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Minister of Transport Ministre des Transports
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MAT 181998

Son Excellence

Le Tres Honorable Romeéo LeBlanc, C.P, C.C., CM.M., D.C.
Gouverneur général du Canada

Rideau Hall

1, promenade Sussex

Ottawa (Ontario)

K1A 0A1l

Monsieur le Gouverneur général,

Jai I"honneur de vous présenter le rapport annuel de 1997 sur la situation des transports au
Canada, conformément aux exigences de |'article 52 de la Loi sur les transports au Canada.

L’ année 1997 a été une bonne année pour le secteur des transports au Canada. Elle a été
marquée par une économie vigoureuse due en grande partie a la croissance des échanges
internationaux, par I’amélioration globale du rendement financier des transporteurs, par
d’importantes améliorations a la sécurité dans tous les modes, et par la mise en oeuvre continue
des réformes mises de |’ avant dans le secteur des transports au cours des dernieres années.

Au fur et a mesure que s accroit I’ interdépendance des économies et que tombent les
obstacles au commerce dans le monde, le maintien de la compétitivité du Canada repose en
grande partie sur la capacité du secteur des transports d’ acheminer les biens vers les marchés
et de répondre aux besoins des voyageurs de maniére efficiente et abordable, tant au Canada
gu’'al’ étranger.

L e Forum économique mondial, organisation qui attribue un rang aux pays selon leur
compétitivité mondiale, indique que le secteur des transports du Canada est I’ un des meilleurs
au monde.

L e gouvernement fédéral poursuivral’ édification du cadre qui permettra au secteur des
transports du Canada de livrer concurrence al’ échelle mondiale et de relever les défis du
nouveau millénaire. |l veillera également & maintenir le niveau éevé de sécurité du réseau de
transport et a assurer son évolution future selon les principes de dével oppement durable.

Je vous prie d agréer, Monsieur le Gouverneur général, |'expression de ma trés haute
considération.

L hon. David M. Collénette, C.P,, depute

Canada
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POINTS SAILLANTS DU RAPPORT

En 1997, le secteur des transports a connu un rendement économique

vigoureux, de nouveaux projets |égidatifs, une amélioration globale du

rendement financier des transporteurs et de nouveaux €éments visant a

améliorer le réseau de transport du Canada.

TRANSPORTSET

ECONOMIE

* Cette année encore, le secteur des
transports a profité d'une
économie solide, rendement
motivé en grande partie par des
échanges commercialix intenses.
Le niveau d'activité des transports
sest accru de 5,4 % en 1997.

 Lesdépenses annuelles totales en
transport au Canada se chiffrent a
environ 125 milliards $, dont
83 milliards $ en ventes, entretien et
carburant de véhicules particuliers,
et 35 milliards $ en transport
commercia de fret et de passagers.

* Lesinvestissements annuels dans
les transports sélévent a plus de
17 milliards $, ce qui représente

environ 19 % de I'investissement
total dans |'économie. Une
proportion de quelque 87 % de ce
montant est affectée a
|'équipement de transport routier
(y compris les automobiles) et
I'infrastructure des routes.

» Le Canada exporte 40 % de sa
production intérieure, ce qui
témoigne du lien entre notre
croissance économique et notre
succes dans |'économie mondiale.

+ Les Etats-Unis étant notre
principal partenaire commercial,
presgue les deux tiers de nos
exportations sont transportées par
route par rapport a 26 % par rail.
Nous sommes encore plus
tributaires des transports routiers
au chapitre des importations.

* Les transports sont également
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importants pour le commerce
intérieur, en particulier pour des
provinces comme |'Tle-du-Prince-
Edouard, le Nouveau-Brunswick,
laNouvelle-Ecosse et |e
Manitoba, qui importent plus de
30 % de leur produit intérieur brut
(PIB) des autres provinces. Toutes
les provinces, al'exception de la
Colombie-Britannique et de Terre-
Neuve, exportent plus de 20 % de
leur PIB vers les autres provinces.

En 1997, quelques

470 000 personnes au Canada
occupaient un emploi directement
lié au secteur des transports.
Depuis 1992, le nombre d'emplois
liés aux transports a augmenté de
presque 3 % par année.

En 1997, |e salaire moyen annuel
dans le secteur des trangports se
chiffrait 237 239 $, soit environ
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17 % de plus que lamoyenne
caculée dans I'ensemble de
I'économie.

» En 1997, le ménage canadien
moyen adépense 6 655 $ en
transport, soit presque 14 % de son
budget et plus que ses dépenses
daimentation.

TRANSPORT ET
ECONOMIES

REGIONALES

» Lesrégions de |I'Est et de I'Ouest
du Canada font beaucoup plus
appel aux transporteurs pour
compte d'autrui que le Centre du
Canada. Cette tendance sexplique
en grande partie par les plus
grandes distances a parcourir pour
atteindre les marchés, une densité
de population moindre, une
dépendance accrue enversle
commerce interprovincial et des
proportions plus éevées de
production de produits primaires
dans I'Est et I'Ouest du Canada.

 La Colombie-Britannique, plaque
tournante des transports avec les
pays de la ceinture du Pacifique,
présente une proportion plus
élevée de transporteurs pour
compte d'autrui que les autres
économies provinciales.

» LaColombie-Britannique est la
province dont les dépenses totales
en transport représentent le
pourcentage le plus élevé des
dépenses totales de la province
(20,1 %), mais les Territoires du
Nord-Ouest, dont le taux est de
21,4 % des dépenses totales, sont
le territoire au taux le plus élevé.

DEPENSES DES
GOUVERNEMENTS EN

TRANSPORT

» En 1996-1997, les dépenses totales
en transport des gouvernements,
sans compter les recettes affectées
aux transports, sélevaient a
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16 milliards $ répartis comme suit :
2,7 milliards $ par le gouvernement
fédérd, 7,1 milliards $ par les
gouvernements provinciaux et
territoriaux et 6,1 milliards $ par les
administrations municipales. Le
total de 16 milliards $ représentait
une diminution par rapport au total
de 17,2 milliards $ atteint en
1995-1996. Par suite d'une
réduction de I'ensemble des
subventions, la partie attribuable au
gouvernement fédéral est passée a
2,7 milliards $, par rapport &

3,3 milliards $ en 1995-1996.

* Lesmesures de recouvrement des
colits adoptées par Transports
Canada se sont chiffréesa
587 millions $ en 1996-1997 aprés
avoir atteint un sommet de
1,2 milliard $ en 1995-1996
lorsque la taxe de transport aérien
(TTA) était encore portée au crédit
du budget ministériel. En
1997-1998, on sattend que les
recettes de Transports Canada
chutent 2224 millions $.

e En 1996-1997, d'autres recettes
gouvernementales non affectées
provenant des transports se sont
chiffrées 12,4 milliards $, dont
4,0 milliards $ en taxes sur
le carburant du fédéral et
5,6 milliards $ en taxes sur le
carburant des provinces/territoires.
Les droits de permis des provinces
et des territoires sélevaient a
2,7 milliards $.

| NFRASTRUCTURE ET

SERVICES CONNEXES

SYSTEME DE NAVIGATION
AERIENNE

» Au cours de sa premiére année
d'existence en 1997, Nav Canada
a obtenu |'approbation de son
baréme de droits proposés, qui sera
mis en oeuvre en deux étapes: la
premiére le 1* mars 1998, et la
seconde le 1= novembre 1998. La
TTA sera éliminée graduellement
pour laisser la place a ces droits
directs imposés aux utilisateurs.

AEROPORTS

 Les administrations aéroportuaires
locales ont pris en charge
I'exploitation des aéroports locaux
aVictoria, Winnipeg, Thunder
Bay, Ottawa et Moncton en 1997.
A I'heure actuelle, plus de 90 %
de tout le trafic voyageurs au
Canada est traité dans des
aéroports exploités par des
administrations aéroportuaires
locales.

» LaGreater Toronto Airports
Authority afait I'acquisition de
|'aérogare 3 et aretenu les
services d'un consortium de
conception pour le
réaménagement des deux autres
agrogares de |'aéroport Pearson.
Une nouvelle piste paralléle nord-
sud est entrée en service en
novembre.

» LaVancouver Internationa
Airport Authority a annoncé des
plans d'expansion sélevant a 114
millions $.

* L'aéroport international
Macdonald-Cartier d'Ottawa est
devenu le septiéme agroport
canadien doté d'installations de
prédédouanement en transit et de
contréle dimmigration des Etats-
Unis pour les passagers de vols a
destination des Etats-Unis.

» LaCagary Airport Authority a
entrepris un programme
d'immobilisations de 28 millions $,
notamment des améliorations au
stationnement, al'espace réservé
aux douanes canadiennes et a
|'aide de stationnement des
aéronefs.

» LaEdmonton Regional Airport
Authority a entrepris son
programme de réaménagement
de I'aérogare de |'aéroport
international.

PorTs

* Le port de Vancouver a
officiellement ouvert son terminal
de conteneurs Deltaport en 1997,
ce qui a permis de doubler la
capacité de manutention de
conteneurs du port, qui est passée



a 1,2 million d'équivalents-vingt
pieds. La nouvelle installation
peut traiter les plus grands porte-
conteneurs en service et transférer
des conteneurs a des wagons a
deux niveaux de chargement
acheminés immédiatement vers le
Centre du Canada et le Midwest
américain.

Le gouvernement fédéral a
transféré le port de Churchill ala
Hudson Bay Port Company, filide
de OMNiTRAX Inc., en septembre
1997. OmniTRAX possede
également la compagnie de
chemin de fer Hudson Bay
Railway, qui afait I'acquisition de
1 300 kilometres de voie ferrée
entre Le Pas et Churchill
appartenant auparavant au
Canadien National.

GARDE COTIERE
CANADIENNE

La Garde cbtiere canadienne
(GCC) apoursuivi ses efforts pour
réduire ses dépenses et accroitre
son efficacité. En 1997, ellea
adopté le droit pour les services
de dragage d'entretien basé sur la
jauge dans le chenal maritime du
Saint-Laurent.

RaAIL

En 1997, cinq compagnies de
chemin de fer secondaire qui
dominent ce secteur du transport
ferroviaire, soit Railtex, Iron
Road, OmniTRAX, Railink, et
Genessee Rail-One, ont gjouté
plus de 3 000 kilomeétres de voie a
leur réseau, principalement ala
suite des cessions ou des ententes
de location abail conclues avec le
CNetleCP.

RouTEs

Le pont de la Confédération
reliant 1'Tle-du-Prince-Edouard et
le Nouveau-Brunswich a é&té
inauguré en juin 1997. Egalement
digne d'attention : la cession de
certains trongons de routes
provinciales de I'administration

provinciale aux administrations
municipales, en Alberta et en
Ontario

» Lapremiére route a péage

éectronique (Route 407) a été
mise en service en Ontario.

SECURITE

» Tous les modes ont connu des

augmentations considérables du
niveau global de sécurité en 1997.
Le nombre d'accidents, leur taux
et le nombre de décés survenus
étaient généralement inférieurs
aux chiffres de I'année précédente
ou alamoyenne des cinq années
antérieures.

Il sest produit 352 accidents
d'aviation en 1997, soit une
|égére hausse de 3 % depuis 1996
mais 11 % de moins que la
moyenne de 1992 41996. Le
taux de neuf accidents par

100 000 heures de vol représente
une augmentation de 2 % par
rapport a 1996, mais une
diminution de 17 % par rapport
alamoyenne de 1992 & 1996.
Les 76 décés dénotent une
augmentation de 8 %, mais une
réduction de 14 % par rapport
alamoyenne de 1992 a 1996.

On recense 528 accidents
maritimes en 1997, chiffre le plus
bas depuis 19 ans, soit une
diminution de 12,5 % par rapport
21996 et de 27 % par rapport ala
moyenne de 1992 a 1996; le
nombre de déces était également
de 27 % moins devé que la
moyenne de 1992 & 1996; a

3,9 par 1 000 mouvements de
navires, e taux d accidents est
resté relativement stable depuis
1994.

En 1997 se sont produits

1 125 accidents ferroviaires,
soit une diminution de 14 % par
rapport a 1996 et de 3 % par
rapport ala moyenne de 1992 a
1996; neuf accidents par million
de train-kilométres, soit une
baisse de 17 % par rapport

a 1996 et de 3 % par rapport a
la moyenne de 1992 & 1996; et
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107 déces, le taux le plus bas
depuis 1990, et 11 % de moins
que les données de 1996 et que la
moyenne de 1992 4 1996.

Les accidents de laroute ont
totalisé 661 000 en 1995, soit

7 % de moins que |la moyenne de
1990 a 1994; 159 000 accidents
de laroute entrainant des pertes
de vie en 1996, 5 % de moins
qu’en 1995 et 7 % de moins que
la moyenne de 1991 a 1995;

3 082 personnes ont été tuées dans
des accidents de la route en 1996,
soit 8 % de moins qu’en 1995 et
11 % de moins que |la moyenne de
1991 21995; letaux de mortalité
en 1995 était de 1,96 par 10 000
véhicules a moteur immatricul és,
comparativement a 2,17 aux
Etats-Unis.

Le colt annuel des décés, des
blessures et des dommages aLix
biens attribuables aux transports
(transport routier seulement) a
été estimé a 15 milliards $,
chiffre qui ne tient pas compte
des dommages a la propriété
causeés par des accidents de
transport.

L es dépenses du gouvernement
fédéral se chiffraient a

315 millions $ au chapitre de
la mise en oeuvre de diverses
mesures de sécurité. Les
dépenses des gouvernements
provinciaux au chapitre de la
sécurité en 1997 dépassai ent
également 300 millions $. Les
dépenses des administrations
municipal es relativement aux
projets d amélioration des
passages a hiveau se sont €levés
a20 millions $ par année.
Malgré leur importance, ces
contributions aI’amélioration
de la sécurité routiére n’ont
pas été prises en compte dans
le présent rapport.
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ENVIRONNEMENT

« Ladurabilité des transports a

TRANSPORT AERIEN

» Lasanté financiére des services

TRANSPORT MARITIME

* LaLoi maritime du Canada a été

attiré I’ attention en 1997 en raison
du processus de consultation
visant I’ élaboration de la Sratégie
de développement durable de
Transports Canada et de son dépdt
ultérieur au Parlement.

Autre événement asignaler : le
Protocole de Kyoto ala
Convention-cadre sur les
changements climatiques. Pour
atteindre les objectifs de réduction
des émissions de gaz a effet de
serre fixés au Canada, tous les
intervenants - gouvernements,
secteur privé et particuliers—du
réseau de transport du Canada
devront participer si I'on tient &
réaliser des réductions durables
des émissions dans | e secteur des
transports.

En 1990, le secteur des transports
produisait environ 26,5 % de
I’ensemble des émissions de gaz a
effet de serre au Canada, mesurées
en mégatonnes d’ équivalents de
dioxyde de carbone. En 1995, la
proportion attribuable aux
transports était de 26,4 %.

Les oxydes d’ azote et autres
COMpOosEs organiques vol atiles,
qui ont été les précurseurs de

I’ 0zone troposphérique (smog),
ont diminué considérablement par
véhicule-kilométre depuis |’ entrée
en vigueur de normes d’ émission
dans les années 1970. Des
normes d' émissions plus strictes
s appliqueront aux modeles 1998.
Cependant, la croissance du trafic
depuis 1991 a entrainé une |égére
augmentation des émissions
totales. Les transports sont
responsables d environ 40 a50 %
du smog.
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aériens intérieurs s est améliorée
en 1997, bien qu’elle ait été
marquée par I interruption des
services de réactés de Kelowna
Flightcraft pour le compte de
Greyhound Transportation Canada
Ltd., et de Vistajet.

L’ année 1997 a également marqué
lafin d’une période de restriction
de deux ans imposée aux
transporteurs américains
concernant I'exploitation de
nouveaux vols a destination de
Vancouver et Montréal en vertu de
I’ accord aérien de 1995 entre le
Canada et les Etats-Unis; le
nombre de nouveaux services
lancés depuis sa signature a été
porté a 107.

Les services internationaux ont
poursuivi leur expansion; le
partage de code avec des
partenaires étrangers est devenu

plus fréguent, ce qui permet aux
transporteurs canadiens d’ étre
présents dans un nombre
beaucoup plus élevé de marchés
sans avoir ay mettre en service un
de leurs aéronefs.

Les projets pilotes en cours a
Vancouver relativement au

« dédouanement en transit » et
au « transit sans visa » visent a
mettre a |’ épreuve les procédures
qui permettent aux passagers
étrangers passant par le Canada a
destination des Etats-Unis de se
présenter directement aux douanes
américaines, sans avoir a franchir
les douanes canadiennes, souvent
sans visa canadien.

Les services internationaux
réguliers a destination et en
provenance de Montréal ont été en
grande majorité réinstallés a
Dorval, les services ala demande
et tout-cargo étant affectés a
Mirabel ala suite d’'une décision
d’ Aéroports de Montréal qui est
entrée en vigueur al’ automne
1997.

déposée a nouveau au Parlement a
la session d’automne. Le projet de
loi permettra aux grands ports
d'adopter un mode de
fonctionnement plus commercial,
habiliterale Ministre a transférer
la gestion courante des opérations
de laVoie maritime a un groupe
d'utilisateurs et prévoiraun
examen des questions de pilotage.

Les modifications alaLoi sur la
marine marchande du Canada
(Projet de loi S-4) auront pour
effet d'augmenter le montant
d'indemnisation disponible aux
créanciers maritimes, y compris
pour les dommages causés par la
pollution.

Marine Atlantique a connu une
réduction draconienne des
services de traversiers dont elle
alaresponsabilité. Le pont de la
Confédération aremplacé la
lisison Borden (1.-P-E.) — Cap
Tormentine (N.-B.); les services
de la baie de Fundy et ceux reliant
Yarmouth et Bar Harbor ont été
transférés a un exploitant privé,
Bay Ferries Ltd.; et lecontrble
des services maritimes cotiers est
passe au gouvernement de Terre-
Neuve.

Canadien Pacifique Ltée ajoint
les rangs des grandes compagnies
de ligne internationales gréce a
I'acquisition de Lykes Bros.
Steamship Co., basée aux Etats-
Unis, et de Contship
Containerlines Ltd., dont les
bureaux sont situés au Royaume-
Uni.

Malgré un fléchissement
important tant du nombre de
navires que de la capacité au
cours des dix derniéres années, la
flotte marchande immatricul ée au
Canada reste en téte du commerce
intérieur canadien avec 98 % du
trafic transporté. Par ailleurs, la
flotte canadienne a été active sur
le marché transfrontalier entre le
Canada et les Etats-Unis,
transportant 55 % du trafic. Par
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 Lerégime réglementaire régissant

contre, sur les marchés étrangers,
la flotte canadienne a transporté
moins de 1 % du trafic, les
expéditeurs canadiens confiant la

CAMIONNAGE

* Un examen delaLoi de 1987 sur

majeure partie des mouvements au
long cours a des transporteurs
étrangers.

TRANSPORT

FERROVIAIRE

Dans |'ensemble, les niveaux de
trafic de fret ferroviaire ont
augmenté d'environ 7 %, ce qui
fait de 1997 la meilleure année de
I'histoire ferroviaire.

En 1997, un nombre record de
voies ont été transférées et de
nouvelles compagnies de chemin
de fer créées.

Des conditions météorol ogiques
extrémes ont occasionné des
interruptions des services
ferroviaires sur la cote Ouest au
début de I'année.

Ces perturbations ont entrainé une
diminution des volumes de grain
et de charbon, en particulier au
cours du premier trimestre
comparativement aux années
antérieures; cependant, les
volumes de ces marchandises et
d'autres également ont rapidement
connu un regain et ont dépassé les
niveaux des années antérieures
avant lafin del'année, parfois de
fagon significative.

L'Office des transports du Canada
fait actuellement enquéte sur ces
perturbations du réseau de
manutention du grain.

les transports routiers (LTR) est
en cours de concert avec les
provinces et les intervenants.

Les regles douaniéres régissant
I'utilisation de I'équipement ont
été assouplies tant au Canada
qu'aux Etats-Unis, ce qui a permis
aux transporteurs des deux pays
d'accroitre I'efficacité de leurs
activités.

Le trafic de camions et les revenus
ont poursuivi leur ascension, en
particulier dans le secteur des
opérations transfrontaliéres.
L'année 1997 a é&té marquée par
d'autres changements de structure
au sein de l'industrie du
camionnage. Des alliances entre
transporteurs, des fusions et des
acquisitions de transporteurs ont
été recensées; elles visaient toutes
I'expansion ou larationalisation
des services. Des partenariats
entre des entreprises de part et
d'autre de la frontiére ont
également été signalés.

Le rendement financier de
I'industrie du camionnage a été
positif en 1997; la croissance des
revenus a été marquée et les
marges d'exploitation se sont
accrues.

les services d'autocar
extraprovinciaux fait I'objet d'un
examen dans le cadre de I'examen
global delaLTR.

Parmi les changements survenus a
la structure de I'industrie, notons
I'acquisition de la plus importante
compagnie d'autocar au Canada,
Greyhound, par Laidlaw Inc.

Le nombre de passagers des
autocars interurbains a poursuivi
sa chute, tandis que les
affrétements ont connu une
popularité accrue au cours de
I'année écoulée.
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| NTRODUCTION

Le mandat pour ce deuxieme rapport a a nouveau été pris dans son sens le

plus large. Dans la mesure du possible, |’ accent a été mis sur les

renseignements de 1997.

Il s'agit du deuxieme rapport
annuel que le ministre des

Transports dépose au Parlement sur

la situation des transports au

Canada. Ce rapport dresse un bilan

pour I'année 1997 a partir des

données disponibles et satisfait aux
prescriptions de I’ article 52 de la Loi

sur les transports au Canada :

« Chague année, avant lafin du
mois de mai, le Ministre dépose
devant le Parlement, pour |’ année

précédente, un rapport résumant la
situation des transports au Canada et

traitant notamment :

b)

de laviabilité économique des
modes de transport et de leur
contribution a I’ économie
canadienne et au
développement des régions;

de lamesure dans laquelle les
fonds publics ont servi a mettre
des ressources, des installations
et des services aladisposition
des transporteurs et des modes
de transport;

de lamesure dans laquelle les
transporteurs et les modes de
transport ont été indemnisés,

directement ou indirectement,
du codt des ressources,
installations et services qu'ils
sont tenus de mettre ala
disposition du public;

d) detoute autre question de
transport qu'il estime indiquée. »

Ce mandat est interprété de la
fagon laplus libérale possible, en
fonction de tous | es aspects
importants du réseau canadien de
transport, al’ exclusion des
pipelines.
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STRUCTURE DU

CHANGEMENTS PAR

RAPPORT

Les deux prochains chapitres du
rapport donnent une vue d’ ensemble
de I'importance de I’ industrie des
transports pour |’ économie sur le
double plan national et régional.
Suivent quatre chapitres qui
comprennent un examen a
I" horizontale de tous les modes de
transport et traitent des dépenses
gouvernementales, de
I"infrastructure, de la sécurité et de
I’ environnement. L’ examen de la
situation du réseau de transport
prend fin avec cing chapitres sur les
modes de transport, soit le transport
aérien, maritime, ferroviaire, par
camion et autocar. En plus de faire
état des changements |égislatifs et
réglementaires importants survenus
en 1997, ces chapitres examinent en
détail les activités et les finances de
chaqgue mode.
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RAPPORT A 1996

Bien que semblable, du point de
vue de laforme, au rapport
précédent, le nouveau rapport
présente des différences, dont deux
notables, soit I" absence de chapitres
distincts sur les véhicules de
tourisme et le transport intermodal.
Dans la nouvelle version, la question
des véhicules de tourisme est
abordée dans le cadre du transport
routier, tandis que celle du transport
intermodal revient danstrois
chapitres (infrastructure, transport
maritime et transport ferroviaire).
Les chapitres traitant de la sécurité
et de I’ environnement figurent au
début du document, compte tenu de
leur importance du point de vue des
grands objectifs stratégiques.

Le premier rapport sur les
transports au Canada avait examiné
en détail le cadre égidlatif et
réglementaire de chague mode de
transport aux échelons fédéral,
provincial et municipal. Le rapport
de cette année fait état uniquement
des changements | égislatifs survenus
I’année derniére. De méme, le
premier rapport soulignait diverses
tendances relevées au cours des
derniéres années dans tous les
modes de transport, pour préparer la
voie a un examen de la situation au
cours des années suivantes.

Enfin, le rapport est basé, chague
fois que cela est possible, sur les
données de I’ année précédente, la
disponibilité des données étant le
facteur décisif. A défaut de données
pour 1997, ce sont les
renseignements les plus récents qui
ont servi.
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Une économie canadienne tres performante et un secteur dynamique des

exportations ont fait progresser alafois le niveau d'activité et I'importance

relative des transports.

Ce chapitre débute par une
comparaison de I'importance du
secteur des transports au Canada et
dans d'autres pays. Il se penche
ensuite sur les influences profondes
subies ces derniéres années par la
demande en transport, analyse la
conjoncture économique générale de
1997 et évalue la contribution des
transports a I'économie sous I'angle
du produit intérieur brut de ce
secteur, de I'emploi et des dépenses.
Enfin, il éudie lesliens entre les
transports et les échanges
commerciaux.

Les Canadiens sont éminemment
tributaires des transports. Les
transports sont essentiels aux
activités professionnelles et aux
déplacements de la majorité d'entre
eux. Pour quantité d'autres, les
transports sont un secteur d'emploi.

En raison de I’ é&tendue du Canada,
les gens et les biens doivent
généralement parcourir des distances
considérables pour parvenir a
destination. Par téte d'habitant, le
Canada se classe au deuxiéme rang
des principaux pays industrialisés au
chapitre du trafic passagers, loin
derriére les Etats-Unis. Le Canada
occupe un rang nettement plus élevé
(de 20 %) que celui de I'Europe de
I'Ouest.
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Plus de 90 % de tous les
déplacements au Canada se font en
automobile, contre 84 % aux Etats-
Unis et a peine plus de 80 % dans
les autres pays. La figure 2-1 illustre
le trafic passagers intérieur au
Canada.

Pour ce qui est du transport des
marchandises, la divergence est
encore plus grande. Comme l'illustre
lafigure 2-2, le nombre de tonnes-
kilométres par téte d'habitant au
Canada est plus de deux fois plus
élevé qu'en Europe de I'Ouest, mais
inférieur d’environ 25 % ace qu'il
est aux Etats-Unis.
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FIGURE 2-1
TRAFIC INTERIEUR DE PASSAGERS
PAR TETE, PAR MODE

1995
Canada* | l
France I
Allemagne I . Train
Japon I |:| Route
- transport public
Corée
|:| Route
Pays-Bas | - transport privé
Portugal I . Avion
R.-U. I
Etats-Unis | ‘ ‘ ‘ -
0 5 000 10 000 15 000 20 000

Milliers de passagers-kilometres

* Pour le Canada, le trafic ferroviaire voyageurs compte pour une part infime du trafic total de passagers.
Sources :  Organisation des Nations Unies; OCDE; CEMT, OACI

FIGURE 2-2
TRAFIC INTERIEUR DE MARCHANDISES
PAR TETE, PAR MODE
1995

Canada
France
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B i
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Japon
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Tonnes-kilométres

Note : Dans tous les pays, le fret aérien représente moins de trois dixiemes de un pour cent de tout le fret.
Sources :  Organisation des Nations Unies, OCDE, CEMT, OACI
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CHANGEMENTS
STRUCTURELSET

TRANSPORTS

Depuis le début des années 1960,
I'économie du Canada subit des
changements structurels soutenus.
Ces changements sont manifestes au
niveau d'ensemble et au niveau
industriel, et intéressent les services
de transport. La figure 2-3 illustre
I’importance relative des services et
des biens au cours des 16 derniéres
années. Les secteurs traditionnels
(ressources primaires, secteur
manufacturier et secteur du
batiment) ont perdu du terrain au
profit du secteur tertiaire. La
production de biens qui représentait
35 % de la production globale en
1981, n'en représente plus que 33 %
aujourd'hui.

Qu'elles occupent un rang bas ou
élevé dans I'échelle des changements
structurels, certaines branches
d'activité au sein de ces ensembles
connaissent davantage de
changements structurels que
d'autres. Dans le secteur des
transports, on observe cette
dynamique dans le transport des
marchandises. Alors que le volume
global des marchandises a augmenté
de 66 % depuis 1981, le secteur du
camionnage a connu une progression
de 109 %, celui du transport
maritime de seulement 13 % et celui
du transport ferroviaire de 42 %. Ces
changements révélent un abandon
des transports ferroviaire et maritime
au profit du transport routier.

Le tableau 2-1 donne un bref
apercu de la part relative de chacun
des modes de transport depuis 16 ans.

Au cours de cette période, le
transport des marchandises a opéré
un virage significatif, le transport
routier enregistrant les gains les plus
spectaculaires. Deux raisons
expliquent ce phénomeéne. En
premier lieu, les changements
structurels de I'économie en général
ont entrainé un déplacement de la
production des biens, qui sest



traduit a son tour par une
modification des besoins en matiére
de transport de marchandises. Par
exemple, la tendance actuelle est aux
inventaires minimums, et le
camionnage convient
particulierement bien au systeme de
livraison au moment adéquat trés a
la mode aujourd'hui. En deuxieme
lieu, les prix des transports ont subi
de faibles hausses, ce qui aincité les
expéditeurs a recourir a des services
de meilleure qualité, comme la
livraison porte a porte, pour laquelle
le camion est particulierement bien
adapté.

La figure 2-4 révéle que depuis
16 ans, les trois grands secteurs
producteurs de biens de |'économie
(le secteur manufacturier, les
ressources primaires et le batiment
et les services publics) ont enregistré
des fluctuations de leur importance
relative.

En 1997, la production de biens a
augmenté de 4,8 %, contre 3,9 %
pour |'économie. Le secteur a
regagné le terrain perdu au cours de
larécession de 1990 et 1991,
atteignant environ 33 % de la
production totale en 1997. Le
secteur tertiaire a enregistré une
|égére baisse par rapport aux
secteurs traditionnels.

Il faut également signaler que le
type de biens produits témoigne
d'une désaffection al'égard des
matiéeres premiéres au profit des
produits finis ou semi-finis. C'est le
secteur manufacturier qui a
enregistré le gain le plus important
en 1997, puisgu'il a accusé une
hausse de plus de 6 %, aors que le
secteur des ressources primaires a
connu une progression inférieure
a3 %.

De nombreuses branches d'activité
fabriquent des produits pour
I'exportation, ce qui signifie des
affaires pour le secteur des
transports. Par exemple, prés de
76 % des machines non électriques,
89 % des équipements électriques et
84 % du matériel de transport sont
exportés. Les importations de
produits revétent également de
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FIGURE 2-3
IMPORTANCE RELATIVE DE LA PRODUCTION DE BIENS ET DE SERVICES
1961 a 1997
70 %
65 % Services 67 %
60 %
50 %
40% 35 %
0 Bi
- iens 33%
e —
30 %
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1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997

* En pourcentage de la production commerciale totale, basé sur des dollars de 1986.
Source : Statistique Canada, Cat. 15-001

TABLEAU 2-1
DISTRIBUTION MODALE DES TRANSPORTS
PRODUIT INTERIEUR BRUT (PIB)

1961 a 1997

(Pour cent)

1981 1991 1997
Train 15,8 16,7 18,3
Bateau 9,4 9,7 8,7
Camion 20,8 29,8 35,4
Avion 16,3 13,2 14,5
Urbain 17,7 10,3 6,8
Interurbain 2,4 1,1 0,6
Autres 17,6 19,3 15,8
Total 100,0 100,0 100,0

Source : Statistique Canada, Cat. 15-001

FIGURE 2-4
IMPORTANCE RELATIVE DES INDUSTRIES PRODUCTRICES DE BIENS
1961 a 1997
20% S f ier % 9
17 % ecteur mwio/_i/"
15 %
Batiment + Services publics %
% 9 %
10 % mﬁ
7% Produits primaires % 7%
5%
%

* 108119821983 1984 1984 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997

Source : Statistique Canada, Cat. 15-001
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FIGURE 2-5
TENDANCE DU PRODUIT INTERIEUR BRUT
PRODUCTION DE BIENS VERSUS TRANSPORT DE MARCHANDISES
1988 a 1997
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Note :  PIB mensuel désaisonnalisé
Source : Statistique Canada, Cat. 15-001

TABLEAU 2-2
PRODUIT INTERIEUR BRUT,
RECETTES ET PRIX

1997 1996 — 1997
(Niveau) (% de changement réel) (PCAM)*
PIB (milliards de dollars)

Total 691 3,9 24
Entreprises de biens 231 4,8 2,7
Entreprises de services 460 3,4 2,2

Transport 25,4 5,4 2,5

Fret 15,8 8,3 4,2

Avion 3,7 5,9 4,0

Urbain 1,7 -0,7 -4,4

Autres? 4,2 -2,4 -1,1
Population (millions) 30,3 11 1,2
Prix - Economie globale? 106,6 0,6 1,4
Transport* 97,7 1,4 -0,3

train, camion et bateau. Tous les changements de pourcentage sont en termes réels.
1 PCAM = Pourcentage de changement annuel moyen

2 Englobe les taxis, les transports interurbains et d'autres transports

3 Prix du PIB, 1992 =100,0

4 Estimations de Transports Canada

Sources : Transports Canada, Statistique Canada, Cat. 13-001; 13-531; 15-001; 62-001 et 91-002
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1991 - 1997

Note : Le PIB est au colt des facteurs et en milliards de dollars de 1992. Le fret englobe les transports par

I'importance pour ce qui est de la
demande intérieure en transport.

Etant donné qu'ils intéressent
presgue chague transaction
économique, les transports sont
vulnérables aux variations qui se
produisent dans le cycle commercial,
de méme qu'aux changements
structurels along terme. Les
performances et |es perspectives du
secteur des transports sont liées a
celles de I'économie.

Avec leur demande induite, les
transports progressent lorsque
I'économie progresse, et connai ssent
une phase de ralentissement lorsque
I'économie accuse un fléchissement.

Depuis les années 1970, toutefais,
la croissance de I'économie sest
écartée de celle du secteur des
transports pour deux grandes raisons :
I'importance relative accrue des
services et la plus grande
productivité du secteur des
transports.

Lafigure 2-5illustre les cycles de
croissance des secteurs de la
production de biens et du transport
des marchandises, et révéle les
périodes ou ils sont synchronisés et
ouils ne le sont pas.

L e secteur des transports est plus
étroitement lié ala production de
biens qu'a I'activité économique
globale, les mouvements de
marchandi ses représentant pres des
deux tiers de toutes les activités de
transport. Pour sa part, la production
de biens est davantage frappée par
les cycles commerciaux que le
secteur tertiaire. | sensuit
naturellement que les changements
qui surviennent dans le transport des
marchandises ont un rapport plus
étroit avec les changements qui
interviennent dans la production de
biens qu'avec I'activité économique
globale.



1997 — UNE
EXCELLENTE ANNEE

POUR LES TRANSPORTS

PRODUIT INTERIEUR BRUT

Le produit intérieur brut (PIB),
qui désigne la valeur totale des biens
produits et des services fournis dans
un pays une année donnée, est un
élément clé qui permet de
comprendre I'incidence d'un facteur
en particulier sur I'économie.
Lorsqu'on compare le PIB de
I'économie en général au PIB du
secteur des transports, il devient plus
facile de comprendre le réle des
transports et leur contribution a
I'économie du Canada.

Le PIB du Canada a augmenté de
3,9 % en 1997, ce qui est
considérable par rapport a la hausse
de 1,6 % enregistrée en 1996. La
hausse totale du PIB sest soldée par
des augmentations de 4,4 % de la
demande intérieure et de 8,6 % des
exportations. Cette poussée soudaine
de la demande intérieure est la plus
forte enregistrée depuis 1988.

A l'instar de I'augmentation du
PIB du Canada en 1997, le PIB du
secteur des transports a augmenté
d'un taux nettement plus élevé, a
hauteur de 5,4 %. De fait, au cours
de la période de relance et
d'expansion de 1993 a 1997, les
services de transport ont progressé
réguliérement plus rapidement que
I'activité économique globale,
essentiellement en raison de laforte
impulsion des échanges dans la
croissance du Canada.

Le transport des marchandises a
augmenté de 8,3 %, et cette
augmentation est commune au mode
ferroviaire et au camionnage. Le
trafic passagers n'a augmenté que
dans le secteur aérien, de 5,9 %. Les
transports urbains ont quant a eux
continué d'afficher des taux de

croissance negatifs, poursuivant leur
phase de fléchissement qui a débuté
au début des années 1980.

Letableau 2-2 illustre le PIB du
Canada et le PIB du secteur des
transports en 1997, en plus
d'indiquer le changement survenu
entre 1996 et 1997 et le pourcentage
annuel moyen de changement par
rapport aux six années précédentes,
soit de 1991 &4 1997.

ACTIVITES COMMERCIALES

L es exportations de marchandises
ont progressé de 9,1 % en 1997, les
plus forts résultats étant enregistrés
dans les biens manufacturés, le
pétrole brut et le gaz naturel. Parmi
les produits manufacturés, les
hausses |es plus notoires ont été
enregistrées dans le secteur des
papiers et des produits connexes, des
produits chimiques ainsi que des
machines et des équipements, y
compris des équipements de
bureautique.

Alimentées par une forte demande
intérieure, les importations de
marchandises ont grossi de prés de
15,9 %. Les importations de
machines et d'équipements, de
métaux primaires ainsi que de
produits du pétrole et du charbon ont
connu une hausse significative,
suivis des automobiles et des piéces
d'automobile. La hausse des
importations de produits agricoles a
été inférieure a la moyenne.

DEPENSES

Il'y aeu un certain nombre de
résultats notoires du coté des
dépenses. Les dépenses de
consommation ont progressé de
3,9 %. Les dépenses consacrées aux
services de transport commerciaux
par les consommateurs ont grimpé
de 2 %. Les dépenses globales dans
le secteur des transports (y compris
les achats d'automobiles et les
dépenses connexes) ont augmenté de
3 %. Les investissements fixes
privés ont augmenté de 14,5 %, leur
élément le plus important, les
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machines et les équipements,
accusant une montée en fléche de
prés de 20 %.

L es constructions non
résidentielles, qui exercent une
influence sur le transport des
marchandises, ont accusé une hausse
appréciable de 9,1 % en 1997, la
plus forte en prés de dix ans. Le
secteur de la construction
résidentielle, qui est lui aussi un
facteur d'influence, a connu un fort
taux de croissance pour la deuxieme
année consécutive.

