissions de GES du transport maritime intérieur
ont augmenté de 16 % entre 1990 et 2008, pour passer
de 5,0 Mt d’eCO,” a 5,8 Mt d’équivalents de dioxyde de
carbone, eCO, (voir tableau EN10). Cela est attribuable
a la hausse du nombre total de tonnes-kilométres (t-km)
qui résulte de l'augmentation des échanges com-
merciaux internationaux, méme si cette hausse a été
quelque peu atténuée par la mise en service de bati-
ments de plus grandes dimensions et plus efficaces.
Durant la période 2008 a 2020, les émissions de GES
du transport maritime intérieur devraient augmenter de
20 % (ou de 1,5 % par an), et passer de 5,8 a 7,0 Mt
d’eCO, suite a une augmentation de I’activité maritime.

Entre 1990 et 2009, les émissions de divers polluants
atmosphériques du secteur maritime intérieur en pro-
portion du total des émissions de ces polluants ont
augmenté de maniere marginale ou sont demeurées
inchangées (voir tableau EN11) tandis que les émis-
sions globales de polluants atmosphériques du secteur
maritime ont reculé. Les émissions de PM, ,° du secteur
maritime ont diminué de 1 583 tonnes (-14 %), les émis-
sions de SO,, de 31 965 tonnes (-28 %), les émissions
de NO,°, de 17 387 tonnes (-13 %), celles de COV, de
659 tonnes (-14 %) tandis que les émissions de CO'"ont
reculé pour leur part de 1 560 tonnes (-14 %).

SECURITE

Le bilan de sécurité maritime du Canada durant la
période 2007-2011 s’est trés nettement amélioré,
comme en font foi les tableaux S14 et S15. Durant cette
période, les accidents ont chuté de 31,5 %, pour pas-
ser de 400 a 274, alors que les blessures ont baissé
de 13 a 12. Le taux d’accidents par million de navires-
kilomeétres a reculé de 10,1 % pour s’établir a 19,5 tel
qu’indiqué aux tableaux S14 a S17.

Transports Canada continue d’évoluer pour se plier
aux nouvelles orientations stratégiques relatives a la
sécurité du transport maritime, en ceuvrant dans le
cadre du nouveau régime de réglementation établi par
la Loi de 2001 sur la marine marchande du Canada qui
est entrée en vigueur en juillet 2007. Plusieurs autres
reglements ont été actualisés pour s’harmoniser avec
la nouvelle loi et mieux servir les intéréts de I'industrie
maritime et des Canadiens dans le domaine de la sécu-
rité. Mentionnons notamment les réglements relatifs a
I’évitement des collisions, les exercices d’incendie, la
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navigation et la sécurité des petits batiments. Le registre
d’immatriculation des navires a lui aussi continué de
rationaliser ses exigences et processus et est demeuré
I’'un des principaux mécanismes qui permet de diffuser
des bulletins de sécurité afin de tenir les armateurs au
courant des nouvelles importantes sur la sécurité. Le
nombre d’accidents et de blessés continue de diminuer.

Transports Canada enregistre d’importants progrés
dans la mise en place d’un cadre stratégique et d’outils
de gestion des programmes modernes se rapportant aux
inspections des navires axées sur les risques, harmoni-
sées avec les normes internationales et qui favorisent
la délégation de certains pouvoirs d’'inspection a des
organismes qualifiés agréés par Transports Canada. Au
ceeur de ces efforts se retrouve la sécurité des petits
batiments. Mentionnons notamment le lancement en
2011 du Programme renouvelé de conformité des petits
batiments (autres embarcations que les embarcations
de plaisance) pour les navires dont la jauge brute est
inférieure a 15 tonneaux et qui transportent au plus 12
passagers, de méme que I'uniformisation et I’exécution
améliorées des programmes nationaux de sécurité de
la navigation de plaisance. Ces programmes nationaux
adoptent une nouvelle approche intégrée a I’égard de la
sécurité nautique qui incorpore la conformité et I’appli-
cation des reglements, I’éducation et la sensibilisation, la
gestion des programmes et le cadre de réglementation.

SURETE

Plusieurs nouveaux programmes, protocoles et mesures
de slreté maritime sont entrés en vigueur entre 2007 et
2011 et ont transformé la fagon dont I'industrie mari-
time maintient ses niveaux de vigilance. En vertu de
son Programme de contribution pour la slreté maritime,
Transports Canada a financé les améliorations de la
sUreté a hauteur de 7 millions $ en 2007 et de 12 millions $
en 2008, avant que le programme ne prenne fin en
novembre 2009 (112 millions $ ont été affectés en vertu
du programme pendant sa durée). Dans I'ensemble,
1226 projets ont été financés, notamment des améliora-
tions de la slreté comme des clétures, des caméras de
sécurité et une modernisation de la sécurité du périmétre.
Les ports, les installations maritimes, les exploitants de
gares maritimes intérieures et les exploitants de traver-
siers intérieurs ont pu solliciter des fonds pour les aider
a mieux s’acquitter de leurs obligations en vertu du
Réglement sur la sdreté du transport maritime (RSTM).

7 Equivalents dioxyde de carbone.
8 Matiéres particulaires.

9  Oxydes d’azote.

10 Oxyde de carbone.
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En 2008, le Programme d’habilitation de sécurité en
matiere de transport maritime (PHSTM) a été entiere-
ment mis en ceuvre aux ports canadiens suivants :
Vancouver, Montréal, Halifax, Corporation de Gestion
de la Voie Maritime du Saint-Laurent, Prince Rupert,
Victoria, Windsor, Hamilton, Toronto, Québec, Saint
John et St. John’s. Le PHSTM vise a atténuer le risque
de menaces contre la s(reté en empéchant les interven-
tions illicites contre le systeme de transport maritime.
Pour ce faire, on procede a des vérifications des antécé-
dents des travailleurs maritimes qui exercent certaines
fonctions particulieres ou qui ont accés a certaines
zones réglementées.

En 2009, le Protocole d’intervention en cas d’événement
maritime (PIEM) a été concgu et adopté a titre d’annexe
du Plan fédéral d’intervention d’urgence. Le PIEM est
un protocole qui permet de coordonner un ensemble
d’interventions du gouvernement face a un événement
maritime important. Cette année-la, le Programme de
sUreté maritime a contribué a I'élaboration d’'une Annexe
maritime au Cadre Canada-Etats-Unis pour la circula-
tion des biens et des personnes a la frontiere pendant et
aprés une urgence, qui a été ratifié par les Etats-Unis et
le Canada et fait état des procédures de communication
et de coordination durant les situations qui touchent les
voies navigables communes. Le Reglement sur la sécu-
rité des traversiers intérieurs est lui aussi entré en vigueur
en 2009 afin de renforcer le niveau de protection de 18
routes de traversiers intérieurs et de 29 installations pour
les traversiers a travers le Canada. Ce réglement tient
lieu de cadre pour déceler les menaces contre la slreté
et prendre des mesures afin d’empécher les incidents
de s(reté susceptibles de porter atteinte aux traversiers
intérieurs et a leurs installations.