Dans I'économie globale, la
faiblesse des taux d'intérét sest
traduite par une baisse des
paiements d'intérét sur la dette des
entreprises, qui ont vu leurs profits
augmenter de 17 % en 1997. Les
transports ont particulierement
bénéficié de cette conjoncture,
puisque c'est un secteur oul le
coefficient capital-produit est élevé
et ou le service de la dette est
important.

Le taux d'inflation se situant &
1,6 %, les prix des transports ont
chuté de 0,5 %. En général, les prix
des transports n'ont pratiquement pas
accusé de hausse depuis 1991.

La faiblesse du dollar canadien a
contribué a l'essor des exportations,
ce qui est une excellente nouvelle
pour le secteur des transports. La
hausse de I'emploi et |a faiblesse des
taux d'intérét ont contribué a une
augmentation des dépenses de
consommation, notamment dans le
secteur des transports.

CONTRIBUTION DES
TRANSPORTS A

L'ECONOMIE

En assurant le déplacement des
gens et des marchandises, en
entrainant des profits et en payant
des salaires, les transports
contribuent beaucoup au bien-étre
économique des Canadiens. En
dehors de son role stratégique,
I'importance du secteur tertiaire des
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FIGURE 2-6
PART DES TRANSPORTS DANS LE PIB TOTAL
1961 a 1997
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Source : Statistique Canada, Cat. 15-001 et 15-201

TABLEAU 2-3
PRODUIT INTERIEUR BRUT DU SECTEUR DES TRANSPORTS

Camion Train Avion Bateau Autre* Total
PIB des transports (milliards de dollars 92) 9,0 4,6 3,7 2,2 59 25,4
Pourcentage de changement — 97-96 9,3 9,0 59 32 -17 5,4

* Englobe les transports en commun urbains, les taxis, les transports interurbains et d'autres modes.
Source : Statistique Canada, Cat. 13-001

TABLEAU 2-4
PART DES TRANSPORTS DANS LE PIB TOTAL
DANS CERTAINS PAYS
(selon la valeur courante de la devise nationale)

Nouvelle-

Zélande Australie Italie France Etats-Unis  Allemagne  Canada
1981 5,2 51 4,1 4,0 3,7 3,6 4,3
1987 51 5,0 4,1 3,8 3,4 3,3 4,1
1991 49 49 4,3 3,7 3,2 3,3 3,8
1996 4,8 4,7 4,3 3,5 3,0 31 3,2

1. Englobe le secteur de I'entreposage qui, en 1996 au Canada, a représenté un dixieme de un pour cent.
Source : Comptes nationaux de 'OCDE, 1981 — 1996
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transports en termes de PIB est
appréciable. Ce secteur est plus
important que I'agriculture, la péche,
le trappage et I'exploitation
forestiére confondus.

Les transports ont représenté 3,7 %
du PIB global en 1997. Lafigure 2-6
illustre la baisse quasi continue du
PIB du secteur des transports depuis
13 ans.

Toutefois, la forte croissance
économique enregistrée en 1997 a
exercé un effet d'entrainement sur le
secteur des transports. Par rapport a
1996, le PIB du secteur des
transports en 1997 a augmenté de
5,4 % en termes réels. Sur le plan
modal, le camion et le train ont
enregistré la hausse la plus
importante avec des augmentations
respectivement de 9,3 et de 9 %,
suivis de l'avion et du bateau avec
des hausses de 5,9 % et de 3,2 %. Le
tableau 2-3 illustre la progression du
PIB du secteur des transports.

Dans bien des pays de I'OCDE,
dont le Canada, |e secteur des
transports a connu une croissance
plus lente que le PIB global. Dans
I'ensemble, le rapport entre le PIB
du secteur des transports et le PIB
global achuté, en raison d'une plus
forte productivité et d'une baisse des
prix. Les salaires, les avantages
sociaux, les paiements d'intéréts et
les loyers dans le secteur des
transports ont augmenté a un rythme
plus lent que la moyenne de
I'économie. Cela sest traduit par une
baisse relative du colt global des
transports par rapport aux codts de
I'économie. C'est ainsi que la part
des transports dans |I'économie a
diminué.

Le tableau 2-4 indique dans quelle
mesure le secteur des transports a
contribué a I'économie globale, ou
illustre le rapport entre le PIB du
secteur des transports et le PIB
global pour le Canada et les
principaux pays industrialisés depuis
15 ans.
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TRANSPORTS, SECTEUR TABLEAU 2-5
D'EMPLOI EMPLOI DANS LES TRANSPORTS PAR MODE
1992 et 1997

En 1997, |le secteur des transports

employait prés de 472 000 (milliers d'employés)

personnes, deux fois plus de gens Mode 1992 1997 1992-971
occupant un emploi dans les

transports routiers que dans tous les Camion 113 158 6.9
autres modes de transport Avion 59 71 38
confondus. Un nombre au moins Train 60 50 -3,6
égal de personnes sont indirectement Bateau 23 31 6,2
tributaires du secteur des transports Transports urbains 79 84 1,2

au chapitre de I'emploi. Defait, le Autres 2 75 78 0.8

secteur des transports représente
3,4 % de I'ensemble des emplois au
Canada. Le camionnage est le plus 1. Pourcentage de changement annuel moyen

2. Englobe les taxis, les transports interurbains et d'autres modes
gros employeur avec 158 000
emplois, les transports maritimes
occupant 'autre extrémité du spectre
avec 31 000 employés.

Total 409 472 2,9

Sources :  Statistique Canada, Cat. 72-002; Transports Canada

Depuis 1992, |es changements
survenus dans le nombre d'emplois
dans le secteur des transports ont
grandement varié entre les différents
modes. Globalement, e nombre

TABLEAU 2-6
INVESTISSEMENTS DANS LES TRANSPORTS
1992 a 1995
(millions de dollars courants)
1992 1993 1994 1995 Moyenne %
Investissements totaux 85 045 85 803 93 356 96 353 90 139 100,0
Construction d'Etat 12 691 12 325 13 559 14 456 13 258 14,7
Machinerie d'Etat 3415 3491 3508 3332 3437 3,8
Construction commerciale 29 734 30 162 32 962 32 213 31 268 34,7
Machinerie et équipement commerciaux 39 205 39 825 43 327 46 352 42 177 46,8
Total des transports 14 670 15 155 18 754 19 716 17 074 18,9
Matériel 9199 9 651 12 342 12 876 11 017 12,2
Infrastructures 5471 5504 6412 6 840 6 057 6,7
Route 12 401 13321 16 375 17 454 14 888 16,5
Matériel (ex. voitures) 7 705 8 493 11 033 11 632 9716 10,8
Routes et ponts 4 696 4 828 5342 5822 5172 5,7
Rail 583 761 866 845 764 0,8
Matériel (ex. locomotives) 288 401 379 356 356 0,4
Voies ferrées et plates-formes routiéres 295 360 487 489 408 0,5
Marine 722 510 678 719 657 0,7
Matériel (ex. navires) 308 267 186 274 259 0,3
Construction technique maritime 414 243 492 445 399 0,4
Avion 964 563 835 698 765 0,8
Matériel (ex. aéronefs) 898 490 744 614 687 0,8
Pistes, y compris balisage 66 73 91 84 79 0,1
Source : Statistique Canada, Cat. 61-223
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TABLEAU 2-7
DEMANDE TOTALE EN TRANSPORT
1991 et 1996
(millions de dollars courants)
1991 1996- 91-96
Milliards de dollars % de part ~ Milliards de dollars % de part PCAM *

(A) Demande intérieure finale 693,1 100,0 788,1 100,0 2,6
Dépenses nationales globales en transport
(B) Total (points 1+2+3) 108,5 15,7 134,2 17,0 4,3
(C) Total moins impéts et redevances indirects (points 1+2+5) 98,5 14,2 122,8 15,6 4,5
1) Transporteurs pour compte d'autrui 26,9 3,9 35,3 4,5 5,6

Avion 7,8 1,1 9,7 1,2 4,3

Train 53 0,8 6,2 0,8 3,2

Bateau 23 0,3 4,0 0,5 12,1

Camion 8,0 1,2 12,0 15 8,5

Transports urbains 14 0,2 1,2 0,2 -2,7

Autres 2,1 0,3 2,2 0,3 0,8
2) Ventes privées de transport 64,4 9,3 83,1 10,5 5,2

Concessionnaires de voitures au détail (neuves et usagées) 36,9 53 52,2 6,5 7,2

Stations-service 14,0 2,0 16,1 2,0 2,9

Ateliers de piéces et de réparation de véhicules au détail 10,8 1,6 12,1 15 2,4

Agences de location de véhicules 2,8 0,4 2,6 0,3 -1,2
3) Dépenses publiques 17,1 2,5 15,8 2,0 -1,6

Construction et entretien des routes 10,9 1,6 11,0 14 0,2

Subventions aux transports en commun 2,4 0,3 2,5 0,3 15

Autres transferts nets et subventions 3,9 0,6 2,3 0,3 -10,1
4) Total des impdts et des redevances indirects 10,0 1,4 11,4 14 2,6

Taxes sur le carburant 7,7 11 8,8 11 2,6

Frais de licence 23 0,3 2,6 0,3 2,5
5) Dépenses publiqgues moins impdts et redevances indirects 7,1 1,0 4.4 0,6 -9,0
PCAM : Pourcentage de changement annuel moyen
Sources : Statistique Canada, calcul spécial tiré de la Division des comptes nationaux et de I'environnement;

plusieurs rapports annuels d'entreprises de transport; Transports Canada

d'emplois a augmenté de 63 000. La INVESTISSEMENTS De 1992 21995, les

plus forte hausse, en termes relatifs investissements dans les transports

et absolus depuis 1992, est survenue Les investissements dans le ont représenté 18,9 % des

dans le secteur du camionnage, qui a  Secteur des transports comprennent investissements globaux engagés

gagné 45 000 emplois. L'emploi a les dépenses engagées par I'Etat dans dans I'économie au cours d'une

augmenté de 12 000 dans le secteur les infrastructures de transport, année moyenne, |es équipements

aérien et de 8 000 dans le secteur comme dans |a construction de représentant 12,2 % et les

maritime. La rationalisation des routes, et les dépenses engagées par infrastructures 6,7 %. 1| faut signaler

activités ferroviaires a entrainé le secteur privé et par I'Etat dans que la route domine les

I'abolition de 10 000 emplois depuis I'achat de machines et investissements dans |e secteur des

cing ans. d'équipements, comme des transports, puisqu'elle représente

. automobiles et des camions. Dans le 16,5 % des 18,9 %, alors que tous
Letsbleau 2-5illustrela secteur des transports, les les autres modes représentent

croissance et la baisse de I'emploi investissements sont généralement chacun moins de 1 %. Le

dans |e secteur des transports, pour engag& aintervales irréguliers et tableau 2-6 compare les

Chaque mode de transport. totalisent des sommes d'argent investissements engagés dans le
considérables. secteur des transports aux
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investi ssements dans |'économie
(moins la construction résidentielle
qui passe pour un investissement
non productif).

DEMANDE EN TRANSPORT

En 1996, la demande intérieure en
transport a représenté 17 % de la
demande intérieure globale des
Canadiens, soit une augmentation
par rapport aux 15,7 % enregistrés
en 1991, ce qui traduit un taux de
croissance annuel de 4,5 %

(tableau 2-7). Ce taux a dépassé le
taux de croissance de la demande
globale, ce qui explique la part
accrue des transports dans la
demande intérieure globale. Si I'on
soustrait les impdts et |es redevances
indirects des dépenses publiques, les
dépenses intérieures globales
engageées dans le domaine des
transports en 1996 ont représenté
15,6 % de la demande intérieure
totale, contre 14,2 % en 1991.

La demande intérieure en
transport comporte de multiples
segments, dont le plus important est
constitué par les ventes privées de
transport, qui ont représenté 10,5 %
de la demande intérieure globale en
1996. La principale composante des
ventes privées de transport (les
ventes de véhicules au détail) a
représenté 6,5 % de la demande
globale, aors que les autres
composantes (les stations-service,
les piéces d'automobile et les
réparations et les agences de
location) ont représenté
respectivement 2,0, 1,5 et 0,3 %.

Le deuxieme segment de la
demande intérieure par ordre
d'importance en 1996 intéresse les
transporteurs pour le compte
d'autrui, qui représentent 4,5 % de
la demande globale. Le camionnage
est le sous-segment le plus
important, avec 1,5 %, suivi par
l'avion a 1,2 %, alors que chaque
autre mode a enregistré un taux
inférieur a1 %. A l'exception des
agences de location, les
composantes des ventes privées de
transport ont été supérieures ou
égales a tout mode individuel dans

Transports et économie “

le groupe des transporteurs pour
compte d'autrui.

La demande de transports en
commun bai sse réguliérement, ce
qui refléte la vogue soutenue des
voitures particuliéres.

Le gouvernement a été le plus
petit segment de la demande
intérieure en transport, a hauteur de
2 % de la demande intérieure totale,
en 1996. Les principaux sous-
segments ont été la construction et
I'entretien de routes a hauteur de 1,4
%, les subventions octroyées aux
transports en commun et les autres
subventions et frais administratifs
représentant
chacun 0,3 %.

TABLEAU 2-8
DEPENSES ANNUELLES MOYENNES CONSACREES AU TRANSPORT, PAR MENAGE
Poste $/ménage Pourcentage
Achat d'un véhicule 3071 46,1
Voitures et camions neufs 2178 32,7
Voitures et camions usagés 602 9,0
Bicyclettes et motocyclettes 207 31
Bateaux, avions 84 1,3
Carburant 1297 19,5
Assurances 300 4,5
Autres frais d'exploitation des véhicules 830 12,5
Réparations et entretien 439 6,6
Piéces et accessoires 391 5,9
Autres 320 4.8
Location (location-bail de véhicules motorisés) 64 1,0
Stationnement 61 0,9
Lecons de conduite, frais de permis 195 2,9
Transports publics urbains 168 2,5
Transports en commun 129 1,9
Taxis 39 0,6
Transports publics interurbains 669 10,1
Avion 577 8,7
Train 14 0,2
Autocar 52 0,8
Traversier et transport par bateau 26 0,4
Total 6 655% 100,0
Sources : Statistique Canada, calcul spécial extrait de la Division des comptes nationaux et de
I'environnement; Transports Canada

DEPENSES DES MENAGES
DANS LE DOMAINE DES
TRANSPORTS

La dépendance du consommateur
canadien moyen al'égard des
transports est un autre indicateur de
I'importance de ce secteur. En 1997,
le ménage moyen a consacré 15,2 %
de son budget aux transports, dont
80 % pour |'achat et I'utilisation
d'une automobile. Le ménage
canadien moyen a également
consacré 12,6 % de son budget des
transports aux transports publics.
C'est I'avion qui a dominé ces
dépenses, représentant 68,9 % de ce
poste du budget de transport. Le
tableau 2-8 ventile le budget de
transport du ménage moyen,
notamment |'article acheté, son colt
et le pourcentage du budget total que
I'article représente.
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TABLEAU 2-9
FLUX DES ECHANGES INTERPROVINCIAUX ET INTERNATIONAUX DE BIENS
1989 a 1996
(1988=100)
Intra- Inter- Expontations  Exportations  Importations  Importations Total Flux Production ~ Demande

Année régional régional  versles E.-U. versle RDM  des E.-U. du RDM des flux nationaux totale fotale
1989 107 105 101 107 104 110 106 107 106 107
1990 107 98 108 99 103 115 106 105 105 106
1991 99 88 106 86 102 116 100 97 98 99
1992 96 86 121 84 113 123 103 94 99 100
1993 99 83 146 84 134 131 111 96 105 106
1994 106 84 176 98 162 145 124 102 116 116
1995 109 88 200 131 178 161 135 105 125 122
1996 111 95 214 133 185 167 140 108 130 127

RDM : Reste du monde
Sources : Statistique Canada;, Transports Canada

TABLEAU 2-10
FLUX DES ECHANGES INTERPROVINCIAUX ET INTERNATIONAUX DE BIENS

1988 a 1996

Exportations Exportations Importations - Importations Total de la Balance Balance  Expor-  Impor-

Intra- Inter- vers les vers le _ des du balance  commerciale commerciale tations  tations

Année régional  régional  Etats-Unis ~ RDM Etats-Unis RDM Total  commerciale avec les E.-U. avec le RDM totales  totales
1988 46,8 11,3 15,2 5,7 13,1 8,0 100 -0,3 2,1 -2,3 208 211
1989 47,3 11,2 14,5 57 12,9 8,3 100 -0,9 1,7 -2,6 20,3 21,2
1990 47,3 10,5 15,5 53 12,8 8,7 100 -0,7 2,7 -3,4 208 21,4
1991 46,4 10,0 16,1 49 13,3 9,3 100 -1,7 2,8 -4,4 21,0 22,6
1992 43,8 9,5 18,0 4,6 14,5 9,6 100 -1,5 3,5 -5,0 226 24,1
1993 41,9 8,5 20,0 43 15,9 9,4 100 -1,0 4,1 -5,1 243 253
1994 39,9 7,6 21,6 4,5 17,1 9,3 100 -0,4 4,5 -4,8 26,1 264
1995 37,7 74 22,5 55 17,3 9,6 100 1,2 5.2 -4,0 28,1 26,9
1996 37,1 7,6 23,2 54 17,2 9,5 100 1,8 5,9 -4,2 28,5 26,7

RDM : Reste du monde
Sources : Statistique Canada, Transports Canada

TABLEAU 2-11
PART DU FLUX DES ECHANGES COMMERCIAUX TRANSPORTS ET
DANS LA PRODUCTION TOTALE DE BIENS ECHANGES
1988 a 1996

COMMERCIAUX

(pourcentage de la valeur totale de production)

) Intra- Inter- Exportations  Exportations Le réseau de transport joue un
Année régionale régionale  vers les E.-U. versle RDM  Total role crucial dans les échanges
1988 59,2 14,3 19,2 7.2 100 commerciaux du Canada, aussi bien
1989 60,0 14,3 18,5 7.3 100 intérieurs qu'internationaux. En tant
1990 60,2 13,3 19,7 6,7 100 gu'économie ouverte, le Canada
1991 59,9 12,9 20,8 6,3 100 compte sur les transports pour
1992 57,7 12,5 23,7 6,1 100 acheminer ses biens vers les
1993 56,1 11,4 26,7 57 100 marcheés étrangers.
1994 54,2 10,4 29,3 6,1 100

Les transports sont également

1995 51,6 10,1 30,8 7,5 100 importants pour |es échanges
1996 506 104 316 "3 100 intérieurs. En plus du commerce
RDM: Reste du monde mtraprovmual, les gchang&s entre
Sources : Statistique Canada; Transports Canada provinces sont cruciaux pour les

économies régionales. Chaque
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TABLEAU 2-12

1988 & 1997

EXPORTATIONS DE MARCHANDISES CANADIENNES PAR PAYS

1988
Etats-Unis 100,9
Japon 8,8
Mexique 8,5
Autres pays de 'APEC* 8,4
Union européenne 11,9
Autres 8,0
TOTAL 138,5

(milliards de dollars courants)

1989 1990 1991 1992

1016 1116 109,7 125,7
8,8 8,2 7,2 7,5 8,5
0,6 0,7 0,6 0,8 0,8
7,7 7,8 8,4 8,1 8,0
12,5 12,8 12,2 12,2 115
7,5 7,9 7,9 8,5 8,0

138,7  149,0 146,0 162,8

Source : Statistique Canada, Cat. 65-202, 65-004,; 1997 est une estimation

1993
150,7

187,5

1994 1995 1996 1997
184,2 209,9 2235 2449
9,7 12,1 11,2 10,9
11 1,1 1.3 1,3

10,2 14,3 13,2 13,2
12,5 16,6 15,7 15,0
8,8 10,3 11,0 11,6

226,5 264,3 2759  296,9

* Remarque : Les autres économies du Forum de coopération économique de I'Asie-Pacifique englobent I'Australie, Brunéi, le Chili, la Chine, Hong Kong, I'lndonésie, la
République de Corée, la Malaysia, la Nouvelle-Zélande, la Papouasie-Nouvelle-Guinée, les Philippines, Singapour, Taiwan, la Thailande et le Pérou (le
Canada, les Etats-Unis, le Mexique et le Japon sont également membres de 'APEC).

TABLEAU 2-13

1988 a 1997

IMPORTATIONS DE MARCHANDISES CANADIENNES PAR PAYS

1988
Etats-Unis 86,0
Japon 9,3
Mexique 1,3
Autres pays de 'APEC* 9,3
Union européenne 17,6
Autres 7,7
TOTAL 131,2

province a une économie et une
structure industrielle qui lui sont
propres. Alors que I'une peut étre
dominée par les ressources
naturelles, l'autre I'est par des
activités manufacturiéres données,
ce qui fait des transports un maillon
crucial.

Ces derniéres années, le flux des
produits sest considérablement
modifié. A titre de comparaison, il
n'est pas inutile d'analyser le flux des
échanges intérieurs par opposition au
flux des échanges internationauix. Le
flux total des échanges a augmenté
de 40 % entre 1988 et 1996. Durant
la méme période, la production
globale de biens (flux des échanges

(milliards de dollars courants)

1989 1990 1991 1992
88,1 87,9 86,4 96,5
9,6 9,5 10,3 10,8 10,7
1,7 17 2,6 2,8 3,7
9,9 9,8 10,3 11,8 14,0
16,6 17,3 16,0 15,8 16,3
93 100 9,9 10,3 11,5
1352 1362 1355  148,0

Source : Statistique Canada, Cat. 65-203, 65-001,; 1997 est une estimation

intrarégionaux et interrégionaux plus
les exportations) a augmenté de

30 %, aors que la demande
intérieure (flux des échanges
intrarégionaux et interrégionaux

plus les importations) a augmenté

de 27 %.

Le flux des échanges intérieurs a
progresse de 8 % entre 1988 et 1996,
ce qui résulte d'une hausse de 11 %
du trafic intrarégiona et d'une baisse
de 5 % du transport interrégional des
marchandises. Il est clair que les
activités de transport nationales n‘ont
pas profité des hausses enregistrées
dans la production et la demande
intérieures. Les gains proviennent
essentiellement des gains

1993
113,8

170,0

1994 1995 1996 1997
137,3 150,8 157,5 183,4
11,4 12,1 10,4 12,5
4,5 54 6,0 7,0

16,4 18,9 18,7 21,7
19,6 22,6 22,7 26,8
13,5 15,8 17,8 20,1

202,7 225,6 2331 2715

* Remarque : Les autres économies du Forum de coopération économique de I'Asie-Pacifique englobent I'Australie, Brunéi, le Chili, la Chine, Hong Kong, I'lndonésie, la
République de Corée, la Malaysia, la Nouvelle-Zélande, la Papouasie-Nouvelle-Guinée, les Philippines, Singapour, Taiwan, la Thailande et le Pérou (le
Canada, les Etats-Unis, le Mexique et le Japon sont également membres de 'APEC).

internationaux. Le tableau 2-9
illustre le flux des échanges
commerciaux entre 1989 et 1996.

Depuis 1988, les exportations du
Canada vers les Etats-Unis ont
augmenté de 114 %, contre 33 %
pour ses exportations vers le reste du
monde. De la méme facon, les
importations du Canada en
provenance des Etats-Unis ont
augmenté de 85 %, aors que celles
en provenance du reste du monde
ont augmenté de 67 %.

Les échanges commerciaux du
Canada avec les Etats-Unis sont de
loin les plus importants. En 1988,
les exportations du Canada vers les
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TABLEAU 2-14
PART DES ECHANGES DE MARCHANDISES CANADIENNES*
1988 et 1996

également membres de I'APEC).

Source : Statistique Canada, Cat. 65-202 et 65-203

(en pourcentage)

--- Exportations --- --- Importations ---

1988 1997 1988 1997

Etats-Unis 72,9 82,5 65,6 67,5
Japon 6,4 3,7 7,1 4,6
Mexique 0,4 0,4 1,3 2,6
Autres pays de 'APEC* 5,6 4,4 7,3 8,0
Union européenne 8,6 51 12,4 9,9
Autres 6,1 3,9 6,3 7,4
Total 100,0 100,0 100,0 100,0

* Remarque : Les autres économies du Forum de coopération économique de I'Asie-Pacifique englobent
I'Australie, Brunéi, le Chili, la Chine, Hong Kong, I'lndonésie, la République de Corée, la
Malaysia, la Nouvelle-Zélande, la Papouasie-Nouvelle-Guinée, les Philippines, Singapour,
Taiwan, la Thailande et le Pérou (le Canada, les Etats-Unis, le Mexique et le Japon sont

TABLEAU 2-15
EXPORTATIONS ET IMPORTATIONS DU CANADA PAR MODE DE TRANSPORT
1996

Route Rail

(millards de $) 125,2 50,7
Exportations* (%) 48,3 19,5
(millards de $) 145,3 16,6
Importations (%) 62,3 7,1

disponibles.

Source : Statistique Canada, Cat. 65-202 et 65-203

Etats-Unis représentaient 15 % de
tous les biens transportés au Canada,
alors que ce chiffre est de 23 %
aujourd’hui. De la méme fagon, nos
importations en provenance des
Etats-Unis sont passées de 13 217 %
du trafic global. Le tableau 2-10
illustre le niveau de ces échanges.
Entre 1988 et 1996, le Canada a
transporté moins de biens a
I"intérieur des régions, et la part des
échanges intrarégionaux a chuté de
47 a 37 % de I'activité commerciale
globale. La part des mouvements
commerciaux entre régions aelle
aussi baisse de 11 % &8 % du total.

L'importance relative des
échanges commerciaux peut se
mesurer ala production nationale,
C'est-a-dire au flux des échanges
intérieurs additionné des
exportations vers les Etats-Unis
et le reste du monde. La part des

n LES TRANSPORTS AU CANADA

Eau Air Autre Total
43,8 15,8 24,0 259,4
16,9 6,1 9,3 100,0
38,5 29,8 2,9 233,1
16,5 12,8 1,2 100,0

* N'englobent pas les réexportations. A ce niveau de détail, les données relatives & 1997 ne sont pas encore

échanges intrarégionaux est passée
de 59 a 51 % de la production
canadienne de biens, alors que les
échanges interrégionaux ont baissé
de 14 a 10 % de la production. Si les
exportations vers |'étranger ont
conservé leur part de 7 %, les
exportations vers les Etats-Unis ont
augmenté de 19 a 32 %. Le tableau
2-11 illustre ces parts du trafic dans
la production globale.

Le Canada exporte prés de 40 %
de ce quiil produit et il importe
Iégérement moins de biens qu'il n'en
exporte. Depuis dix ans, ces
proportions ont pratiquement
doublé, ce qui démontre que la
croissance de |'économie canadienne
aun rapport direct avec sa
participation al'économie mondiale.

Depuis 1988, les exportations
totales ont progressé de 8,8 % par an
en dollars courants. Les exportations
vers les Etats-Unis ont plus que
doublé. Le tableau 2-12 illustre les
changements survenus dans les
exportations canadiennes.

Durant la méme période, les
importations ont augmenté de 8,4 %
par an. Fait notoire, les importations
de pays autres que les Etats-Unis,
gue I'Union européenne et |e Japon
ont plus que doublé. Le tableau 2-13
illustre les changements survenus
dans les importations canadiennes.

Les Etats-Unis sont de loin le
principal partenaire commercial du
Canada. Le commerce avec les
Etats-Unis donne accés au plus gros
marché du monde. Pour ces
échanges, expéditeurs, destinataires
et gens d'affaires bénéficient de
I'intégration de plus en plus forte des
réseaux de transport des deux pays.

En 1997, les Etats-Unis a eux
seuls ont regu 83 % des
marchandises exportées du Canada,
contre 73 % a peine dix ans plus tét.
Au cours de la méme période, la part
des importations canadiennes en
provenance d'Europe et du Japon a
chuté, ce qui a profité aux Etats-
Unis et au reste du monde. En 1997,
plus des deux tiers de nos biens
importés provenaient des Etats-Unis.
Letableau 2-14 illustre les échanges
de marchandises du Canada.

Pres de la moitié des exportations
canadiennes ont été acheminées par
laroute. Le transport ferroviaire
représente 20 %, suivi par le
transport maritime avec 17 % et le
transport aérien a6 %. Pour les
importations, laroute est deloin le
mode de transport le plus utilisé soit
pour 62 % du total, suivi du
transport maritime et du transport
aérien avec des parts respectivement
de 17 % et de 13 %. Le tableau 2-15
illustre le mode de transport
emprunté par |les produits importés
et exportés par le Canada.



Au chapitre des exportations, le
matériel de transport constitue le
groupe de produits le plus important.
Dans ce groupe, les autos sont le
plus important bien d'exportation,
suivies des matiéres usinées et des
équipements électriques. La plupart
de ces biens ont été expédiés par la
route, mémesi letrainen a
acheminé environ 26 %,
essentiellement du matériel de
transport et des matiéres usinées. Le
tableau 2-16 illustre les exportations
du Canada vers les Etats-Unis et le
Mexique selon le principa groupe
de produits et le mode de transport.

Au chapitre des importations, le
matériel de transport est a nouveau le
plus important groupe de produits
avec une part relative de 32 %. Pres
de 80 % des importations arrivent
au Canada par laroute et moins de
10 % par letrain. Le tableau 2-17
illustre les importations du Canada
en provenance des Etats-Unis et du
Mexique selon le principa groupe
de produits et le mode de transport.

Les deux plus grandes provinces,
I'Ontario et le Québec, dominent les
échanges provinciaux avec nos
partenaires de I'ALENA, les
Etats-Unis et le Mexique, et
représentent prés de 75 % des
exportations et 83 % des
importations. Etant donné que le
commerce avec |'étranger revét une
importance aussi cruciale pour la
croissance économique du Canada,
il est essentiel que celui-ci possede
un réseau de transport efficace et
abordable pour I'aider a étre
concurrentiel dans I'économie
mondiale. De fait, sans son réseau
de transport, le Canada n'aurait pas
enregistré la croissance qu'il a
connue ces derniéres années. Le
tableau 2-18 illustre les exportations
et les importations de marchandises
du Canada avec les Etats-Unis et le
Mexique par province en 1996.

Transports et économie “

TABLEAU 2-16
EXPORTATIONS DE MARCHANDISES DU CANADA VERS LES ETATS-UNIS
ET LE MEXIQUE SELON LE PRINCIPAL GROUPE DE PRODUITS ET LE
MODE DE TRANSPORT

1996

Milliards Pourcentage  Pourcentage  Pourcentage

de dollars du total des transporté transporté

courants exportations ~ par la route  par le train
Animaux vivants 1,9 0,9 99,8 0,0
Matiéres brutes 13,7 6,8 72,4 12,1
Matiéres usinées 62,7 31,0 55,8 34,6
Produits finis 9,8 49 92,7 2,2
Matériels de transport 70,4 34,8 57,2 39,5
Matériel électrique 23,6 11,7 80,2 0,7
Autres 20,0 9,9 87,7 2,0
Total 202,1 100,0 65,6 25,7

Note :  Selon les exportations vers les Etats-Unis et le Mexique. Exclut I'électricité et les productoducs. A ce
niveau de détail, les données relatives a 1997 ne sont pas encore disponibles.

Source : Statistique Canada, Cat. 65-202 et 65-203

TABLEAU 2-17
IMPORTATIONS DE MARCHANDISES DU CANADA EN PROVENANCE
DES ETATS-UNIS ET DU MEXIQUE PAR PRINCIPAL GROUPE DE PRODUITS
ET PAR MODE DE TRANSPORT

1996

Milliards Pourcentage  Pourcentage  Pourcentage

de dollars du total des transporté transporté

courants importations ~ par la route  par le train
Animaux vivants 0,1 0,1 94,4 0,0
Matiéres brutes 13,3 8,2 80,1 9,4
Matiéres usinées 31,9 19,7 79,7 12,3
Produits finis 14,0 8,6 92,5 1,9
Matériels de transport 52,2 32,1 76,4 18,7
Matériel électrique 32,9 20,3 74,3 1,0
Autres 17,9 11,0 89,0 0,7
Total 162,3 100,0 79,7 9,6

Note :  Selon les importations en provenance des Etats-Unis et du Mexique. Exclut I'électricité et les
productoducs. A ce niveau de détail, les données relatives & 1997 ne sont pas encore disponibles.

Source : Statistique Canada, Cat. 65-202 et 65-203

TABLEAU 2-18
COMMERCE DU CANADA AVEC LES ETATS-UNIS ET LE MEXIQUE
PAR PROVINCE, 1996

(milliards de dollars courants)

Atlantique  Québec Ontario  Prairies  C.-B.* Total

(milliards de $) 8,4 39,9 127,8 35,0 14,5 225,6
Exportations (%) 3,7 17,7 56,7 15,5 6,5 100,0
(milliards de $) 21 17,2 1188 14,7 11,2 164,0
Importations (%) 13 10,5 72,7 9,0 6,5 100,0

Note :  Fondé sur les échanges\entre le Canada, les Etats-Unis et le Mexique.
* Englobe les Territoires. A ce niveau de détail, les données relatives a 1997 ne sont pas encore
disponibles.

Source : Statistique Canada, Cat. 65-202 et 65-203
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| NITIATIVES DE TRANSPORT INTERNATIONALES

Le Canada est I'une des 18 économies membres du Forum de coopération économique Asie-Pacifique (APEC) créé en 1989 pour
favoriser lalibéralisation des échanges, |es investissements et la coopération technique dans la région de I'Asie-Pecifique. Méme sil
ne sagit pas d'un forum de négociation, I'APEC appuie les travaux de I'Organisation mondiale du commerce. L'un des ééments
propres al'APEC est I'importance qu'il attache a la participation du secteur privé.

Pour le Canada, 1997 a été une année record. En novembre, le Canada a présidé le forum de I'APEC a Vancouver (Colombie-
Britannique). En plus d'ére I'hdte de la réunion des ministres du Commerce et des Affaires étrangéres et de celle des dirigeants de
I'APEC, |e Canada a organisé cing réunions ministérielles sectorielles, dont une sur les transports.

Le Canada prend une part active aux travaux du groupe de travail de I'APEC sur les transports. Celui-ci appuie la croissance
économique régionale en se faisant le promoteur d'un réseau de transport efficace et intégré dans toute la région. En juin 1997, le
Canada a été I'hdte de la Deuxiéme conférence des ministres des Transports de I'APEC a Victoria (Colombie-Britannique). Dix-sept
partenaires de I'APEC y ont participé, en y envoyant 500 délégués officiels, dont 180 dignitaires du milieu des affaires et du secteur
industriel.

Initiatives de I'APEC réalisées en 1997

A laréunion du mois de juin, le collectif des ministres des Transports a accepté |e Rapport du groupe d'experts sur la sécurité
et I'assistance aériennes (GEASA), notamment les recommandations relatives a la sécurité de l'aviation civile. Les ministres ont
également signé une déclaration de principe qui préconise I'hnarmonisation des régles de sécurité de 'aviation civile avec les normes
de I'Organisation de 'aviation civile internationale (OACI). La croissance sans précédent de larégion de I'APEC et la mondialisation
des transports aériens risquent d'entrainer des problémes de sécurité dans I'aviation civile, lesquels sont abordés dans le rapport du
GEASA. Ce rapport dont |'élaboration a été dirigée par le Canada, repose sur un sondage, un examen et |'établissement de I'ordre de
priorité des questions de sécurité. 11 comprend des recommandations sur la sécurité des voyages en avion dans toutes les économies
de I'APEC.

En outre, les ministres ont adhéré a la déclaration de principe conjointe sur les systémes de navigation par satellite et de
radiocommunications, laquelle préconise une série d'actions coopératives pour la mise en oeuvre des systémes de
radiocommunications et crée un comité consultatif chargé de surveiller ces actions. Mise de I’ avant par le Canada, cette déclaration
de principe est issue d'une étude compl éte des systémes de navigation et de radiocommunications intégrés par satellite afin de faciliter
leur entrée en service dans les transports aériens et maritimes dans larégion de I'APEC. Complémentaire des travaux de I'OACI et de
I'Organisation maritime internationale (OMI), I'étude comporte un examen technologique, un inventaire des plans et des problémes,
une évaluation économique et des recommandations d'ordre stratégique.

Le modele d'accord de reconnaissance réciproque préconisé par I'Australie pour les produits automobiles a regu I'aval des
ministres. Outil visant afaciliter les échanges commerciaux, ce modéle fait 1a promotion des accords bilatéraux ou multilatéraux entre
les membres de I'APEC. C'est une composante du projet d'harmonisation des transports routiers, initiative en plusieurs phases pour
I'harmonisation des normes dans la région de I'APEC.

Lesministres ont souscrit au Manuel des meilleures pratiques et Rapport technique, volumes 1 et 2, visant a supprimer les points
d'engorgement de la circulation. Dirigé par |es Etats-Unis, ce rapport constitue la troisiéme et derniére phase de I'Etude sur les points
d'engorgement des transports entreprise par le groupe de travail de I'APEC sur les transports. L'étude a porté sur I'emplacement et la
nature des bouchons aux aéroports, aux ports maritimes et aux points d'acces terrestres situés dans larégion de I'APEC provoqués par
|'augmentation de la demande sur les infrastructures existantes. 11 comporte également des solutions et des meilleures pratiques pour
régler ces embouteillages.

Enfin, les ministres ont avalisé |’ exposé d’ options sur des services aériens plus concurrentiels offrant des occasions justes et
équitables. Ce document précise les options d'actions futures et recommande qu'un rapport final détaillé soit présenté aux ministres
dici le milieu de I'année 1998.

Initiatives de I'APEC lancées en 1997 & la demande des ministres

Le groupe de travail de I'APEC sur les transports dirigé par le Canada a créé le groupe d'experts sur la sécurité maritime. Ce
groupe soccupera d'éaborer des programmes et des instruments pour promouvoir le respect des régles et des normes internationales
en vigueur adoptées par ces organisations. Les ministres ont également prié les membres de I'APEC de collaborer de prés avec les
experts internationaux en sécurité maritime, comme I'OMI.

Le groupe de travail de I'APEC sur les transports a également constitué le groupe d'experts sur la sécurité routiére a titre de
premiére mesure visant a resserrer les normes de sécurité routiére dans la région de I'APEC.

En outre, on a pris une initiative dans le domaine de la marine afin de favoriser un milieu d'exploitation efficace, sécuritaire et
concurrentiel pour les transports maritimes. Le premier projet consistera a dresser un inventaire des mesures restrictives et
discriminatoires dans le secteur maritime international .

Le groupe de travail sur les transports établira par ailleurs un cadre de normes pour I'application préliminaire des systémes de
transport intelligents pour I'identification des véhicules, la sécurité, I'emplacement et la perception des péages.

Et enfin, compte tenu des meilleures pratiques résultant de I'Etude sur les points d'engorgement dans les transports, un groupe
de travail a été créé pour élaborer des lignes directrices, des normes et des options provisoires liées a un réseau de transport intégré.
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TRANSPORTS ET
ECONOMIES REGIONALES

Les régions qui ont augmenté leurs activités commerciales ont auss vu
augmenter la part relative des activités de transport dans leur économie.

L’ industrie des transports revét participant ala consommation dans les économies provinciales: la
une aussi grande importance pour économique (par exemple, pour le valeur gjoutée* attribuable aux
les économies régionales que pour transport des consommateurs aux transporteurs pour compte d’ autrui;
I’ économie nationale. Dans chaque centres commerciaux). Une I’emploi créé par les transporteurs
province, les transports jouent deux économie provinciale saine suppose pour compte d autrui?; la demande
réles bien précis : celui d' une nécessairement un équilibre entre de transport global; et les
industrie intermédiaire (par exemple, I offre et la demande de transport. investissements* privés et publics
pour le transport des marchandises o dans I'infrastructure et I’ équipement
de I’ usine au magasin) et celui de Queatre indicateurs permettent de des transports.

mesurer I'importance des transports

1 La«vaeur goutée» est un concept économique utilisé pour mesurer I'importance de la production d une industrie dans |’ économie. Dans ce chapitre,

«vaeur goutée» S entend des paiements comme les salaires et profits versés aux facteurs principalx destinés ala production dans |’ économie provinciae,
c.-ad. lamain-d oeuvre et le capita. Comme lavaleur goutée est déterminée d' gpres |es paiements affectés alamain-d’ oeuvre et au capitd, ¢ est dire que
I"importance des transports dans |es économies provinciaes est déterminée par |’ emplacement des travailleurs et du capital utilisés par les trangporteurs pour
compte d' autrui. Lavaeur gjoutée est une mesure de |la production ou de |’ offre des transports.

Lestrangporteurs pour compte d autrui englobent toutes lesindustries qui fournissent le transport de marchandises et/ou de passagers moyennant
rémunération. |ls font partie du «transport global», qui inclut égdlement | es dépenses privées reliées au transport (p. ex. I achat de voitures par les
consommateurs) et les dépenses publigues en trangport (p. ex. lacongruction et I’ entretien des routes).

La «demande de transport global» mesure les ventes de transport aLx consommateurs, aux entreprises et au gouvernement d’ une province. Contrairement a
lavaeur goutée, lademande de transport global inclut les dépenses privées et publigues rattachées aux transports, aind que les ventes de services de
transport commercial.

Qu'il soit fait par une entreprise ou un gouvernement, un «investissement dans les trangports» peut ére destiné ala congruction de nouvelesinfrastructures ou &
I"achat de machinerie et d équipement nouveaux. Il n'inclut cependant pas|es dépenses de réparation et d entretien, puisque cdles-al seratachent al’infrastructure,
alamechinerie et &I’ équipement déiaen place. Dans ce chapitre, on fait ladiginction entre les investissements dans |’ infrastructure (p. ex. lesroutes) et les
investissements dans |’ équipement. Lesinvestissements dans|'infrastructure des transports se divisent en quatre catégories : routes, rail, maritime et arr.
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TABLEAU 3-1
STRUCTURE DE L’ECONOMIE REGIONALE
DES PROVINCES DE L'EST CANADIEN

(Pourcentage)
T.-N. 1.-P-E. N.-E. N.-B.

Part CAM Part CAM Part CAM Part CAM

1996 1991 a 1996 1996 1991 a 1996 1996 1991 a 1996 1996 1991 a 1996
PIB provincial (PIBP) 100,0 0,0 100,0 2,7 100,0 0,9 100,0 1,8
Produits primaires 6,7 0,0 10,6 3,2 4,9 0,6 51 1,0
Fabrication et construction 13,8 -2,3 16,0 6,2 17,3 -1,3 21,4 2,9
Services publics et commerce 26,2 1,2 22,8 3,2 25,4 3,3 27,1 2,9
Finances et services 60,1 -0,1 57,8 1,8 59,7 0,7 53,0 1,0
Services gouvernementaux 10,7 -1,8 10,3 -1,5 10,1 -2,3 8,9 -0,6
Services financiers et autres 49,4 0,3 47,5 2,7 49,6 15 44,1 1,3

CAM : Croissance annuelle moyenne

Source : Statistique Canada, Cat. 15-203-XPB, Produit intérieur brut provincial par industrie, 1984—-1996

TABLEAU 3-2
BILAN COMMERCIAL DES PROVINCES DE L'EST CANADIEN

(Pourcentage)
T-N. 1.-P.-E. N.-E. N.-B.
Partdu PIBP  CAM  PartduPIBP  CAM Partdu PIBP  CAM  Part du PIBP CAM
1996 199141996 1996 1991 a 1996 1996 199141996 1996 1991 & 1996

Exportations interprovinciales 9,9 -0,2 29,6 6,8 21,8 4,1 29,2 59
- Importations interprovinciales 41,6 0,6 47,6 2,8 34,8 0,5 40,3 2,9
Balance interprovinciale -31,8 0,8 -18,1 -1,7 -12,9 -3,7 -11,2 -2,5

Exportations internationales 30,1 8,8 16,7 11,1 20,1 49 35,4 15,7
- Importations internationales 21,9 7,9 14,4 7,2 27,1 4.8 36,8 14,7
Balance internationale 8,1 11,8 2,3 227,6 -7,0 4,5 -1.4 0,8

Total des exportations 39,9 59 46,3 8,2 42,0 4,5 64,6 10,5
- Total des importations 63,5 2,6 62,0 3,7 61,9 2,2 77,1 7,4
Total de la balance commerciale -23,6 -15,7 -19,9 -12,6

CAM : Croissance annuelle moyenne PIBP : Produit intérieur brut provincial

Source : Statistique Canada, Division des comptes nationaux, Section des entrées et sorties

TABLEAU 3-3
IMPORTANCE DU TRANSPORT COMMERCIAL
DANS LES PROVINCES DE L'EST CANADIEN

(Pourcentage)
T-N. 1.-P.-E. N.-E. N.-B.
PartduPIBP  CAM  PartduPIBP  CAM Partdu PIBP  CAM Part du PIBP  CAM
1996 199141996 1996 1991 a 1996 1996 1991 & 1996 1996 1991 a 1996

Transport commercial 3,7 4,8 2,9 -1,4 4,0 5,6 5,6 7,4
Air 0,9 18,0 0,3 13,3 0,4 34 0,1 8,5
Rail 0,8 59 0,0 0,0 0,5 0,9 0,9 0,9
Maritime 0,6 -1,1 0,5 0,0 0,4 -1,5 0,4 -2,8
Camionnage 11 2,7 1,4 0,3 2,3 11,7 3,8 14,0
Transport urbain 0,0 -3,0 0,0 0,0 0,1 -3,0 0,0 -3,8
Autres transports* 0,3 1,3 0,8 -6,2 0,3 0,0 0,3 -3,8

* «Autre transport» s'entend principalement des agences et organisateurs de voyages, des taxis et des autocars interurbains ou nolisés.
CAM : Croissance annuelle moyenne PIBP : Produit intérieur brut provincial

Sources : Statistique Canada, Estimations de Transports Canada
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Lavaeur gjoutée des transporteurs
pour compte d’ autrui peut étre
comparée au produit intérieur brut
provincia (PIBP), mesure standard de
lavaleur de production globale d une
province. On peut également
comparer lademande de transport
globa alademandeintérieurefinde
provinciale (DIFP), mesure pour
connditre le chiffre d' affaires total
dans I’ économie provinciae. Ces deux
concepts économiques sont reliés
entre eux, puisque le PIBP équivaut a
lasomme de la DIFP et delabalance
commercide (qui inclut le commerce
interprovincial et international).

Les provinces canadiennes se
divisent en troisrégions : I'Est
(Terre-Neuve, Tle-du-Prince-
Edouard, Nouvelle-Ecosse,
Nouveau-Brunswick), le Centre
(Québec, Ontario) et I’ Ouest
(Manitoba, Saskatchewan, Alberta,
Colombie-Britannique, Territoires).
Les différents volets de ce chapitre
sont tous présentés dans cet ordre.

VALEUR AJOUTEE DES

TRANSPORTS

L’ importance des transporteurs
pour compte d' autrui dans les
économies provinciaes et le mode de
transport prédominant dans une
province sont déterminés
principalement par |es particularités
géographiques de la province, sa
structure économique et son
commerce interprovincia et
international. La politique sur le
transport public aelle auss une
influence.

Deux grandes politiques ont
récemment eu un impact sur la
contribution des transports dans les
économies provinciaes : lapolitique
de déréglementation (par exemple,
celle de!’industrie du camionnage) et
la politique de commerciaisation ou
de privatisation de I’ infrastructure des
transports (par exemple, les
aéroports).

Transports et économies régionales “

Dans certains cas, I’ emplacement
géographique d'une province influera
sur I'importance du transport
commercial. Par exemple, les
provinces frontaiéres du Québec ou
de |’ Ontario peuvent servir de plagues
tournantes pour le transport en
provenance ou a destination du Centre
du Canada.

C'est au Manitoba et au Nouvesu-
Brunswick que les transporteurs
occupent la plus grande place dans les
économies provinciades. La
Colombie-Britannique accorde elle
auss une grande place aux
transporteurs, vu son role de zone de
transit pour le commerce avec les
pays cotiers du Pacifique.

EsT CANADIEN

Le Nouveau-Brunswick, la
Nouvelle-Ecosse, I'Tle-du-Prince-
Edouard et Terre-Neuve gérent les
plus petites économies provinciales.
Dans chacune de ces provinces, les
services financiers et autres
(particuliérement les services
gouvernementaux) contribuent dans
une large mesure aux €conomies
provinciaes, aors que la
contribution de I'industrie des
produits primaires demeure
modérément importante. L’ Est
canadien connait un taux de
croissance économique modéré. Le
tableau 3-1 illustre pour les
provinces de |’ Est la structure
industrielle, le pourcentage du PIBP
en 1996 et la croissance annuelle
entre 1991 et 1996.

Sur le plan du commerce
international et interprovincial, les
économies des provinces de I'Est se
caractérisent par d’ importants
déficits commerciaux attribuables au
gros volume d’importations, surtout
dans le secteur des produits
manufacturés.

Les déficits du commerce global
sont principalement générés par des
déficits dans le commerce
interprovincial, lesquels se

manifestent surtout en Ontario et au
Québec. 1l reste cependant que les
provinces de |’ Est canadien ont
réduit leurs déficits commerciaux,
non seulement dans le secteur
interprovincial mais aussi sur tout le
marché commercial. En effet, la
croissance des exportations a excédé
la croissance des importations de
1991 a 1996. Le tableau 3-2 donne
un apercu du commerce dans la
région de |’ Est, en indiquant la
contribution au PIBP et |a croissance
annuelle entre 1991 et 1996.

Quiatre facteurs expliquent
pourguoi le transport pour compte
d’autrui revét une importance
modérément plus élevée dans I’ Est
canadien : la grande distance qui
sépare |’ Est des marchés du Centre;
la répartition géographique de la
population par rapport a celle du
Centre; la forte proportion des
importations; et le niveau modéré de
production des produits primaires.

Comme |le Nouveau-Brunswick
est laprovince de I’Est laplus
rapprochée du Centre du Canada et
des Etats-Unis, elle sert de zone de
transit ou de plaque tournante pour
le transport en provenance ou a
destination de I' Est canadien. C’est
elle qui s approprie la plus grande
part du transport pour compte
d’autrui de toutes les provinces de
I'Est canadien, et la deuxieme plus
grande part de toutes les provinces
du pays (aprés le Manitoba). Le
Nouveau-Brunswick connait la plus
forte croissance de toutes les
provinces dans |e transport pour
compte d’ autrui.

Dans chaque province de I'E<t, le
camionnage représente le mode de
transport pour compte d’ autrui le
plus important. Son taux de
croissance est particulierement élevé
en Nouvelle-Ecosse et au Nouveau-
Brunswick. Le rail arrive au
deuxiéme rang dans toutes les
provinces, sauf a1’ Tle-du-Prince-
Edouard et & Terre-Neuve®.

5 Lapart du rail a Terre-Neuve n'est peut-étre pas représentative. L’ unique voie ferrée de Terre-Neuve se trouve au Labrador et sertau
transport du minerai de fer du Labrador au Québec, ou le traitement se fait sur larive nord du fleuve Saint-Laurent. Ni Terre-Neuve ni I'lle-

du-Prince-Edouard n’ ont de voies ferrées.
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TABLEAU 3-4
STRUCTURE DE L’ECONOMIE REGIONALE
DES PROVINCES DU CENTRE DU CANADA

(Pourcentage)
ONT.
Part CAM Part CAM
1996 19912199 1996 1991 & 1996
PIB provincial (PIBP) 100,0 1,8 100,0 2,2
Produits primaires 3,1 1,0 2,5 15
Fabrication et construction 26,4 14 29,5 3,2
Services publics et commerce 25,0 3,2 23,2 3,6
Finances et services 52,0 15 50,4 1,1
Services gouvernementaux 6,3 -0,6 5,2 -1,5
Services financiers et autres 45,6 1,9 45,1 15

CAM : Croissance annuelle moyenne

Source : Statistique Canada, Cat. 15-203-XPB, Produit intérieur brut provincial par industrie, 1984—-1996

TABLEAU 3-5
BILAN COMMERCIAL DES PROVINCES DU CENTRE DU CANADA

(Pourcentage)
ONT.
PartduPIBP  CAM  PartduPIBP  CAM
1996 199141996 1996 1991 a 1996

Exportations interprovinciales 19,7 2,0 19,9 3,0
- Importations interprovinciales 19,9 4,6 12,5 3,4
Balance interprovinciale -0,2 -22,8 7,4 2,4

Exportations internationales 32,1 18,9 43,5 18,0
- Importations internationales 31,9 10,6 41,5 131
Balance internationale 0,2 -21,0 2,0 -38,4

Total des exportations 51,7 10,1 63,4 11,6
- Total des importations 51,8 8,0 54,0 10,2
Total de la balance commerciale 0,0 9,4

CAM : Croissance annuelle moyenne PIBP : Produit intérieur brut provincial

Source : Statistique Canada, Division des comptes nationaux, Section des entrées et sorties

TABLEAU 3-6
IMPORTANCE DU TRANSPORT COMMERCIAL
DANS LES PROVINCES DU CENTRE DU CANADA

(Pourcentage)
ONT.
PartduPIBP  CAM  PartduPIBP  CAM
1996 199141996 1996 1991 a 1996

Transport commercial 35 1,9 2,9 1,6
Air 0,4 1.6 0.4 3,6
Rail 0,9 4,0 0,6 4,3
Marine 0,3 57 0,1 -6,6
Camionnage 14 3,3 11 3,1
Transport urbain 0,2 -4,0 0,1 -7,1
Autres transports* 0,2 -7,0 0,7 0,9

* «Autres transports» s’entend principalement des agences et organisateurs de voyages, des taxis et des
autocars interurbains ou nolisés.
CAM : Croissance annuelle moyenne PIBP : Produit intérieur brut provincial

Source : Statistique Canada, Estimations de Transports Canada

m LES TRANSPORTS AU CANADA

La géographie des provinces de
I’Est canadien influe sur I'importance
des autres modes, particulierement a
Terre-Neuve ou le transport maritime
et aérien affiche des niveaux plus
élevés que dans les autres provinces
et les territoires. Ces niveaux sont
effectivement équivaents a ce que
I’on retrouve en Colombie-
Britannique pour le transport
maritime et dans les Territoires pour
le transport aérien. Les autres
provinces de I’ Est accordent elles
auss une place importante au
transport maritime, sauf que les taux
de croissance demeurent faibles ou
méme négatifs.

Le tableau 3-3 démontre
I’'importance relative du transport
commercia dans chacune des
provinces de I' Est canadien, le
pourcentage du PIBP en 1996 et la

croissance annuelle moyenne de 1991
a1996.

CENTRE DU CANADA

Le Québec et I’ Ontario ont les
économies provinciales les plus
importantes au pays. Ce sont elles
qui s approprient les plus grandes
parts de la fabrication et de la
construction, et les plus petites parts
de la production de produits
primaires. Dans les deux provinces,
I" économie connait une croissance
modérée, les secteurs les plus
vigoureux étant ceux des services
publics et du commerce. L’ Ontario
bénéficie également d’ une croissance
au niveau de lafabrication et de la
construction. Le tableau 3-4 donne
un apercu de la structure industrielle
du Québec et de I’ Ontario, le
pourcentage du PIBP et la
contribution a la croissance annuelle
de 1991 a 1996.

Dans |’ensemble, le Québec a
connu une situation d' équilibre
commercial, aors quel’Ontario a
enregistré un surplus commercial de
9,4 % de son PIBP en 1996. Ce
surplus est attribuable principalement
au commerce interprovincial. Les
exportations internationa es
augmentent en Ontario, tandis que le
commerce interprovincial, lui,



demeure relativement stable. Le
tableau 3-5 illustre la situation des
provinces du Centre.

Quatre facteurs expliquent la part
relativement faible que le transport
pour compte d' autrui représente dans
le PIBP de ces provinces : faible
participation ala production des
produits primaires; forte densité de
population; proximité relative des
gros marchés américains; tres forte
concurrence dans le secteur du fret
intermodal (rail, camionnage,
marine). Au Québec, le taux de
croissance du transport pour compte
d autrui surpasse celui de I’ économie
provinciale, tandis qu’en Ontario, il
lui est inférieur.

Dans le Centre du Canada, |e plus
important mode de transport est le
camionnage, suivi du rail. Ces deux
secteurs montrent un taux de
croissance supérieur a celui des
économies provinciales.

Depuis 1991, I'industrie ferroviaire
croit plus rapidement que celle du
camionnage. Les taux de croissance
relativement plus élevés de ce secteur
indiquent que les compagnies de
chemin de fer jouissent d’ une
meilleure compétitivité.

Du c6té du transport maritime, le
Québec connait une croissance qu'il
doit ala popularité de plus en grande
du port de Montréal pour le transport
par conteneurs. En Ontario,
cependant, le transport maritime
souffre de décroissance.

Si les taux de croissance des
transporteurs pour compte d’ autrui
demeurent relativement faibles dans
le Centre du Canada depuis 1991,
c'est qu'il y aune baissedansle
transport urbain et les autres modes
de transport en commun (p. ex. les
autocars interurbains). Cette baisse
s explique par le fait qu'al’ échelle
du pays, les gens délaissent le
transport en commun au profit de
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I’automobile. Le tableau 3-6 illustre
I’'importance relative du transport
commercia dans les provinces du
Centre.

OUEST CANADIEN

L’ économie dans |’ Ouest canadien
repose fortement sur la production
des matiéres premiéres, surtout en
Saskatchewan, en Alberta et dans les
Territoires. Le Manitoba et la
Colombie-Britannique montrent des
parts relativement plus élevées au
niveau des services financiers et
autres. Les provinces de I’ Ouest
canadien jouissent de taux de
croissance modérés ou éevés, selon
le cas. Les principaux élans de
croissance dans toute larégion de
I’ Ouest sont les services publics et le
commerce. En Saskatchewan et en
Alberta, la croissance reste forte
également au niveau de la
production des produits primaires.
Quant a la Colombie-Britannique,
elle doit sa croissance aux services
financiers et autres. Le tableau 3-7
donne un apercu de la structure
industrielle des provinces de I’ Ouest,
le PIBP pour 1996 et la croissance
annuelle de 1991 a 1996.

De faibles déficits du commerce
global caractérisent le commerce
international et interprovincial dans
les provinces et territoires de
I’ Ouest, sauf en Saskatchewan et en
Alberta. En 1996, |a Saskatchewan a
enregistré un léger surplus
commercia de 0,3 % du PIBP, et
I’ Alberta un surplus de
12 %. Le commerce interprovincial
représente une part relativement
importante du commerce dans
I’ Ouest du Canada. Chague province
et territoire souffre d un déficit a ce
niveau, surtout dans ses échanges
avec e Centre du Canada. Comme
dans|’Est et le Centre, la principale
tendance commerciale dans |’ Ouest
en est une de croissance dans les
exportations internationales; il y

aussi croissance du coté des
exportations interprovinciales. Le
tableau 3-8 démontre I"impact du
commerce dans les provinces de
I’ Ouest.

Si le transport pour compte
d’autrui occupe une place
relativement importante dans I’ Ouest
canadien, C’est parce que les
économies provinciales reposent
fortement sur la production des
produits primaires, et aussi a cause
de lafaible densité de population
des provinces et de la grande
distance qui les sépare de leurs
marchés. Cependant, les travailleurs
et le capital qu’emploient les
transporteurs pour compte d’ autrui
se répartissent de facon inégale, si
bien que le transport pour compte
d’autrui s approprie de plus grandes
parts au Manitoba, en Colombie-
Britannique et dans les Territoires
gu’en Alberta et en Saskatchewan.

Le Manitoba, idéalement placé
pour servir de plague tournante au
trafic de |’ Ouest transitant avec le
Centre du Canadéf, s adjuge la plus
grande part de transport pour compte
d’autrui de toutes les provinces. La
Colombie-Britannique joue
d’ailleurs le méme réle pour le trafic
canadien transitant avec les pays
ctiers du Pacifique. Vu son réle de
plague tournante et son relief
accentué, la Colombie-Britannique
accorde une trés large place au
transport pour compte d’ autrui.

La Saskatchewan et I’ Alberta’ ne
S approprient qu’ une part
relativement faible de transport pour
compte d’autrui, puisque les
travailleurs et le capital de
I’industrie des transports sont
concentrés au Manitoba et en
Colombie-Britannique.

Les Territoires affichent une plus
grande part de transport pour compte
d’autrui que toutes les provinces, vu
leur population dispersée et la

6 Sile Manitoba sert de centre de transit, ¢’ est peut-&tre aussi en raison des écarts fiscaux entre les provinces de I’ Ouest, notamment entre la

Saskatchewan et le Manitoba.

7 Lapart des transporteurs pour compte d’ autrui dans I’ économie provinciale de I’ Alberta surtout, mais aussi de la Saskatchewan, sous-
estime considérablement I'importance du transport pour ces provinces, puisque les produits primaires |es plus précieux (pétrole et gaz
naturel) qu’ elles produisent sont généralement transportées par pipeline. Dans ce rapport, les pipelines ne sont pas inclus dans les modes de

transport.

RAPPORT ANNUEL 1997 ﬂ




" Transports et économies régionales

TABLEAU 3-7
STRUCTURE DE L’ECONOMIE REGIONALE
DES PROVINCES DE L'OUEST ET DES TERRITOIRES

(Pourcentage)
MAN. SASK. ALB. C.-B. TERR.

Part CAM Part CAM Part CAM Part CAM Part CAM

1996 199141996 1996 199141996 1996 199141996 1996 199141996 1996 1991 a 1996
PIBP 100,0 2,1 100,0 2,2 100,0 3,6 100,0 2,8 100,0 15
Produits primaires 6,7 0,3 245 33 24,6 58 6,3 1,6 20,7 -0,2
Fabrication et construction 17,3 15 11,6 13 15,0 43 17,9 11 10,5 19
Services publics et commerce 29,0 47 24,0 4.6 215 42 26,4 41 21,3 2,7
Finance et services 52,8 14 45,2 0,9 435 19 56,4 3,2 51,9 19
Services gouvernementaux 7,7 -0,8 57 -1,6 39 -2,5 4,6 0,0 16,6 -14
Services financiers et autres 451 19 39,5 13 39,6 2,4 51,7 3,5 35,2 3,9

CAM : Croissance annuelle moyenne

Source : Statistics Canada, Cat. 15-203-XPB, Produit intérieur brut provincial par Industrie, 1984—1996

TABLEAU 3-8
BILAN COMMERCIAL DES PROVINCES DE L'OUEST ET DES TERRITOIRES

(Pourcentage)
MAN. SASK. ALB. C.-B. TERR.
PartduPIBP CAM  PartduPIBP CAM  PartduPIBP CAM PartduPIBP CAM  PartduPIBP CAM
1996 199141996 1996 199141996 1996 199141996 1996 199141996 1996 1991 a 1996

Exportations interprovinciales 26,7 4,6 23,7 59 25,6 6,2 13,1 5,6 19,3 38
- Importations interprovinciales 30,7 3,7 36,0 34 275 52 214 38 414 0,7
Balance interprovinciale -39 11 -12,3 -0,1 -19 2,9 -8,3 14 22,1 -34

Exportations internationales 28,3 15,5 39,5 18,2 37,2 19,7 29,3 12,8 243 3,6
- Importations internationales 26,3 14,0 26,9 20,2 23,8 14,0 25,5 11,6 15,9 93
Balance internationale 2,0 67,5 12,6 14,4 13,4 36,5 38 24,5 8,4 2,8

Total des exportations 55,0 9,2 63,2 12,4 62,8 12,8 424 10,2 43,6 37
- Total des importations 56,9 75 62,9 8,5 51,3 8,7 47,0 75 57,3 13
Total de la balance commerciale -19 0,3 11,5 -4,6 -13,7

CAM : Croissance annuelle moyenne PIBP : Produit intérieur brut provincial

Source : Statistique Canada, Division des comptes nationaux, Section des entrées et sorties

TABLEAU 3-9
IMPORTANCE DU TRANSPORT COMMERCIAL
DANS LES PROVINCES DE L'OUEST ET LES TERRITOIRES

(Pourcentage)
MAN. SASK. ALB. C.-B. TERR.

Partdu PIBP CAM  PartduPIBP CAM  PartduPIBP CAM  PartduPIBP CAM  Partdu PIBP CAM
1996 199141996 1996 199141996 1996 199141996 1996 199141996 1996 19914 1996

Transport commercial 6,2 3,3 2,8 29 2,8 35 5,2 2,9 6,4 0,9
Air 0,6 24 01 08 03 2,9 0.8 1,7 09 30
Rail 34 32 12 37 08 35 11 37 0,0
Marine 0,0 0,0 0,0 0,6 -1,8 00 -200
Camionnage 18 78 14 4,0 15 54 14 52 34 08
Transport urbain 0,1 -4,6 0,0 15 0,1 -4,9 0,2 -0,9 0,0 2,8
Autre transport * 0,4 -4.5 0,1 -3,7 0,1 2,2 11 43 2,1 1,2

* «Autre transport» s'entend principalement des agences et organisateurs de voyages, des taxis et des autocars interurbains ou nolisés.
CAM : Croissance annuelle moyenne PIBP : Produit intérieur brut provincial

Sources : Statistique Canada, Estimations de Transports Canada
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distance qui les sépare du Sud
canadien.

Dans toutes les provinces de
I’ Ouest sauf le Manitoba, le
camionnage représente le mode de
transport le plus important, suivi du
rail. Au Manitoba, le rail arrive au
premier rang - la province
s approprie la plus grande part du
rail de toutes les provinces - et le
camionnage arrive au second rang.
Le camionnage est aussi le mode le
plus important pour les Territoires,
suivi du transport aérien. Dans
chague province de I’ Ouest
canadien, les taux de croissance de
I’industrie du camionnage excedent
ceux de I'industrie ferroviaire depuis
1991. Pourtant, les deux modes ont
connu une plus forte croissance
depuis 1991 que I’ économie de
chague province de I’ Ouest.

La Colombie-Britannique et
Terre-Neuve ont les plus grandes
parts de transport maritime de toutes
les provinces, tandis que les
Territoires et Terre-Neuve
s approprient les plus grandes parts
de transport aérien.

Comme |"automobile et les autres
moyens de transport privé
continuent d’ arracher des parts de
marché au transport routier public,
toutes les provinces de I’ Ouest
affichent des taux de décroissance
dans le secteur du transport urbain.
Letableau 3-9 illustre I'importance
relative du transport commercial
dans les provinces de I’ Ouest, le
pourcentage du PIBP en 1996 et la
croissance annuelle de 1991 & 1996.

EMPLOI DANS LE
TRANSPORT

PrRoOVINCIAL

L'emploi dans les activités de
transport commercial est un autre
indicateur de I'importance des
transports dans I’ économie d’ une
province. Dans I’ ensemble, |I'’emploi
dans le transport pour compte
d autrui a augmenté a un taux plus
faible que I’emploi provincia en
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général pendant la période de 1991 a
1996.

EST CANADIEN

Le transport commercial présente
des niveaux d’emploi modérément
élevés dans|’Est canadien. Le
Nouveau-Brunswick affiche la plus
forte proportion d’ emplois des
provincesde I'Est et, et il se classe
deuxiéme parmi toutes les provinces
canadiennes (derriére le Manitoba).
Dans chacune des provinces de | Est
canadien, le taux de croissance de
I’emploi dans le secteur des
transports est, depuis 1991, inférieur
au taux de croissance de I’emploi
provincial global. Terre-Neuve
montre pour sa part un taux de
croissance négatif.

Dans chague province de I’ Est
sauf Terre-Neuve, I'industrie du
camionnage est le plus important
employeur de tous les modes de
transport. Le Nouveau-Brunswick
montre une plus forte proportion
d emplais liés au camionnage que
toute autre province canadienne. A
Terre-Neuve, le transport aérien
fournit la plus forte proportion
d emplois en transport, suivi du
camionnage. En Nouvelle-Ecosse et
au Nouveau-Brunswick, le transport
maritime se classe deuxiéme en
importance. En fait, les provinces de
I’Est affichent la plus forte proportion
d emplois liés au transport maritime
de toutes les provinces du Canada.

La plus forte croissance de
I’emploi s est manifestée dans le
secteur du transport aérien, surtout &
Terre-Neuve, al'Tle-du-Prince-
Edouard et au Nouveau-Brunswick.
Le Nouveau-Brunswick montre
également une forte croissance de
I’emploi au niveau du camionnage.

Dans chacune de ces provinces,
I’emploi dans les transports a connu
une décroissance, notamment dans
les secteurs du rail, du transport
urbain et autres transports. Le tableau
3-10 démontre I'importance de
I’emploi dans le secteur du transport
commercia des provinces de |’ Est
canadien.

CENTRE DU CANADA

Le Québec et I’ Ontario montrent
des proportions relativement faibles
au niveau des emplois dans le
transport commercial. Dans les deux
provinces, le taux de croissance de
I’emploi dans les transports est
inférieur au taux de croissance de
I’emploi global. Le principal
employeur est le camionnage, suivi
du transport urbain.

Le Québec et I’ Ontario affichent
la plus forte proportion d’ emplois
dans le secteur du transport urbain,
situation qui s explique par laforte
densité de population dans le Centre
du Canada. La principale source
d’ emplois dans les transports au
Québec est le secteur du transport
maritime, tandis qu’en Ontario, C'est
le transport aérien. Dans les deux
provinces, la plus forte décroissance
S est manifestée au niveau du rail,
bien que I’ Ontario ait également
subi une décroissance dans d’ autres
modes. Le tableau 3-11 illustre
I'importance de I’emploi dansle
secteur du transport commercia au
Québec et en Ontario.

OUEST CANADIEN

Les provinces de I’ Ouest canadien
présentent des proportions
relativement fortes d’emploi dans le
secteur du transport commercial. Le
Manitoba jouit du plus haut niveau
de toutes les provinces. La
Colombie-Britannique et les
Territoires bénéficient eux aussi de
niveaux éevés, aors que la
Saskatchewan et I’ Alberta sont
confinées a de faibles niveaux. Dans
chaque province de I’ Ouest, e taux
de croissance de I'emploi dans les
services de transport commercial est
inférieur au taux de croissance de
I’emploi global.

L'industrie ferroviaire est le plus
gros employeur de tous les modes de
transport au Manitoba; I’ emploi dans
le secteur du rail est d’ailleurs plus
€élevé dans cette province que partout
ailleurs au pays. En Saskatchewan et
en Alberta, c'est |e camionnage qui
crée le plus d emplois, alors que
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TABLEAU 3-10
IMPORTANCE DE LEMPLOI LIE AU TRANSPORT COMMERCIAL
DANS LES PROVINCES DE L'EST CANADIEN

(Pourcentage)
T-N. 1.-P-E. N.-E. N.-B.
Part CAM Part CAM Part CAM Part CAM
1996 1991 4 1996 1996 1991 a 1996 1996 1991 a 1996 1996 1991 4 1996

Total de I'emploi 100,0 1,0 100,0 41 100,0 24 100,0 2,6
Transport commercial 3,7 -4,2 4,7 0,0 3,7 0,0 55 2,1
Air 1,2 47 0,5 48,9 0,5 1,0 0,2 10,6
Rail 0,4 -9,6 0,0 0,2 -10,2 0,5 -9,3
Marine 0,7 -3,8 1,0 0,5 0,6 -0,4 0,6 0,8
Camionnage 0,9 -5,9 1,6 3,3 1,8 6,3 3,6 9,2
Transport urbain 0,1 -8,3 0,0 0,2 -8,0 0,1 -7,4
Autre transport 0,4 -9,0 1,5 -6,6 0,3 -6,3 0,5 9,1

CAM : Croissance annuelle moyenne

Source : Statistique Canada, Estimations de Transports Canada

d’ autres modes de transport
deviennent les principaux
employeurs en Colombie-
Britannique et dans les Territoires.

TABLEAU 3-11
IMPORTANCE DE L'EMPLOI LIE AU TRANSPORT COMMERCIAL
DANS LES PROVINCES DU CENTRE DU CANADA

(Pourcentage)
Au Manitoba, en Colombie-
Britannique et dans les Territoires, le
deuxiéme plus gros employeur est
I’industrie du camionnage, alors

QcC ONT.
PartduPIBP CAM  PartduPIBP  CAM
1996 199141996 1996 1991 & 1996

Total de 'emploi 100,0 3,0 100,0 2,3 qu’ en Saskatchewan, ce rang revient
Transport commercial 4,1 18 34 11 al'industrie ferroviaire. L' Alberta
Air 0,5 3,8 0,5 14,2 montre des niveaux d’emploi égauix
Rail 0,4 9,8 0,3 2,5 dans les secteurs du transport aérien,
Marine 04 114 0.1 1,0 ?U transr;t)ortbfe_zrrol\_na’\;le et'tdll;aet I
Camionnage 1,2 2,1 11 5,0 rmspc_) urban. L.e Manio &

) Territoires - avec Terre-Neuve -
Transport urbain 0.9 -0.6 08 16 affichent une plus forte proportion
Autre transport 0,6 19,2 0,6 -7,5 d e’np] ois dans e secteur aérien que

toutes les autres provinces du
Canada.

CAM : Croissance annuelle moyenne PIBP : Produit intérieur brut provincial

Source : Statistique Canada, Estimations de Transports Canada

Dans chague province de I’ Ouest,
le transport aérien et le camionnage
connaissent la plus forte croissance
del’emploi. Il y apar contre une
baisse d’ emploi dans les secteurs du
rail et du transport urbain. Le tableau
3-12 illustre I'importance de I’ emploi
dans le trangport commercial pour
I’ Ouest canadien.
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TABLEAU 3-12

IMPORTANCE DE LEMPLOI LIE AU TRANSPORT COMMERCIAL
DANS LES PROVINCES DE L'OUEST ET LES TERRITOIRES

Total de I'emploi
Transport commercial
Air
Rail
Marine
Camionnage
Transport urbain
Autres transports

CAM : Croissance annuelle moyenne

DEMANDE DE

TRANSPORT GLOBAL

Les deux premiéres sections de ce
chapitre ont décrit deux indicateurs
de I’ offre des services de transport
commercia dans les économies
provinciales : lavaleur gjoutée et
I’emploi. La section qui suit porte
sur la demande de transport global.

L’ expression «transport global»
s entend du transport dans son sens
le plus large. Elle englobe alafois
les dépenses des particuliers reliées
au transport® (p. ex. I’achat de
voitures par les consommateurs), les
dépenses’ de I’ Etat (p. ex. I’ entretien
et la construction des routes), et la
vente de services de transport
commercia®.

La «demande de transport
global»' s entend des achats reliés
au transport qu’ effectuent les
consommateurs, les entreprises et le

Part
1996

100,0

58
1,0
19
0,0
18
04
0,6

Source : Statistique Canada, Estimations de Transports Canada

gouvernement d’ une province. On
peut comparer la demande de
transport global ala demande
intérieure finale provinciale (DIFP),
c.-a-d. lavaleur totale de tous les
biens et services vendus dans

I’ économie provinciale au cours
d'une année.

Lorsqu’ on évalue la demande de
transport global, on constate dés lors
gue le transport privé y occupe une
place prédominante dans toutes les
provinces, mais pas dans les
Territoires.

La composante principale de la
demande de transport privé est la
vente au détail de véhicules (p. ex.
par les concessionnaires). Dans
chague province, la vente au détail
de véhicules représente I’ activité de
transport commercial la plus
importante.

 Partout sauf al'Tle-du-Prince-
Edouard et dans |les Territoires, la
demande de transport commercial

(Pourcentage)
MAN. SASK. ALB. C.-B. TERR.
CAM Part  CAM Part  CAM Part CAM Part CAM
199141996 1996 199141996 1996 199141996 1996 199141996 1996 199141996

31 100,0 2,8 100,0 4,0 100,0 42 100,0 6,7

11 4,0 2,1 43 17 48 24 53 0,0

139 04 93 06 85 09 6,3 0,9 4,0
-4,2 1,0 -38 06 -5,6 04 -4,8 00 -11.2

0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,6 2,6 0,0 0,0
124 21 8,8 2,3 75 1,0 72 2,1 -13
-4,7 0,2 71 0,6 5,7 0,6 -4,0 0,1 7.2
5,8 04 -4,9 0,2 -4.6 13 38 2,2 0,3

constitue le deuxiéme plus grand
segment de la demande de transport.
Il existe deux différences principales
entre I’ évaluation provinciale des
transporteurs pour compte d’ autrui
basée sur la valeur gjoutée
(production) et I’ évaluation basée
sur la demande : 1) importance
relativement plus grande des

modes aérien et maritime, et

2) changement relatif dans
I"importance du transport pour
compte d'autrui des provinces de
I"Est et de I’ Ouest.

Pour mesurer I"importance des
transports dans les économies
régionales a partir de la demande
de transport, on mesure I'importance
relativement plus éevée des modes
aérien et maritime par rapport a
leur importance sous un autre
indicateur - dans ce cas, les déficits
commerciaux internationaux du
Canada pour ces deux modes.

Un déficit commercial suppose
qu’une part de la demande intérieure

8 Les dépenses privées dans les transports s entendent des ventes aux consommateurs, aux entreprises et aux gouvernements. Elles incluent la
vente et les services reliés aux véhicules automobiles, a leurs pieces et accessoires, ainsi que les services de location d’ automobiles et de

camions.

9 Les dépenses publiques font abstraction des droits directs reliés aux services. Les droits directs différent des droits indirects (comme la taxe
d'accise sur le carburant), qui font partie des recettes publiques générales.