En 2010, dans le cadre de l'initiative sur la sOreté des
petits batiments et des installations, plusieurs ateliers
ont été organisés a I'intention des organismes régionaux
d’application de laloi—dont un a Toronto. La méme année,
Transports Canada et I'Office Canada-Terre-Neuve-et-
Labrador des hydrocarbures extracétiers (OCTNLHE) ont
signé un protocole d’entente afin de resserrer la coordi-
nation et la collaboration et de permettre aux exploitants
d’utiliser un seul ensemble d’exigences relatives a la
sOreté maritime pour respecter les exigences de slreté
maritime de Transports Canada et de 'TOCTNLHE.

Transports Canada a pris des mesures pour assu-
rer la sOreté des transports a I’occasion d’événements
majeurs organisés au Canada, comme le sommet
du G20 en 2010 a Toronto et les Jeux olympiques et
paralympiques d’hiver 2010 qui se sont déroulés en
Colombie-Britannique. Le role de Transports Canada
consiste a procéder a des évaluations additionnelles de

la sOreté, a mettre en place des mesures pour les zones
de s(reté, le cas échéant, et a fournir du personnel pour
les centres opérationnels conjoints respectifs.

Durant trois ans, des projets de résilience du commerce
maritime ont été réalisés aux ports de Vancouver, Halifax,
Hamilton et Montréal. Ces projets avaient pour but de
préparer le milieu maritime et les fonctionnaires a coor-
donner et a exécuter le rétablissement rapide et efficace
en cas de catastrophe artificielle ou naturelle susceptible
de perturber radicalement le commerce maritime.

7.4 CADRE ECONOMIQUE
ET INFRASTRUCTURE

NAVIGATION INTERNATIONALE

Le Canada est situé le long de nombreuses routes mari-
times internationales qui relient I’Amérique du Nord a
d’autres régions du monde. De nombreuses compagnies
internationales de transport par porte-conteneurs font
escale dans les ports canadiens en tant que membres
d’alliances de compagnies de transport maritime conte-
neurisé et de compagnies indépendantes. Mentionnons
entre autres Maersk Line, Hapag-Lloyd, Mediterranean
Shipping Company, OOCL, Hanjin Shipping, CMA CGM
et APL. Le Canada est également desservi par un grand
nombre de compagnies indépendantes. Les services de
ligne assurent le transport international de cargaisons
conteneurisées et de marchandises diverses de grande
valeur et desservent des routes commerciales particu-
lieres en vertu d’un horaire publié. Les services autres
que le transport de ligne ne suivent pas un horaire fixe
et sont offerts sur n’importe quelle route maritime, pour
le transport de marchandises particulieres (comme des
céréales et du pétrole brut). La Loi dérogatoire sur les
conférences maritimes soustrait les compagnies a cer-
taines dispositions de la Loi sur la concurrence. Aucun
transporteur membre d’une conférence ne dessert les
ports de la cote Est, et ce, depuis 2008, lorsque I’Union
européenne (UE) a décrété que les accords intraconfé-
rences étaient illicites pour tous les transporteurs qui font
du commerce avec I’'UE.

INDUSTRIE DES NAVIRES DE CROISIERE

Les croisiéres qui font escale au Canada ou qui en partent
sont organisées a partir des deux cotes et sur le Saint-
Laurent d’avril a octobre. Les croisiéres sur la cote Est
proposent des itinéraires qui combinent le Canada et les
Etats de la Nouvelle-Angleterre, la plupart des navires de
croisiére partant ou faisant escale a Montréal, Québec,
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Halifax, Charlottetown ou Saint John. Les navires de croi-
siére sur la cote du Pacifique font escale ou partent de
Vancouver ou encore de Victoria, la plupart des croisiéres
se faisant a destination de I’Alaska. En 2011, le port de
Vancouver a enregistré 199 départs de 27 navires de croi-
siére et plus de 663 000 passagers payants (voir tableau
M21). Le port de Montréal a accueilli plus de 38 000 pas-
sagers de croisiére; a Québec, 20 navires appartenant a
16 compagnies de croisiere différentes ont amené plus
de 83 000 passagers. A Halifax, 122 navires de croi-
siere ont amené 240 000 passagers qui ont visité la ville.
Le port de Saint John a quant a lui dépassé le cap des
200 000 passagers de croisiére.

ADMINISTRATIONS PORTUAIRES
CANADIENNES (APC)

La Loi maritime du Canada adoptée en 1998 a entrainé
la création d’un réseau national de ports qui revétent une
importance cruciale pour le commerce intérieur et inter-
national. Les 17 APC sont autorisées en vertu de leurs
lettres patentes a gérer et a exploiter des ports particu-
liers indépendamment du gouvernement fédéral dans un
but lucratif et sont financiérement autonomes.

Selon une récente étude, les APC ont contribué envi-
ron 24,5 milliards $ au produit intérieur brut du Canada
et elles sont responsables de pres de 269 000 emplois
(en années-personnes équivalents temps plein)'.

Les APC jouent un role névralgique dans I'appui des
portes d’entrée et des corridors commerciaux du Canada,
car elles sont souvent des points d’entrée au Canada et
des points de sortie et qu’elles manutentionnent la part
la plus importante du commerce canadien (24 % selon le
volume) lorsqu’on les compare a d’autres modes et aux
ports qui n’ont pas le statut d’APC™.

Le commerce du Canada — aussi bien les importations
que les exportations — augmente régulierement depuis
1995'. De plus en plus, les principaux partenaires
commerciaux du Canada se trouvent en Asie, ce qui
provoque un changement d’orientation du commerce
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canadien de I’Est (Europe) au profit de I’Ouest (région de
I’Asie-Pacifique). La croissance des pays d’Asie devrait
persister, ce qui exerce des pressions de plus en plus
lourdes sur les ports de la cote Ouest (et sur les ports de
la cote Est pour les marchandises en provenance d’Asie
via le canal de Suez et le canal de Panama)4.

La concurrence accrue des ports et des portes d’en-
trée américains et mexicains est un autre paramétre
important pour les ports canadiens. Les ports améri-
cains de méme que les corridors de transport intérieurs
ont fait 'objet d’importants investissements ces der-
nieres années. Les hausses de capacité et d’efficacité
qui en résultent ont entrainé des défis pour la compé-
titivité des ports et des chaines d’approvisionnement
canadiens, en particulier pour le trafic destiné au mid-
west des Etats-Unis et au coeur de I’Amérique du Nord .

En travaillant de concert avec d’autres intervenants
des transports, les APC sont restées concurrentielles
en dépit de la récente crise économique mondiale. De
plus, les APC ont augmenté leurs biens immobiliers et
leurs activités en réponse a la demande commerciale,
elles ont entrepris des projets d’investissement afin de
moderniser et d’ajouter aux infrastructures de transport
maritime du Canada et ainsi permettre des débouchés
commerciaux aux divers expéditeurs et exploitants de
terminaux maritimes. Les expéditeurs, les exploitants
de services maritimes et les exploitants de terminaux
ont également investi dans le réseau national des ports
du Canada en construisant de nouveaux terminaux
maritimes et en y installant de nouveaux équipements.
Par exemple, en 2011 :

e A Vancouver, Neptune Bulk Terminals (Canada)
Ltd. (Neptune) a investi 63,5 millions $ dans de
nouveaux équipements afin de renforcer la capa-
cité de manutention du charbon dans son terminal,
d’optimiser le rendement énergétique et de renfor-
cer ses performances environnementales dans son
installation de North Vancouver. Neptune entend
également acheter et installer un nouveau gerbeur/
récupérateur d’une valeur de 45 millions $, fabriqué
en Colombie-Britannique'®.

11 CPCS Transcom Ltd. pour I’Association des administrations portuaires canadiennes (juin 2011).

Etude sur les infrastructures des administrations portuaires canadiennes.

12 CPCS Transcom Ltd. pour I’Association des administrations portuaires canadiennes (juin 2011).

Etude sur les infrastructures des administrations portuaires canadiennes.

13 CPCS Transcom Ltd. pour I’Association des administrations portuaires canadiennes (juin 2011).

Etude sur les infrastructures des administrations portuaires canadiennes.

14 CPCS Transcom Ltd. pour I’Association des administrations portuaires canadiennes (juin 2011).

Etude sur les infrastructures des administrations portuaires canadiennes.

15 CPCS Transcom Ltd. pour I’Association des administrations portuaires canadiennes (juin 2011).

Etude sur les infrastructures des administrations portuaires canadiennes.

16 Association des administrations portuaires canadiennes. 2011. AAPC Manifeste (volume 8, n° 3, été 2011).

Les transports au Canada

71



7 TRANSPORT MARITIME

e Au port de Hamilton, Richardson International a
investi 5,5 millions $ afin d’agrandir son terminal por-
tuaire pour en renforcer la capacité de manutention
et d’expédition’. Par ailleurs, le port de Hamilton a
apporté des améliorations routiéres, ferroviaires, aux
edifices et en matiere de sireté. De nouvelles ins-
tallations réalisées par Parrish et Heimbecker et par
McAsphalt Industries ont favorisé une augmentation
de la capacité de débit'®.

¢ |’Administration portuaire de Montréal et Viterra Inc.
ont annoncé que Viterra avait commencé a exploiter
le terminal a céréales qui était auparavant géré par
I’Administration portuaire de Montréal'®. Par ailleurs, le
3 février 2011, I’Administration portuaire de Montréal
et le Canadien National ont signé une entente afin
d’améliorer I'efficacité de la chaine d’approvisionne-
ment du trafic conteneurisé®.

¢ Au port de Trois-Rivieres, la phase 1 de Cap sur 2020 -
programme visant a moderniser les installations de
I’APC - a été lancée le 19 mai 2011. Au cours de I'an-
née qui a suivi, 26 000 m? d’espace supplémentaire
d’entreposage a I'extérieur ont été aménagés, deux
nouveaux entrepots ont été construits, I'acces routier
a été amélioré et le périmétre du port a été correcte-
ment délimité pour accroitre la sécurité, la slreté et la
productivité. Dans I'’ensemble, ces travaux ont permis
d’augmenter la capacité du port de 22 %?'.

* Grace a un investissement de 30 millions $ en vertu
du Fonds de stimulation de l'infrastructure fédéral,
I’Administration portuaire de Sept-iles a mobilisé plus
de 250 millions $ d’investissements du secteur privé
dans le secteur des ressources naturelles sur la cote
Nord du Québec?.

¢ Au port de Saint John, I'expansion de 30 millions $
des activités d’American Iron & Metal (AIM) sur le
flanc ouest du port s’est poursuivie avec la signature
d’une convention de bail d’'une durée de 40 ans?®.
Par ailleurs, en 2011, le port a accueilli des navires
de croisiere de deux compagnies qui n’avaient
jamais fait escale dans cette ville auparavant : MSC
Cruises et Oceania Cruises. En 2011, on estime que

plus de 70 navires ont fait escale a Saint John, y
amenant plus de 200 000 passagers et prés de 70 000
membres d’équipage?..

¢ Au port de Halifax, American Feeder Lines a annoncé
le lancement d’un nouveau service d’apport entre
Halifax, Portland (Maine) et Boston (Massachusetts)?.

VOIE MARITIME DU SAINT-LAURENT
ET GRANDS LACs

Aux termes de la Loi maritime du Canada (LMC), la Voie
maritime du Saint-Laurent a été privatisée en 1998, son
exploitation étant cédée a la Corporation de Gestion de
la Voie Maritime du Saint-Laurent (CGVMSL), société a
but non lucratif créée par les usagers de la Voie maritime
et d’autres entités intéressées. En vertu d’une conven-
tion de 20 ans conclue avec le gouvernement fédéral (en
vigueur jusqu’au 31 mars 2018), la CGVMSL s’occupe
de gérer et d’exploiter la Voie maritime et d’entretenir, de
réparer, d’acquérir et de remplacer les actifs de la Voie
maritime, dont le gouvernement fédéral continue d’étre
propriétaire. La CGVMSL est autorisée a percevoir des
péages et a générer d’autres recettes pour financer ses
activités, et elle a le droit de recouvrer des fonds aupres
du gouvernement fédéral pour éponger ses déficits
annuels. La LMC a créé un crédit |égislatif a cette fin.

En 2010-2011, les recettes totales de la CGVMSL
ont augmenté de 19,4 % pour atteindre 66,0 millions $,
contre un total de 55,2 millions $ I'année précédente
(voir tableau M14). Les dépenses d’exploitation en
2010-2011 attribuables a la gestion et a I'exploitation
des infrastructures de la Voie maritime se sont éle-
vées a 67,0 millions $, soit une hausse de 3,1 % par
rapport a 'année d’avant. Les dépenses de renouvelle-
ment des avoirs, qui représentent les colts d’entretien
et de réparation majeure des écluses, des canaux, des
ponts, des édifices et d’autres infrastructures en dehors
des acquisitions d’immobilisations, se sont chiffrées a
49,3 millions de dollars en 2010-2011, contre
45,2 millions $ en 2009-2010. Quant au tonnage de pas-
sage, on a constaté en 2011 une augmentation de 2,5 %
des volumes, qui ont atteint 37,5 Mt (voir tableau M19).

17 Association des administrations portuaires canadiennes. 2011. AAPC Manifeste (volume 8, n° 4, automne 2011).

18 Association des administrations portuaires canadiennes. 2011. AAPC Manifeste

volume 8, n° 3, été 2011).

(
(
19 Association des administrations portuaires canadiennes. 2011. AAPC Manifeste (volume 8, n° 4, automne 2011).
20 Association des administrations portuaires canadiennes. 2011. AAPC Manifeste (volume 8, n° 3, été 2011).