10

La définition du «transport commercial» différe de celle utilisée dans la section sur la valeur gjoutée, qui excluait les agences et

organisateurs de voyages, |es exploitants d' autocars nolisés, les transitaires et les petits transporteurs aériens, routiers et maritimes.

11

La demande de transport global comprend les biens et services faisant partie de la demande intermédiaire et finale. A ne pas confondre

avec |e concept macro-économique standard de la demande finale. Comme le terme renvoie a un mélange de biens et servicesreliésala
demande intermédiaire et finale, il suppose une double comptabilisation. C'est donc dire qu'il y alégére surestimation de la part que
représente la demande de transport dans la demande intérieure finale.
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TABLEAU 3-13
IMPORTANCE DE LA DEMANDE DE TRANSPORT GLOBAL DANS LES PROVINCES DE L'EST CANADIEN
(Pourcentage) i ]
T.-N. I.-P.-E. N.-E. N.-B.
Partde la DIFP ~ CAM  PartdelaDIFP  CAM  PartdelaDIFP CAM  PartdelaDIFP  CAM
1996 1991 a 1996 1996 1991 &4 1996 1996 1991 a 1996 1996 1991 a 1996
Demande de transport finale 100,0 15 100,0 2,1 100,0 1,2 100,0 2,1
Demande de transport intérieure 15,7 1,6 20,0 4,6 16,7 2,0 20,2 3,2
Services de transport commercial 4.6 6,2 3,2 50 51 34 5,2 47
Air 2,3 6,7 0,8 -14 11 -15 0,7 15
Rail 0,1 -14,8 0,1 -13,7 0,7 7.2 0,8 04
Marine 0,7 9,6 0,1 9,0 13 10,9 11 11,0
Camionnage 1.2 6,8 2,0 8,8 17 57 2,3 4,6
Transport urbain 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1 0,2 0,0 -0,6
Autre 0,2 -0,2 0,2 0,5 0,3 0,3 0,2 0,0
Ventes de transport privé 91 04 12,5 7,2 91 2,0 11,3 3,6
Concessionnaires (véhicules neufs et usagés) 5,2 3,6 6,1 54 51 48 73 52
Stations-service 2,4 -6,5 44 10,6 25 -34 18 -3,0
Pieces de véhicule/ateliers de réparation 1.4 0,2 1,7 51 13 2,1 19 3,6
Location de véhicules 0,2 1,6 0,2 48 0,2 0,3 0,2 2,5
Dépenses publiques 19 -4,1 43 -3.2 25 -0,7 37 -0,3
Construction et entretien des routes 1.2 -6,0 4,2 -3,2 2,3 0,7 34 0,5
Transport urbain 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Subventions et administration 0,7 0,7 0,1 0,0 0,1 -1,1 0,3 2,3
Total des droits indirects 1,6 -4.,5 2,8 9,9 17 -1,8 15 04
Taxe sur le carburant 13 -6,5 2,4 10,6 14 -34 1,0 -3,0
Droits de licence 0,3 3,6 0,4 54 0,3 4.8 0,5 5,2
Dépenses publiques moins les droits indirects 0,3 -15 15 -28,3 08 15 2,3 0,1
DIFP : Demande intérieure finale provinciale
CAM : Croissance annuelle moyenne
Sources : Statistique Canada, Estimations de Transports Canada
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est satisfaite par des transporteurs
étrangers®. L’ importance marquée
du transport maritime ressort
particuliérement dans I’ économie
provinciale de la Nouvelle-Ecosse,
du Nouveau-Brunswick, du Québec
et de la Colombie-Britannique. Le
transport aérien semble prendre de
plus en plus d' importance un peu
partout, surtout en Ontario, au
Québec, au Manitoba et en
Colombie-Britannique.

En général, les dépenses
publiques constituent le troisiéme
plus grand segment de la demande
de transport, sauf dans les Territoires
et a1'Tle-du-Prince-Edouard, ol
elles se classent premiéres et
deuxiémes respectivement. Les
dépenses publiques dans le secteur
des transports sont principalement
reliées ala construction et a
I’ entretien des routes. Dans toutes
les provinces sauf le Manitoba,

I’ Etat atendance a réduire ses
dépenses dans les transports.

Les «droits indirects sur les
transports» s entendent des recettes
publiques provenant de la perception
des impéts, notamment la taxe
d’accise sur le carburant. Bien que le
niveau des droits indirects soit
demeuré relativement constant, les
dépenses publiques en transport ont
diminué dans toutes les provinces.
Le niveau des dépenses publiques,
déduction faite des droits indirects,
ont baissé dans toutes les provinces
également. En 1996, I’ Alberta et la
Saskatchewan ont enregistré des
dépenses en transport qui étaient
équivalentes aux recettes tirées des
droits indirects percus dans ce
secteur pendant I’ année.

EST CANADIEN

Dans | Est canadien, la demande
de transport global varie d’' une
province al’autre, le niveau le plus
faible étant enregistré par Terre-
Neuve et les taux les plus élevés par
le Nouveau-Brunswick et I'fle-du-
Prince-Edouard. Les écarts sont

Transports et économies régionales “

directement reliés alavente de
véhicules privés et aux dépenses
publiques en transport, lesquelles
sont faibles a Terre-Neuve et élevées
al'Tle-du-Prince-Edouard et au
Nouveau-Brunswick. Dans toutes les
provinces de |’ E€t, le taux de
croissance de la demande de
transport global dépasse le taux de
croissance de la DIFP,

Le plus gros segment de la
demande de transport global est
celui de la vente de transport privé,
segment dont la plus importante
composante regroupe les
concessionnaires. Les taux de
croissance de la vente de transport
privé dépassent ceux de la demande
de transport global al'Tle-du-Prince-
Edouard et au Nouveau-Brunswick,
alors qu'ils sont égauix en Nouvelle-
Ecosse, et inférieurs aux taux de
croissance de la demande de
transport global a Terre-Neuve.

Dans toutes les provinces de I' E<t,
le transport commercial représente le
deuxiéme plus grand segment de la
demande de transport global. Le
taux de croissance de la demande de
transport commercial dépasse celui
de la demande de transport global
dans toutes les provinces.

L e camionnage constitue la plus
importante composante de la
demande de transport commercial
dans toutes les provinces de I’ Est
sauf Terre-Neuve, ou €lle vient au
second rang. Le transport aérien
occupe le premier rang a Terre-
Neuve et le deuxiéme a ' Tle-du-
Prince-Edouard. En Nouvelle-Ecosse
et au Nouveau-Brunswick, le
transport maritime représente la
deuxiéme plus grande composante.
Dans toutes les provinces, le
transport maritime connait la plus
forte croissance, suivi du
camionnage. Quant au rail, il connait
une baisse dans toutes les provinces
sauf au Nouveau-Brunswick.

Dans toutes les provinces de I’ Est,
les dépenses publiques constituent le
plus petit segment de la demande de

transport global. Elles représentent
cependant e deuxieme plus grand
segment a1’ 1le-du-Prince-Edouard,
oul I’ Etat a dépensé plus pour les
transports pendant la période visée
par ce rapport que toute autre
province, en raison de la
construction du pont de la
Confédération reliant I'lle alaterre
ferme.

Dans chacune des provinces de
|"Est, la construction et I’ entretien
des routes forment une partie
importante des dépenses publiques,
bien que les dépenses publiques
globales et les dépenses pour la
construction et I entretien des routes
diminuent dans toutes les provinces.

Partout dans I’ Est, les droits
indirects sur les transports se
composent principalement de la taxe
d’accise sur le carburant. Les droits
indirects sur les transports diminuent
eux aussi dans toutes les provinces,
sauf al’Tle-du-Prince-Edouard. Dans
les plus grandes provinces, les droits
indirects ont diminué plus
rapidement que les dépenses
publiques, ce qui expligue pourquoi
les dépenses publiques dans les
transports augmentent, une fois
déduits les droits indirects.

Le tableau 3-13 démontre
I"importance de la demande de
transport global dans chague
province de |’ Est canadien.

CENTRE DU CANADA

Au Québec et en Ontario, la
demande de transport global
demeure modérée, principalement en
raison du faible niveau de la
demande de transport commercial.
Dans les deux provinces, le taux de
croissance de la demande de
transport global dépasse celui de la
DIFP.

Le plus grand segment de la
demande de transport global dans
chague province est la vente de
véhicules privés, segment dont la

12 Il est important de faire la distinction entre le concept de la demande intérieure utilisé pour |a réglementation des transports, et le concept
utilisé dans la comptabilité macro-économique. Pour la réglementation, «demande intérieure» s entend du transport entre deux points situés
au Canada. En macro-économie, le terme signifie tous les achats de transport par les consommateurs, |es entreprises et les gouvernements .
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TABLEAU

3-14

IMPORTANCE DE LA DEMANDE DE TRANSPORT GLOBAL
DANS LES PROVINCES DU CENTRE DU CANADA

Demande intérieure finale
Demande de transport global

Services de transport commercial
Air
Rail
Marine
Camionnage
Transport urbain
Autres

Ventes de transport privé
Concessionnaires (véhicules neufs et usagés)
Stations-service
Piéces de véhicules/ateliers de réparation
Location de véhicules

Dépenses publiques
Construction et entretien des routes
Transport urbain
Subventions et administration

Total des droits indirects
Taxes sur le carburant
Droits de licence

Dépenses publiques moins les droits indirects

DIFP : Demande intérieure finale provinciale

principale composante est celle des
concessionnaires. Le taux de
croissance de la vente de véhicules
privés dépasse celui de la demande
de transport global dans les deux
provinces. Lavente de véhicules
privés est d'ailleurs le segment de la
demande de transport global qui
jouit de la plus forte croissance, et la
vente de véhicules au détail connait
pour sa part la plus forte croissance
de toutes les composantes de la
vente de véhicules privés.

Dans les deux provinces, le
transport commercial représente le
deuxiéme plus grand segment de la
demande de transport global, bien
gue les niveaux soient inférieurs a
ceux de lamgjorité des provinces de
I"Est et de I’ Ouest. Le taux de

m LES TRANSPORTS AU CANADA

(Pourcentage)

QC ONT.

Part de laDIFP CAM  Part de la DIFP  CAM

1996 199141996 1996 1991 & 1996

100,0 1,6 100,0 17
17,1 33 16,1 39
37 34 3,6 3,2
1,0 0,5 12 45
04 01 04 2,7
0,6 8,3 0,2 71
13 5,6 13 54
0,2 -1,0 0,2 -6,0
0,3 04 03 0,7
11,3 4,0 10,6 51
71 53 6,6 6,3
21 15 21 4,2
18 3,0 15 3,2
0,3 -3,5 0,4 2,7
21 -0,7 18 -18
13 1,6 13 -17
04 0,0 04 0,0
04 -0,4 01 -12,9
1,6 2,6 16 47
11 15 11 4,2
04 53 04 6,3
05 -11,0 0,2 -43,2

CAM : Croissance annuelle moyenne

Sources : Statistique Canada, Estimations de Transports Canada

croissance du transport commercial
dépasse celui de la DIFP au Québec
comme en Ontario. Le taux de
croissance des transporteurs pour
compte d'autrui est |égérement
supérieur a celui de la demande de
transport global au Québec, maisil
lui est inférieur en Ontario.

Dans chacune des provinces, le
camionnage représente le principal
mode, suivi du transport aérien. La
croissance est plus marquée dans
I'industrie maritime, et ensuite dans
I’industrie du camionnage. Par
contre, le transport urbain a connu
une baisse dans les deux provinces,
et I'industrie ferroviaire a fléchi en
Ontario.

Au Québec comme en Ontario, les
dépenses publiques forment le plus
petit segment de la demande de
transport global, la construction et
I’ entretien des routes constituant la
principale composante des dépenses
publiques en transport. Les dépenses
publiques globales en transport
diminuent elles aussi, tandis que les
dépenses pour la construction et
I’ entretien des routes augmentent au
Québec, mais diminuent en Ontario.

Dans les deux provinces, les droits
indirects sur les transports se
composent principalement de la taxe
d’accise sur le carburant. Les droits
indirects ont augmenté au Québec et
en Ontario, d' ou la réduction des
dépenses publiques nettes en
transport.

Letableau 3-14 illustre
I"importance de la demande de
transport global au Québec et en
Ontario.

OUEST CANADIEN

Dans I’ Ouest canadien, la
demande de transport global varie
d’'une province al’autre. La
Colombie-Britannique affiche le plus
haut niveau de toutes les provinces.
Dans |’ Ouest, le taux de croissance
de la demande de transport global
excéde le taux de croissance de la
DIFP. En Colombie-Britannique, les
deux taux sont a peu pres
équivalents. Les particularités
géographiques de la Colombie-
Britannique et des Territoires
expliquent leurs parts relativement
élevées de la demande de transport.

La vente de véhicules privés
congtitue le plus grand segment de la
demande de transport global dansles
provinces de I’ Ouest, et le deuxiéme
plus grand dans les Territoires. La
plus importante composante de la
vente de véhicules privés est la vente
au détail par les concessionnaires
dans toutes les provinces et, aussi,
dans les Territoires. Le taux de
croissance de la vente de véhicules
privés dépasse d'ailleurs celui de la
demande de transport global.
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TABLEAU 3-15

IMPORTANCE DE LA DEMANDE DE TRANSPORT GLOBAL
DANS LES PROVINCES DE L'OUEST ET LES TERRITOIRES

(Pourcentage)
MAN. SASK. ALB. C.-B. TERR.
PartdelaDIFP CAM  PartdelaDIFP CAM  PartdelaDIFP CAM PartdelaDIFP CAM  PartdelaDIFP CAM
1996 199141996 1996 199141996 1996 199141996 1996 19914199 1996 1991 4 1996
Demande intérieure finale 100,0 25 100,0 2,7 100,0 2,8 100,0 37 100,0 3,2
Demande intérieure de transport 17,4 41 18,9 44 18,3 4.4 20,1 3,6 214 3,6
Services de transport commercial 51 4.6 54 2,9 59 6,4 73 51 8,6 45
Air 1,6 6,3 0,7 5,1 1,7 6,0 15 4,6 6,4 50
Rail 1,0 -19 25 0,5 14 2,2 2,1 15 0,1 -10,9
Marine 0,0 11,9 0,0 0,0 0,0 0,0 17 8,7 0,0 18,2
Camionnage 2,1 72 2,0 9,0 2,5 9,9 1,6 72 2,0 35
Transport urbain 0,1 -19 0,0 -6,8 0,1 2,3 0,2 24 0,0 0,0
Autres 0,2 0,0 01 -0,6 0,2 0,6 0,3 24 0,0 0,0
Ventes de transport privé 10,6 50 11,6 6,0 10,8 4.6 10,7 43 44 5,0
Concessionnaires (véhicules neufs et usagés) 6,5 6,3 74 7,0 7,0 6,0 7,0 48 2,7 58
Stations-service 24 15 25 52 2,0 2,8 2,0 2,6 08 2,6
Piéces de véhicules/ateliers de réparation 1,5 49 1,6 31 15 14 14 4,6 0,6 22
Location de véhicules 0,2 2,4 0,1 45 0,3 13 0,3 2,6 0,3 10,3
Dépenses publiques 1,7 -3,0 19 -18 1,7 -4,3 2,1 -5,8 84 19
Construction et entretien des routes 14 -34 18 -19 14 -4,6 15 -6,8 5,0 32
Transport urbain 0,1 0,0 0,0 0,0 0,1 0,0 0,4 0,0 0,0 0,0
Subventions et administration 0,2 05 01 0,0 0,3 -34 01 -14,6 34 0,1
Total des droits indirects 1,7 2,7 18 5,6 15 37 1,6 3.2 0,6 34
Taxes sur le carburant 13 15 14 5,2 11 2,8 11 2,6 0,5 2,6
Droits de licence 04 6,3 0,5 7,0 04 6,0 04 48 0,2 58
Dépenses publiques moins les droits indirects 0,0 0,0 02 -694 0,5 -33,2 78 1.8

DIFP : Demande intérieure finale provinciale

CAM : Croissance annuelle moyenne

Sources : Statistique Canada, Estimations de Transports Canada

Dans chague province de I’ Ouest,
le transport commercial représente le
deuxiéme plus grand segment de la
demande de transport global, maisil
reste le plus petit segment dans les
Territoires. Le taux de croissance de
la demande de transport commercial
excéde celui de la demande de
transport global dans les Territoires
et dans toutes les provinces sauf la
Saskatchewan.

Le camionnage s approprie le plus
grand segment de la demande de
transport commercial au Manitoba et
en Alberta, et le deuxiéme plus
grand en Saskatchewan et dans les
Territoires. Lerail occupe le premier

rang en Saskatchewan et en
Colombie-Britannique, €t le
deuxiéme rang en Alberta. Quant au
transport aérien, il représente le plus
grand segment dans les Territoires et
le deuxiéme plus grand au
Manitoba. Le transport maritime se
classe au deuxiéme rang en
Colombie-Britannique.

Le camionnage a connu sa plus
forte croissance® au Manitoba, en
Saskatchewan et en Alberta, le
transport maritime en Colombie-
Britannique, et le transport aérien
dans les Territoires surtout, mais
auss au Manitoba.

Une baisse notable a été
enregistrée dans le transport urbain
au Manitoba, en Saskatchewan et en
Alberta, dans le transport ferroviaire
au Manitoba et dans le transport
aérien en Saskatchewan.

Dans toutes les provinces de
I’ Ouest, les dépenses publiques
forment le plus petit segment de la
demande de transport global, mais
elles constituent e deuxiéme plus
grand segment dans les Territoires.
La construction et I’ entretien des
routes représentent partout dans les
provinces de |’ Ouest la plus
importante composante des dépenses
publiques, tandis que dans les

13 «Forte croissance» s entend de la croissance de |la demande de transport qui forme un segment majeur de la demande provinciae. Par
exemple, méme si un petit port & Churchill (Manitoba) a un taux de croissance élevé, |e transport maritime ne constitue pas une part
importante de la demande de transport au Manitoba.
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TABLEAU 3-16
IMPORTANCE DES INVESTISSEMENTS LIES AU TRANSPORT
DANS LES PROVINCES DE LEST CANADIEN

Transport global
Equipement
Infrastructure
Routes
Equipement (ex. voitures, camions)
Routes et ponts
Rail
Equipement (ex. locomotives)
Voie et plate-forme

Marine
Equipement (ex. navires)
Génie maritime

Air
Equipement (ex. aéronefs)
Pistes (balisage compris)

Territoires, ce sont les subventions et

I’ administration. Partout dans

I’ Ouest, sauf au Manitoba et dans
les Territoires, les dépenses
publiques globales sont a la baisse.
L es dépenses pour les routes
diminuent en Saskatchewan et en
Alberta, mais elles augmentent dans
les deux autres provinces de I’ Ouest
et dans les Territoires.

Dans chaque province de |’ Ouest
et dans les Territoires, les droits
indirects sur le transport
augmentent, ce qui explique la
bai sse des dépenses publiques dans
les transports, déduction faite des
droits indirects.

Letableau 3-15 illustre
I'importance de la demande de
transport global dans les provinces
del’ Ouest.

m LES TRANSPORTS AU CANADA

(Pourcentage des investissements annuels moyens pour la période 1992 a 1995)

T-N. 1.-P-E. N.-E. N.-B.

15,2 39,6 27,1 26,3
8,3 10,1 16,3 9,6
6,9 29,4 10,8 16,6

11,6 35,8 20,9 24,3
57 8,6 12,3 8,6
5,9 27,2 8,5 15,7
0,0 0,0 0,4 0,5
0,0 0,0 0,2 0,2
0,0 0,0 0,2 0,3
2,3 2,8 44 1,0
1,2 0,6 2,3 0,5
1,0 2,2 2,0 0,5
1,4 0,9 15 0,5
1,4 0,9 15 0,4
0,0 0,0 0,0 0,1

Source: Statistique Canada, Cat. 61-223 «Dépenses en capital par type d'immobilisation».

| NVESTISSEMENTS
PROVINCIAUX DANS LES
TRANSPORTS

Qu'il soit fait par une entreprise
Ou par un gouvernement, un
«investissement dans les transports»
peut étre destiné ala construction de
nouvelles infrastructures ou a I’ achat
de machinerie et d’ équipement
nouveaux. Les investissements dans
les transports n'incluent pas les
dépenses de réparation et
d’entretien, puisque celles-ci se
rattachent al’infrastructure, ala
machinerie ou a I’ équipement déja
en place.

Il faut faire la distinction entre un
investissement dans I’ infrastructure
(p. ex. lesroutes) et un
investissement dans I’ équipement.
Les investissements dans
I"infrastructure des transports se
divisent en quatre groupes : routes,
rail, marine et air.

Les investissements dans les
transports représentent
habituellement de grosses dépenses
qui s étalent sur plusieurs années.

C’est pourquoi, dans I' analyse des
investissements, on acalculéla
moyenne des quatre derniéres
années pour lesquelles il existait des
données (c.-&d. 1992 41995). On a
ensuite comparé les investissements
dans les transports a I’ investissement
total dans les économies
provinciaes, exclusion faite de la
construction résidentielle.

Dans toutes les provinces, les
investissements dans le transport
routier prédominent, tant sur le plan
de I'infrastructure que de
I’ équipement. La question de
I’investissement dans I’ infrastructure
des transports porte a controverse.
Certains économistes prétendent que
I"investissement dans I’ infrastructure
publique (p. ex. les routes) fait
croitre I’ économie dans une plus
large mesure que |le montant de
I’investissement comme tel, vu les
retombées avantageuses pour les
autres secteurs de I’ économie. Par
contre, d’ autres économistes
soutiennent le contraire - que la
croissance économique oblige &
investir dans I’ infrastructure
publique en offrant peu de
retombées avantageuses. Tous
parlent d’un rapport entre
I"investissement dans I’ infrastructure
publique et la croissance
économique, mais ils n’arrivent pas
a s entendre sur la causalité, la
nature et |I'importance de ce rapport.

EsT CANADIEN

Dans |’ Est canadien, les
investissements dans les transports
représentent plus du quart de la
totalité des investissements dans
trois des quatre provinces. C'est a
Terre-Neuve que la part des
investissements dans les transports
est laplus faible, s établissant a
15,2 %. Au cours de la période a
I’ étude, I"investissement dans les
routes a prédominé dans toutes les
provinces. L’Tle-du-Prince-Edouard
affiche le plus haut niveau
d'investissement, en raison de la
construction du pont de la
Confédération.
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L e deuxieme mode en importance TABLEAU 3-17
dans chacune des provinces de I'Est IMPORTANCE DES INVESTISSEMENTS LIES AU TRANSPORT
est le transport maritime. La DANS LES PROVINCES DU CENTRE DU CANADA
Nouvelle-Ecosse est la province qui
aleplusinvesti dans le secteur (Pourcentage des investissements annuels moyens pour la période 1992 & 1995)
maritime. QC ONT.
Letableau 3-16 illustre Transport global 17,9 21,0
I’importance des investissements Equipement 11,4 14,7
dans les transports pour les Infrastructure 6,5 6,3
provinces de I’ Est. 1| donne une Route 16.2 188
moyenne pour |a période de 1992 a Equipement (ex. voitures, camions) 10,3 13,4
1995. Routes et ponts 5,9 5,4
Rail 0,6 0,9
CENTRE DU CANADA Equipement (ex. locomotives) 0,4 0.4
Voie et plate-forme 0,2 0,5
Entre 1992 et 1995, les ]
investissements dans |es transports Marine 0.5 0.5
au Québec et en Ontario Equipement (ex. navires) 0,1 0,1
représentaient en moyenne un Génie maritime 0,4 0,4
cinquiéme de I’ investissement total. Air 0,7 0,9
Dans les deux provinces, ils se Equipement (ex. aéronefs) 0,6 0,8
rattachent principalement aux routes Pistes (balisage compris) 0,0 0,0
(Qeux tiers Pour I,eqUI pement etun Source : Statistique Canada, Cat. 61-223 «Dépenses en capital par type d'immobilisation».
tiers pour I’infrastructure). Le

deuxiéme plus gros investissement
dans les transports a été fait dans le
secteur aérien, plus précisément
pour |’ achat d’ équipement. En
Ontario, I"investissement dans le rail
était aussi important que celui dans
le transport aérien, les niveaux étant
apeu pres égaux pour |’ équipement
et I'infrastructure ferroviaires.

Si le Québec montre des
investissements un peu plus faibles
dans les transports, ¢’ est que le taux
de croissance de son économie
provinciale est inférieur a celui de
I’Ontario. Cette situation s’ est
traduite par des investissements
relativement plus faibles dans
I’ équipement routier.

Letableau 3-17 illustre
I’importance des investissements
dans les transports au Québec et en
Ontario, en donnant une moyenne
pour la période de 1992 a 1995.
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TABLEAU 3-18
IMPORTANCE DES INVESTISSEMENTS LIES AU TRANSPORT
DANS LES PROVINCES DE L'OUEST ET LES TERRITOIRES
(Pourcentage des investissements annuels moyens pour la période 1992 & 1995)

MAN. SASK. ALB. C.-B. TERR.
Transport global 19,2 13,0 12,7 214 14,0
Equipement 12,1 9,0 8,6 12,6 6,3
Infrastructure 71 4,0 4,0 8,8 7,7
Route 16,9 11,4 11,4 173 8,0
Equipement (ex. voitures, camions) 10,9 81 79 10,3 39
Routes et ponts 6,0 34 35 7,0 41
Rail 1,0 0,9 0,6 16 0,0
Equipement (ex. locomotives) 0,4 0,4 0,2 0,8 0,0
Voie et plate-forme 0,6 0,5 0,3 0,8 0,0
Marine 04 01 02 15 08
Equipement (ex. navires) 0,1 0,0 0,0 0,8 0,6
Génie maritime 0,3 01 0,2 0,7 0,3
Air 0,9 05 05 0,9 52
Equipement (ex. aéronefs) 0,8 0,5 0,5 0,7 19
Pistes (balisage compris) 01 0,0 0,0 0,2 33

Source: Statistique Canada, Cat. 61-223 «Dépenses en capital par type d'immobilisation».

OUEST CANADIEN

Entre 1992 et 1995, la
Saskatchewan et I’ Alberta ont
enregistré les plus petites parts
d’investissements dans les
transports. Pour |es autres provinces
de I’ Ouest, les investissements dans
les transports représentaient un
cinquiéme de I’ investi ssement
provincial global.

L’investissement dans les routes
prédomine dans toutes |es provinces
de I’ Ouest (équipement surtout) et
dans les Territoires (infrastructure
surtout).

Lerail S approprie la deuxieme
plus grosse tranche des
investissements dans les provinces
de I’ Ouest, alors que dans les
Territoires, c'est |e transport aérien
qui occupe cette place. La
Colombie-Britannique ainvesti plus
gue toutes les autres provinces dans
le rail; ses investissements dans ce
secteur se répartissent également
entre I’ équipement et
I"infrastructure. Les Territoires, eux,
sont ceux qui ont investi le plus dans
le transport aérien, surtout au niveau
de I'infrastructure.

Letableau 3-18illustre
I’importance des investissements
dans les transports dans les
provinces de |’ Ouest, en donnant
une moyenne pour la période de
1992 4 1995.



DEPENSES DES GOUVERNEMENTS
EN TRANSPORT

Etant donné la réduction générale des subventions et |es initiatives de

commerciaisation de I'infrastructure, les dépenses totales des

gouvernements en transport ont diminué.

Le présent chapitre décrit les
dépenses en transport, et les recettes
provenant de ce secteur, pour les
trois paliers de gouvernement —
fédéral, provincial/territorial et
municipal. Ony expose les
subventions au transport par mode
ainsi que lesinstallations et services
fournis aux frais du contribuable. On
y examine auss les services fournis
par des exploitants de transports
pour les fonctions de service public
imposées. Les chiffres rapportés ont
trait aux exercices financiers du
gouvernement du Canada, soit du
1= avril au 31 mars, amoins
d'indication contraire.

Traditionnellement, la
participation du gouvernement aux
transports tombe surtout dans trois
catégories de fonctions :
réglementation (économique et
sécurité), fourniture d’ une
infrastructure, et subventions et
prestation de services de transport.
Au cours des derniéres années, le
role du gouvernement dans les
transports a été redéfini, et le cadre
de laréglementation économique a
perdu de son importance, ce qui a
préparé le terrain a un réle plus
considérable des forces du marché.
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DEPENSES ET RECETTES
DES GOUVERNEMENTS

EN TRANSPORT

DEPENSES PAR PALIER DE
GOUVERNEMENT

La présente section porte sur les
dépenses en transport par tous les
paliers de gouvernement et leurs
organismes, y compris les colts de
fonctionnement comme les salaires,
les dépenses en capital et les
subventions ainsi que les
contributions et autres paiements
versés a des sociétés. Si possible, les
dépenses brutes dans le secteur et les
recettes provenant de celui-ci sont
indiquées séparément.
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TABLEAU 4-1
DEPENSES NETTES DES GOUVERNEMENTS
EN TRANSPORT

* Année civile

Fédérales 3633 3109
Provinciales/Territoriales 7 871 7 437
Municipales* 5650 5 862
Total 16 954

16 408

(en millions $)
1991-1992  1992-1993

1993-1994  1994-1995 1995-1996  1996-1997

3200 3025 3295 2705
7230 7 558 7 603 7 169
5941 6 007 6173 6 079

16371 16590 17071 15953

Sources : Budget des dépenses principal du gouvernement du Canada; Transports Canada, Direction
générale des finances; Office des transports du Canada; rapports internes de plusieurs organismes
et ministeres fédéraux; ministeres provinciaux et territoriaux des Transports; Statistique Canada,
Division des institutions publiques, données non publiées.

TABLEAU 4-2
RECETTES DES GOUVERNEMENTS PROVENANT DES TRANSPORTS
NON PORTEES AU CREDIT DES BUDGETS DE TRANSPORT

La plupart des recettes des
gouvernements provenant d’une
activité de transport ou de
I’ utilisation d’une installation ou
d’un service ne sont pas précisément
réservées pour les dépenses dans ce
secteur. Elles sont plutdt portées au
crédit du Trésor du gouvernement.
Les recettes fédérales et
provinciales/territoriales provenant
des taxes sur les carburants, par
exemple, sont considérées comme
une source importante de recettes
générales des gouvernements - elles
ne sont pas affectées au secteur des
transports.

Cependant, d’ autres recettes du
secteur des transports comme celles
provenant des aéroports exploités
par le gouvernement fédéral sont
portées au crédit du budget de
Transports Canada. Jusqu’a
récemment, la taxe de transport
aérien ou TTA percue sur les billets
d avion était portée au crédit du
budget de Transports Canada. Cette

m LES TRANSPORTS AU CANADA

Taxes fédérales sur les carburants 3 150 3218
Provinciales/Territoriales
Taxes sur les carburants 4390 4988
Droits de permis 2256 2337
Total 9796 10 543

(en millions $)
1991-1992  1992-1993  1993-1994 1994-1995 1995-1996  1996-1997

3302 3415 3873 4023

5183 5426 5526 5638
2493 2568 2513 2690

10 978 11 409 11912 12 351

Sources : Transports Canada, ministéres provinciaux et territoriaux des Transports

procédure, appel ée « méthode du
crédit net », est utilisée
principalement par |e gouvernement
fédéral. Le Parlement approuve un
montant en vertu d’ un crédit
(dépenses nettes) dont sont
retranchées les recettes nettes en
vertu du crédit pour obtenir le total
des fonds (dépenses brutes)
disponibles pour un programme.
Depuis 1996-1997, laTTA est
portée au crédit du Trésor, et le
Parlement augmente les dépenses
en vertu du crédit (« nettes ») d'un
montant équivalent.

Pour tous les paliers de
gouvernement, les dépenses nettes
en transport sont tombées a un peu
plus de 15 milliards $ en 1996-1997,
le gouvernement fédéral représentant
18 %, et les gouvernements
provinciaux/territoriaux et
municipaux, 41 % chacun. Le
tableau 4-1 montre les dépenses
nettes en transport par paier de
gouvernement.

Recettes des gouvernements non
affectées aux dépenses

L es recettes des gouvernements
percgues aupres des usagers des
transports, qui N’ ont pas été portées
au crédit du budget des transports,
ont augmenté selon un taux moyen
de 4,7 % au cours des cing dernieres
années et ont atteint 12,4 milliards $
en 1996-1997. Ces recettes
provenaient principalement de
I utilisation de véhicules
automobiles : droits de permis et
d’immatriculation percus par les
gouvernements provinciaux et
territoriaux et taxes sur les
carburants pergues séparément par
les provinces/territoires et le
gouvernement fédéral.

Les taxes sur les carburants
représentent prés de 80 % du total
des taxes non affectées aux dépenses
en 1996-1997. Au fil des ans, ce
pourcentage a augmenté au fur et a
mesure que | es recettes provenant
des droits d’immatriculation
croissaient selon un taux annuel
moyen juste un peu inférieur &3 %,
alors que les recettes des taxes sur
les carburants ont augmenté en
moyenne de 5 %. Le tableau 4-2
montre |es recettes des
gouvernements provenant des
transports et non affectées aux
dépenses de 1991-1992 a
1996-1997.

En ce qui concerne les taxes
provinciales sur les carburants, on a
fait un gjustement afin de déduire un
montant égal a celui de lataxe de
vente provinciale dans le cas ou
celle-ci n’est pas percue sur les
carburants. Cet ajustement est fondé
sur |I”hypothése selon laquelle
certaines taxes sur les carburants
remplacent |a taxe de vente
provinciale. On cherche ainsi a
n'indiquer que les taxes se
rapportant al’ utilisation de
transports. L’ gjustement
approximatif annuel s éléve a
600 millions $.
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TRANSPORT

DEPENSES FEDERALES
BRUTES

L es dépenses en transport du
gouvernement fédéral comprennent
celles qui sont prévues dans les
budgets de Transports Canada, de
I Office des transports du Canada, du
Bureau de la sécurité des transports
du Canada et du Tribunal de
I’aviation civile du Canada ains que
certaines dépenses d’ autres ministéres
fédéraux. Elles comportent les
dépenses de fonctionnement, les
dépenses en capital ains que les
subventions et les contributions & des
sociétés de la Couronne et a d’ autres
organismes de « transport ».

Les dépenses brutes rédlles en
transport (ne tenant pas compte des
recettes portées au crédit du budget)
du gouvernement fédéral en
1996-1997 ont totalisé 3,3 milliards $,
aprés avoir atteint un niveau maximal
de 4,7 milliards $ en 1991-1992. Les
dépenses en 1997-1998 devraient
tomber 43,1 milliards $. Le
tableau 4-3 montre |es dépenses
en transport du gouvernement
fédéral de 1991-1992 &4 1997-1998.

Les dépenses brutes en transport
de Transports Canada intervenaient
pour environ 76 % du total des
dépenses fédérales en transport en
1996-1997. Le Ministére a changé
d orientation, délaissant ses fonctions
d exploitant et de financier pour se
concentrer sur les secteurs clés que
sont |’ établissement de politiques et
de reglements et |’ application des
normes de sécurité et de sireté.

Pour situer les choses en ce
qui atrait aux dépenses en
transport du gouvernement fédéral,
en 1981-1982, ces dépenses
représentaient 4,4 % du total des
dépenses fédérales. En 1996-1997,
ce taux est tombé a 2 %, et on
s attend méme a d’ autres baisses
en 1997-1998.

Dépenses des gouvernements en transport “

TABLEAU 4-3
DEPENSES BRUTES DU GOUVERNEMENT FEDERAL
EN TRANSPORT

(en millions $)

1991-1992  1992-1993  1993-1994 1994-1995' 1995-1996 1996-1997 1997-1998°

Transports Canada 3 202 2984 3096 2977 3448 2501 2422
Autres* 1479 1108 1033 1050 1046 791 679

Total 4 681 4092 4129 4027 4494 3292 3101
Total des dépenses en transport en tant que % du total des dépenses fédérales
2,9 2,5 24 2,4 2,8 2,0 19

i

Les dépenses de Transports Canada comprennent une dépense budgétaire de 1 101 millions $ pour la
diminution de la valeur des éléments d'actif aux comptes du Canada relativement a la vente de la
Compagnie des chemins de fer nationaux du Canada.

Depuis cet exercice, les activités de la Garde cotiere canadienne dans le domaine des transports sont
incluses dans « Autres ».

Prévisions, au 31 janvier 1998, des dépenses réelles de I'exercice au complet.

Comprend les dépenses de I'Office des transports du Canada, du Bureau de la sécurité des transports et
du Tribunal de l'aviation civile et les dépenses en transport d’autres ministeres fédéraux comme le MPO,
TPC et Parcs Canada.

N

A~ w

Sources : Budget des dépenses principal du gouvernement du Canada; Transports Canada — Finances;
Office des transports du Canada; rapports internes de plusieurs organismes et ministeres.

TABLEAU 4-4
DEPENSES BRUTES DE TRANSPORTS CANADA
EN TRANSPORT

(en millions $)
1991-1992 1992-1993 1993-1994 1994-1995 1995-1996 1996-1997 1997-1998*

Fonctionnement et RASE? 1756 1686 1677 1687 2320 1155 519
Capital 533 499 588 501 297 273 106
Subventions et contributions® 913 799 831 789 831 1073 1797
Total 3202 2984 3096 2977 3448 2501 2422

Source : Transports Canada — Finances

DEPENSES DE TRANSPORTS
CANADA

Au fur et amesure que les
activités du Ministére étaient cédées
a d' autres organismes, le budget de
Transports Canada était réduit en
conséquence. Les dépenses de
fonctionnement totalisaient presque
1,8 milliard $ en 1991-1992, ce qui
correspondait a 55 % de I’ ensemble
du budget. Ce chiffre est tombé aun
peu plus de lamoitié de 1 milliard $
en 1997-1998, ce qui représente
moins de 25 % de tout |e budget de
Transports Canada. Le tableau 4-4
montre |les dépenses brutes en
transport de Transports Canada.

1 Prévisions, au 31 janvier 1998, des dépenses réelles de I'exercice au complet.

2 RASE correspond a Régime d’avantages sociaux des employés.

3 Comprend les paiements de transfert aux sociétés de la Couronne ainsi que 348 millions $ en 1997-1998 a
T.-N. pour la cessation des services de traversiers.