21 Association des administrations portuaires canadiennes. 2011. AAPC Manifeste (volume 8, n° 3, été 2011).

22 Association des administrations portuaires canadiennes. 2010. Canadian Ports Magazine.

23 Association des administrations portuaires canadiennes. 2011. AAPC Manifeste (volume 8, n° 3, été 2011).

24 Association des administrations portuaires canadiennes. 2011. AAPC Manifeste (volume 8, n° 3, été 2011).

25 Association des administrations portuaires canadiennes. 2011. AAPC Manifeste (volume 8, n° 3, été 2011).
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PROGRAMME DES PORTS POUR PETITS
BATEAUX DE PEcHES ET OcEANs CANADA

On recensait 923 ports pour petits bateaux et ports
pour bateaux de péche au Canada a la fin de 2011 (voir
tableau M2). Au sein de Péches et Océans Canada
(MPOQ), le Programme des ports pour petits bateaux (PPB)
exploite et entretient un réseau national de ports qui four-
nissent aux pécheurs commerciaux et aux plaisanciers
des installations sires et accessibles. Le mandat des
PPB est de maintenir les ports cruciaux pour I'industrie
de la péche ouverts et en bon état. Ultimement, I'objectif
est de préserver un réseau d’environ 750 ports de péche
essentiels et gérés par des intéréts locaux. On prévoit la
cession de tous les ports non essentiels (c.-a-d. les ports
de plaisance et les ports de péche ou I'activité est faible
ou nulle).

PORTS DE PECHE

A la fin des années 1980, on a adopté la notion d’admi-
nistration portuaire en vertu de laquelle la responsabilité
de la gestion et de I'exploitation quotidiennes des ports
de péche commerciale essentiels a été cédée a des enti-
tés locales constituées en sociétés a but non lucratif,
contrblées par les usagers des ports locaux, appelées
administrations portuaires, qui fonctionnent en vertu
d’une convention de bail avec le MPO. En date du
31 décembre 2011, les administrations portuaires
géraient 684 ports de péche essentiels au Canada, soit
environ 91 % de la cible du programme des PPB. Les
ports de péche non essentiels (c.-a-d. ceux dont I'acti-
vité est faible ou nulle) devaient faire I'objet d’'une cession
en vertu des décisions de I'examen du programme au
milieu des années 1990. Ces cessions ont une incidence
mineure sur l'industrie de la péche commerciale et les
ports continuent d’étre exploités conformément a leur
but d’origine et sont maintenus sécuritaires et acces-
sibles au public pendant au moins cing ans. A ce jour,
377 ports de péche ont été cédés.

PORTS DE PLAISANCE

L'objectif ultime du programme des PPB est de se des-
saisir de tous les ports de plaisance de son inventaire.
Depuis 1994-1995, 690 (ou 82 %) des ports de plaisance
PPB ont été cédés. La stratégie d’élimination des PPB,
approuvée par le Conseil du Trésor en 1995, autorise
I’élimination pour un prix forfaitaire de 1 $, sous réserve
de certaines conditions parmi lesquelles I'obligation de
préserver I'accés du port au public pendant au moins
cing ans. Avant la cession, lorsqu’il faut commencer par
remettre un port en état, le programme PPB est autorisé a
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ACHEMINEMENT DES RESSOURCES DE FAIBLE
VALEUR VERS LES MARCHES

La disponibilité de conteneurs dans les provinces des Prairies est
fonction de la rentabilité des compagnies maritimes. Les expédi-
teurs des provinces des Prairies ont souvent de la difficulté a attirer
un nombre suffisant de conteneurs vides pour acheminer leurs mar-
chandises vers les marchés d’écoulement.

Le plus important des facteurs responsables des pénuries apparentes
de conteneurs dans ces provinces est le faible potentiel de profits
que peuvent réaliser les compagnies maritimes. La majeure partie
des exportations qui proviennent des provinces des Prairies sont des
ressources naturelles qui ont une faible valeur par rapport a leur
poids et leur volume. Cette faible valeur limite la capacité des expor-
tateurs a absorber des frais de transport plus élevés. En périodes de
forts volumes, les compagnies maritimes préfeérent concentrer leurs
efforts sur la fourniture de services de transport aux expéditeurs qui
sont en mesure de payer plus cher pour des conteneurs.

Les pénuries de conteneurs dans les provinces des Prairies peuvent
également survenir lorsque la demande est insuffisante pour per-
mettre des mouvements bi-directionnels ¢équilibrés. Cela peut
survenir lorsque le nombre de conteneurs chargés qui arrivent dans
une localité est insuffisant pour satisfaire a la demande des expor-
tateurs locaux qui espérent pouvoir utiliser ces conteneurs pour
acheminer leurs marchandises vers les marchés d’écoulement. Pour
combler I’écart entre I’offre et la demande, les conteneurs doivent
étre repositionnés a partir d’autres endroits ou il y a un excédent de
conteneurs vides.

effectuer des réparations raisonnables et a assainir I’envi-
ronnement, ou a verser un stimulant financier équivalent
en vertu du Programme de subventions de cession des
PPB aux bénéficiaires, afin de faciliter I’élimination du
port et de s’assurer que les installations sont cédées en
bon état. Les bénéficiaires sont principalement des muni-
cipalités, des organismes locaux a but non lucratif, des
Premiéres nations ou d’autres ministéres fédéraux. Faute
d’un organe public désireux d’acquérir les installations,
celles-ci sont offertes au grand public a leur valeur mar-
chande. En dernier recours, si aucun organisme public ou
privé ne manifeste d’intérét pour les installations, celles-
ci sont démolies. Les tableaux M3 a M5 résument, par
région, la situation du programme de cession des ports
de plaisance des PPB, les bénéficiaires des ports cédés
et le type de gestion des sites portuaires restants dans
I’inventaire des PPB.

LE TRANSPORT MARITIME
INTERNATIONAL AU CANADA

Alors que le transport terrestre domine les échanges
entre le Canada et les Etats-Unis, le Canada est lour-
dement tributaire d’une industrie concurrentielle du
transport maritime international pour ses échanges avec
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d’autres pays que les Etats-Unis. Chaque année, des
navires immatriculés dans des pays étrangers trans-
portent environ 99,9 % du fret océanique du Canada
(hors Etats-Unis). Tandis que les Canadiens recherchent
de plus en plus de débouchés commerciaux au-dela du
marché ameéricain traditionnel, particulierement avec les
nouvelles économies émergentes, la dépendance du
Canada a I'égard des marchés maritimes internationaux
risque d’avoir des effets sur la composition des parte-
naires étrangers avec lesquels il fait du commerce, étant
donné que la dépendance a I'’égard des marchés mari-
times internationaux (c.-a-d. les navires immatriculés a
I’étranger et appartenant a des intéréts étrangers) pour-
rait bien faciliter ou au contraire nuire a la diversification
du commerce international du Canada. La dépendance
a I'égard des marchés internationaux entraine le risque
d’une pénurie de navires ou de hausses subites des tarifs
marchandises ou d’affretement, ce qui a des effets sur
les colits de transport des marchandises du Canada vers
les marchés d’écoulement et sur la compétitivité du pays
par rapport a d’autres fournisseurs a qui appartient une
plus grande partie des chaines de distribution/logistique.

Le transport maritime international se compose essen-
tiellement de trois marchés du fret : transport maritime
de vrac sec; transport par navire-citerne ou transport de
vrac liquide (marché des navires-citernes); et transport
de marchandises conteneurisées (transport maritime
de ligne). Chaque marché est subdivisé en segments
qui dépendent de la taille des navires et des routes
desservies. Les indices propres a chaque segment du
marché permettent de suivre les tarifs marchandises ou
les prix facturés par les transporteurs océaniques, et ils
refletent généralement I’équilibre entre la demande des
biens transportés et I'offre de navires disponibles pour
les transporter. Toutefois, les tarifs marchandises sont
rarement des prix tout compris et ils sont assujettis a
divers frais et suppléments.