RECETTES DE TRANSPORTS
CANADA PAR MODE

Transports Canada percoit des
recettes par I'imposition de
redevances aéroportuaires et de frais
de location aing que de droits
portuaires qui sont portés au crédit du
budget du Ministére. Ces colts
recouvrés s éevaient a 587 millions $
en 1996-1997 gpres avoir atteint un
niveau maximal de pres de
1,2 milliard $ en 1995-1996, exercice
au cours duguel lataxe de transport
aérien était encore portée au crédit du
budget du Ministére. A compter de
1996-1997, cette taxe a été portée au
crédit du Trésor. Les recettes
provenant de lataxe se chiffraient a
737 millions $ en 1996-1997, et les
prévisions éaient de 782 millions $
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TABLEAU 4-5
RECETTES PORTEES AU CREDIT DU BUDGET DE TRANSPORTS CANADA

(en millions $)
1991-1992 1992-1993 1993-1994 1994-1995 19951996 1996-1997" 1997-1998*
Taxe de transport aérien 4859 4981 5300 58388 6827 - -

Redevances/loyers aéroportuaires 479,1 3794  291,3 3033 3679 3246 1565
Redevances de navigation aérienne® 32,4 374 45,1 38,5 708  179,7 -

Droits portuaires 8,6 284 27,4 23,3 21,0 25,7 16,7
Autres droits et recouvrements¢ 41,8 39,9 352 48,4 56,1 57,4 51,2
Total 10478 9832 9290 10023 11985 5874 2244

Total en tant que pourcentage des dépenses fédérales brutes en transport
22,4 24,0 22,5 24,9 26,7 17,8 72

[N

Depuis 1996-1997, la taxe de transport aérien, anciennement affectée au budget de Transports Canada, est
portée au crédit du Trésor du gouvernement. En 1996-1997, elle s'élevait a 737,2 millions $, et est prévue
étre de 781,9 millions $ en 1997-1998.

2 Prévisions, au 31 janvier 1998, des dépenses réelles de 'exercice au complet.

3 Le Systeme de navigation aérienne a été privatisé par vente a Nav Canada le 1°" novembre 1996.

4 Comprend les transferts inter et intraministériels pour les services, diverses redevances réglementaires et
divers droits de permis et frais administratifs.

Sources : Budget des dépenses du gouvernement du Canada, partie Ill; Direction générale des finances de
Transports Canada

TABLEAU 4-6
NIVEAU DE RECOUVREMENT DES COUTS DE TRANSPORTS CANADA

(en millions $)
1991-1992 1992-1993 1993-1994 1994-1995 1995-1996 1996-1997* 1997-1998°
Total des recettes 1048 983 929 1002 1198 587 224
Total des dépenses 3202 2984 3096 2977 3448 2501 2422
Dépenses nettes 2154 2001 2167 1975 2250 1914 2198
Recouvrement des colts (%) 32,7 32,9 30,0 33,7 34,7 235 9,3

1 Depuis 1996-1997, la taxe de transport aérien, anciennement affectée au budget de Transports Canada est
portée au crédit du Trésor du gouvernement. En 1996-1997, elle s'élevait a 737,2 millions $, et est prévue
étre de 781,9 millions $ en 1997-1998. Comme le total des dépenses comprend les subventions, ces deux
sommes ont été soustraites du total des dépenses pour 1996-1997 et 1997-1998.

2 Prévisions, au 31 janvier 1998, des dépenses réelles de I'exercice au complet.

Source : Direction générale des finances de Transports Canada
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pour 1997-1998. L e tableau 4-5
montre |es recettes provenant des
transports qui ont été portées au
crédit de Transports Canada de
1991-1992 a 1997-1998.

En vue de la privatisation du
Systeme de navigation aérienne
(SNA), qui aeu lieu en novembre
1996, le Ministére a également
adopté en 1995 une redevance de
survol qui a produit, en 1995-1996
et 1996-1997, des recettes plus
élevées qu’au cours des années
antérieures. Par suite de lavente du
SNA aNav Canada, Transports
Canada a cessé de recevair, le
1= novembre 1996, des recettes
provenant des redevances de
navigation aérienne. Lataxe de
transport aérien a été réduite le
1= mars 1998, et sera éliminée
progressivement d’ici le
1= novembre 1998. Elle sera
remplacée par les redevances
d’usage de Nav Canada, selon la
méthode du recouvrement total
des colts.

Comme Transports Canadan’a
plus de recettes provenant de la taxe
de transport aérien, I’ une de ses plus
importantes sources de recettes sera
les loyers payés par les
administrations |locales assurant
I’ exploitation des aéroports. D’ici
1997-1998, ces recettes
représenteront presque 70 % des
recettes totales du Ministére en dépit
du fait que cette somme sera, en
chiffres absolus, grandement
inférieure a ce qu’elle était en
1991-1992.

NIVEAU DE RECOUVREMENT
DES CcOUTS

Jusgu’ en 1995-1996, Transports
Canada recouvrait environ un tiers
de ses dépenses, entre autres au
chapitre du fonctionnement et de
I’ entretien, des dépenses en capital
et des subventions. En 1997-1998,
ce pourcentage est tombé a 9,3 %.
Le tableau 4-6 montre le niveau de
recouvrement des codts de
Transports Canada depuis
1991-1992.



SUBVENTIONS
FEDERALES AUX

TRANSPORTS

SUBVENTIONS FEDERALES
DIRECTES

Pendant de nombreuses décennies,
les subventions et contributions
directes ou paiements versés a des
sociétés de la Couronne
représentaient des dépenses
considérables en transport. Bien que
les modifications récentes aux
politiques aient entrainé la réduction
de certaines subventions, comme
celles versées aVIA Rail, ou
I’ élimination d’un bon nombre de
subventions plus importantes,
comme celles versées pour le
transport du grain de I’ Ouest du
Canada aux termes de la Loi sur le
transport du grain de |’ Ouest
(LTGO) et du programme visant les
Subventions au transport des
marchandises dans la Région
Atlantigue (STMRA), certains fonds
sont encore versés pour faciliter les
choses pendant la période de
transition.

Le Ministére continue a verser des
subventions a titre de paiements de
transition dans |le cadre du
programme STMRA pour laremise
en état du réseau routier dans la
région de I’ Atlantique et dans I Est
du Québec. En outre, Terre-Neuve
recevra environ 350 millions $ en
1997-1998 pour la prise en charge
des services de traversiers du
Labrador.

Des paiements transitoires
importants (taxe de transport aérien)
sont également versés a Nav Canada
jusqu’ en novembre 1998, c.-a-d.
jusqu’ a ce que la société puisse
mettre sur pied des mécanismes
d'imposition visant a recouvrer ses
colts. Il n’est donc pas surprenant
gue les subventions au transport
aérien, routier et maritime semblent
toujours aussi élevées.

Par contre, en ce qui concerne les
services ferroviaires, qui recevaient,
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TABLEAU 4-7

TOTAL DES SUBVENTIONS ET CONTRIBUTIONS FEDERALES DIRECTES

— PAR MODE

(en millions $)
1993-1994  1994-1995  1995-1996  1996-1997 1997-1998'

Rail 1044,7 1015,2 567,2 280,6 259,3
Routes et ponts 232,5 2434 2849 317,1 321,6
Camionnage 97,5 98,5 39,5 39 4,6
Traversiers et installations maritimes 170,9 183,5 166,9 148,1 480,0
Air 44,1 254 35,5 327,0 734,6
Autres? 57 38 45 34 13,1
Total 15954 1569,8 10985 1080,1 1813,2

1 Prévisions, au 31 janvier 1998, des dépenses réelles de I'exercice au complet.
2 Comprend, en 1997-1998, 13 millions $ pour le retrait de la GRC aux aéroports internationaux.

Source : Direction générale des finances de Transports Canada

TABLEAU 4-8

SUBVENTIONS ET CONTRIBUTIONS FEDERALES

TRANSPORT FERROVIAIRE

Marchandises
LTGO
STMRA
Embranchements
Wagons-trémies
Autres

Voyageurs
VIA
Non-VIA
Autres

Passages a niveau

Total — Rail

(en millions $)
1993-1994 1994-1995 1995-1996 1996-1997 1997-1998!

683,3 696,1 248,1 24,9 28,8
633,0 644,0 209,8 - -
9,4 9,3 2,2 - .
15,3 17,4 9,7 - 14
17,8 19,1 18,2 17,1 19,0
7.8 6,3 8,2 7,8 8,4

351,8 3111 310,9 248,2 223,0
342,7 301,0 301,0 235,8 216,2

8,9 9,9 9,7 12,2 6,6

2 2 2 2 2

9,6 8,0 8,2 7,4 7,5
1044,7 10152 567,2 280,6 259,3

1 Prévisions, au 31 janvier 1998, des dépenses réelles de I'exercice au complet.

Source : Direction générale des finances de Transports Canada
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TABLEAU 4-9
SUBVENTIONS ET CONTRIBUTIONS FEDERALES
ROUTES ET PONTS

(en millions $)

1993-1994 1994-1995 1995-1996 1996-1997 1997-1998*

Ententes sur les routes 1935 209,8 207,7 2144 154,7
Transition - STMRA? - - 48,7 74,8 103,4
Raccordement de Northumberland - - 37,8
Autres 3,3 1,0 - - -
Total — Routes 196,8 210,8 256,4 289,2 295,9
Ponts de Montréals 35,7 32,6 28,5 27,9 25,7
Total - Routes et ponts 2325 2434 2849 3171 3216

1 Prévisions, au 31 janvier 1998, des dépenses réelles de I'exercice au complet.
2 Programme de subventions au transport des marchandises dans la Région Atlantique
3 Les ponts Jacques-Cartier et Champlain Inc.

Source : Direction générale des finances de Transports Canada

TABLEAU 4-10
SUBVENTIONS ET CONTRIBUTIONS FEDERALES
CAMIONNAGE

(en millions $)
1993-1994 1994-1995 1995-1996 1996-1997 1997-1998*

STMRA 96,2 97,8 35,4 - -
Code canadien de sécurité - - 3,7 3,9 4,6
Autres? 1,3 0,7 0,4 - -
Total — Camionnage 97,5 98,5 39,5 39 4,6

1 Prévisions, au 31 janvier 1998, des dépenses réelles de I'exercice au complet.
2 Subventions & des associations et instituts

Source : Direction générale des finances de Transports Canada
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jusgu’ a ces derniers temps, la plus
grande part des subventions
fédérales (66 % du total des
subventions directes en 1993-1994),
la part est tombée a moins de 15 %
en 1997-1998. Le tableau 4-7
montre |e total des subventions et
contributions fédérales directes entre
1993-1994 et 1997-1998.
Rail

Les subventions directes au
transport ferroviaire s élevaient a
plus de 1 milliard $ au cours de
chacun des exercices 1993-1994 et
1994-1995. L es paiements aux
termes de la Loi sur le transport du
grain de I’ Ouest (LTGO)
représentaient, pour ces mémes
exercices, pres des deux tiers de
toutes les subventions aux services
ferroviaires et plus de 92 % du total
des subventions au transport de
marchandises. A compter de
1996-1997, ce programme a été
éliminé au complet, tout comme le
programme STMRA. Commeil
y aeu également réduction des
subventions aVIA Rall
(127 millions $ sur une période de
guatre ans), le total des subventions
au transport ferroviaire est tombé a
281 millions $ en 1996-1997, et a
259 millions $ en 1997-1998, soit &
environ 25 % de sa valeur de pointe
en 1993-1994. Le tableau 4-8
montre les subventions du
gouvernement fédéral au secteur
ferroviaire.

Routes et ponts

Au cours des derniéres décennies,
les subventions fédérales directes
aux autoroutes et aux ponts ont été
versées principalement sous forme
de contributions aux termes
d ententes bilatérales de partage des
codts avec des provinces, des
territoires et (al’ occasion) des
municipalités, atitre individuel.

L es subventions totalisai ent

317 millions $ en 1996-1997 et
devraient s élever a 322 millions $
en 1997-1998, portant ce montant au
méme niveau qu’ en 1995-1996.

Sl n'y avait pas eu de paiements
de transition dans |le cadre du
programnme STMRA en 1997-1998,



ce total aurait représenté a peu pres
10 % du total des subventions
fédérales au transport, alors qu'il
correspondait a 15 % en 1993-1994.
Le tableau 4-9 montre les
subventions fédérales aux routes

et aux ponts de 1993-1994 a
1997-1998.

Camionnage

Les subventions al’ activité de
camionnage indiquées au tableau 4-10
sont principalement des paiements
effectués dans le cadre du
programme STMRA, qui a é&é
supprimé en 1996. Le tableau
montre également les paiements
VErsés aux provinces et aux
territoires aux termes d’ ententes
visant a mettre en application les
dispositions du Code canadien de
sécurité. Le total des subventions
directes au camionnage devraient
représenter moins de la moitié de
1 % du total des subventions
fédérales au transport en 1997-1998.

Marine

Bien que les subventions fédérales
aux traversiers et aux installations
maritimes soient tombées de
171 millions $ en 1993-1994 a
148 millions $ en 1996-1997, la part
du bénéficiaire des subventions
fédérales totales au transport est
passée de 11 a 14 % au cours de la
méme période. Dans ce cas-Ci
également, les subventions ont été
soit éliminées soit grandement
réduites. Au cours des exercices de
1993 41997, les subventions aux
traversiers, qui étaient
principalement des paiements a
Marine Atlantique, représentaient
plus de 75 % du total des
subventions aux services maritimes.
En 1997-1998, |es subventions aux
traversiers comprennent surtout un
paiement forfaitaire de 348 millions $
a Terre-Neuve pour le rachat des
services de traversiers du Labrador.
Sans ce paiement, le total des
subventions aux activités maritimes
et aux traversiers aurait été de
132 millions $. Le tableau 4-11
montre les subventions fédérales
versées pour le secteur maritime.

Dépenses des gouvernements en transport “

TABLEAU 4-11
SUBVENTIONS ET CONTRIBUTIONS FEDERALES
TRANSPORT MARITIME

(en millions $)
1993-1994 1994-1995 1995-1996 1996-1997 1997-19981
Installations et services maritimes

Administrations de pilotage 73 43 51
Compagnie de navigation Canarctic L* 2,7 - - -
Société canadienne des ports 7 9 19 25 0,7

Administration de la Voie
maritime du Saint-Laurent

Fonds de dessaisissement des ports - - 13,12 2,5
Autres 15 18 10,1 - 34
Total partiel 12,2 7,0 17,1 15,6 6,6
Traversiers
Marine Atlantique 129,3 112,4 100,0 97,2 91,3
Traversiers de la cote sud de Terre-Neuve - 31,0 19,0 50 -
Traversiers de C.-B. 18,4 22,8 213 218 219
Traversiers de la baie de Fundy - - - 33
Autres traversiers de la c6te Est 11,0 10,3 9,5 8,5 9,3
Rachat des traversiers du Labrador - - 347,6
Total partiel 158,7 176,5 149,8 132,5 4734
Total - Traversiers et Marine 170,9 183,5 166,9 148,1 480,0

1 Prévisions, au 31 janvier 1998, des dépenses réelles de I'exercice au complet.
2 Ce montant comprend une subvention de10 millions $ & T.-N. pour I'exploitation des ports.

Source : Direction générale des finances de Transports Canada

TABLEAU 4-12
SUBVENTIONS ET CONTRIBUTIONS FEDERALES
TRANSPORT AERIEN

(en millions $)
1993-1994 1994-1995 1995-1996 1996-1997 1997-1998!

Aéroports
Activités des aéroports non RNA? 14,2 12,0 75 47 34
Aéroports locaux 14,6 8,0 10,0 8 2
Aéroports non du RNA aux termes de la PNA® - 11,5 16,3 18,1
Progr. d'aide aux immobilisations
aéroportuaires - - 1,7 94 22,2
Autres* 14,3 49 45 3,9 4,6
Total — Aéroports 43,1 24,9 35,2 351 48,5
Aviation 1,0 5 3 2 3
Nav Canada - - - 291,7 685,8
Total Air 441 254 355 327,0 734,6

1 Prévisions, au 31 janvier 1998, des dépenses réelles de I'exercice au complet.

2 Réseau national d'aéroports

3 Politique nationale des aéroports

4 Comprend, en 1993-1994, une subvention del13,3 millions $ a d’autres aéroports

Source : Direction générale des finances de Transports Canada
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TABLEAU 4-13
DEPENSES FEDERALES
EN INSTALLATIONS ET SERVICES DE TRANSPORT !

Activités des aéroports (RNA? et non RNA)

Dépenses de fonctionnement 2445

Dépenses en capital® 135,8

Total dépenses brutes

- Activités aéroportuaires 380,3

Moins recettes (291,3)

Activités aéroportuaires

— Dépenses nettes 89,0
Systéme de navigation aérienne 128,2
Havres et ports 114,2
Services de la Garde cotiere* 588,8
Total 920,2

Réseau national d'aéroports

Air

Les subventions au transport
aérien comprennent celles qui ont
été versées aux agroports, a
I"aviation et a Nav Canada. La
Politique nationale des aéroports
(PNA) de 1994 indique ce qui est
prévu pour les aéroports appartenant
au gouvernement fédéral. Transports
Canada demeurera propriétaire des
26 principaux aéroports faisant
partie du Réseau national
d aéroports (RNA). L exploitation de
ces aéroports sera toutefois cédée a
des administrations aéroportuaires
locales. Bon nombre des aéroports
du RNA n’ont pas besoin de
subventions, et ceux qui doivent en
recevoir sont encore exploités
directement par Transports Canada.
Les colts nets de leur exploitation
sont donc indiqués en tant que
dépenses directes et décrits dans la
section pertinente du présent
chapitre.

m LES TRANSPORTS AU CANADA

(en millions $)
1993-1994 1994-1995 1995-1996 1996-1997 1997-1998'

2453 238,3 255,3 1205
146,0 1357 1234 57,0
391,3 374,0 378,7 1775
(3033)  (367.9)  (3246)  (1565)

88,0 6,1 54,1 21,0

96,1 29,6 363,7 n.d.
109,4 90,2 79.1 191
530, 524,1 517,6 4991
8243 6500 10144 539,2

Prévisions, au 31 janvier 1998, des dépenses réelles de I'exercice au complet.

1

2

3 Comprend, en 1996-1997, des dépenses législatives de 2,1 millions $

4 Comprend les dépenses pour les services a la navigation maritime, le déglacage et les opérations dans
I'Arctique, la recherche et le sauvetage et la gestion de la flotte.

Sources : Direction générale des finances de Transports Canada; ministére fédéral des Péches et Océans

Le Ministére cede également, a
des administrations locales, la
propriété des aéroports régionaux et
locaux et des petits aéroports ainsi
gue laresponsabilité al’ égard de
leur exploitation. Les aéroports qui
ont été cédés continueront de
recevoir des subventions pendant un
certain nombre d’ années. Les
contributions a |’ Organisation de
I"aviation civile internationale
(OACI) et les paiements moins
importants versés conformément a
d’ autres ententes international es
pour la navigation aérienne et
I utilisation des voies aériennes
figurent dans le tableau 4-12,
sous la rubrique Aviation.

Pour ce qui est de Nav Canada, la
société continuera de recevoir le
produit de lataxe de transport aérien
sous forme de subvention jusgu’ a ce
gu’elle ait établi son propre tarif de
redevances de survol. Si I'on ne tient
pas compte des paiements a Nav
Canada pour les exercices
1996-1997 et 1997-1998, le total
des subventions au transport aérien,
pour ces deux exercices, s €léve a
35 millions $ et 49 millions $,
respectivement.

AUTRES INSTALLATIONS ET
SERVICES DE TRANSPORT
FOURNIS AUX FRAIS DU
GOUVERNEMENT FEDERAL

Subventions indirectes au
transport

Mis a part le financement direct
de services au moyen de paiements
de transfert a d’ autres organismes,
certains services et installations sont
fournis dans le secteur des transports
gréce aleur exploitation directe par
le gouvernement fédéral et financés
par des budgets particuliers des
ministéres et organismes.

Cependant, au cours des derniéres
années, le réle de Transports Canada
dans I’ exploitation de divers
éléments du réseau des transports

S est amoindri, et les dépenses du
Ministére pour les aéroports, les
services de navigation aérienne et
les ports et havres ont également
diminué. En outre, quand

I" utilisateur direct d'un service était
bien connu, des droits étaient établis
ou augmentés, ce qui a réduit encore
plus les dépenses nettes. Par

ailleurs, des gains d' efficience se
rapportant al’intégration des
activités de la Garde cdtiere
canadienne au ministére des Péches
et des Océans ont aidé a plafonner
les dépenses pour de nombreuses
activités. Le tableau 4-13 montre les
dépenses fédérales en installations et
services dans le secteur des transports
de 1993-1994 a 1997-1998.

Compensation du gouver nement
fédéral pour lesfonctions de
service public imposées

Quand |le gouvernement avait pour
réle, dans le domaine des transports,
de réglementer I'industrie
(réglementation économique), il
financait aussi directement les
services de transport dans des
secteurs géographiques déterminés,
qui ne pouvaient étre desservis sans
gue le transporteur N’ enregistre de
perte. Les services financés étaient
considérés comme étant dans
I"intérét public. Les services qui
tombaient dans cette catégorie
étaient désignés sous le nom de
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«fonctions de service public
imposées». Les mécanismes
|égidlatifs et administratifs comme
ceux prévus dansla Loi sur les
transports nationaux (versions de
1967 et de 1987), laLoi sur les
chemins de fer et laLoi sur le
transport du grain de |’ Ouest, ont
été mis sur pied pour indiquer
précisément les services que
devaient fournir les transporteurs a
titre de fonctions de service public
imposées et fixer le montant de la
compensation a laguelle ils avaient
droit.

Jusqu’ a ces derniers temps, la
compensation versée aux
transporteurs ferroviaires par le
gouvernement fédéral pour fonctions
de service public imposées par laloi
comprenait des paiements au
transport du grain de I’ Ouest aux
termes de la Loi sur le transport du
grain de I’ Ouest; des subventions
aux chemins de fer pour
I’ exploitation continue
d’ embranchements non rentables en
vertu delI’article 178 de la Loi de
1987 sur les transports nationaux; et
des subventions aux chemins de fer
pour I’ exploitation de services
déficitaires de transport de
voyageurs aux termes de |’ article
290 delaLoi sur les chemins de fer
(autres que celles versées aVIA Rail
Canada, qui aregu, en tant que

société de la Couronne, des fonds
budgétaires directs). Quand la Loi
sur le transport du grain de I’ Ouest
a été abrogée et que laLoi sur les
transports au Canada a été adoptée,
tous ces paiements aux transporteurs
ferroviaires ont été supprimés.

Il existe des paiements statutaires
pour les fonctions de service public
imposées aux services de traversiers
comme ceux qui sont exploités entre
North Sydney (Nouvelle-Ecosse) et
Port-aux-Basques (Terre-Neuve).
Ces paiements ne se rapportent pas
tant aux « fonctions de service
public imposées » qu’' a des
obligations constitutionnelles. Les
subventions pour ces services
figurent au tableau 4-11 sous
Marine Atlantique et s élevaient a
23,4 millions $ en 1996-1997 et &
26,3 millions $ en 1997-1998.

DEPENSES

PROVINCIALES

En 1996-1997, |les gouvernements
provinciaux et territoriaux ont
dépensé environ 7,4 milliards $ en
transport. Le montant de ces
dépenses a varié entre ce niveau et
8 milliards $ au cours des six
derniéres années. L es dépenses
de fonctionnement et d’ entretien

TABLEAU 4-14
DEPENSES DES GOUVERNEMENTS PROVINCIAUX
EN TRANSPORT
(en millions $)
1991-1992  1992-1993  1993-1994  1994-1995  1995-1996  1996-1997
Air 117,4 99,3 90,0 89,3 105,0 102,7
Eau 168,7 142,5 126,0 131,4 100,5 92,5
Rail 15,8 15,5 21,8 19,3 26,7 10,8
Routes 6 143,6 5885,0 5801,8 6 079,1 6 214,2 5787,8
Transport en commun 1368,7 12128 12147 1308,0 1286,9 1275,3
Multimodal 209,8 207,6 208,0 196,3 198,9 164,6
Total des dépenses brutes en transport 8024,1 7 562,7 7 462,4 7 823,4 7932,1 7 433,7
moins tranferts fédéraux 153,5 126,1 232,6 265,3 329,1 264,8
Total des dépenses nettes en transport 7 870,6 7 436,6 7 229,8 7 558,1 7 603,0 7 168,8
Pourcentage du total des dépenses provinciales 54 % 4,9 % 4,8 % 4,9 % 4,8 % 4,7 %
Sources : Ministéres provinciaux et territoriaux des Transports.

(y compris les dépenses salariales)

et les dépenses en capital
représentaient a peu pres 36 %, dans
chagque cas, du total des dépenses
brutes en 1996-1997, dors que les
paiements de transfert intervenaient
pour 27 %. (Bon nombre de
provinces accordent maintenant des
subventions inconditionnelles aux
municipalités et, dans bien des cas,

il n"est plus possible d'identifier
facilement les montants dépensés en
transport. Les paiements de transfert
rapportés comme ayant été versés
pour les transports peuvent donc étre
sous-estimés.)

L es dépenses effectuées pour les
routes sont de loin les plus
importantes, et se chiffraient a
5,8 milliards $ en 1996-1997, soit
environ 78 % du total des dépenses.
Ce pourcentage est resté plus ou
moins stable au cours des cing
derniéres années. Les dépenses en
transport en commun sont les plus
importantes aprés celles qui sont
engagées pour les routes, et
sélevaient 21,3 milliard $ en
1996-1997; elles sont demeurées a
environ 17 % du total des dépenses
au cours des cing derniéres années.
Comme le total des dépenses
provinciales en transport, les
dépenses au chapitre des routes et
des transports en commun ont varié
au cours des six derniéres années
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TABLEAU 4-15

DEPENSES DES GOUVERNEMENTS LOCAUX EN TRANSPORT

Routes et rues

Transport en commun

Autres transports
Dépenses brutes

Moins transferts
Provinciaux
Fédéraux

Dépenses nettes

sans indiquer de véritable tendance.
L es dépenses pour les autres modes
et dans le secteur multimodal ont
toutes baissé. Les dépenses dans le
secteur multimodal comprennent des
dépenses particulieres a plus d’'un
mode de transport ainsi que les
dépenses administratives générales
des ministéres.

L es paiements de transfert
fédéraux versés aux provinces et
aux territoires au chapitre des
transports totalisaient 265 millions $
en 1996-1997 et ne représentai ent
gu’ approximativement 3,6 % des
dépenses brutes des provinces/
territoires en transport. Les
paiements de transfert fédéraux ont
accusé une hausse de 10 % par an au
cours des cing derniéres années.
La principale augmentation s est
produite depuis 1993-1994 et
découle en partie des ententes sur les
routes et des paiements de transition
versés dans le cadre de I’ élimination
graduelle du programme STMRA.

Les dépenses provinciales et
territoriales en transport, déduction
faite des paiements de transfert
fédéraux, étaient de 7,2 milliards $
en 1996-1997. Cette somme
intervenait pour a peu prées 4,7 % de
leurs dépenses gouvernementales
totales. Ce pourcentage a diminué au
cours des derniéres années. Par
province, il vade 3 % seulement a
Terre-Neuve et au Québec, a 11 %
au Yukon. 1l est de 5 % en Ontario.
(Voir tableau 4-14)

m LES TRANSPORTS AU CANADA

(en millions $)

1991 1992 1993
5967,1 5949,8 6 087,2
1296,8 1557,4 1504,4

101,0 96,3 111,7
7 364,9 7 603,6 7 703,3
1715,2 17419 1762,6
1695,1 1714,6 1743,4

20,1 27,3 19,3
5649,8 5861,7 5940,7

Source : Statistique Canada, Division des institutions publiques, données non publiées.

DEPENSES DES
GOUVERNEMENTS

LOCAUX

En 1996, les gouvernements
locaux du Canada ont dépense en
tout 7,8 milliards $ en transport. Si
I’on retranche le montant des
paiements de transfert des autres
paliers de gouvernement, soit
1,7 milliard $, les dépenses nettes des
gouvernements locaux en transport
ont totalisé 6,1 milliards $. Au cours
de la période de 1991 & 1996, les
dépenses des gouvernements locaLix
ont augmenté en moyenne de 1,2 %
par an. Elles ont atteint un plafond de
8,4 milliards $ en 1995. L es dépenses
pour les rues et les routes ont
diminué en termes relatifs, alors que
les dépenses pour les transports en
commun ont |égérement augmenté.
Les dépenses pour lesrues et les
routes représentaient a peu pres 77 %
du total des dépenses des
gouvernements locaux. Les
paiements de transfert versés a ces
derniers se chiffraient a 1,7 milliard $
en 1996, presgue le méme montant
gu’'en 1991, aors qu'ils ont bien
augmenté en 1994 et 1995. Ces
augmentations étaient dues au
programme spécia d'infrastructure
et ala hausse correspondante des
paiements de transfert fédéraux
VErsés aux gouvernements locaux au
cours des trois derniéres années.
(Voir tableau 4-15)

1994

6 365,7
1532,2

97,6
7 995,6

1989,1
1900,9
88,3

6 006,5

1995

6 674,3
1611,0

123,3
8 408,5

2235,2
20704
164,8

6173,3

1996

6 037,5
1636,2

137,8
78114

17327
1618,6
114,1

6 078,7




| NFRASTRUCTURES
ET SERVICES CONNEXES

Gréce aux investissements engagés ces dernieres années, d'importantes

infrastructures de transport sont entrées en service en 1997, notamment le

port a conteneurs de Vancouver (Deltaport), la route 407 a péage

électronigue en Ontario et le pont de la Confédération qui relie

I'lle-du-Prince-Edouard au continent. Les cessions et les locations de voies

ferrées ont dominé les activités de rationalisation dans le secteur ferroviaire.

Les infrastructures de transport
du Canada sont un immense réseau
couvrant tout le pays qui sétend
sur environ neuf millions de km?
carrés. Ce réseau compte plus de
900 000 kilométres de routes,
50 000 kilometres de voies ferrées,
environ 1 800 aérodromes enregistrés
(dont 646 sont certifiés comme
aéroports), plus de 300 ports et havres
commerciaux, plus de 2 000 ports
de péche et de plaisance, et enfin, la
Voie maritime du Saint-Laurent.

Ces infrastructures englobent
égadement le systéme de navigation
aérienne qui reglelacirculation
aérienne dans |'espace aérien
canadien, de méme que les services
alanavigation maritime et de
protection du milieu marin offerts
par la Garde cdtiére canadienne a
partir de 11 bases disséminées dans

tout le pays. En outre, quatre
administrations de pilotage
fournissent des services de pilotage
adestination et en provenance des
principaux ports canadiens.

Chaque composante de ces
infrastructures constitue un bien
immobilier quiil faut entretenir et pour
lequel il faut investir des ressources
pour faire face alacroissance et &
I'évolution des besoins.

Le présent chapitre décrit ce
réseau et son utilisation et donne une
vue d'ensemble des dével oppements
les plus récents survenus dans les
infrastructures de transport du
Canada, notamment |es changements
ingtitutionnels mettant en cause la
commerciaisation, la sous-traitance
et laréforme deslois et des
réglements.
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PRrRINCIPAUX
EVENEMENTS SURVENUS

EN 1997

SYSTEME DE NAVIGATION
AERIENNE

Au cours de sa premiére année
d'activité en 1997, Nav Canadaa
sollicité et recu I'approbation pour la
premiére phase de son projet de
baréme de droitsle 1* mars 1998. La
date cible pour lamise en oeuvre de
la deuxiéme phase est e 1 novembre
1998. Lataxe de transport aérien est
en voie d'élimination pour céder la
place a ces redevances directes
imposées aux usagers.




H Infrastructures et services connexes

AEROPORTS

Des administrations aéroportuaires
locales ont pris en charge
I'exploitation des aéroports locaLix
de Victoria, Winnipeg, Thunder Bay,
Ottawa et Moncton en 1997. A
I'heure actuelle, plus de 90 % de tout
le trafic passagers au Canada transite
par des aéroports exploités par des
administrations aéroportuaires
locales.

Les nouvelles et les anciennes
administrations aéroportuaires ont eu
une année chargée en 1997 :

» LaGreater Toronto Airports
Authority Sest portée acquéreur de
I'aérogare 3 et aretenu les services
d'un consortium de conception pour
le réaménagement des deux autres
aérogares de |'aéroport Pearson. Une
nouvelle piste paralele nord-sud est
entrée en service au mois de
novembre,

» Aéroports de Montréa aannoncéle
lancement d'une deuxiéme phase de
congruction aDorvd.

» LaVancouver Internationa Airport
Authority aannoncé des plans
d'agrandissement d'une valeur de
114 millions $.

* L'aéroport international Macdonald-
Cartier dOttawa a ouvert une
nouvelle ingtallation pour les
formaités de prédédouanement et
dimmigration américaines. Sept
aéroports canadiens sont désormais
pourvus dingdlations de
prédédouanement pour les passagers
qui prennent un vol a destination des
Etats-Unis, notamment Montrédl
(Dorval), Toronto (Pearson),
Winnipeg, Calgary, Edmonton et
Vancouver.

» LaCadgary Airport Authority alancé
un programme dimmobilisations de
28 millions $, lequel prévoit
I'amélioration des parcs de
stationnement, des locaux réservés
aux douanes canadiennes et de l'aire
de stationnement des agronefs.

» LaEdmonton Regiond Airports
Authority aentrepris les travalix
d'un programme de réaménagement
de I'aérogare de I'aéroport
international.

m LES TRANSPORTS AU CANADA

PoRTs

L'un des événements notoires de
I'an passé a été I'inauguration
officielle par le port de Vancouver de
son terminal & conteneurs Deltaport
le 25 juin 1997, ce qui a permis de
doubler la capacité de manutention
des conteneurs du port qui est ainsi
passée a 1,2 million de conteneurs
équivalents-vingt pieds. Ce nouveau
terminal peut accueillir les plus gros
porte-conteneurs actuellement en
service et transborder les conteneurs
sur des wagons de chemin de fer
pour conteneurs gerbés qui peuvent
immeédiatement prendre la route vers
le centre du Canada et |e midwest
des Etats-Unis.

Un autre événement notoire sest
produit le 4 septembre 1997 lorsque
le gouvernement fédéral atransféré
le port de Churchill ala Hudson Bay
Port Company, unefiliale
d'OmniTRAX Inc. OmniTRAX
est également propriétaire des
Chemins de fer de la baie d'Hudson,
qui se sont portés acquéreurs de
1 300 kilométres de voies ferrées
jusqu'a Churchill qui appartenaient
au préalable au Canadien National.

VOIE MARITIME DU SAINT-
L AURENT

L es négociations se sont
poursuivies en 1997 entre le ministre
des Transports et le groupe des
usagers de laVoie maritime en vue
de parvenir a un accord de
commerciaisation. La conclusion de
cet accord devrait intervenir versle
milieu de 1998.

GARDE COTIERE
CANADIENNE

Depuis I'adoption des droits de
services maritimes en 1996, |la Garde
cotiére canadienne (GCC) a poursuivi
ses efforts en vue de réduire ses
dépenses et d'améliorer son efficacité
en introduisant un nouveau droit en
1997, le droit de tonnage pour les
services de dragage d'entretien du
chenal maritime du Saint-Laurent.

CHEMINS DE FER

En 1997, cing compagnies
ferroviaires secondaires qui
dominent actuellement ce secteur de
I'industrie ferroviaire, ont gjouté plus
de 3 000 kilométres de voies ferrées
a leurs réseaux, essentiellement par
voie de ons ou de conventions
de bail avec le CN et CP Rail.

RESEAU ROUTIER

Le fait marquant de 1997 a été
I'inauguration au mois de juin du
pont de la Confédération qui relie
I'Mle-du-Prince-Edouard au
Nouveau-Brunswick. Parmi les
autres activités dans le secteur routier,
il faut mentionner le passage de
certaines routes provinciales sous la
responsabilité d'administrations
municipales. En Ontario, laroute 407
a péage entierement éectronique a
été ouverte alacirculation.

| NFRASTRUCTURES DE

TRANSPORT AERIEN

SYSTEME DE NAVIGATION
AERIENNE

Le systéme de navigation aérienne
(SNA) compte sept centres de contrdle
régiona (CCR), 44 tours de controle
delacirculation aérienne, 83 stations
dinformation de vol (SIV) et un
réseau de 1 400 aides éectroniques a
lanavigation. Le SNA, qui est I'un des
réseaux dinfrastructures aériennes les
plus sécuritaires et les plus vastes du
monde, fournit des services de
contrdle de la circulation aérienne et
de I'espace aérien aux exploitants
d'aéronefs, al'appui de 6,8 millions de
mouvements d'aéronefs par an. La
figure 5-1 illustre I'emplacement des
différentes composantes du réseau
dansle pays.

Société privée a but non lucratif,
Nav Canada apris le controle de tous
les services de navigation aérienne
civile le 1* novembre 1996. La
cession a porté sur le controle de la
circulation aérienne, les
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FIGURE 5-1
SYSTEME DE NAVIGATION AERIENNE DU CANADA
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tél écommuni cations aéronauti ques,
les services dinformation de vol et les
services météorologiques & l'aviation.
La société a accepté de payer

1,5 milliard $ en espéces au
gouvernement fédéral et d'assumer
certaines responsabilités constantes.

Le ministre des Transports
continue d'étre responsable de la
sécurité des opérations de Nav
Canada, en veillant au respect de tous
les impératifs de securité et de
réglementation. Si Nav Canada et le
ministre des Transports sont co-
responsables de la sécurité de la
navigation aérienne, le Ministre doit
sassurer que la sécurité n'est pas
compromise par les décisions de
Nav Canada. En outre, le Ministre
doit sassurer que les changements
apportés au systéme de navigation
aérienne ne compromettent pas les
services a destination des régions

ST ANDREWS .smux LOOKOUT

BREV%ON .

KENORA

du Nord et des régions éoignées,
comme le stipule laLoi sur la
commercialisation des services de
navigation aérienne civile.

Opérations de navigation aérienne
Restructuration

En septembre 1997, Nav Canada a
annonceé son « orientation générale »,
qui prévoit I'abolition de
1 000 postes en trois ans sur les
6 300 employés que compte la
société. Nav Canada espére que cette
restructuration et la compression de
ses effectifs lui permettront de
réduire ses charges d'exploitation de
18 %, ce qu'elle doit faire en se
conformant aux impératifs de la Loi
sur la commercialisation des services
de navigation aérienne civile, de la
Loi sur I'aéronautique et de ses
réglements.

2z WATERLOO
8 ( Q BUTTONVILLE

TORONTO
(L) CITY CENTRE

OSHAWA

TORONTO

ST. CATHARINES

Le tableau 5-1 illustre le volume
de travail des ressources du systéme
de navigation aérienne et des
contréleurs de la circulation aérienne
qui fournissent des services de
navigation aérienne au Canada.
Consulter I'annexe 5-1 pour d'autres
précisions sur les mouvements
d'aéronefs aux grands aéroports
du Canada.