Les indices des tarifs marchandises étaient générale-
ment a la hausse durant la période qui a immédiatement
précédé la crise financiere mondiale de 2008, avant de
s’effondrer au quatrieme trimestre de 2008. Les indices
ont affiché des gains modérés en 2009 tandis que
s’amorgait la relance, et les prix ont été relativement
stables durant la majeure partie de 2010. Toutefois, en
2011, les résultats ont été mitigés, certains marchés
maritimes affichant des baisses de tarifs marchandises
a cause de I'offre excédentaire de navires, malgré les
efforts déployés par I'industrie pour faire baisser I’offre
et alors méme que la demande de fret continuait d’aug-
menter, bien qu’a des niveaux nettement inférieurs a la
demande record de 2008.

Les colts de transport océanique dans le secteur du
vrac sec jouent un rble crucial dans le succes des expor-
tations canadiennes de ressources naturelles. L'indice
du Baltic Exchange Dry Bulk, mesure des codts d’affre-
tement des classes de vraquiers de cargaisons seches,
a atteint le chiffre record de 11 459 points au deuxiéme
trimestre de 2008 avant de s’effondrer a 666 points au
quatrieme trimestre de 2008. L'indice est remonté a un
sommet de 4 291 points avant de planer entre 2 163 et
4 643 points au troisieme trimestre de 2010. L'indice a
amorcé I'année 2011 a 1 621 points et I'a terminée a
1 738 points.

Les colts d’affrétement de pétroliers affectent la renta-
bilité des exportations et des importations canadiennes
de pétrole brut et de produits raffinés. Les colts d’affre-
tement des pétroliers ont baissé d’environ 50 % en 2009
par rapport a leurs sommets les plus récents en 2008, et
ont poursuivi leur repli en 2011. Selon Fearnleys, conseil-
ler en transport maritime international, le prix de location
quotidien moyen d’un superpétrolier moderne (VLCC)
a baissé de 90 000 $US en juillet 2008 a 18 000 $ en
septembre 2011. Les superpétroliers ont un port en lourd
de 200 000 a 350 000 tonneaux (le tonnage étant une
mesure du poids total qu’un navire peut transporter en
toute sécurité) et ils transportent uniquement du pétrole
brut. De méme pour les navires transportant des produits
propres, les données de Fearnleys révélent que le prix de
location quotidien moyen d’un navire de 80 000 tonneaux
qui avait atteint le chiffre record de 30 500 $ en octobre
2008 a régressé a 14 625 $ en septembre 2011.

TRANSPORT MARITIME
INTERIEUR DU CANADA

Pour les grands batiments commerciaux du Canada,
2011 a été une année favorable qui s’explique par la
culmination des nombreux efforts et événements sur-
venus au cours des quatre années précédentes. Il faut
mentionner en particulier le renouvellement progressif
d’une partie de la flotte vieillissante des batiments com-
merciaux et gouvernementaux du Canada.

Au cours des années précédentes, le renouvellement
des navires commerciaux avait été entravé par de nom-
breux facteurs comme les colts et les droits de douane.
La situation a radicalement changé en 2010 quand le
fléchissement de [I'activité économique mondiale a
abouti a I’'annulation de commandes de navires et a des
prix de construction navale compétitifs, a I'apprécia-
tion du dollar canadien, aux faibles taux d’intérét et a
la baisse des prix de I'acier. De plus, le gouvernement
du Canada a supprimé les droits de douane de 25 %
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sur certains navires construits a I’étranger. Conjugués,
ces facteurs ont favorisé et accéléré le remplacement
des navires vétustes du Canada par des navires plus
propres, plus sécuritaires et plus efficaces, et souvent
dotés d’une capacité accrue.

On peut donc dire que 2011 a été une année favorable
pour la mise en service de nouveaux navires canadiens
et que d’autres adjonctions sont prévues a la flotte cana-
dienne dans les années a venir. Cela a des retombées
sociales, environnementales et économiques pour le
Canada et ses habitants, tout en rendant le systéeme de
transport maritime du pays plus compétitif et durable.

Il faut signaler que les statistiques révelent que la
participation étrangere au cabotage au Canada est
demeurée faible, oscillant entre un plancher de 1,2 % et
un plafond de 11,1 % du tonnage total transporté entre
2000 et 2010, tel qu’illustré au tableau M24. La majo-
rité des navires provisoirement importés en vertu d’une
licence de cabotage sont des navires-citernes et des
navires a usage spécial pour les activités extracétieres.
Certains navires de charge sont également importés
provisoirement pour étre utilisés sur la cote Est (régions
de I’Atlantique et de la Voie maritime du Saint-Laurent).

TRAVERSIERS

Un traversier se définit comme un navire ou un batiment
qui transporte des passagers, des véhicules ou des mar-
chandises sur I’eau. Les services de traversier sont offerts
regulierement et freiquemment et sur la base d’un aller-
retour. Les traversiers sont un mode de transport qui fait
partie du réseau de transport pour de nombreuses villes
situées au bord de I'eau et iles. Au Canada, les services
de traversier ne sont pas uniquement offerts dans les
provinces et les territoires qui possédent de grands lacs
ou une certaine longueur de littoral. La plupart des pro-
vinces proposent des services de traversier saisonniers
dans leur région, car les traversiers autorisent le passage
de point a point moyennant des colts d’investissement
nettement inférieurs a ceux des ponts ou des tunnels. De
nombreux traversiers a cable sont exploités dans les lacs
et les cours d’eau du Canada.

Marine Atlantique, société d’Etat, offre des services
de traversier commerciaux et de passagers entre
Terre-Neuve-et-Labrador et la Nouvelle-Ecosse. Elle
exploite un service tout au long de I'année imposé par
la Constitution entre Port-aux-Basques (T.-N.) et North
Sydney (N.-E.), de méme qu’un service saisonnier
imposé par la Constitution entre Argentia (T.-N.) et North
Sydney (N.-E.).
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On recense par ailleurs un certain nombre de services
de traversier intraprovinciaux, interprovinciaux et entre
le Canada et les Etats-Unis qui appartiennent a des
intéréts publics au Canada, comme l'illustre le tableau
M17, notamment :

* BC Ferries, ancienne société d’Etat commercialisée en
20083, est la plus importante compagnie de traversiers
en Amérique du Nord et I'une des plus importantes du
monde. Avec une flotte de 35 navires, elle exploite 25
routes, dessert 47 gares maritimes et assure tous les
grands services de transport de passagers et de véhi-
cules sur la céte Ouest, transportant des voyageurs
entre la partie continentale de la Colombie-Britannique
et I'lle de Vancouver de méme que d’autres iles (p. ex.
les fles Gulf et les iles de la Reine-Charlotte) le long de
la c6te de la Colombie-Britannique.