Résultats financiers
Redevances d'usage prévues

En tant que société sans but
lucratif, Nav Canada doit fixer le prix
de ses services pour recouvrer tous
ses colits aupres des usagers,
notamment les frais de service de la
dette. Nav Canada a franchi un
important jalon lorsqu'elle a établi
une assiette de revenu along terme
al'issue de nombreuses consultations
sur un projet de redevances d'usage
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TABLEAU 5-1
STATISTIQUES SUR LE VOLUME DE TRAVAIL DU SYSTEME DE NAVIGATION AERIENNE DU CANADA
1991 a 1997
Mouvements d'aéronefs' aux aéroports canadiens Contréleurs Mouvements
Avec Avec Autres de la circulation d'aéronefs*
tour SIv? aéroports TOTAL aérienne par contrbleur
1991 5540 273 1169 462 574 344 7 284 079 1619 4511
1992 5265 551 1 096 362 675 822 7037735 1744 4035
1993 4 952 657 1114 410 711 888 6 778 955 1854 3 656
1994 4917 805 1130614 809 918 6 858 337 1908 3595
1995 4729 817 1339 980 762 347 6 832 144 1957 3491
1996 4794 698 1265 872 679 397 6 739 967 1947 3462
1997 4996 850 1315 230 692 172 7 004 252 2209 3171

2 SIV = Station d'information de vol

en 1997. Ce projet prévait I'adoption
de redevances de controle termina et
de redevances en route, de méme
gu'une augmentation des redevances
océaniques et de survol. Ces derniéres
ont éé introduites par le gouvernement
fédéral avant lacession du SNA.

Nav Canada a soumis son projet
de baréme au ministre des Transports
au début d'aoit pour qu'il I'approuve.
Le Ministre a approuvé les
redevances au début de septembre,
apres avoir établi qu'elles étaient
conformes aux principes de
facturation énoncés danslaLoi sur la
commercialisation des services de
navigation aérienne civile. Ces
changements sont entrés en vigueur
le 1* mars 1998 plutét que le
1= novembre 1997, commeon le
prévoyait al'origine, pour donner
plus de temps aux transporteurs
aériens de sadapter aux redevances
qui leur sont imposees directement.
Au préaable, les transporteurs
faisaient office d'agents en percevant
lataxe de transport aérien aupres des
passagers.

Nav Canada a fixé les nouvelles
redevances aux niveaux nécessaires
pour recouvrer environ 50 % de ses
co(ts. Parallélement, le
gouvernement fédéral réduira de prés
de 50 % l'actuelle taxe de transport
aérien.

Une deuxiéme série de projets de
facturation sera préparée pour entrer

m LES TRANSPORTS AU CANADA

1 Mouvements d'aéronefs = arrivées et départs d'aéronefs

Source : Transports Canada, Statistiques sur les mouvements d‘aéronefs, TP577, 1995 a 1997

en vigueur le 1* novembre 1998, date
ol lataxe de transport aérien sera
entiérement abolie et remplacée par
les redevances de Nav Canada.

Une premiére année fructueuse

Sur le plan financier, Nav Canada
a obtenu la plus forte cotation des
titres de toutes les sociétés du
secteur privé canadien. L'émission
obligataire initiale de la société, qui
sélevait a3 milliards $, a été laplus
élevée de toute I'histoire du Canada.

Nav Canada a obtenu des
résultats dépassant toutes les attentes
au cours de sa premiére année
dactivité : pour I'exercice qui apris
finle 31 aolt 1997, lequel couvre
une période de 10 mois d'activité de
novembre a ao(it, |es recettes se sont
élevées 3776 millions $, les charges
d'exploitation 2584 millions $, les
intéréts et I'amortissement &

121 millions $ et les colits uniques
de restructuration a57 millions $.

AEROPORTS

Le Canada compte environ
1 800 agrodromes, terme générique
qui désigne lesingtdlations
enregistrées aupres de Transports
Canada et destinées a étre utilisées
pour l'arrivée et le départ des aéronefs.
Sur ce nombre, 646 sont certifiés soit
comme aéroports pouvant accueillir
des aéronefs a voilure fixe, soit

comme héliports pouvant accueillir
des hélicopteéres, soit encore comme
hydroagrodromes ou aérodromes sur
glace pouvant accueillir des avions a
flotteurs et a skis. Lamagjeure partie
des activités de I'aviation commerciae
au Canada se déroulent dans des
aéroports certifiés. Certains
aérodromes appartiennent ades
intéréts privés, mais la grande magjorité
des aéroports certifiés appartiennent a
des municipdités, aux gouvernements
provinciaux et territoriaux ou au
gouvernement fédéral.

Sur leplan delataille et dela
complexité, les aéroports certifiés du
Canada couvrent tout |e spectre depuis
les champs d'aviation rudimentaires
possédant une seule piste et un ou
deux bétiments polyvalents jusqu'aux
grands complexes agroportuaires
pourvus de pistes multiples, de
hangars d'avions, dentrepdts a
marchandises et dingdlations
d'inspection des Douanes, de
I'lmmigration et de!’ Agriculture.

Les aérogares offrent tout un
éventail de services qui assurent le
confort, la sécurité et lacommaodité
des passagers et des employés
aéroportuaires. Ce sont des entreprises
du secteur privé qui louent ces espaces
et/ou qui paient des redevances auix
propriétaires ou a l'exploitant de
I'aéroport pour fournir ces services.

La Politique nationale des aéroports
adoptée par le gouvernement fédéra
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FIGURE 5-2

RESEAU NATIONAL D'AEROPORTS DU CANADA
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en 1994 prévoit lacommercialisation
de la plupart des aéroports appartenant
au gouvernement fédéral dici le

31 mars 2000.

Aux termes de cette politique, le
gouvernement fédéral restera
propriétaire de chacun des
26 aéroports qui forment le Réseau
national d'aéroports (RNA) du
Canada, cédant I'exploitation de la
totalité d'entre eux sauf deux a des
administrations aéroportuaires
canadiennes sans but lucratif en vertu
de baux along terme. Les
gouvernements des Territoires du
Nord-Ouest et du Yukon ont prisle
contrdle des aéroports du Réseau
national d'aéroports respectivement de
Yellowknife et de Whitehorse. La
figure 5-2 illustre I'emplacement des
26 aéroports de ce réseau.

Transports Canada a cédé cing
aéroports appartenant a la catégorie

SASKATOON

des aéroports nationaux a des
administrations aéroportuaires en
1992 : Vancouver, Calgary, Edmonton,
Mirabel et Dorva. Le Ministére a
cédé six autres aéroports en 1996 et
1997. La Greater Toronto Airports
Authority a pris en charge
I'exploitation de I'aéroport

internationa Lester B. Pearson, le plus
achalandé du pays, en 1996. En 1997,
des administrations locales ont assumé
I'exploitation des agroports de Victoria,
Winnipeg, Thunder Bay, Ottawa et
Moncton.

Transports Canada a décidé de
céder lestitres de propriété des
70 aéroportslocaux et régionaux a
des intéréts locaux en les leur vendant.
Au 31 décembre 1997, Transports
Canada avait cédé 46 aéroports,
24 restant entre sesmains.

Transports Canada a également
décidé de céder a des intéréts locavix

les 25 petits aéroports et aéroports
satdlites qui n‘accueillent pas des
services passagers réguliers. A lafin
de 1997, 19 aéroports avaient ains été
cédés et six faisaient I'objet de
négociations.

Les 12 aéroports dloignés qui
donnent accés tout au long de l'année
aux localités isolées continueront de
bénéficier de I'aide du gouvernement
fédéral. Lerdle along terme du
gouvernement dans ces aéroports sera
réévalué.

Transports Canada a cédé les
11 aéroports de I'Arctique aux
gouvernements territoriaux respectifs.

TRAFIC AEROPORTUAIRE

Le trafic passagers annuel aux
aéroports canadiens a progressé de
plus de 12 % en 1996. Ce sont les
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TABLEAU 5-2

1991 & 1996

TRAFIC PASSAGERS AUX AEROPORTS CANADIENS

aéroports du Réseau national
d'aéroports qui ont accusé laplus
forte croissance, letrafic y
augmentant de 12,8 %. Parmi ces
aéroports, Pearson a enregistré une
croissance de 8,4 %, Edmonton de

63 % (suite a larestructuration des
aéroports de laville), Cagary de

25,9 %, Winnipeg de 23,1 % et
Victoriade 21 %. Signalons toutefois
que |'aéroport de Gander a accusé une
baisse de 16 %. Le tableau 5-2 illustre
le trafic passagers aux aéroports
canadiens. Pour plus de précisions sur
le trafic passagers aux aéroports du
Réseau national d'aéroports, se
reporter al'annexe 5-2.

Letrafic fret aux aéroports
canadiens alui auss connu une
hausse depuis la récession du début
des années 1990. En 1996, le trafic
fret a augmenté de 4,8 % par rapport
a1995. Il y aeu des variaions
notables dans cette croissance,
Gander enregistrant une hausse de
72 %, suivi de London & hauteur de
66,6 %, de Victoriaa 22,4 %, de
Calgary a21,8 % et de St. John'sa
15,9 %. L 'aéroport international
Pearson a enregistré une croissance
de 5,1 %, tandis que des aéroports
comme ceux de Québec (-43,5 %) et
de Thunder Bay (-40,4 %) ont
enregistré une forte baisse de leur
trafic fret. Le tableau 5-3illustre le
trafic fret aux aéroports canadiens.

m LES TRANSPORTS AU CANADA

% du % du

fotal 1993 fotal 1994
93,57 56165480 93,82 57115452
5,62 3214143 537 3223288
0,03 9210 0,02 364
0,01 9610 0,02 10 283
0,39 242 341 0,40 235910
0,38 225269 0,38 224 304
100,00 59866 053 100,00 60 809 601

* A l'exclusion des autres aéroports qui ne figurent pas dans la PNA — juillet 1994.

Catégorie % du
d'aéroport 1991 total 1992
RNA 55210647 93,14 56 744 047
Régionalllocal 3539 158 597 3405 660
Petit 24611 0,04 17213
Satellite 188 0,00 7260
Eloigné 253 436 0,43 238 694
Arctique 247 876 0,42 230 368
Total* 59275916 100,00 60643 242
Note :

Whitehorse et Yellowknife ne sont inclus que dans la catégorie RNA.
Source : Statistique Canada, relevés 2, 4 et 6

Pour plus de précisions sur le trafic
fret aux aéroports du Réseau national
d'aéroports, se reporter al'annexe 5-3.

RESULTATS FINANCIERS

En 1997-1998, Transports Canada
prévoit consacrer 227,4 millions $ a
I'exploitation des aéroports, ce qui
englobe les colts d'exploitation, les
subventions et le capital, et de tirer
des recettes de 84 millions $. Le
Ministére prévoit également toucher
69,4 millions $ de plus en loyers
aupres des 10 administrations
aéroportuaires.

Recettes et dépenses des
administrations aéroportuaires
locales

Les aéroports du Réseau national
d'aéroports devraient devenir
financiérement autonomes. Les
administrations aéroportuaires qui sont
constituées en sociétés sans but
lucratif, qui ne comportent pas
d actionnaires participant &’ avoir des
propriétaires, financent leurs
opérations et tout projet
d'agrandissement et daméioration a
méme |es recettes provenant des
usagers de |'aéroport (compagnies
afriennes, concessionnaires, passagers,
etc.) et des investissements privés. Les
administrations aéroportuaires paient
également un loyer au gouvernement

% du
total

93,93
5,30
0,00
0,02
0,39
0,37

100,00

Nombre total de passagers embarqués/débarqués par catégorie d'aéroport (selon la définition de la PNA — juillet 1994)

% du % du

1995 total 1996 total
60904871 94,17 68717794 94,80
3297 254 510 3309 159 457
1078 0,00 1045 0,00
13984 0,02 15703 0,02
232231 0,36 222 789 0,31
228317 0,35 218007 0,30
64 677735 100,00 72484497 100,00

fédéra qui reste propriétaire de
I'aéroport. Tous les gains nets sont
réinvestis dans les opérations et les
actifs de I'aéroport. Les
administrations aéroportuaires sont
tenues de publier des rapports annuels,
comprenant des états financiers. Le
tableau 5-4 résume les résultats
financiers de quatre administrations
aéroportuaires locales créées en 1992
(Vancouver, Cagary, Edmonton et
Montrédl).

L es recettes des administrations
aéroportuaires proviennent de quatre
grandes sources : les redevances de
concessions, les redevances coté piste,
les redevances d'amédioration
aéroportuaire et les recettes diverses.
Les aéroports engagent des dépenses
essentiellement au titre des matériaux
et services, du loyer et dessdaires et
avantages sociaux du personnel.

Ces derniéres années, les
redevances daméioration des
aéroports pergues aupres des passagers
sont devenues un élément de plusen
plus important des mouvements de
trésorerie qui servent afinancer les
immobilisations aéroportuaires,
comme lanouvelle aérogare de
I'aéroport de Vancouver. Edmonton et
Calgary ont commencé a percevoir
des redevances d'amédioration
aéroportuaire en 1997, et des
redevances and ogues sont attendues
aux autres aéroports ultérieurement.
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TABLEAU 5-3
TRAFIC FRET AUX AEROPORTS CANADIENS
1991 & 1996

Volume total de fret embarqué/débarqué (en kg) par catégorie d'aéroport (selon la définition de la PNA — Juillet 1994)

Catégorie % du % du % du % du % du % du
d'aéroport 1991 total 1992 total 1993 total 1994 total 1995 total 1996 total
RNA 690258 256 97,28 675025540 9842 701796167 98,73 701340112 9820 709907815 97,98 749122057 98,60
Régional/Local 12 649 988 178 4930111 072 4451785 0,63 7951874 111 9376349 129 6 584 645 0,87
Petit 260500 0,04 132000 0,02 214100 0,03 88600 001 146900 0,02 97100 001
Satellite

Eloigné 1531806 0,22 1170245 017 69405 0,10 544302 0,08 558330 0,08 795143 010
Arctique 4846954 068 4635594 0,68 3662166 0,52 4294342 0,60 4533660 0,63 3131005 041
Total* 709 547504 100,00 685893490 100,00 710818273 100,00 714219230 100,00 724523054 100,00 759729950 100,00

Note : * A I'exclusion des autres aéroports qui ne figurent pas dans la PNA — juillet 1994,
Whitehorse et Yellowknife ne sont inclus que dans la catégorie RNA.

Source : Statistique Canada, relevés 2 et 6

TABLEAU 5-4
RECETTES ET DEPENSES TOTALES
DES ADMINISTRATIONS AEROPORTUAIRES CANADIENNES

1993 a 1996
Exploitation Revenu net/
. Revenu immobilisations
Aéroports Recettes Dépenses Revenus Ratio net nettes
Vancouver 1993 107,0 71,0 36,1 0,66 36,0 0,51
1994 128,4 75,2 53,1 0,59 53,4 0,32
1995 146,4 87,6 58,9 0,60 58,5 0,16
1996 189,7 122,2 67,5 0,64 41,2 0,09
Calgary 1993 39,9 30,4 9,5 0,76 9,3 0,68
1994 40,9 32,7 8,2 0,80 8,1 0,40
1995 46,9 38,9 8,0 0,83 7,7 0,28
1996 53,2 43,0 10,2 0,81 10,0 0,24
Edmonton 1993 15,0 16,5 -1,5 1,10 3,2 0,65
1994 15,9 17,3 -1,4 1,09 3,8 0,38
1995 18,1 18,4 -0,2 1,01 51 0,36
1996 24,3 26,0 -1,7 1,07 2,7 0,08
Montréal/Mirabel 1993 101,9 73,4 28,5 0,72 26,7 1,55
1994 103,0 77,5 25,6 0,75 24,5 0,47
1995 109,9 88,2 21,8 0,80 21,0 0,27
1996 113,3 94,4 18,9 0,83 18,4 0,15
Total des principales AAL 1993 263,8 191,3 72,5 0,73 77,1 0,71
1994 288,2 202,7 85,5 0,70 89,8 0,36
1995 321,4 233,1 88,4 0,73 92,3 0,19
1996 380,5 285,6 94,9 0,75 72,3 0,11

Note : A I'exception des ratios, I'unité est exprimée en millions de dollars. Seuls les aéroports cédés en 1992 & des administrations aéroportuaires sont Visés ici.

Source : Rapports annuels des administrations aéroportuaires
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1993 1994 1995 1996
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B Recettes diverses

. Frais d'amélioration des aéroports

FIGURE 5-3

RESULTATS FINANCIERS DES ADMINISTRATIONS AEROPORTUAIRES
1993 & 1996
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Source : Rapports annuels des administrations aéroportuaires

De 1993 21996, les quatre
administrations aéroportuaires locales
ont enregistré une hausse de 44 % de
leurs recettes qui sont passées de
264 millions a 381 millions $. Cette
hausse n'a pas été répartie
équitablement entre les aéroports,
mais elle aoscillé entre 11 et 77 %.
Tandis que | es recettes augmentaient,

m LES TRANSPORTS AU CANADA

FIGURE 5-4
RATIOS FINANCIERS DES ADMINISTRATIONS AEROPORTUAIRES

1993 a 1996
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Source : Rapports annuels des administrations aéroportuaires

les redevances de concessions et les
redevances c6té piste sont restées
stables, chacune comptant pour 40 %
des recettes globales, proportion qui a
égaement varié diamétradement d'un
aéroport al'autre.

Les redevances damdlioration
aéroportuaire ont représenté pres du

quart des recettes de I'agroport de
Vancouver en 1996. Les autres
aéroports ne percevaient pas de telles
redevances alafin de 1996.

En tant que groupe, la répartition
des dépenses aux quatre agroports n'a
que légérement varié entre 1993 et
1996.

Pour I'essentiel, les changements
dans les recettes et les dépenses des
quatre administrations aéroportuaires
sont intervenus pendant que le volume
des passagers passait de pres de
24 millions en 1993 apres de
32 millions en 1996, soit une
croissance de 34 %. Pour I'ensemble
des aéroports du Réseau nationa
d'aéroports, le nombre de passagers
aaugmenté en fait de 46 %.

Pour le groupe, les recettes par
passager ont également augmenté de
8 % pour passer de 11 $en 1993 &
12 $ en 1996. L es dépenses par
passager ont |égérement augmenté
pour passer de 8 $en 1993 a
9 $ en 1996, soit une hausse de 12 %.
En termes relatifs, I'inflation a é&é
|égérement supérieure a6 % pour
I'industrie aérienne entre 1993 et 1996,
contre environ 9 % pour I'économie
en général.

Les quatre administrations
aéroportuaires ont vu leurs colits
d'exploitation augmenter de 49 %
pendant |la méme période, |égérement
plus que leurs recettes. A nouveaw, la
répartition n'a pas été uniforme.

Dansl'ensemble, leratio
d'exploitation pour le groupe a
augmenté de moins de 4 % pour
atteindre 75 %, tandis que les recettes
nettes ont chuté de 4 %. Lafigure 5-4
révéle des ratios d'exploitation stables
et une baisse du rendement de I'actif
pendant la méme période.

Un changement notoire qui sest
produit entre 1993 et 1996 a é&té la
hausse des mouvements de trésorerie
et des dépenses dimmobilisations.
Dans|'ensemble, lesfonds
d'exploitation ont augmenté de 61 %.

Tandis que Samélioraient les
mouvements de trésorerie et
qu'augmentait la capacité d'emprunt,
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FIGURE 5-5
PRINCIPAUX PORTS DU CANADA

PRINCE RUPERT

Source : Transports Canada

les dépenses d'immobilisations ont
elles auss accusé une nette
augmentation.

Dans I'ensemble, les actifs totaux
ont presque triplé entre 1993 et 1996,
aors que le rendement de I'actif a
baissé du fait que la hausse des
liquidités a servi aux améliorations
aéroportuaires.

Programme d'aide aux
immobilisations aéroportuaires

Le Programme d'aide aux
immobilisations aéroportuaires fait
partie intégrante de la Politique
nationale des aéroports. Transports
Canada a créé ce programme de
contribution en avril 1995 pour aider
les aéroports admissibles a financer
leurs projets d'immobilisations ayant
trait ala sécurité, ala protection des
biens et ala réduction des colits
d'exploitation. Pour étre admissibles,
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les aéroports doivent accueillir des
vols passagers réguliers, répondre a
certaines exigences de certification
d'aéroport et ne pas appartenir au
gouvernement fédéral.

En 1997, le financement de
46 projets a été approuveé a
39 aéroports. Le colt estimatif
total a été d'environ 40 millions $,
certains projets éant échelonnés sur
deux et trois ans. Parmi les projets
approuves, il faut mentionner la
remise a neuf des pistes, des voies
decirculation et des aires de
stationnement; I'achat d'équipements
mobiles comme des déneigeuses et
des souffleuses de piste; I'achat et
|'installation d'aides visuelles; la
réfection du toit des aérogares; et
I'installation de cl6tures de slireté.
L'annexe 5-4 décrit en détail les
projets approuvés et leurs colts.

SEPT-LES
PORT CARTIER

| NFRASTRUCTURES DE

TRANSPORT MARITIME

Les infrastructures maritimes du
Canada desservent trois cotes ainsi
que le Réseau Grands Lacy/

Voie maritime du Saint-Laurent. La
figure 5-5 indique I'emplacement des
principales infrastructures maritimes
du Canada.

PoRTs

Chacun des grands ports du
Canada est un terminus de voies
ferrées et de routes qui acheminent
les biens destinés a l'exportation ou a
I'importation, ains que les passagers
depuis ou jusqu'a leur destination
dans le pays et méme sur le
continent. Les marchandises et les
passagers transitent par des gares
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maritimes qui contiennent toute une
variété d'installations et d'organismes
soccupant du chargement et du
déchargement des navires amarrés a
quai. Dans certains cas, les
administrations portuaires exploitent
des terminaux, méme s souvent
Ceux-Ci appartiennent a des
compagnies qui louent des locaux a
I'administration portuaire et en
assurent I'exploitation.

Réseau portuaire actuel

A lafin de 1997, e réseau portuaire
du Canada comportait toute une
variété dinstallations tombant sous le
coup de différentes juridictions :

13 ports exploités par des sociétés de
port locaes et des ports divisionnaires
qui forment la Société canadienne des
ports; neuf commissions portuaires;
272 sites administrés par Transports
Canada; 2 000 ports de plaisance et
de péche exploités par le ministére
des Péches et des Océans; et 37 ports
exploités par des gouvernements
municipaux et des intéréts priveés.

Structure portuaire envisagée

En vertu de la Politique maritime
nationale annoncée en décembre
1995, |e réseau portuaire du Canada
de méme que I'exploitation de la
Voie maritime du Saint-Laurent sont
en voie d' étre commercialisés. Le
gouvernement fédéral est en train de
se départir de I'exploitation directe
des ports, donnant ainsi voix au
chapitre aux usagers locaux en ce
qui concerne les services portuaires
dont ils bénéficient et pour lesquels
ils doivent payer. La Politique
maritime nationale prévoit trois
catégories de ports : les
administrations portuaires
canadiennes, les ports régionaux et
locaux et les ports éloignés.

Le projet de Loi maritime du
Canada contient le cadre qui régira
I'application de la Politique maritime
nationale. Transports Canada sest
lancé dans la commercidisation des
ports relevant de ses compétences en
1996, avant I'adoption de laloi, car
le Ministére n'avait pas besoin de
pouvairs |égidatifs spéciaux pour
amorcer le processus.

m LES TRANSPORTS AU CANADA

Baptisés administrations
portuaires canadiennes en vertu du
projet de Loi maritime du Canada, les
18 ports financiérement autonomes du
réseall qui sont essentiels aux
échanges intérieurs et internationaux
engloberont |es sociétés de port
locales de la Société canadienne des
ports, les principaux ports
divisionnaires de la Société
canadienne des ports et la plupart des
COMMISSioNs portuaires.

La deuxiéme catégorie de ports
prévue par laLoi maritime du
Canada, que I'on appelle les ports
régionaux et locaux, englobe les
installations de Transports Canada qui
ne sont pas considérées comme des
installations éloignées, ains que les
installations de la Société canadienne
des ports ou les commissions
portuaires qui ne sont pas constituées
en administrations portuaires
canadiennes. Les ports régionaux et
locaux sont transférés a d'autres
ministéres fédéraux ou a des
gouvernements provinciaux, des
administrations municipales, des
organismes communautaires ou
encore des intéréts priveés.

Letransfert des ports régionaux et
locaux a débuté en 1996 en vertu de
la Politique maritime nationale par le
dessaisissement de 277 Sites, et elle
sest poursuivie en 1997. Cette année-
I3, Transports Canada a transféré
34 ingdlations, dont 16 a Terre-Neuve,
deux au Nouveau-Brunswick, cing a
des administrations municipaes, sept
adautresintéréts privés locaux et
deux a d'autres ministéres fédéraux.
En outre, deux sites ont &é démalis.

A lafin de 1997, 311 ports publics
avaient été transférés, déclassés ou
démolis. Il en reste 238 au total.

Le gouvernement fédéral continuera
d'assurer I'entretien des ports éoignés
qui répondent aux besoins de transport
éémentaire deslocalités isolées, a
moins que le Ministére ne trouve le
moyen de rentabiliser leur exploitation
et n'arrive atransférer ces sites. A la
fin de 1997, Transports Canada
administrait 34 ports éloignés au
Québec, en Ontario, au Manitoba et
en Colombie-Britannique.

Un nombre croissant d'« autres »
ports seront exploités par les
gouvernements provinciaux ou
municipaux et par des intéréts privés a
mesure que Trangports Canada se
dessaisit de sesingtdllations. Le
ministére des Péches et des Océans
par exemple possede plus de
2 000 ports utilisés pour la navigation
commerciae et de plaisance en vertu
delaloi sur les ports de péche et de
plaisance. A lafin de 1997, on
recensait 77 ports supplémentaires
parmi ces « autres » ports, dont
30 ports privés, 31 ports provinciaux
et 16 ports municipaux.

Trafic portuaire

L es premiéres données sur le
trafic en 1997 ont été publiées par
un certain nombre de ports :

 Leport de Vancouver a
manutentionné 73,5 millions de
tonnes de marchandises et
816 537 passagers.

 Leport de Prince Rupert a
manutentionné 13,1 millions de
tonnes.

* Leport de Montréa signde un
trafic global de 20,7 millions de
tonnes, le trafic conteneurs ayant
augmenté de 3,4 % par rapport a
1996.

« Leport de Sept-Tles fait état d'un
trafic global de 24,5 millions de
tonnes.

» LaSociété du port de Hdifax a
manutentionné 14,1 millions de
tonnes.

* Au port de Saint John, le trefic total
a dépassé 21 millions de tonnes.

Statistiques sur le trafic portuaire

Si I'on se fonde sur les données de
Statistique Canada, qui ne sont
accessibles que jusqu'a 1996, les
ports du Canada ont manutentionné
au total 357,7 millions de tonnes de
marchandises en 1996, soit une
|égére baisse par rapport aux
361 millions de tonnes
manutentionnées en 1995.

Ce sont les ports de la Société
canadienne des ports qui se sont
accaparé la part du lion (51 %) du



trafic portuaire commercia en 1996,
alors que 12 % des marchandises ont
transité par les ports des commissions
portuaires. Une autre tranche de

20 % des marchandises a transité par
des ingtallations de Transports
Canada. Les 17 % restants ont été
manutentionnés par d'autres
installations, notamment par les
installations gérées par des intéréts
privés et d'autres gérées par ou pour
le compte du ministére des Péches et
des Océans et des gouvernements
provinciaux et municipaux.

Le tableau 5-5 contient des détails
sur e tonnage manutentionné par les
ports canadiens, les commissions
portuaires et aux installations de
Transports Canada et « autres ». Voir
également I'annexe 5-5.

Si I'on compare les pourcentages
de trafic en 1995 et 1996, les ports
de la Société canadienne des ports,
les commissions portuaires et les
« autres » ports ont vu leur trafic
augmenter de 1 %, alors que les
ports de Transports Canada ont
enregistré une baisse de 7 %. Dans
I'ensemble, le tonnage global a
diminué de 1 % en 1996 par
rapport a 1995.

Aux havres publics déclarés ou
Transports Canada n'a pas
dinstalations et ou les marchandises
transitent par des quais privés, le total
des marchandises expédiées sest
chiffré a21,9 millions de tonnes, soit
31 % de I'ensemble du trafic
manutentionné par les ports de
Transports Canada.

Au total, 62,2 millions de tonnes
ont franchi d'« autres » ports. Dans la
catégorie « autres », c'est Port-Cartier
avec ses 26,7 millions de tonnes qui a
manutentionné le plus gros volume
de marchandises.

Trafic conteneurs

Letableau 5-6 illustre le trafic
conteneurs aux ports canadiens.

Depuis 10 ans, Vancouver a délogé
Halifax comme deuxiéme plus grand
port & conteneurs du Canada. La
baisse du trafic & Halifax est
attribuable au réaménagement des
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TABLEAU 5-5
VOLUME TOTAL DU TONNAGE MANUTENTIONNE PAR LE RESEAU DES
PORTS DU CANADA
1995 a 1996

Réseau
portuaire

Société canadienne des ports*
Commissions portuaires
Transports Canada*

Autres

Total

Source : Statistique Canada, Cat. 54-205-XPB

(milliers de tonnes)

Total Total % de
1995 1996 changement
178 972 180 207 1,0

43 020 43 487 1,0

77 199 71 820 -7,0

61 689 62 234 1,0
360 880 357 748 -1,0

Note : * Les statistiques sur le tonnage englobent les marchandises expédiées via des installations privées.

TABLEAU 5-6
CONTENEURS MANUTENTIONNES DANS LES PORTS CANADIENS
1988 a 1997

Année Montréal Vancouver
1988 5732 2732
1989 5 365 2 645
1990 5764 2 708
1991 5790 3290
1992 5781 3623
1993 5948 3458
1994 7 073 4 246
1995 7 142 4 320
1996 7 948 5098
1997 8 218 5937

Source : Société canadienne des ports

services de transport par conteneurs,
comme ceux qui desservent
I'Australie, qui ont décidé de réduire
ladurée de voyage de leurs navires en
supprimant Halifax comme port
d'escale et en acheminant leurs
marchandises canadiennes via des
ports américains. En attendant,
Vancouver a profité des décisions
prises par la plupart des exploitants de
gros navires de ligne qui desservent le
Pacifique d'gjouter ou de maintenir
leur escale aVancouver. Ce faisant, le
port a récupéré une partie du trafic
canadien qui était acheminéviales
ports de |la cote ouest des Etats-Unis.

Montréal sest maintenu au premier
rang des ports a conteneurs du

Canada, la majeure partie de son
trafic se faisant a destination et en

(milliers de tonnes)

Halifax Autres Ports Total

3537 468 12 469
3889 526 12 425
3909 521 12 902
3 066 448 12 594
2 463 438 12 305
2519 557 12 482
2 565 549 14 433
3135 535 15132
3178 577 16 801
3810 640 18 605

provenance d'Europe. Les exploitants
de navires de ligne qui desservent
Montréal continuent de compter sur le
trafic en provenance du midwest des
Etats-Unis pour compléter leurs
activités canadiennes.

Les gains d'ensemble enregistrés
par le trafic conteneurs entre 1994 et
1996 traduisent la vigueur de
I'économie canadienne au cours de
Ces années.

Les expéditions de trafic
conteneurisé canadien par les ports
américains ont représenté pres de
24 % du trafic conteneurisé global
ayant une origine ou une destination
canadienne en 1995, soit |égérement
plus que les 22,6 % enregistrés en
1994. En termes de tonnage, les
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TABLEAU 5-7
TRAFIC CONTENEURISE CANADIEN EXPEDIE
PAR LE RESEAU PORTUAIRE DES ETATS-UNIS
1989 & 1996

% du total des

Année Exportations exportations*
1989 1217 23,8
1990 1241 20,2
1991 1220 18,9
1992 1214 17,7
1993 1251 19,2
1994 1473 19,7
1995 1809 20,9
1996 1801 n.d.

(milliers de tonnes)

9% du total des

Importations importations* Total
1125 27,6 2342
1076 23,4 2316
1124 25,9 2 344
1059 23,0 2273
1209 23,2 2 460
1375 26,8 2848
1480 28,3 3288
1389 n.d. 3189

+ Trafic total = trafic aux ports canadiens + expéditions canadiennes — expéditions américaines
Source : Journal of Commerce, base de données PIERS

TABLEAU 5-8
TRAFIC CONTENEURISE AMERICAIN EXPEDIE
PAR LE RESEAU DES PORTS DU CANADA
1990 & 1995

Année Exportations
1990 2 147
1991 2138
1992 1742
1993 1935
1994 2 269
1995 2 394

importations et les exportations
transhbordées ont peu changé en 1996
par rapport & 1995. Depuis 1989, le
tonnage des exportations
transbordées a progressé de prés de
50 % et celui des importations de
36 %. L'utilisation globale des ports
américains par lesimportateurs et les
exportateurs canadiens n‘augmente
toutefois pas en termes relatifs. Le
tableau 5-7 illustre les
transhordements conteneurisés
canadiens par des ports des Etats-
Unis entre 1989 et 1996.

Les principaux ports d'entrée et de
sortie des transhordements
conteneurisés canadiens sont New
York, Tacoma et Sesttle. Environ

m LES TRANSPORTS AU CANADA

(milliers de tonnes)

Importations Total du trafic
1676 3823
1578 3716
1723 3 466
2 087 4022
2697 4 965
2 596 4990

Source : Département américain des transports, Administration maritime (MARAD)

72 % des importations canadiennes
transhbordées et 61 % des exportations,
mesurées en conteneurs équivalents-
vingt pieds, ont transité par ces ports
américains en 1996.

Letrafic américain qui atransité
par des ports canadiens a été plus
important que le trafic canadien ayant
transité par des ports américains :

5 millions de tonnes en 1995 par
rapport aux 3,3 millions de tonnes du
Canada. La part du trafic américain
qui est expédiée viale Canada est
nettement inférieure, et son
pourcentage est & la baisse. En 1989,
prés de 5,3 % de I'ensemble du trafic
américain atransité par des ports
canadiens. En 1995, ce pourcentage

avait régressé a 3,8 %. Le tableau 5-8
illustre les expéditions conteneurisées
américaines qui ont transité par des
ports canadiens.

La plupart des expéditions
américaines transitent par I'Est du
Canada a destination ou en
provenance d'Europe. En 1995, ces
expéditions ont représenté pres de
82 % de toutes les expéditions
américaines qui ont transité par des
ports canadiens. Les mouvements par
['Ouest du Canada ne représentent
gu'un infime pourcentage du
commerce des Etats-Unis.

Résultats financiers
Société canadienne des ports

En 1996, la Société canadienne
des ports a touché des recettes totales
de 235 millions $, avec un bénéfice
net de 32 millions $ et un flux de
trésorerie provenant de I'exploitation
de 102 millions $. Le tableau 5-9
illustre les recettes, les dépenses et
certains ratios clés des ports de la
Soci été canadienne des ports en
1996, et des ports divisionnaires dans
leur ensemble. En 1996, les sept
principaux ports ont manutentionné
83 % du volume et généré environ
75 % du total des recettes des ports
de la Société canadienne des ports.
Les états financiers vérifiés de 1997
ne sont pas disponibles.

Le ratio d'exploitation global
(dépenses/recettes) des ports de la
Saociété canadienne des ports a été de
75 % en 1996. Confondus, les
principaux ports ont affiché un ratio
de 81 %, leratio individuel se situant
entre 68 et 99 %. A |'exception de
Vancouver, tous les ports ont
enregistré un ratio supérieur a 83 %.
Pour les ports divisionnaires, le ratio
d'exploitation dans son ensemble a
été de 56 %.

Le rendement de I'actif (bénéfice
net/immobilisations nettes) des ports
de la Société canadienne des ports a
€té de 3 % en 1996. C'est Montréal
qui aenregistré le plus fort
rendement & hauteur de 7 %, ses
revenus de placement étant
pratiquement aussi importants que
ses recettes d'exploitation. Dans
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TABLEAU 5-9
PROFIL FINANCIER, PORTS DE LA SOCIETE CANADIENNE DES PORTS
1996
(millions de dollars)

Poste Vancouver Montréal Halifax — Québec ?]zli:]ri St. John's ZZZC:” divi sizz:::i res* ZZSSEIZ:Z‘:;
Recettes d'exploitation 64,8 56,2 13,2 12,7 13,5 31 12,5 59,0 235,0
Dépenses d'exploitation 443 50,1 10,9 12,6 112 2,7 114 333 176,6
Revenu d'exploitation 20,5 6,1 2,2 0,1 2,2 0,3 11 258 58,7
Ratio : Dépenses/recettes 0,68 0,89 0,83 0,99 0,84 0,89 0,91 0,56 0,75
Revenu net 0,5) 11,8 31 0,5 21 0,6 0,7 13,2 315
Immobilisations nettes 4217 158,7 59,3 51,0 57,9 118 94,3 108,1 967,9
Ratio : Revenu net/immobilisations nettes (0,00) 0,07 0,05 0,01 0,04 0,05 0,01 0,12 0,03
Fonds d'exploitation 38,6 235 5,6 34 55 15 3,2 21,0 102,1
Revenus de placement 42 58 0,5 0,5 0,4 0,3 0,8 4,0 16,5
Total des actifs 533,7 250,9 74,7 61,9 69,5 176 1123 2716 1392,2
Dépenses d'immobilisations nettes 97,4 10,8 5,0 15 0,3 0,6 04 11,9 128,0
Bénéfices non répartis 210,8 774 174 0,9 2,3 6,6 16,1 (191,6) 139,8
Capital d'apport 150,3 1539 50,9 58,2 61,7 10,1 84,6 11,7 681,3
+ Ridley Terminals fait partie des ports divisionnaires, méme s'il est exploité indépendamment des ports divisionnaires.

Source : Rapports annuels, plans d'activités

I'ensemble, le rendement de I'actif
des principaux ports a été de 2 %,
contre 12 % pour les ports
divisionnaires. Lafigure 5-6 illustre
le ratio d'exploitation et e rendement
de I'actif des principaux ports du
Canada entre 1993 et 1996, alors que
lafigure 5-7 donne les données 1,0
analogues au sujet des ports

divisionnaires. 0,8
De 1993 & 1996, le profil 06
financier de la plupart des ports Sest '
systématiquement amélioré. Les 04
recettes sont passées de ’
213 millions $ a 235 millions $, soit 0.2
une hausse de 11 %. La majeure '
partie de cette hausse a été 00

enregistrée par les principaux ports. ' 1993 1994 1995 1996
En raison des moindres dépenses
des principauix ports, les colts
d'exploitation sont restés stables ou
ont dimi nUé1 passant de 181 millions Source : Rapports annuels des ports de la Société canadienne des port
a177 millions $, soit une baisse de
2 %. Il en résulte une augmentation
des recettes d'exploitation.