¢ Black Ball Ferry Line assure un service de traversier
quotidien tout au long de I’'année qui relie Victoria a
Port Angeles (Washington).

e Washington State Ferries assure un service quotidien
au printemps et a 'automne entre Sidney (C.-B.), les
fles San Juan et Anacortes (Washington).

e La Société des traversiers du Québec (STQ), société
d’Etat du Québec, exploite cing services de traversier
sur le Saint-Laurent et le Saguenay, avec une flotte de
12 navires.

e La Compagnie de gestion de Matane (COGEMA), qui
est une filiale de la Compagnie des chemins de fer
nationaux du Canada (CN), exploite le seul traversier
ferroviaire au Canada entre les ports de Baie-Comeau
et Matane au Québec permettant une interconnection
avec le réseau du CN a Riviére-du-Loup.

¢ Relais Nordik, service assuré par le Groupe Desgagnés
entre avril et janvier, relie Rimouski et Sept-iles &
10 villages de la Basse-Céte-Nord et a I'lle d’Anti-
costi, entre Havre-Saint-Pierre et Blanc-Sablon. Sept
de ces villages ne sont pas accessibles par la route.

e Coastal Transport Limited, qui a son siege a Saint
John (Nouveau-Brunswick), assure un service de
traversier quotidien jusqu’a I'lle de Grand-Manan
depuis la gare de traversiers de Blacks Harbour
(Nouveau-Brunswick).

e C.T.M.A. Traversier Itée, une division du Groupe CTMA,
exploite un service de traversier pour le transport des
passagers et des véhicules entre Cap-aux-Meules et
les Tles-de-la-Madeleine, Québec et Souris, I'lle-du-
Prince-Edouard entre avril et janvier, de méme qu’un
service de traversier réduit I'hiver en février et mars.
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Le gouvernement fédéral subventionne ce service
depuis 1971 épongeant les déficits d’exploitation et
en défrayant les colits d’entretien et de réparation
des actifs de Transports Canada (TC) qui servent a
la prestation de ce service de traversier (un navire et
deux gares maritimes).

e Bay Ferries Limited exploite un service de trans-
port de passagers et de véhicules entre Saint John
(Nouveau-Brunswick) et Digby (Nouvelle-Ecosse), a
I’aide d’un navire qui appartient a TC et de deux gares
maritimes. L'exploitant bénéficie de subventions du
gouvernement fédéral en vue d’éponger ses déficits
et de défrayer les colts d’entretien et de réparation
des actifs de Transports Canada utilisés dans la pres-
tation de ce service de traversier. Northumberland
Ferries Limited exploite durant huit mois de I'année
(de mai a décembre) un service de traversier pour le
transport des passagers et des véhicules entre Wood
Islands (lle-du-Prince-Edouard) et Caribou (Nouvelle-
Ecosse), en utilisant les gares maritimes appartenant
a Transports Canada et deux navires. Le gouverne-
ment fédéral subventionne ce service depuis 1941.

e Labrador Marine exploite un service de traversier
I’hiver entre Corner Brook (T.-N.) et Blanc-Sablon
(Québec) en complément de son service offert 10 mois
de I'année et reliant St. Barbe (T.-N.) a Blanc-Sablon
(Québec). Le service Corner Brook-Blanc-Sablon est
devenu un service permanent tout au long de I'année
apres I’'aboutissement de projets pilotes en 2010 et en
2011, et grace a une contribution de 1,3 million $ du
gouvernement de Terre-Neuve-et-Labrador.

De nombreux services de traversier et de services
cotiers interprovinciaux sont exploités le long de la
c6te Est du Canada. Les provinces offrent des services
de traversier intraprovinciaux; certaines les exploitent
comme composantes de leurs réseaux routiers (c.-
a-d. comme maillons de leurs réseaux routiers). Les
traversiers intraprovinciaux qui permettent de traverser
des cours d’eau sont affectés par les fluctuations des
niveaux d’eau. Les provinces du Nouveau Brunswick,
Manitoba, Saskatchewan, Alberta ainsi que territoires
du Nord-Ouest et du Yukon ne percoivent pas de
droits sur les services de traversier qu’elles exploitent
(@ 'exception du service de traversier de Wollaston en
Saskatchewan), pas plus que la Colombie-Britannique
au titre des services de traversier intérieurs qui font par-
tie de son réseau routier. Tous les autres services de
traversier exploités par une province percoivent des
droits.

Enfin, plusieurs traversiers sont des prolongements
des services de transport en commun dans certaines
grandes villes, notamment :

e Metro Transit a Halifax, qui relie deux gares mari-
times au centre-ville d’Halifax, de Dartmouth et de
Woodside pour alléger la circulation sur les ponts;

e |e traversier Québec-Lévis a Québec, exploité par la
Société des traversiers du Québec;

e |e traversier de I'lle de Toronto, qui assure des liaisons
entre Hanlan Point, Ward’s Island et Centre Island et
le quai situé a Bay Street et Queens Quay;

e Translink, qui exploite des services SeaBus entre les
gares routieres de Lonsdale Quay a North Vancouver
et le Waterfront & Vancouver, ou les navetteurs
peuvent prendre en correspondance le Skytrain ou le
train de banlieue West Coast Express.

e Aquabus Ferries limité opére un service de petits
bateaux-taxis reliant 8 emplacements le long de False
Creek a Vancouver. Ses traversiers avec une capacité
de 12 passagers sont les plus petits au Canada.

ACCESSIBILITE ET SERVICES
DE TRAVERSIER

Le Code des gares : rapport de conformité est un
code de pratiques exemplaires dans le domaine des
transports accessibles qui s’applique aux aérogares
et a certaines gares ferroviaires et maritimes, essen-
tiellement de compétence fédérale. Dans le Rapport
de conformité 2010, I'Office des transports du Canada
affirme que, dans la mesure ou il s’applique aux gares
maritimes, Marine Atlantique S.C.C. et Northumberland
and Bay Ferries ont atteint le niveau de conformité
maximum. Il se peut que les services de traversier non
réglementés par le gouvernement fédéral aient eux
aussi atteint un niveau d’accessibilité conforme au
Code, mais ils n'ont pas été évalués.

Les exploitants de services de traversier offrent volon-
tairement le passage gratuit des accompagnateurs a
bord des traversiers de jour, mais pas de nuit.

La Société des traversiers du Québec continue de
donner suite aux recommandations du Rapport Kéroul
de 2007 et cherche a améliorer la fagon dont le tra-
versier Québec-Lévis assure la correspondance avec
Paratransit a Québec.

ACCESSIBILITE CHEZ MARINE ATLANTIQUE

Avant leur entrée en service en mars 2011, les deux navires les
plus récents de Marine Atlantique, le NM Blue Puttees et le NM
Highlanders, ont ét¢ modifiés pour y ajouter des cabines adaptées,
des panneaux tactiles, des avis sonores au niveau des ponts dans les
ascenseurs et des alarmes visuelles.
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PROGRAMME ECO-ACTION AU PORT
METRO VANCOUVER (PMYV)

Le Programme Eco-action du PMV établit des objectifs de réduc-
tion des émissions atteignables pour les navires océaniques qui
arrivent au Port et il récompense ceux qui font preuve d’excellence
en matiere de gérance de I’environnement.

Les navires peuvent étre admissibles a ’un des trois niveaux de
droits portuaires selon I’adoption de 1’une des options de réduction
des émissions dans une catégorie donnée. Les droits réduits, Bronze,
Argent et Or, ont pour but de fournir une grande diversité d’op-
tions technologiques et de carburant aux navires pour faire prendre
conscience d’un certain nombre de méthodes de remplacement
visant a réduire les émissions.

LE TRANSPORT MARITIME A
COURTE DISTANCE AU QUEBEC

Le transport maritime a courte distance - soit le trans-
port de marchandises et de passagers par bateau mais
sans la traversée directe d’un océan — dans I'optique du
développement durable contribue a améliorer la qualité
de I'air, a réduire les encombrements de la circulation
routiere et a atténuer la pollution acoustique. La Table
ronde sur le transport maritime a courte distance du
Québec vise a promouvoir le transport maritime dans
la province et entre le Québec et le reste de I’Amé-
rique du Nord. La province entend devenir un carrefour
d’informations et d’expertise et promouvoir I'intégra-
tion du transport maritime dans les lignes de transport
intérieures et continentales. Cette table ronde porte sur
le transport des marchandises et des passagers. Les
services de transport maritime a courte distance au
Québec englobent I'exploitation de traversiers publics
et privés, la desserte maritime de collectivités isolées,
le transport maritime interrégional d’hydrocarbures, de
produits pétroliers et de lubrifiants, la livraison de sel de
déglacage et de nouveaux services multimodaux.

A titre d’exemple de ce type de service, mentionnons
le transport par le Groupe Océan de copeaux de bois
par chaland le long de la c6te Nord jusqu’a 'usine de
papier de Kruger a Trois-Rivieres entre avril 2005 et juin
2007. Cette initiative a permis d’éliminer 18 000 trajets
de poids lourds par an le long des routes 138 et 40. Elle
a également entrainé une baisse d’utilisation du traver-
sier qui relie Baie-Sainte-Catherine a Tadoussac. Cette
initiative de transport a remplacé le camionnage neuf
mois par an, jusqu’a la fermeture des scieries de Kruger
a Ragueneau et Forestville durant I’'été 2007. Grace a
cette initiative, la société Kruger a pu réduire ses frais de
transport, alors qu’on estime a 350 000 $ les économies
réalisées par an sur les colts d’entretien du revétement
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des routes, et que les émissions de gaz a effet de serre
ont diminué de 9 000 tonnes par an. L'initiative a égale-
ment réduit les dangers sur la route, compte tenu de la
baisse du nombre de trajets nécessaires en poids lourd.

Pendant prés d’'un an, les Armateurs du Saint-
Laurent, en concertation avec Transports Québec et
Hydro-Québec, ont dirigé une étude de faisabilité sur le
transport de marchandises vers les principaux chantiers
navals de la c6te Nord. Le détournement d’une partie
du camionnage de porte a porte au profit d’une solution
camion-navire-camion s’est avéré bénéfique, et réaliste
d’un point de vue technique, logistique, économique et
social. Le rapport final de I’étude propose une analyse
de rentabilité concréte sur la mise en place de services
de transport maritime a destination de la région de la
c6te Nord par I’entremise d’une compagnie logistique
tierce, regroupant ainsi plusieurs exploitants de navires
et une compagnie de camionnage partenaire. Toutefois,
un certain nombre de probléemes logistiques, écono-
miques et sociaux persistent, notamment le leadership
de l'industrie et la collaboration entre divers moyens
de transport. Il se peut que le versement de stimulants
financiers encourage les investissements privés, ce qui
pourrait faire du transport maritime a courte distance
une solution viable a long terme au Québec.

A travers le pays, on recense un certain nombre
d’autres activités de transport maritime a courte
distance, en particulier dans la Voie maritime du Saint-
Laurent et les Grands Lacs, au large de la cbte de
Colombie-Britannique et dans le Nord.

7.5 ENVIRONNEMENT

ROLE ENVIRONNEMENTAL DU
CANADA A L’ORGANISATION
MARITIME INTERNATIONALE (OMI)

Le Canada a ajouté sa voix a celle de la Norvege et
d’autres pays devant 'OMI en juillet 2011 en vue de
I’adoption des premiéres normes internationales sur le
rendement énergétique dont le but est de réduire les
émissions de GES de l'industrie du transport maritime.
A compter de 2013, les nouveaux navires se verront
attribuer une mesure de I'efficacité carbone, I'Indice
d’efficacité énergétique (IEE), qui prévoit des gains d’ef-
ficacité énergétique pour les nouveaux navires. Tous les
navires seront tenus d’avoir a bord un plan de gestion
de I'efficacité énergétique qui précise les mesures qu’un
navire entend mettre en place pour améliorer son effica-
cité énergétique. Le Canada a partiellement financé une
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étude commandée par le Secrétariat de ’OMI dont le but
est d’analyser les mesures du marché visant a stimuler
les baisses des émissions de GES qu’envisage actuel-
lement I'industrie du transport maritime. Le Canada
est un chef de file dans I’élaboration de mesures inter-
nationales visant a limiter le mouvement des espéces
aquatiques envahissantes provenant des eaux de bal-
last des navires. Le Canada a également joué un réle clé
au sein du Groupe d’experts de 'OMI sur les mesures
axées sur le marché et a participé aux discussions qui
ont abouti a I'adoption des nouvelles normes de ’'OMI
pour que les navires gérent les ordures et les éléments
nutritifs qui peuvent se trouver dans les eaux usées.

POLLUTION ATMOSPHERIQUE

ZONE DE CONTROLE D’EMISSIONS

En mars 2009, moyennant I’appui de la France au nom des
fles Saint-Pierre-et-Miquelon, le Canada et les Etats-Unis
ont présenté une proposition conjointe a I'Organisation
maritime internationale pour I'implantation d’une zone de
contrble d’émissions (ZCE) sur les cotes Est et Ouest.

En mars 2010, les Etats parties a la Convention inter-
nationale sur la prévention de la pollution par les navires
(annexe VI) (MARPOL, annexe VI) ont voté pour adopter
la ZCE nord-ameéricaine. La ZCE est la plus importante
de son type, puisqu’elle s’étend des lignes de base de la
mer territoriale, au sud du 60e paralléle de latitude Nord,
jusqu’a la limite de 200 milles marins de la Zone écono-
mique exclusive. La ZCE établit de nouvelles normes
d’émissions pour réduire les émissions atmosphériques
des navires, renforcer la protection de I’environne-
ment et avoir d’importantes retombées pour la santé
humaine. A compter du 1¢ aolt 2012, la teneur en
soufre des carburants maritimes sera limitée a 1 % et a
0,1 % aprés 2015, ce qui entrainera une baisse de 96 %
des émissions d’oxyde de soufre des navires.