FIGURE 5-6
RATIO D'EXPLOITATION ET RENDEMENT DES ACTIFS
DES PRINCIPAUX PORTS DU CANADA
1993 a 1996

-Ratio d’exploitation |:|Revenu net/immobilisations nettes

L es dépenses des ports
divisionnaires ont |égérement
augmenté. L'effet net global est que
les recettes d'exploitation ont
pratiquement doubl é, les recettes des
principaux ports en 1996 étant plus
de quatre fois supérieures a ce
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FIGURE 5-7
RATIO D'EXPLOITATION ET RENDEMENT DES ACTIFS
DES PORTS DIVISIONNAIRES DU CANADA
1993 a 1996
0,6
0,5
0,4
0,3
0,2
0,1
0,0
1993 1994 1995 1996
-Ratio d’exploitation |:| Revenu net/immobilisations nettes
Source : Rapports annuels des ports de la Société canadienne des ports

gu'elles étaient en 1993. L es recettes
des ports divisionnaires sont restées
relativement stables. Le tableau 5-10
illustre les recettes, les dépenses et
les revenus de tous les ports de la
Saociété canadienne des ports entre
1993 et 1996.

Cette évolution des résultats
financiers s est produite pendant que
le volume du trafic augmentait de
plus de 11 % entre 1993 et 1996.
Les recettes par tonne de 1,27 $ en
1996 ont affiché une baisse
inférieure a1 % par rapport a 1993.
Les dépenses par tonne ont chuté de
1,09 $en 1993 20,95 $ en 1996,
soit une baisse de plus de 12 %.

Commissions portuaires

A I'exception de Toronto et
d'Oshawa, toutes les commissions
portuaires ont enregistré un bénéfice
net positif en 1996. Les commissions
portuaires de Hamilton et de Fraser
ont affiché le plus fort bénéfice aun
peu plus de 2 millions $. Les
recettes globales ont été de
50,9 millions $ et les dépenses de
49,7 millions $, ce qui donne un
ratio d'exploitation de 98 %. Le
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TABLEAU 5-10
RECETTES, DEPENSES ET REVENUS DU RESEAU DES PORTS DU CANADA
1993 a 1996
(millions de dollars)
Exploitation Revenu net/
Revenu immobilisations
Recettes Dépenses Revenus Ratio net nettes
Principaux ports 1993 157,6 150,5 6,9 0,95 18,7 0,02
1994 170,7 149,8 20,9 0,88 3,8 0,00
1995 169,8 148,3 21,4 0,87 243 0,03
1996 175,9 143,4 32,9 0,81 18,3 0,02
Ports divisionnaires 1993 54,8 30,4 24,5 0,55 10,5 0,10
1994 60,8 33,8 27,0 0,56 53 0,05
1995 60,1 33,9 26,2 0,56 11,3 0,11
1996 59,0 33,3 25,8 0,56 13,2 0,12
Total — Ensemble des ports | 1993 212,5 180,9 31,3 0,85 29,2 0,03
1994 2315 183,7 47,9 0,79 9,2 0,01
1995 229,9 182,3 47,6 0,79 35,6 0,04
1996 235,0 176,6 58,7 0,75 31,5 0,03
Note : A I'exception des ratios, l'unité de mesure est exprimée en millions de dollars.
Les immobilisations nettes n'‘englobent pas la valeur des projets en cours de construction qui figurent dans les relevés vérifiés.
Source : Rapports annuels
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TABLEAU 5-11

PROFIL FINANCIER DES COMMISSIONS PORTUAIRES DU CANADA

1996

Poste Port .
Alberni
Recettes d'exploitation 42
Dépenses d'exploitation 39
Revenu d'exploitation 0,3
Ratio : Dépenses/recettes 94,0%
Revenu net 05
Total des actifs 15,0
Ratio : Rev. net/total des actifs 3,6%

(millions de dollars)

. . North
Fraser ~ Hamilton Nanaimo Fraser Oshawa
8,3 10,3 9,0 4.4 04
6,6 8,7 8,8 3,8 0,6
1,7 15 0,2 0,6 -0,2
79,0% 85,0% 97,5% 86,4%  137,8%
2.2 2,2 04 0,5 -0,6
97,0 71,8 345 10,4 7,0
2,3% 3,1% 1,3% 5,2% -1,9%

Source : Direction générale des havres et ports, Transports Canada

Somme
Th;;Ser Toronto  Windsor de toultesl les
commissions
3,2 9,8 1,3 50,9
3,2 13,2 1,0 49,7
0,0 -34 04 1.2
100,0%  1342%  72,2% 97,6%
0,9 -2,0 0,4 47
25,6 68,0 7,0 336,4
3,5% -3,0% 6,1% 1,4%

volume du trafic Sest chiffré a

43,5 millions de tonnes, alors que le
bénéfice net sest devé a

4,7 millions $, ce qui donne un taux
de rendement de I'actif de 1,4 %.

L'analyse des données financiéres
des commissions portuaires entre
1992 et 1996 révéle une baisse des
recettes et des dépenses durant toute
cette période. C'est |a baisse des
dépenses qui est la plus importante.
Il en résulte que les revenus
d'exploitation ont pratiquement
doublé pour passer a1,2 million $
et que leratio d'exploitation
(dépenses/recettes) sest amélioré.
Dans I'ensemble, e tonnage
manutentionné dans les ports des
COMMIssions portuaires a augmenté
de 2 % sur la période quinquennale,
avec des fluctuations d'une année a
I'autre. Si I'on compare 1996 a 1992,
les recettes et les dépenses exprimées
par tonne ont bai ssé respectivement
de 11 et de 15 %. Le bénéfice net a
plus que doublé au cours de la méme
période.

Le tableau 5-11 fournit le détail

des résultats financiers de toutes les
commissions portuaires.

Ports de Transports Canada

Sur les ports qui restent sous le
contrdle de Transports Canada,
environ 12 % ont produit prées des
trois quarts des recettes totales en
1996-1997. Au cours de cet exercice,
les recettes brutes de ces installations
ont été de 20,3 millions $ et leurs

TABLEAU 5-12
PROFIL FINANCIER DES PORTS
TOUJOURS SOUS LE CONTROLE DE TRANSPORTS CANADA
1996

Recettes? 12,3
Dépenses? 31,4
Revenu d'exploitation -19,1
Dépenses d'immobilisations 16,9
Subventions et contributions®

Ratio : Dépenses/recettes 255%

1 Cela représente les recettes brutes.

Sources : Rapports annuels et Transports Canada

dépenses de 28,5 millions $, ce qui
donne un moins-pergu en revenus
d'exploitation de 8,2 millions $. Le
ratio d'exploitation global
(dépensesrecettes) a été de 140 %.

L es immobilisations pour I'année ont
éé d'environ 12 millions $ et

13 millions $ de plus provenaient des
subventions et contributions ayant
trait aux transferts se rattachant au
dessaisissement des ports.

Le tableau 5-12 résume les
résultats financiers des ports et
havres qui restent sous le contréle de
Transports Canada entre 1992-1993
et 1996-1997. Les recettes ont
augmenté de 65 % durant cette
période, principalement les deux
derniéres années. Ces hausses
sexpliquent principalement par une

(millions de dollars)
1992-1993 1993-1994 1994-1995 1995-1996 1996-1997

13,1 12,9 171 20,3
28,5 28,7 33,6 28,5
-15,4 -15,8 -16,4 -8,2
23,8 23,1 11,3 11,9
10,0 131

218% 222%  196% 140%

2 Cela représente les dépenses d'exploitation et d'entretien, y compris les commissions.
3 Ce poste représente les cessions ayant trait au dessaisissement des installations portuaires.

croissance du trafic combinée a une
augmentation des droits; les
dépenses ont fluctué durant la
période.

Entre 1992 et 1996, |es recettes
par tonne sont passées de 0,14 $ a
0,20 $, soit une hausse de 38 %,
alors que les dépenses par tonne sont
passées de 0,37 $ 40,28 $, soit une
baisse de 24 %. Les immobilisations
ont chuté de 30 % en 1996-1997 par
rapport a 1992-1993.

Voie maritime du Saint-L aurent

LaVoie maritime du Saint-Laurent
relie le lac Erié au port de Montréal
et reléve des compétences de
I'Administration de laVoie maritime
du Saint-Laurent, qui exploite huit
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TABLEAU 5-13
MOUVEMENTS DE MARCHANDISES SUR LA VOIE MARITIME DU SAINT-LAURENT
1990 a 1997

écluses dans le canal Welland et cing
des sept écluses entre Montréal et le
lac Ontario. LaUS Saint Lawrence
Seaway Development Corporation
exploite les deux écluses restantes sur
le troncon Montréal-Lac Ontario.

Commercialisation de la Voie
maritime

En juillet 1996, le ministre des
Transports a signé une déclaration
d'intention avec I'Association des
utilisateurs de la Voie maritime qui
comprend les principaux utilisateurs
du systéme, au sujet des paramétres
d'un accord de commercialisation.
Les négociations se poursuivent sur
les parameétres résiduels de I'accord,
et la cession effective de
I'exploitation de laVoie maritime a
une société sans but lucratif est
prévue pour 1998, selon |'adoption du
projet de Loi maritime du Canada.

La commercialisation est
essentielle a la rentabilité future de
laVoie maritime. Larationalisation
et I'élagage des industries lourdes
dans larégion des Grands Lacs et de
laVVoie maritime du Saint-Laurent,
de méme que les déplacements des
marchés céréaliers vers larégion de
I'Asie-Pacifique ne permettent pas a
laVoie maritime de rester
financiérement autonome sans une
augmentation de ses recettes et une
compression de ses colts.

Le groupement des utilisateurs a
chargé une équipe de transition de
collaborer avec le gouvernement

m LES TRANSPORTS AU CANADA

(milliers de tonnes)

Trongon Trongon du
Montréal-Lac Ontario canal Welland

1990 36 656 39 398
1991 34910 36 919
1992 31 360 33174
1993 31970 31815
1994 38 422 39 703
1995 38 684 39 376
1996 38 075 41 145
1997 36 901 40 898

Source : Administration de la Voie maritime du Saint-Laurent

fédéral al'éaboration d'un accord de
gestion intégrale. En outre, I'équipe
soccupe d'élaborer des stratégies de
compression des co(ts avec
I'Administration de la Voie maritime.

Trafic sur laVoie maritime

Les cérédles, le minerai defer, les
produits sidérurgiques et le charbon
sont les principaux produits
transportés sur laVoie maritime,
puisgu'ils représentent en moyenne
plus de 70 & 80 % de toutes les
marchandises. Il y a également
d'importants mouvements de produits
pétroliers, de sel et de potasse, ains
gue de matériaux de construction en
vrac afaible valeur, comme la pierre
cacaire, le ciment et le gypse.

Le nombre de mouvements de
navires sur laVoie maritime a
augmenté de 3,8 % en 1997 pour
atteindre 2 809 sur le trongon
Montréal-Lac Ontario, et de 2,3 %
pour passer a 3 384 sur le trongon
du cana Welland.

L'ensemble du trafic sur le
trongon Montréal-Lac Ontario a
baissé de 3,1 % & 36,9 millions de
tonnes, alors que le trafic sur le
trongon du canal Welland a diminué
de 0,6 % pour passer a 40,9 millions
de tonnes. Les expéditions de
céréales ont augmenté sur les deux
trongons et sont passées a
13,5 millions de tonnes sur le
trongon Montréal-Lac Ontario et a
13,7 millions de tonnes sur le
trongon du canal Welland, soit des

hausses respectives de 9,6 et
de 7,8 %.

Les expéditions de minerai de fer
ont baissé a 10,1 millions de tonnes
sur le trongon Montréal-Lac Ontario
et a7,9 millions de tonnes sur le
troncon du cana Welland, soit des
bai sses respectives de 12,7 et de
1,2 %. Les expéditions de charbon
ont augmenté de 5,1 % pour ateindre
0,5 million de tonnes sur le trongon
Montréal-Lac Ontario, et de 2,4 % sur
le trongon du canal Welland ou elles
ont atteint 4,6 millions de tonnes.

L es expéditions de marchandises
générales (essentiellement du fer, des
produits sidérurgiques et des dalles)
ont régressé sur les deux trongons.
Sur le trongon Montréal-Lac Ontario,
les expéditions générales ont
régressé de 5,1 millions de tonnes,
soit une baisse de 13,2 %, alors que
sur le trongon du canal Welland, les
expéditions générales ont atteint
4,1 millions de tonnes, soit une
hausse de 15,1 %.

Letableau 5-13illustre les
mouvements de marchandises sur la
Voie maritime du Saint-Laurent.

Résultats financiers

L es recettes d'exploitation totales
en 1996-1997 ont atteint
83,4 millions $, soit une hausse
de 5,3 millions $ par rapport &
1995-1996. L es recettes de péage
provenant des navires commerciaux
ont atteint 75,3 millions $ en
1996-1997, soit une hausse de
4 millions $ par rapport al'année
précédente. Cela a représenté 85 %
des recettes de I'Administration de la
Voie maritime en 1996-1997. Les
péages sont a nouveau demeurés au
méme niveau qu'en 1993.

Les dépenses d'exploitation se
sont chiffrées a 80,1 millions $ en
1996-1997, soit une |égeére baisse
par rapport a 1995-1996.
L'Administration de laVoie
maritime du Saint-Laurent a réussi
aendiguer la poussée inflationniste
des colts en élaguant
progressivement ses effectifs et en
procédant a 243 suppressions
d'emploais, ou 25 %, entre 1990 et



1996. L es dépenses d'exploitation
ont été de 53,6 millions $ en
1996-1997, soit une |égére baisse
par rapport aux 53,8 millions $ de
I'année précédente.

L es recettes d'exploitation, a hauteur
de 3,3 millions $ en 1996-1997, ont
marqué une amélioration par rapport
au déficit de 2,4 millions $ enregistré
en 1995-1996.

Le tableau 5-14 donne les
statistiques financiéres de
I'Administration de la VVoie maritime
depuis 10 ans.

Bénéfice net

L'examen du bénéfice net donne un
tableau plus complet des résultats
financiers annuels. Cela englobe les
revenus de placement, qui atteignent
en moyenne 5,1 millions $ par an,
les postes de nature inhabituelle,
comme les demandes de réglement,
et I"impdt sur les sociétés qui se
chiffre en moyenne a 1,3 million $
par an depuis 1989-1990.

Le bilan net est une amélioration
des résultats financiers a hauteur
moyenne de 5 millions $ par an,
alors que les pertes nettes se sont
chiffrées en moyenne 22,8 millions $
par an au cours de ces 10 ans. Des
pertes ont été essuyées chacune des
huit premiéres années, un important
bénéfice net de 15,5 millions $ a été
enregistré en 1994-1995 et un
bénéfice net nettement inférieur de
1,9 million $ a été enregistré
en 1995-1996.

Il faut comparer le bénéfice net
de 0,2 million $ enregistré en
1996-1997 au bénéfice net de
1,9 million $ enregistré en
1995-1996. Des charges de nature
inhabituelle sélevant a 7,2 millions $
ont été encourues en 1996-1997 a
cause du démantélement de deux
ponts ferroviaires dans larégion de
Niagara et de la commercialisation
imminente.

L'Administration de laVoie
maritime du Saint-Laurent a financé
toutes ses dépenses en
immobilisations de 1996-1997 a
méme son flux de trésorerie et a
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TABLEAU 5-14

RESULTATS FINANCIERS DE LA VOIE MARITIME DU SAINT-LAURENT

1986-1987 a 1996-1997

(millions de dollars)

Recettes Dépenses Revenu
d'exploitation d'exploitation d'exploitation
1986-1987 56,3 65,3 -9,0
1987-1988 60,5 70,5 -10,0
1988-1989 64,7 72,0 -7,3
1989-1990 64,5 75,5 -11,0
1990-1991 65,6 80,8 -15,2
1991-1992 65,4 76,8 -11,4
1992-1993 65,0 78,7 -13,7
1993-1994 69,6 78,0 -8,4
1994-1995 83,9 74,1 9,9
1995-1996 78,1 80,6 -2,4
1996-1997 83,4 80,1 3,3

Source : Rapport annuel de I'’Administration de la Voie maritime du Saint-Laurent

Revenu
net

-4,4
5,5
-1,9
-5,1
-9,9
-1,8

-11,0
-6,1
15,5

19
0,2

TABLEAU 5-15
FONDS DE PREVOYANCE DE L'ADMINISTRATION DE
LA VOIE MARITIME DU SAINT-LAURENT
1986-1987 a 1996-1997

(millions de dollars)

Encaisse Acquisition Remise en état
provenant d'immobilisations, du canal Welland
de p. ex. les remises en état et du pont de
Année I'exploitation financées par le gouv. Valleyfield

1986-1987 -1,6 35 13,2
1987-1988 6,8 2,1 24,5
1988-1989 11,2 0,9 25,4
1989-1990 6,9 2,4 26,9
1990-1991 4,0 9,5 27,3
1991-1992 12,0 14,2 28,7
1992-1993 -3,9 4,4 37,4
1993-1994 6,6 7,0 -
1994-1995 29,1 8,6 --
1995-1996 17,4 8,1 --
1996-1997 19,6 11,02 -

Source : Rapport annuel de I'’Administration de la Voie maritime du Saint-Laurent

Fonds
de capital

17,6
19,9
28,4
31,9
23,9
19,1
16,1
14,8
36,3
44,7
46,6
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ajouté 1,9 million $ & son fonds de
prévoyance, comme l'illustre le
tableau 5-15.

PILOTAGE MARITIME

LaLoi sur le pilotage de 1972 régit
le pilotage maritime au Canada. La Loi
a porté créetion de quatre
administrations de pilotage régionales :
les administrations de pilotage de
I'Atlantique, des Laurentides, des
Grands Lacs et du Pacifique. Trois
des administrations sont des sociétés
d'Etat méres tandis que
I'Administration de pilotage des
Grands Lacs a é&é constituée en filiale
del'Administration de laVoie
maritime du Saint-Laurent. En dépit
de cette anomalie structurale,
I'Administration de pilotage des
Grands Lacs est considérée comme
une société o Etat mére pour les
besoinsdelaLoi sur la gestion des
finances publiques. Toutes les
administrations relévent directement
du Ministre sans pour autant étre des
mandataires de |'Etat.

Chague administration est investie
du mandat de fournir des services de
pilotage slrs et efficaces répondant

m LES TRANSPORTS AU CANADA

TABLEAU 5-16
MISSIONS DE PILOTAGE
1992 a 1997

Administration| . yoaers | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997
de pilotage
Atlantique Total des
(APA) missions 9008 8 867 8 655 8 668 8576 9 608

Missions

nar pilote 188 177 188 180 186 209
Laurentides Total des
(APL) missions 20399 | 19218 | 22550 21973 | 21342 | 20941

Missions

par pilote 99 99 122 121 121 120
Grand Lacs Total des
(APGL) missions 5091 5481 7787 6091 6903 7192

Missions

par pilote 76 91 148 107 121 114
Pacifique Total des
(APP) missions 13814 | 12871 | 14053 13199 | 13403 | 14212

Missions

par pilote 121 114 128 115 113 121
Source : Rapports annuels des administrations de pilotage

aux conditions particuliéres du trafic
ainsi qu'ala géographie et aux
conditions climatiques variées des
voies navigables concernées. Pour
sacquitter de ce mandat, les
administrations :

« forment des personnes qualifiées et
leur délivrent une licence de pilote;

« ddivrent des certificats de pilotage
aux personnes qualifiées pour
piloter les navires dont elles sont
des membres d'équipage a part
entiére;

* exploitent des bateaux-pilotes;

* négocient des accords avec les
sociétés et les syndicats de pilotes
qui représentent les employés des
administrations.

L es administrations, moyennant
I'approbation du gouverneur en
conseil, sont autorisées a établir des
réglements qui :

* établissent les zones de pilotage
obligatoire;

* dtipulent les navires ou les classes
de navires qui sont assujetties au
pilotage obligatoire et les
conditions dans lesquelles cet
impératif peut étre levé;

* prescrivent les licences des classes
de pilotes et les certificats de
pilotage ains que les qualifications
et les examens qui vont de pair;

* éablissent lestarifs desfrais de
pilotage dont I'objectif est de
rendre I'Administration
financiérement autonome.

Réforme dela Loi maritime du
Canada

En octobre 1997, le gouvernement
fédéral a proposé d'apporter des
changementsalaloi sur le pilotage
dansle cadre de laréformedela
Loi maritime du Canada. Ces
changements devraient exercer des
pressions alabaisse sur lesfrais de
pilotage, tout en obligeant les
administrations de pilotage a devenir
plus responsables sur le plan
financier en leur refusant I'accés aux
crédits parlementaires et en fixant des
limites aux sommes qu'dlles peuvent
emprunter. En vertu des changements
envisages, le ministre des Transports
examineral'évolution des principaux
enjeux de pilotage d'ici un an et en
rendra compte au Parlement.

Résultats financiers

Letableau 5-16 illustre le nombre
de missions par pilote pour chagque
administration de pilotage. En général,
I'efficacité reste stationnaire, et on a
méme noté une certaine améioration
dans trois administrations en 1997. En
outre, toutes les administrations ont
amédlioré leurs réaultats financiers en
dépit de lafluctuation des niveaux du
trafic.

En 1997, pour la premiére fois en
14 ans, le systéme de pilotage de tout
le paysaréuss acouvrir ses
dépenses. Le tableau 5-17 démontre
que trois des administrations ont
enregistré un modeste excédent, aors
gue I'’Administration de pilotage des
Laurentides a réduit son déficit de
plus de 60 %. Conformément ala
Politique maritime nationale de
décembre 1995, I'Administration des
Laurentides a financé ses pertes en
contractant un pré& commercial
aupres d'une ingtitution financiére.



GARDE COTIERE
CANADIENNE

Responsabilités

Le 1= avril 1995, le ministére des
Péches et des Océans a prisle
contréle de la Garde cttiere
canadienne, regroupant ainsi les
deux principales flottes civiles du
gouvernement fédéral et créant une
flotte intégrée offrant un vaste
éventail de programmes océaniques.

Depuis cette fusion, le mandat
de la Garde cdtiére comprend
maintenant | appui de la gestion
durable des océans, en plus
d assurer un réseau de transport
maritime sr et respectueux de
I'environnement. La Garde cétiére
offre désormais des services ala
navigation maritime et des services
de communications et de trafic
maritimes, méne des opérations de
déglacage et des activités de
sauvetage, de securité et
d'intervention environnementale
et, enfin, fournit des services de
gestion de laflotte.

Les clients de la Garde cttiéere qui
sont clairement définis englobent le
public canadien, le secteur de la
péche, e secteur du commerce
maritime, notamment les
compagnies de navigation maritime,
les exploitants de traversiers et de
navires de croisiére, le secteur de la
navigation de plaisance, le ministére
des Péches et des Océans, d'autres
ministéres gouvernementaux et le
milieu maritime international .

Services de navigation maritime
(SNM)

Le groupe de Navigation maritime
fournit, exploite et entretient un
systéme d'aides & la navigation pour
aider les gens de mer a déterminer
leur position par rapport alaterre et
aux dangers cachés. Son objectif est
de réduire les risques pour la
navigation et les temps de parcours a
["appui d'un réseau de transport
respectueux de |'environnement.

Les infrastructures de navigation
du groupe englobent 264 phares

Infrastructures et services connexes “

TABLEAU 5-17
RECETTES ET DEPENSES
DES ADMINISTRATIONS DE PILOTAGE

1997
1996
% de changement
1997
1996
% de changement
1997
1996
% de changement
1997
1996
% de changement
1997
1996
% de changement

APA

APL

APGL

APP

Totaux

automatiques, dont 52 sont pourvus
d'effectifs, quatre stations de
communications LORAN C qui
diffusent sur une largeur de bande
utilisée par les aéroports et les
phares, plus de 6 080 aides fixes
terrestres et enfin plus de

13 640 aides flottantes.

Services des communications et de
trafic maritime (SCTM)

L e groupe des Communications et
du trafic maritimes veille ala
sécurité en mer des gens de mer et
du grand public. Le groupe soccupe
de faire respecter les conventions
internationales, de protéger
I'environnement par la gestion du
trafic, de faciliter le mouvement
efficace des navires et de fournir des
renseignements d'ordre commercial.

Les infrastructures de soutien du
groupe englobent les centres de
communications pourvus en effectifs
ainsi que des sites d'émetteur-
récepteur éloignés. L'Examen des
programmes aura pour effet de
ramener le nombre de centres
opérationnels de 44 a 22 d'ici lafin

Source : Rapports annuels des administrations de pilotage

1997
(millions de dollars)

Recett Dé Excédent/

ecettes épenses (déficiy)
9638 8618 1020

8 030 7538 492
20,0 14,3 107,3

38 185 39 019 (834)
36 018 38 846 (2 828)
6,0 0,4 70,5
13120 11 910 1210
12 659 11 644 1015
3,6 23 19,2

39 802 38 519 1283
36 039 35 859 180
10,4 7,4 612,8
100 745 98 066 2679
92 746 93 887 (1 141)
8,6 4,5 334,8

de 1998-1999, en intégrant les
installations dans |la mesure du
possible.

Opérations de déglacage

Cing centres d'opérations de
déglacage sai sonniéres fournissent
des renseignements et une aide sur
les chenaux de navigation dans les
glaces aux navires qui naviguent
dans les eaux infestées par les gleces
del'Arctique, le long de la cote est et
dans les Grands Lacs. Les centres
offrent également des services de
lutte contre les inondations dans les
secteurs propices aux inondations ou
menacés par les inondations en
raison des embécles. En outre, ces
centres assurent le
réapprovisionnement annuel des
colonies de peuplement du Nord et
des sites militaires.

Sauvetage, sécurité et intervention

environnementale (SSIE)

L'objectif du groupe de Sauvetage,
sécurité et intervention
environnementale est de sauvegarder
les vies humaines et de protéger le
milieu marin. Le groupe fournit des
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TABLEAU 5-18
FLOTTES ET INSTALLATIONS DE LA GARDE COTIERE CANADIENNE

Navires et aéronefs
120 grands navires
307 petits batiments*

3 véhicules sur coussin d'air
29 avions a voilure tournante
2 avions a voilure fixe**

phares de la GCC
*% Appartenant a Transports Canada

Source : Ministére des Péches et des Océans

29 embarcations de sauvetage le long des cotes

Installations de la GCC

24 bases et sous-hases

11 hangars d'hélicoptéres

2 installations d'hydroglisseurs

* Englobe les bateaux de sauvetage, les planches de surf, les barges automotrices, les petites
embarcations a bord des plus gros navires, les bateaux de travail a terre, les bateaux de déversement, les
écrémeuses de nappe de pétrole et les autres petites embarcations qui se trouvent dans les bases et les

TABLEAU 5-19
RECETTES ET DEPENSES BUDGETISEES
DE LA GARDE COTIERE CANADIENNE
1997-1998

Secteur d'activités SNM
Dépenses brutes 159,6
Recettes 27,2
Dépenses nettes 132,4

Source : Ministére des Péches et des Océans

services de recherche et de
sauvetage maritimes et des services
d'intervention d'urgence. Il soccupe
également de promouvoir la sécurité
nautique et dintervenir en cas
d'incident de pollution.

Parmi les infrastructures de
soutien du groupe, il faut mentionner
22 stations de recherche et sauvetage
munies d'embarcations de sauvetage
le long des cbtes, 31 stations de
recherche et sauvetage ordinaires et
72 dépots de matériel dintervention
en cas de déversement
d'hydrocarbures.

Gestion dela flotte

La Garde cbtiére est chargée de
gérer une vaste flotte intégrée et
polyvaente qui fournit un appui
maritime et aérien efficace dansle
cadre de plusieurs programmes du
ministére des Péches et des Océans.

m LES TRANSPORTS AU CANADA

SCTM Déglagage SSIE

(millions de dollars)

Gestion Total
de la flotte GCC

53,8 137,2 125,6 536,4
93 01 - 373
445 1371 125,6 499,1

Parmi ces programmes, il faut citer
la gestion des péches, I'hydrographie,
les péches et les sciences océaniques
en sus des quatre programmes
mentionnés plus haui.

Ce mandat impose dacquérir,
dentretenir et d'établir I'emploi du
temps de laflotte de navires et
d'aéronefs du Minigtére, et den
augmenter le potentiel au besoin par un
appui maritime et aérien supplémentaire
fourni par dautres ministéres
gouvernementauix et le secteur privé,

Letableau 5-18 donne laliste des
navires, des aéronefs et desingalaions
delaGarde citiere en 1997.

Réaultats financiers
Garde cttiere canadienne

La Garde cotiéere doit réduire ses
dépenses brutes d'exploitation et
d'entretien de 140 millions $, ou de

30 %, au cours de la période de
guatre ans prenant fin en 1998-1999.
Les réductions cumul ées pratiquées
jusguici sélévent a 124 millions $.
Le niveau de financement des
immobilisations a lui aussi été réduit
durant cette période gréce a une
combinaison de compressions
provisoires visant a compenser le
mangue a gagner et a une réduction
permanente de 31 millions $ a
compter de 1997-1998. La Garde
cotiére a nettement réduit ses
dépenses tout en continuant a offrir la
méme qualité de serviceasa
nombreuse clientdle.

LaGarde citiere aimpose des frais
au titre de certains programmes.
L'objectif de cesfrais est d'obtenir la
contribution juste et équitable des
clients aux programmes dont ils
profitent directement. Les premiers, les
droits de services maritimes, ont &é
adoptés en juin 1996. |ls permettent de
compenser en moyenne 27 % de
I'intégralité des colits de prestation des
services de navigation maritime ala
navigation commerciale.

Aprés des consultations avec
I'industrie, des droits de tonnage des
services de dragage d'entretien dans le
chend maritime du Saint-Laurent ont
€té adoptés en septembre 1997. Ces
droits ne sont qu'une mesure provisoire
pour faire face aux colts des contrats
de dragage d'entretien et de gestion
jusquace quon ait réglé lesenjeux a
pluslong terme qui se rattachent au
transfert des responsabilités aux
bénéficiaires.

Le tableau 5-19 donne laliste des
recettes et des dépenses budgétées de
la Garde cGtiére en 1997-1998.

| NFRASTRUCTURES DE
TRANSPORT

FERROVIAIRE

Les compagnies de chemin de fer
canadiennes exploitent plus de
50 000 kilométres de voies ferrées
atravers le pays, le réseau
ferroviaire étant exploité en vertu
de baux, de contrats ou de droits de
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FIGURE 5-8
RESEAU FERROVIAIRE DU CANADA
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TABLEAU 5-20 circulation. Lafigure 5-8 illustre le
INFRASTRUCTURES FERROVIAIRES DU CANADA réseau ferroviaire canadien.
1996 et 1997*
1997 1996 RESEAU FERROVIAIRE DU
En exploitation En exploitation CANADA
directe - louées directe - louées
routes-kilométres routes-kilométres Le réseau ferroviaire canadien

Transcontinentales continue d'ére dominé par deux

CN 23731 26560 . ,
op 15749 16724 compagnies de chemin de fer de
Total partiel 39 480 43284 marchandises de classe I, la

Compagnie des chemins de fer

Régionales et d'intérét local nationaux du Canada (CN) et le

BC Ralil 2174 2174 : ot )
Chemin de fer de la baie d'Hudson (OmniTRAX) 1308 Canadien Pecifique Limitée (CP).
Ontario Northland 1074 1074 VIA Rail Canada est également une
Chemin de fer QNSL 645 645 compagnie de chemin de fer de
RaiLink Ottawa Valley 554 554 classe |, méme s elle emprunte
Algoma Central (V\{isconsin.CentraI) ' 474 474 essentiellement les voies du CN.
Chemin de fgr Quepec—Gatmeau (Genessee Rail-One) 449 Parmi |es compagnies de chemin de
g:lleet?n Trail (OmnTRAX) 332 126 fer de clqsse I! , On trouve des
Cape Breton & Central Nova (Railtex) 371 371 Compagn!es reg'of“i'% et des
RaiLink Lakeland & Waterways 325 compagnies d’intérét local, alors
Huron Central (Genessee Rail-One) 296 gue les compagnies de classe |11
Chemin de fer Baie des Chaleurs (Société des Chemins de fer du Québec) 237 237 englobent |es compagnies
Quebec Southern (Iron Road) 195 195 terminales.
New Brunswick Southern 195 195
RaiLink Central Western 174 195 Le CN et le CP possédaient
Chemin de fer Charlevoix (Société des Chemins de fer du Québec) 147 147 environ 78 % des infrastructures
Greater Winnipeg Water District 145 145 ferroviaires canadiennes en 1997,
Canad.lan American (Irgn Road) 110 110 mesurées en routes-kilometres. Leur
gﬁder}m & Exeter (Ralltex) % % part a toutefois régressé d'environ
emin de fer de la Gaspésie 90 o/ 1 . o, .
Windsor & Hantsport (Iron Road) 85 85 6% l'an der.r\uer, cequi SeXp“q_ue
Southern Rails Co-operative 68 68 presque entierement par |a cession
Southern Railway of BC 66 66 de certaines de leurs lignes a de
Devco 64 64 nouveaux transporteurs. C'est ainsi
RaiLink Southern Ontario 63 que les Compagni es de chemin de fer
E%br?grr‘::: ?Fte ;ﬁg:)e”ay 22 5461 de classes |1 et |11 exploitent leurs
: o .
Total partiel 10 376 7512 trains .SL."’ plus de. 20 /o.du reseaul
. ferroviaire canadien qui leur
Ter/Tmalgs et manoeuvres " " appartient ou qu'elles louent.
rnau . .
Essex Terminal 27 27 Quel q.u es Compagnles de_ chemin de
Port Colbourne (Caledonia Hamilton Southern Railway Ops) 1 fer qui expl o'ter]t des trains au .
Wabush 2 2 Canada ne possedent pas de voies
Total partiel 76 65 ferrées, mais bénéficient en revanche
Compagnies américaines de droits de ci rcu!ation sur les voies
CSX 97 97 d'autres compagnies.
(B:z:'r';%ton Northern lg? 123 Le tableau 5-20 énumére toutes
Wisconsin Central 9 2 les compagnies de chemin de fer qui
Total partiel 290 290 exploitaient au Canada en 1997 des
Compagnies de trains de voyageurs et de banlieue trains sur ,des voies qui leur .
GO Transit 14 14 appartenaient ou qu'elles louaient,
VIA 102 102 de méme que les routes-kilométres
Total partiel 116 116 de voies sur lesquelles leurs trains
TOTAL 50 339 51154 circulaient. A titre de comparaison,
le tableau donne les chiffres
* Note : Ce tableau ne comprend pas plusieurs petits ponts, des tunnels, des droits de passage et les Corre$ondmts relatifs a 1996.

opérations de filiales. Au cours des cinq derniéres années, les voies des classes | ont vu leur
importance relative diminuée de 15 % pendant que les voies des classes Il ont augmenté de pres
de 38 %, en raison du transfert de lignes des chemins de fer de classes | vers les classes II.

Source : Transports Canada
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Chemins de fer d’intérét local

Cing compagnies de chemins de fer
d'intérét local dominent actuellement
ce secteur en pleine croissance au
Canada Troisdentre dlles, Railtex,
Iron Road et OmniTRAX, ont leur
siége aux Etats-Unis. Une autre,
RaiLink, ason sége en Alberta, et la
derniére, Genessee Rail-One, a son
siége au Québec, mémes eleest en
grande partie financée par la société
Genessee Wyoming qui a son sige
aux Etats-Unis. Ces compagnies
contrdlent un pourcentage accru des
opérations de classe 11 au Canada,
comme |'atteste le réseaul ferroviaire.

Letableau 5-21 illustre la part du
réseau ferroviaire controlée par ces
cing compagnies de chemins de fer
d'intérét local.

En 1997, les cing compagnies
opérant des chemins de fer d' intérét
local ont gjouté environ 63 % ou plus
de 3 000 kilométres de voies ferrées
au réseau ferroviaire dont elles éaient
propriétaires ou queles louaient. A la
fin de 1997, elles contrélaient environ
46 % des voies ferrées de classe 1.
Pratiquement toutes les voies ferrées
de classe | cédées durant I'année
concernaient ces cing compagnies.

RaiLink arécemment conclu une
entente avec le CN en vertu de
laguelle cette compagnie acquerra plus
de 1 000 kilométres de voies ferrées
dansle nord de I'Alberta et les
Territoires du Nord-Ouest, ce qui en
fera globaement la plus grosse
compagnie de classe || au Canada.
RaiLink commencera 'exploitation de
cesvoies en avril 1998.

En plus d'ére propriétaire de voies
ferrées ou de les louer pour ses
opérations, RaiLink possede un intérét
de 25 % dans la Société des Chemins
de fer du Québec, qui possede
actudlement environ 385 kilométres
de voies ferrées au Québec.

RATIONALISATION DU
RESEAU FERROVIAIRE
Synonyme al'origine d'abandon de

voies ferrées, larationaisation du
réseau ferroviaire désigne aujourdhui

Infrastructures et services connexes “

TABLEAU 5-21
PRINCIPALES COMPAGNIES SECONDAIRES EN SERVICE AU CANADA

Kilométres Nombre de compagnies ferroviaires
Société en exploitation directe/loués canadiennes sous contrble
Railtex 500 3
Iron Road* 390 3
OmniTRAX 1780 2
RaiLink 1280 5
Genessee Rail-One 865 2

* Note : La Northern Vermont, qui appartient également a Iron Road, ne possede pas de réseau au Canada,
mais ses trains circulent sur les voies de sa filiale, Quebec Southern. Northern Vermont n'est pas
incluse ci-dessus.

Source : Transports Canada

TABLEAU 5-22
RATIONALISATION DU CN ET DU CP PAR PROVINCE

1997

(routes-kilometres)
ALB. SASK. MAN. ONT. QC Total
Abandons CP 226 80 0 64 370
CN 41 7 370 2 165 585
Total 267 87 370 66 165 955
Cessions CP 0 0 0 296 350 646
CN 325 448 1308 74 90 2 245
Total 325 448 1308 370 440 2890

Note : Le CP a également créé une compagnie intérieure de chemin de fer d'intérét local de 263 kilométres
en C.-B.