A titre d’option, les navires peuvent utiliser des sys-
témes de contréle des émissions qui donnent des
résultats équivalents et continuer a utiliser des carbu-
rants a plus forte teneur en soufre. Les moteurs des
navires construits aprés 2016 feront eux aussi I'objet
d’un resserrement du contrdle des émissions des oxydes
d’azote. Ces reglements devraient contribuer a réduire
la pollution atmosphérique, le smog et les pluies acides
et avoir des retombées bénéfiques sur la santé humaine
dans les zones cétiéres et a lintérieur des terres.
Pour que la ZCE entre en vigueur, Transports Canada
élabore des réglements en vertu de la Loi de 2001 sur la
marine marchande du Canada, lesquels devraient entrer
en vigueur d’ici 'automne 2012.

Transports Canada s’est engagé a financer des pro-
jets de recherche et développement dont le but est de
faciliter les baisses des émissions maritimes de GES et
de polluants atmosphériques. Ces initiatives s’harmo-
nisent avec I'annexe VI de la Convention MARPOL de
I’OMI et avec I'adoption de la Zone de contrble d’émis-
sions nord-américaine. Elles favorisent également
I’élaboration de normes et de pratiques exemplaires
qui permettront de réduire encore plus les émissions
atmosphériques du transport maritime.

EXIGENCES CONCERNANT LES CARBURANTS A
FAIBLE TENEUR EN SOUFRE APPLICABLES AUX
GRANDS LAcs

Transports Canada s’occupe d’élaborer des régle-
ments sur les émissions atmosphériques en vertu de la
Loi de 2001 sur la marine marchande du Canada pour
les navires commerciaux qui naviguent dans les eaux
intérieures des Grands Lacs et de la Voie maritime du
Saint-Laurent. En vertu de I'approche prévue, les arma-
teurs canadiens doivent respecter une teneur en soufre
qui diminue progressivement dans les carburants utili-
sés en moyenne dans I’ensemble de la flotte entre 2012
et 2019. Ces reglements sont préconisés tandis que
I’industrie s’efforce de renouveler et de moderniser la
flotte nationale du Canada. A compter de 2020, chaque
navire sera tenu de respecter les normes de la Zone de
contrdle d’émissions. Les normes peuvent étre respec-
tées par la consommation de distillats de carburant a
faible teneur en soufre (comme le carburant diesel mari-
time), par des carburants de remplacement (comme le
gaz naturel liquide), des technologies de contrble des
émissions, des procédures a bord ou une combinaison
de ces mesures qui permettent d’obtenir des résultats
équivalant a la consommation de carburant dont la
teneur en soufre est celle-la méme qui est prescrite. Ces
reéglements devraient entrer en vigueur de fagon coor-
donnée avec les réglements pour la ZCE.

ALIMENTATION A QUAI DES NAVIRES

L’alimentation a quai des navires est une technologie qui
permet aux navires de s’alimenter au réseau électrique
local pour générer I'électricité nécessaire a leurs besoins
a quai, ce qui permet d’éviter I'utilisation de moteurs
auxiliaires qui consomment du carburant et générent
des émissions de GES et de polluants atmosphériques.

Les ports canadiens se heurtent a des obstacles frei-
nant l'adoption de cette technologie, notamment les
colts d’investissement initiaux d’une telle installation,
le manque d’expérience du Canada a I’égard de cette
technologie et la complexité des accords contractuels
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avec les partenaires (comme les services publics, les
gouvernements provinciaux et/ou municipaux) qui
régissent I'accés aux réseaux électriques municipaux et
aux lignes de transport d’énergie. En outre, les avantages
de I'alimentation a quai sont partagés entre de nombreux
intervenants, ce qui rend difficile I'analyse de rentabilité
des investissements que chaque port doit engager.

Le Programme d’alimentation a quai des navires du
gouvernement fédéral a été congu pour réduire les
obstacles a I'adoption de la technologie d’alimentation
a quai des navires auxquels sont confrontés les ports
canadiens. Le programme cible avant tout les adminis-
trations portuaires canadiennes, mais tout intervenant
peut procéder a une analyse de rentabilité et présenter
une demande.

EMISSIONS PORTUAIRES

Le projet d’inventaire national des ports aboutira a un
inventaire détaillé des émissions atmosphériques qui
se rattachent aux activités maritimes et portuaires des
18 APC. Cela comprend une évaluation des émissions
de GES et de PCA en ce qui concerne I'utilisation ou
I’exploitation de tous les équipements de quatre prin-
cipaux groupes de sources parmi lesquels les navires
maritimes, les équipements de manutention des mar-
chandises (EMM), les locomotives et les transporteurs
routiers. L'inventaire portera sur les activités de I'en-
semble des administrations portuaires canadiennes
(APC) désignées, notamment :

® un inventaire détaillé des émissions en 2010 se rat-
tachant aux activités c6té mer et coté ville des APC;

¢ |a quantification des mesures de réduction des émis-
sions en place et prévues a I'avenir;

e |a prévision de l'inventaire des émissions 2010 par
paliers de cing ans jusqu’en 2025 (c.-a-d. 2015, 2020
et 2025).

Les émissions seront calculées a I’'aide du modeéle et du
guide visant a dresser I'inventaire national des émissions
de PCA et de GES des ports. Les résultats seront rendus
publics et permettront aux APC d’exercer un leadership
environnemental et de parvenir a un niveau supérieur
de performances environnementales. Les analyses des
données qui suivront et les résultats de ce projet per-
mettront a TC d’éclairer le débat relatif aux politiques et
aux lois visant a réduire la consommation d’énergie et
les émissions du secteur du transport maritime, notam-
ment a établir une ligne de base des émissions pour le
Programme d’alimentation a quai des navires.
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Un projet similaire en 2009 a porté sur le port de
Montréal et a révélé que les batiments maritimes avaient
la plus forte consommation de carburant, a hauteur de
24,8 millions de litres, suivi par les équipements de
manutention de cargaison, a hauteur de 7,1 millions de
litres. Le rapport? illustrait également les émissions des
10 contaminants atmosphériques selon la source.

PoLLUTION DE L’EAU

EAuUX DE BALLAST

Le gouvernement du Canada est résolu a atténuer les
risques d’introduction d’espéces aquatiques envahis-
santes provenant des eaux de ballast des navires. Cette
préoccupation écologique est particulierement pronon-
cée dans le réseau des Grands Lacs-Voie maritime du
Saint-Laurent, qui tient lieu de corridor de transport
névralgique pour des produits comme le minerai de
fer, le charbon, les minerais et les céréales. C’est la rai-
son pour laquelle le Canada a adopté des réglements
stricts et efficaces sur les eaux de ballast qui recon-
naissent a la fois I'importance environnementale et
économique de ces eaux. La reconnaissance que des
regles internationales strictes sont également néces-
saires pour réglementer la flotte mondiale qui assure le
transport des échanges commerciaux nord-américains
a abouti en avril 2010 a la ratification par le Canada de
la Convention internationale pour le contréle et la ges-
tion des eaux de ballast et sédiments des navires (2004).
Cette convention oblige les navires a étre équipés de
systémes de traitement qui éliminent de maniére effi-
cace, fiable et significative les organismes vivants des
eaux de ballast dans les conditions les plus difficiles
que I'on trouve a bord des navires en activité.

En novembre 2010, Transports Canada a publié le
Réglement sur le contréle et la gestion des eaux de bal-
last en vertu de la Loi de 2001 sur la marine marchande
du Canada. Aujourd’hui, 10