Source : Transports Canada

t'ou_t? uneganme_dopnqnswsmt RATIONALISATION DU RESEAU
I'diénation de voies ferrées, notamment FERROVIAIRE

lavente de voies et dactivités ades

trangporteurs nouveaux ou existants, la LaLoi sur lestransports au Canada,
location de voies a d'autres adoptée en 1996, visait entre autres

choses la rentabilité financiére des
compagnies de chemin de fer.
Reconnaissant le lourd fardeau de
réglementation imposé aux compagnies

trangporteurs et |'abandon de services.
L'objectif global dela

rationalisation est une modification du de chemin de fer et le besoin urgent
baréme des colits qui se rattachent & dune restructuration de cette industrie,
la prestation des services ferroviaires. la Loi visait également a faciliter le

processus de rationalisation des

Dansle cas descessionsdelignes a compagnies de chemin de fer.

d'autres transporteurs, généralement a
des wmp@nlS Opéra']t des services La rationalisation devait se faire en

;o - favorisant au maximum le maintien de
ferroviaires locaux, I'objectif est lignes par leur cession 3 dautres

d‘améli_orer le niveau.d'aopui dont exploitants. Pour les lignes quil est
bénéficient les expéditeurs en impossible de continuer a exploiter, la
maintenant un sarvice ferroviaire sur Loi stipule un processus en vertu duquel

elles sont offertes aux gouvernements

des voies ferrées qui risqueraient fédéral, provinciaux/territoriaux et

autrement d'ére abandonnées. De fait, municipaux. Une ligne ne peut é&re
les chemins de fer d'intérét local abandonnée qu'une fois épuisées toutes
intensifient gé‘]éra'a‘nent |etraf|C, les les options visant son maintien en

service.

recettes et les services sur laligne.
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FIGURE 5-9
ABANDONS ET CESSIONS DE LIGNES PAR LE CN ET LE CP
1985 a 1997
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Source : Transports Canada

TABLEAU 5-23
PLANS DE RATIONALISATION TRIENNAUX DU CN ET DU CP
PAR PROVINCE

(routes-kilometres)*

C.-B. ALB. SASK. MAN. ONT. QC N.-B. Total

Abandon CP 0 213 640 0 399 1 0 1253
CN 0 0 393 60 451 3 0 907

Total 213 1033 60 850 4 0 2160

Cession CP 75 0 407 112 136 81 13 823
CN 0 1029 59 233 10 301 333 1964

Total 75 1029 466 345 146 382 346 2787

* Nets de rationalisation au 31 décembre 1997
Source : Transports Canada

En 1997, on a assisté a une nette
augmentation du nombre de
compagnies de chemin de fer de
classe Il au Canada, alors que huit
nouvelles compagnies sont entrées en
service sur 2 978 kilométres de voies
ferrées. Par comparaison, environ
2 400 kilométres de voies ferrées
avaient été cédées a 12 exploitants au
cours des 10 années précédentes, ce
qui exclut les chemins de fer d'intérét
local «intérieures», qui continuent
d'appartenir au CN et au CP et d'étre
exploitées par elles. Le tableau 5-2
illustre I'emplacement des voies

ferrées qui ont été cédées et
abandonnées |'an dernier.

Lafigure 5-9 illustre les activités
de rationalisation du CN et de CP
entre 1985 et 1996. Méme si ces
activités ont considérablement
fluctué, I'abandon a été le principal
mode de rationalisation durant cette
période. Au début des années 1990
toutefois, un certain nombre de
chemins de fer d'intérét local ont é&é
créés, ce qui aabouti depuis deux ans
alacession d'un nombre accru de
lignes a des chemins de fer d’intérét
local. Ces changements sont le

résultat direct de lanouvelle politique
de rationalisation adoptée versle
milieu de 1996 en vertu dela
nouvelle Loi sur lestransports au
Canada.

Etant donné que le réseau
ferroviaire dans I'Ouest du Canada a
été misal'abri des abandons, le point
de mire des activités de
rationalisation derniérement a été
I'Est du Canada. Cette situation Sest
toutefois modifiée et |les plans actuels
des compagnies de chemin de fer
prévoient la rationalisation d'un plus
grand nombre de voies ferrées dans
['Ouest.

Cessions

Le plus grand nombre de cessions
est intervenu dans I'Est du Canada,
mais le plus fort pourcentage de voies
cédées a en fait été enregistré dans
I'Ouest du Canada, soit environ 67 %.

Le CN areprésenté plus de 70 %
des voies cédées |'an dernier, maisiil
faut d'emblée préciser que les
1 300 kilométres de voies cédées au
Chemin de fer de la baie dHudson,
compagnie qui fait partie
dOmniTRAX, ont été un facteur
décisif. Le CN est égadlement la
compagnie qui a opéré le plus grand
nombre de transactions, avec sept
cessions sur neuf.

Depuis la vente de prés de
570 kilométres de voies au Québec
au Chemin de fer Québec-Gatineau,
le CP n'exploite plus de trains al'est
delarégion de Montréal. Laseule
exception est un trés court trongon de
voie ferrée au Nouveau-Brunswick
qui appartient au CP mais qui devrait
étre cédé ala Bangor and Aroostock
Railroad, unefiliade de Iron Road
Railways.*

LeCN et le CP ont recours atoute
une variété de démarches lorsquiils
cédent des voies & de nouveaux
exploitants. Les deux compagnies
privilégient les ventes en espéces,
mais les baux along terme sont
également courants.

1 Iron Road posséde également |e Canadian-American Railroad, le Quebec Southern Railway et le Northern Vermont Railroad, qui sont tous
reliés directement ou indirectement au Bangor and Aroostock Railroad, dont le réseau ferroviaire se trouve principalement dans I'Etat du
Maine. Iron Road est également propriétaire d'une compagnie entiérement distincte, laWindsor & Hantsport en Nouvelle-Ecosse.
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Abandons

En 1997, 920 kilométres de voies
ont été abandonnés, ce qui est un
chiffre |égérement inférieur aux
1 000 kilométres de voies
abandonnés respectivement en 1994,
1995 et 1996. Ces voies ont été
offertes a d'autres exploitants puis
aux gouvernements avant d'étre
abandonnées, comme le prescrit la
Loi sur lestransports au Canada. Au
total, les abandons ont intéressé 23 %
detouteslesvoiesquele CN et le
CP ont rationalisées en 1997.

Rationalisation par province

A I'échelon provincid, le
Manitoba a dominé les activités de
rationalisation en 1997, puisgue c'est
dans cette province qu'ont eu lieu
environ 40 % des cessions et des
abandons. A nouveau, la cession
de 1 300 kilométres de voies a
OmniTRAX a été un facteur
déterminant.

Il'y aeu relativement peu
d'activités de rationalisation en
Colombie-Britannique en 1997. Le

CP acréé al’interne un chemin de
fer d'intérét local dans la province.

I'y aeu un volume modéré de
rationalisation en Alberta, en
Saskatchewan, en Ontario et au
Québec. Dans toutes ces provinces
confondues, le niveau d'activité a
représenté entre le tiers et la moitié
des activités au Manitoba.

Chemins de fer d'intérét local
«intérieurs»

Etant donné que letitre de propriété
ne change pas alacréation dun
chemin de fer d'intérét local
«intérieur», ce genre de transaction ne
figure pas dans les satistiques sur la
rationalisation. On doit néanmoinsle
mentionner dans le contexte dela
restructuration car il Sagit dune
solution de rechange par rapport aux
entreprises traditionnelles ayant bon
nombre de caractéristiques en
commun avec les chemins de fer

Infrastructures et services connexes “

d'intérét local « externes », comme
une réduction relative du poste main-
d oeuvre, un assouplissement des
modalités de travail, une augmentation
des recettes et une situation financiére
plus favorable en général.

Le CN exploite environ
1 900 kilometres comme chemins de
fer d'intérét local «intérieurs», contre
environ 510 kilométres au CP. La
majeure partie des chemins de fer
d'intérét local «intérieurs» du CN
forment I'organisation des
compagnies du Nord du Québec.

Planstriennaux des compagnies de
chemin de fer

Aux termesdelaLoi sur les
transports au Canada, les
compagnies de chemin de fer doivent
chacune déposer publiquement un
plan de rationalisation triennal qui
est réguliérement actualisé.

Plans par province

A lafin de 1997, leCN et le CP
prévoyaient de céder environ
2 800 kilométres de voies et
d'abandonner I'exploitation de
2 200 kilométres supplémentaires.
Letableau 5-23 illustre les projets
de cession et d'abandon de voies qui
figurent dans |e plan actuel.

Dans |I'Ouest du Canada, la
rationalisation suivie des silos-
élévateurs a grains depuis plusieurs
années a exercé une profonde
influence sur le rythme et I'ampleur
delarationalisation du réseau
ferroviaire. Lafermeture de grands
nombres de silos-élévateurs ruraux
ces derniéres années, de méme que
I'engagement pris par les compagnies
céréalieres daménager des
installations a forte capacité dans des
endroits stratégiques, ont &éle
moteur de larationalisation du réseau
ferroviaire.

Cela explique qu'environ 60 % des
abandons envisagés et 70 % des
ons devraient intervenir dans
I'Ouest du Canada.

C'est I'Alberta et la Saskatchewan
qui seront le thétre du plus fort
volume d'activités de rationalisation
au cours des trois prochaines années.
Prés de 60 % des abandons envisagés
et plus de 50 % des cessions devraient
avoir lieu dans ces deux provinces.

Environ 35 % des cessions
envisagées dans les plans triennaux
actuelsintéressent I'Alberta. Le
nombre des ons envisagées
devrait ére a peu prés le méme dans
les provinces restantes.

Sur les projets d'abandon, prées de
50 % intéressent la Saskatchewan et
40 % I'Ontario.

Dynamique de rationalisation

Si les cessions et abandons se
poursuivent comme prévu, la part
des voies ferrées exploitées par les
transporteurs de classe | qui
représente actuellement 78 % de
I'ensemble du réseau ferroviaire
tomberaa 71 % d'ici lafin du plan
en vigueur. Les cessions prévues
dans le reste des plans en vigueur
devraient étre sensiblement
supérieures aux abandons.

COMPAGNIES DE CHEMIN DE
FER DE CLASSE ||

Le réseau ferroviaire de classe |1
au Canada englobe plusieurs gros
transporteurs régionaux qui ont leur
siége dans une province et un
nombre croissant de compagnies
secondaires de moindre importance.
Le nombre de membres du réseau et
lalongueur du réseau exploité ont
augmenté de 40 % entre 1996 et
1997, passant de 28 transporteurs
exploitant 7 900 kilométres de voies
ferrées a 37 transporteurs qui en
exploitent 11 000 kilomeétres.?

Les activités de ces transporteurs
deviennent de plus en plus variées :
certains font fonction de lignes
d'apport, d'autres remplissent des
fonctions de manoeuvre et d'autres
encore des fonctions de remorquage.

2 Ces chiffres n'englobent pas les compagnies de chemin de fer comme la Norfolk Southern (qui ne possede pas de voies ferrées au Canada,
mais qui a obtenu des droits de circulation auprés du CN dans le sud-ouest de I'Ontario) ni les filiales d'autres compagnies de chemin de fer
dont les activités sont intégrées a celles de la société mere.
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Par exemple, la Cadedonia Hamilton
Southern remplit des fonctions de
manoeuvre dans la région de Welland,
RaiLink Ottawa Valley remplit des
fonctions de remorquage pour le CP
(les équipes de RaiLink se contentant
tout smplement d'exploiter lestrains
du CP sur les voies louées par Ottawa
Valley); et laplupart des autres
compagnies secondaires remplissent
lafonction classique de ligne d'apport
pour les transporteurs de classe |.

Dans lamgjeure partie des cas, les
transactions entre trangporteurs ne
font pas appel al'appui du
gouvernement. Les seules exceptions
ont éé l'acquisition par OmniTRAX
deslignes du CN dansle nord du
Manitoba jusqu'a Churchill,
Thompson et Lynn Lake, qui ont
bénéficié de la participation financiére
du gouvernement fédéral par
I'entremise du ministére de la
Diversification de I'Economie de
I'Ouest, et I'acquisition d'un petit
troncon de la subdivision Chandler
du CN jusgu'a Gaspé moyennant
I'appui du Bureau fédéral de
dével oppement régional (Québec).
Transports Canada n'a fourni aucun
appui financier pour ces transactions.

m LES TRANSPORTS AU CANA

DA

TABLEAU 5-24
RESEAU ROUTIER DU CANADA PAR PROVINCE OU TERRITOIRE
(kilometres)*
. . Longueur Réseau Réseau Réseau Résgau
Province/Teritoire totale fédéral provincial ~ municipal routier
national
Colombie-Britannique 65 728 2050 42 279 21399 5516,0
Alberta 181 437 3973 18 292 159 172 3396,0
Saskatchewan 201 903 3181 26 200 172 522 2114,0
Manitoba 87 868 1740 21628 64 500 861,7
Ontario 167 891 2 346 28 458 137 087 49244
Québec 119 878 534 29 344 90 000 2 869,0
Nouveau-Brunswick 21883 218 18 480 3185 954,7
Nouvelle-Ecosse 25992 291 23371 2330 900,8
Tle-du-Prince-Edouard 5 686 56 5128 502 118,0
Terre-Neuve 13 081 207 8747 4127 948,0
Yukon 5069 94 4697 278 1092,0
Territoires du Nord-Ouest 5487 390 4307 790 562,0
Total 901 903 15 080 230931 655 892 24 256,6
* Un « équivalent deux voies » est un trongon de route mesuré comme s'il n'y avait que deux voies. Par
exemple, un kilometre de route a quatre voies est I'équivalent de deux kilométres d'une route a deux voies.
Une route-kilométre en revanche est la longueur de la route mesurée par un véhicule qui la parcourt d'une
extrémité a l'autre, quel que soit le nombre de voies sur ce trongon.
Source : Association des transports du Canada, Les transports au Canada : apergu statistique, 1995.

| NFRASTRUCTURES DE

TRANSPORT ROUTIER

Le Canada possede plus de
900 000 kilométres de routes
(désignées collectivement sous
I'appellation de « routes » dans ce
rapport). La responsabilité du réseau
routier incombe essentiellement aux
provinces et aux territoires.

Le gouvernement fédéral joue un
réle limité au chapitre du réseau
routier. Sa responsabilité selimite a
quatre sphéres d'activité : letitre de
propriété d'une petite quantité
dinfrastructures fédérales; les
contributions financieres versées a
d'autres paliers de gouvernement
pour la congtruction de routes; la
réglementation des frontiéres
internationaes; et les activités de
recherche et développement.

Les administrations municipales
assument de lourdes responsabilités
au chapitre des routes, en vertu de
divers types d'arrangements propres a
chaque province ou territoire.

Le tableau 5-24 illustre lalongueur
totale du réseau routier dans chagque
province ou territoire ains que la
longueur du réseau routier relevant
des compétences de chaque entité.

RATIONALISATION ET
DEVELOPPEMENT

Un nouveau phénomene est apparu
ces derniéres années en vertu duquel
les gouvernements provinciaux cédent
la propriété de certaines routes aux
administrations municipales.

Le 1¥ janvier 1997 par exemple,
I'Ontario a cédé aux municipalités
1 700 kilométres de routes
provinciales qui répondent avant
tout & des besoins locaux. Le
gouvernement de |I'Ontario prévoyait
d'en céder 3 400 kilométres de plus
le 1= janvier 1998, dans le cadre
de I'examen des responsabilités
provinciales et locales intitulé
«Who Does What ».

La conception des ponts et la
signalisation routiére n'ont plus besoin
de I'approbation du gouvernement de
I’Ontario, et les municipalités jouissent
d'une plus grande liberté pour gérer
leurs propres routes. En outre, la
province a aboli le Programme de
financement des routes municipales et
apoursuivi ses efforts visant a sous-
traiter la construction et I'entretien du
réseall routier provincia par le biaisde
contrats de prestation de rechange des
services et d'autres mesures.

L'Ontario adga sous-traité
I'entretien de 1 200 kilométres de
routes dans la région de Chatham, de
100 kilomeétres autour de Thunder
Bay et de 900 kilomeétres aux
alentours de Sault Ste. Marie. Dela
méme facon, |I'Alberta a sous-traité
I'ingénierie et I'entretien du réseau
routier principal au secteur privé.

GRANDS PROJETS ROUTIERS

Les grands projets routiers ont
enregistré des progrées au Canada en
1997. Laliste qui suit résume les
projets de construction routiére a
partir des données fournies a
I'Association des transports du



Canada par les gouvernements
provinciaux.

Tle-du-Prince-Edouard

Le pont de la Confédération d'une
longueur de 13 kilométres qui a co(ité
840 millions $ a été ouvert ala
circulation entre le Nouvesu-
Brunswick et I'1le-du-Prince-Edouard
le 1= janvier 1997. L'ouvrage est le
plus long pont & travées du monde qui
franchit des eaux infestées par les
glaces. C'est la Strait Crossing
Development Inc., un consortium
canado-franco-néerlandais qui a
construit le pont et qui en assurera
I'exploitation au cours des
35 prochaines années. Passe ce
dédlai, I'ouvrage serarestitué au
gouvernement fédéral.

On a égaement entrepris un projet
de 21,7 millions $ visant a dargir le
pont Hillsborough de Charlottetown,
qui représente un trongon important
de la Route transcanadienne. En 1997,
les piliers du pont ont été modifiés et
les bretelles d'acces ont été dargies au
co(t de 13,5 millions $.

Nouvelle-Ecosse

Un nouveau trongon de la
Route 104, le passage de Cobequid,
aété ouvert alacirculation en 1997.
Cetrongon de 45 kilométres de la
Route transcanadienne est le premier
trongon de route a péage dans e
Canada atlantique. Le projet de
112 millions $ est uneinitiative
conjointe entre la province, laAtlantic
Highways Corporation et le Newcourt
Credit Group.

Nouveau-Brunswick

Le Nouveau-Brunswick ainauguré
70,5 kilométres d'une nouvelle route &
quatre voies a l'automne 1997, dans le
cadre d'un projet de 160 kilométres
qui adébuté en 1988.

Terre-Neuve et Labrador

Le gouvernement de Terre-Neuve
et du Labrador travaille aun
programme de 360 millions $
échelonné sur 10 ans visant a
moderniser et aralonger la Route
trandabradorienne. En 1997, la
province a consacré 20 millions $ a
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la premiére phase du projet qui
consiste a moderniser laroute
existante entre Churchill Falls et
Happy Valley-Goose Bay qui
bénéficie désormais d'un revétement
de gravier de haute qudité.

Québec

Le Québec procede al'éargissement
aquatre voies delaroute 55 qui relie
lesvilles de Sherbrooke et de Trois-
Riviéres. En 1997, 13 kilométres de
nouvelles voies pardléles alaroute 55
existante entre Saint-Frangois-Xavier-
de-Brompton et Windsor ont été
condiruits au co(it de 5,3 millions $.

Ontario

La premiére route a péage
entiérement électronique du monde, la
route 407 ETR (Express Toll Route),
aééouvertealacirculation en
Ontario en 1997. Le premier trongon
de 36 kilométres a &€ inauguré au
mois de juin au nord de Toronto, aprés
quatre années de consgtruction. Les
33 kilométres restants de cette route a
péage de 69 kilométres de long dont le
colt séléve 2929,8 millions $
devraient ouvrir alacirculaion dici la
fin de 1998. C'est la société Canadian
Highways International Corporation
de Mississauga qui construit et qui
exploite cette nouvelle route.

Manitoba

Le Manitoba est en train délargir a
quatre voies 98 kilométres de saroute
provinciale a grande circulation et
d'en faire une route a acces limité,
laguelle relieraWinnipeg ala
frontiére américaine. En 1997, de
nouvelles voies ont é¢é profiléesle
long du premier troncon de laroute
qui doit étre élargie a quatre voies, et
un nouveau pont a été construit au-
dessus du défluent de crue dela
riviere Rouge, le tout au colt
d'environ 15 millions $.

Saskatchewan

Le projet de route Yellowhead
(route 16) prévoit I'dargissement a
quatre voies des 92 kilométres de
I'emprise existante entre Saskatoon et
Battlefords, de méme que la
construction d'un nouveau pont

enjambant la riviere Saskatchewan-
Nord. Le projet de 43 millions $
échelonné sur quatre ans a été terminé
et ouvert alacirculation en 1997.

Alberta

Les travaux se sont poursuivis sur
un projet de 91 millions $ visant a
éargir a quatre voies un trongon de
97 kilometres de laroute 4 reliant
Coutts a Lethbridge et d'ouvrir une
route a quatre voies continue a partir
delafrontiére américaine jusqu'a
Edmonton. Le projet devrait étre
parachevé dici I'an 2000.

Lestravaux ont également
continué dans le cadre d'un projet de
32 millions $ de Parcs Canada en vue
d'éargir a quatre voies la Route
transcanadienne depuis Sunshine
jusqu'a Castle Mountain dans |e parc
nationa de Banff. Ce projet se
distingue par les diverses mesures
d'atténuation sur |'environnement qui
visent a protéger lafaune.

Colombie-Britannique

En 1997, les travaux ont continué
sur I1le de Vancouver dans le cadre
d'un projet routier d'une valeur de
1,2 milliard $, qui prévoit
['améioration des 228 kilométres de
route et I'éargissement a quatre voies
de la Route transcanadienne a
I'approche de Victoria avec
I'aménagement de cing nouveaux
échangeurs et d'une voie de
contournement autour de Nanaimo.
Le Nanaimo Parkway et |'échangeur
de Duke Point ont été ouvertsala
circulation et lavoie de
contournement de Campbell River de
méme que les bretelles d'acces de la
route transcanadienne depuis Victoria
ont été terminées.

Yukon

AuYukon, on apoursuivi la
réalisation du projet Shakwak entrele
Canada et les Etats-Unis, lequel
prévoit la reconstruction de
520 kilométres de la Haines Road
et delaroute de I'Alaska. En 1997,
cing kilométres de route ont été
reconstruits, 36 kilométres de route
ont été revétus de bitume et on a
parachevé la construction d'un pont
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FIGURE 5-10

RESEAU ROUTIER NATIONAL DU CANADA

Whitehorse
a

kagway

George

Réseau routier national (RRN)

Quatre voies ou plus
Moins de quatre voies

Source : Transports Canada

qui enjambe lariviere White. Le co(t
de cestravaux Sest éevé aenviron
11 millions $.

Territoires du Nord-Ouest

Les Territoires du Nord-Ouest sont
en train de reconstruire et d'asphalter
lesroutes 1 et 3 depuisYellowknife
jusqualafrontiére de I'Alberta, soit
une route de 530 kilométres qui
accuellle a dle seule prés de lamoitié
delacirculation routiére des
Territoires. Depuis le milieu des
années 1980, la construction s est
déplacée a 410 kilométres au nord de
lafrontiére avec I'Alberta au colt de
108 millions $. En 1997, le ministére
des Transports des T.-N.-O. a dépense
8,6 millions $ pour reconstruire et
revétir d'une couche de scellement a
granulat criblé 30 kilométres
supplémentaires. Le colit estimatif de
parachévement des 92 kilométres
restants séléve a 80 millions $.

m LES TRANSPORTS AU CANADA

PROGRAMMES DE
CONTRIBUTION DU
GOUVERNEMENT FEDERAL

Durant I'exercice 1997-1998, le
gouvernement fédéral a contribué la
somme de 321,6 millions $ pour la
construction de routes provinciales
et territoriales, et laréparation
d'ouvrages financés par le
gouvernement fédéral, comme le
pont Victoria de Montréal qui
appartient au CN.

Au nombre de cesinitiatives, il
faut mentionner les Programmes
stratégiques d'améioration des routes
et du transport de 1993 & 1999. Ces
programmes prévoient |'affectation
de 845 millions $ aux projets
d'amélioration a co(ts partagés dans
tout le pays, laréfection des ponts
Jacques-Cartier et Champlain a
Montréal qui appartiennent au
gouvernement fédéral, I'amélioration

St. John's

Kilomeétres

de la route transcanadienne qui
franchit les parcs nationaux Banff,
Yoho et Terra Nova et enfin
['améioration de laroute de I'Alaska.

En outre, les programmes
d'amélioration routiére (1987 a 1999)
prévoient |'affectation de plus de
300 millions $ pour créer un réseau
de transport plus efficace au
Nouveau-Brunswick et en Nouvelle-
Ecosse, dors que I'Initiative des
transports de Terre-Neuve (1987 a
2002) prévoit I'affectation de plus de
700 millions $ alaréfection dela
Route transcanadienne et des routes
régionales a grande circulation, suite
al’abandon du Newfoundland
Railway.

Egaement sur lacote est, on a
adopté le Programme d' aide de
transition au transport des
marchandises dans |la Région
atlantique suite al'abrogation de la
Loi sur les subventions au transport



des marchandises dans la Région
atlantique et de laLoi sur lestaux de
transport des marchandises dans les
provinces Maritimes. Ce programme
qui séchelonne de 1995 & 2001 prévoit
le versement de 326 millions $ aux
quatre provinces de I'Atlantique et au
Québec pour I'amélioration de leurs
systémes de transport des
marchandises.

Enfin, I'Accord de raccordement
permanent d'une valeur de
43 millions $ (1994 & 1999)
apour but de venir en aide a
I'Tle-du-Prince-Edouard et au
Nouveau-Brunswick tandis que ces
provinces font face al'augmentation
delacirculation sur leur réseau
routier en raison de la construction
du nouveau pont de la Confédération.

RESEAU ROUTIER NATIONAL

Le réseau routier national a
une longueur supérieure a
24 000 kilometres. En 1997, 26 % de
ce réseau était constitué de routes a
guatre voies avec terre-plein centra,
soit une hausse de 21 % par rapport
a1988. Lafigure5-10illustrele
réseau routier national du Canada.

Le tableau 5-25 indique le colt
estimatif damélioration du réseau
routier national dans chaque province
et territoire en 1988 et en 1997. Ce
tableau propose également deux
scénarios au titre des réparations.

Comme I'indique ce tableau, I'état
général du réseau routier national ne
sest pas améioré. Un plus grand
nombre de kilométres de routes
souffrent de problémes de capacité et
I'irrégularité du revétement est en
hausse. Toutefois, la gravité des
carences, comme I'ampleur de
I'orniérage du revétement et les
carences structurales, de méme que le
nombre de ponts frappés de
restrictions de charge, ont tous
diminué. En général, les colts de
réfection dans le Canada atlantique
ont baissé par rapport a 1988, alors
gu'ils ont sensiblement augmenté
dans le Centre et dans |'Ouest du

pays.
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TABLEAU 5-25

COUTS DE REFECTION DU RESEAU ROUTIER NATIONAL
(milliers de dollars)

Province/territoire Estimation

Scénario A

Estimation

Colombie-Britannique 21818% 24304 %
Alberta 19917 3030,0
Saskatchewan 608,8 929,3
Manitoba 549,5 576,6
Ontario 22053 3504,7
Québec 1330,2 27636
Nouveau-Brunswick 2026,3 1789,6
Nouvelle-Ecosse 7516 5375
Tle-du-Prince-Edouard 88,8 93,4
Terre-Neuve 276,5 136,1
Yukon 3945 370,1
Territoires du Nord-Ouest ~ 239,1 253,5
Fédéral 319,8 278,8
TOTAL 129639% 166936 $

des codts 1988 des codts 1997 des colits 1988 des codts 1997

Scénario B Longueur

Estimation Estimation du réseau
(km)

28521% 29358 % 5516,0 %
2 049,2 32391 3396,0
652,7 929,3 21140
565,0 576,6 861,7
36994 5648,2 49244
17493 3388,6 2869,0
20714 19314 954,7
11220 697,6 900,8
186,9 197,6 118,0
1209,7 11736 948,0
394,5 370,1 1092,0
239,1 253,5 562,0
794,6 646,6 562,0

175859 $ 21988,0 $ 24818,6 $

Note :  Le scénario A prévoit les dépenses a engager pour remédier aux carences du réseau pour qu'il

route est a quatre voies ou plus.

Source : Association des transports du Canada

Dépenses consacr ées au r éseau
routier national

Alors que les dépenses d'entretien
sont restées relativement constantes,
soit environ 300 millions $ par an,
les dépenses d'immobilisations ont
réguliérement augmenté pour
atteindre plus de deux fois ce qu'elles
étaient il y 210 ans. Le tableau 5-26
compare les dépenses consacrées au
réseau routier national dans chaque
province et territoire depuis 10 ans.

UTILISATION DES ROUTES

Lacirculation sur le réseau
routier national

Comme nous I'avons vu plus haut, le
réseau routier national (RRN),
méme sl ne représente qu'une
infime fraction du réseau routier
canadien dans son ensemble,
accueille une proportion importante
delacirculation routiere. Le tableau
5-27 propose une ventilation de la
circulation sur le RRN (mesurée par
I'ensembl e des véhicul es-kilométres)
par province.

atteigne les normes techniques et nationales minimums. Le scénario B englobe les codts totaux du
scénario A majorés des colts estimatifs de construction d'une route continue & quatre voies a travers
tout le Canada (essentiellement la Route transcanadienne). Actuellement, pres de 40 % de cette

Lacirculation est essentiellement
concentrée dans les provinces les
plus peuplées, I'Ontario et le Québec,
qui, ensemble, représentent pres du
tiers du nombre de routes-kilométres
du RRN, mais plus de 60 % des
véhicules-kilometres. Le débit
journalier moyen dans ces provinces
était proche de 16 000 véhicules par
jour en 1993, ce qui est nettement
plus élevé que dans toute autre
province. Lacirculation a également
affiché la plus forte croissance dans
ces provinces depuis 1986,
["augmentation la plus rapide ayant
été enregistré au Québec, qui a
affiché un taux de croissance
composeé de plus de 4 % durant la
période. En dehors du centre du
Canada, aucune province n'a
enregistré une part de lacirculation
supérieure a sa part du réseau. Cela
est attribuable au fait que les
colonies de peuplement dans le
centre du Canada sont tres denses,
particulierement le long des Grands
Lacs et du Saint-Laurent. La
proximité de nombreux grands
centres urbains en Ontario et au
Québec et I'intégration de I'activité
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TABLEAU 5-26

1987/88 — 1996/97

ESTIMATION DES DEPENSES DU RESEAU ROUTIER NATIONAL

1987-1988
Colombie-Britannique 134,0
Alberta 117,8
Saskatchewan 16,6
Manitoba 16,3
Ontario 149,6
Québec 65,9
Nouveau-Brunswick 20,5
Nouvelle-Ecosse 1,3
Tle-du-Prince-Edouard 1,5
Terre-Neuve 25,2
Yukon 53
Territoires du Nord-Ouest 3.2
Total 557,2

1987-1988
Colombie-Britannique 58,1
Alberta 335
Saskatchewan 1,1
Manitoba 6,5
Ontario 80,2
Québec 46,4
Nouveau-Brunswick 115
Nouvelle-Ecosse 16,8
Tle-du-Prince-Edouard 0,7
Terre-Neuve 91
Yukon 10,6
Territoires du Nord-Ouest 34
Total 287,9
Source : Association des transports du Canada

économique et des interactions
sociales dans ces provinces sont
propices a de forts volumes de
circulation. Ce phénomene est
illustré alafigure 5-11 qui
cartographie les débits journaliers de
lacirculation routiére. La circulation
est concentrée autour des plus
grands centres urbains, notamment
Toronto, Montréal et Vancouver, et
est répartie le long de quelques
couloirs routiers distincts. 1l importe
de signaler que lacirculation
routiére se fait essentiellement sur
de courtes distances, |la majorité des
déplacements en voiture et en
camion étant nettement inférieurs a
200 kilométres dans un sens.

n LES TRANSPORTS AU CANADA

Dépenses d'immobilisations (millions de dollars)

1988-1989  1989-1990  1990-1991 1991-1992  1992-1993

53,0 101,0 166,0 169,0 92,1
102,5 89,8 91,2 72,5 67,4
27,1 28,1 25,8 12,3 10,1
17,5 23,4 30,0 24,5 24,8
152,8 130,2 2289 266,9 263,7
64,8 85,1 150,6 139,1 1481
18,1 30,0 57,0 58,0 46,7
16,6 25,7 39,0 46,6 46,7
2,2 0.9 29 7.9 6,7
22,2 25,9 36,4 334 34,8
7,0 9,7 12,6 71 13,9
34 81 10,1 18,6 16,7
487,2 557,9 850,5 855,9 7717

Dépenses d'entretien (millions de dollars)

63,2 68,0 74,0 79,0
25,0 22,5 23,2 23,3
12,0 13,2 13,0 13,0
7,2 78 8,2 8,4
85,0 89,7 94,4 99,0
48,0 50,0 52,0 54,0
11,0 11,7 12,0 10,9
8,9 9,8 9,4 9,2
0,7 08 08 08
8,7 8,6 8,9 9,3
13,8 13,1 15,0 15,7
39 44 4,0 33
2874 299,6 314,9 3259 3

Le couloir le plus dense est celui
des routes 401 et 20 qui relient
Québec aWindsor. Le débit dela
circulation y est en moyenne de plus
de 30 000 véhicules par jour, mais
elle augmente sensiblement aux
approches de Toronto et de
Montréal. La circulation au coeur de
Montréal dépasse 150 000 véhicules
par jour, alors qu'a Toronto, ou elle
est la plus dense, elle dépasse
350 000 véhicules par jour.

L'axeroutier le plus chargé en
dehors du centre du Canada est la
route transcanadienne dans le
« lower mainland » de Colombie-
Britannique, entre Chilliwack et
Vancouver. Lacirculation y est

1988-1989  1989-1990  1990-1991 1991-1992  1992-1993

74,6
24,0
81
8,6
98,4
55,0
10,4
10,4
08
9,3
13,3
4,2

17,1

1993-1994  1994-1995 1995-1996 1996-1997
1315 1975 208,3 2716
76,0 72,0 100,0 89,0
26,4 23,6 18,1 10,9
335 26,2 18,9 1,1
3051 3716 324,0 508,7
2254 212,7 1845 182,1
86,1 72,9 134,9 1471
42,0 418 35,6 46,7
54 3,2 47 4,6
35,0 35,0 35,0 30,0
25,3 418 44,5 36,9
13,6 15,4 13,3 13,1
10053 11137 11218 13518
1993-1994  1994-1995 1995-1996 1996-1997
78,2 79,5 81,6 83,2
24,0 24,0 25,0 25,0
6,1 54 6,3 6,9

78 1,7 7,6 6,8
78,1 74,0 71,2 71,5
117,0 115,3 114,8 113,6
10,3 10,6 10,8 11,2
134 133 19,5 12,4
08 0,9 0,9 16
10,3 10,3 10,3 10,3
9,3 9,6 9,6 91

39 49 4,7 4,6
359,2 3555 368,3 362,2

supérieure a 50 000 véhicules par
jour sur de nombreux trongons de cet
axe et elle dépasse 100 000 véhicules
par jour dés qu'on pénétre dans la
région métropolitaine de Vancouver.
Le deuxiéme axe ou le débit est le
plus dense est laroute 2 qui relie
Calgary a Edmonton. Le débit
journalier moyen est proche de

15 000 véhicules sur ce trongon

de route de 300 kilométres. Dans la
région de I'Atlantique, c'est laroute
102 qui relie Truro aHalifax (N.-E.)
qui est la plus achalandée. Le

débit journalier moyen dépasse

15 000 véhicules sur la plupart des
trongons de cette route.
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TABLEAU 5-27
DEBIT JOURNALIER DE LA CIRCULATION SUR LE RESEAU ROUTIER NATIONAL

1993 Véhicules- Croissance Débit journalier Répartition
Routes- kilométres annuelle moyen d'une année du pourcentage

Province/ kilometres (milliards) moyenne (DIMA) Routes- Véhicules-km
territoire (milliers) 1993 1986  envéh-km (%) 1993 1986 kilométres 1993 1986
Terre-Neuve 0,9 0,8 0,7 14 2400 2100 3,6 1,0 12
Tle-du-Prince-Edouard 0,1 0,2 0,1 32 4200 3300 0,5 0,2 0,2
Nouvelle-Ecosse 0,9 2,2 18 31 7100 5700 36 30 31
Nouveau-Brunswick 09 2,2 2,0 14 6 400 5800 4,0 3,0 34
Québec 2,8 18,5 139 41 18 000 13 600 11,7 25,2 238
Ontario 50 27,1 215 33 14 800 11 800 20,9 36,9 36,8
Manitoba 09 13 1,2 18 4300 3800 36 18 2,0
Saskatchewan 2,1 2,8 24 24 3700 3100 8,8 38 41
Alberta 35 7,6 6,3 2.8 5900 4900 14,7 10,4 10,7
Colombie-Britannique 53 10,5 8,3 33 5400 4300 22,3 14,2 14,3
Yukon 1,0 0,2 0,2 15 600 500 41 0,3 0,3
Territoires du Nord-Ouest 0,6 0,04 0,04 0,3 200 200 2,3 0,1 0,1
Total 24,0 73,5 58,5 33 8 400 6 700 100,0 100,0 100,0

Sources : Statistiques sur la circulation : ministeres provinciaux de la Voirie; autres : calculs de Transports Canada

FIGURE 5-11
DEBIT DE LA CIRCULATION SUR LE RESEAU ROUTIER NATIONAL
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Source : Transports Canada
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FIGURE 5-12

DEBIT JOURNALIER DE LA CIRCULATION ENTRE

LE CANADA ET LES ETATS-UNIS

1986 & 1996
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TABLEAU 5-28

DEBIT ANNUEL DE VOITURES ET DE CAMIONS
AUX PRINCIPAUX POSTES FRONTIERE

Source : Revenu Canada

n LES TRANSPORTS AU CANADA

1996

Poste frontiere Province Débit gnnuel Part

total (millions) %
Ambassador Bridge Ontario 10,3 12
Pacific Highway C.-B. 8,9 10
Windsor Tunnel Ontario 8,9 10
Fort Erie Ontario 7,6 9
Sarnia Ontario 4,9 6
Queenston Bridge Ontario 4,6 5
Rainbow Bridge Ontario 3,2 4
Sault Ste. Marie Ontario 3,0 3
Lacolle Québec 2,9 3
Huntingdon C.-B. 2,4 3
Boundary Bay C.-B. 2,1 2
Cornwall Ontario 2,0 2
St. Stephen Nouveau-Brunswick 1,9 2
Edmundston Nouveau-Brunswick 1,7 2
Aldergrove C.-B. 1,6 2
Lansdowne Ontario 1,6 2
Rock Island Québec 15 2
Whirlpool Bridge Ontario 1,3 1
Philipsburg Québec 1,0 1
Fort Frances Ontario 1,0 1
Total partiel 72,5 82
Total 88,5

C}irculation entre le Canada €t les
Etats-Unis

Méme s lacirculation sur le RRN
aaugmenté a un taux annuel moyen
de 3,3 % entre 1986 et 1993, la
circulation entre le Canada et les
Etats-Unis a connu un taux
d'augmentation supérieur a 4,5 % par
an. Comme l'indique la figure 5-12,
le franchissement de la frontiére dans
les deux sens a connu d'énormes
fluctuations depuis la fin des années
1980. Cela vaut particulierement pour
les mouvements des voitures de
tourisme qui ont augmenté de plus
de 60 % entre 1986 et 1991,
puisgu'ils sont passés d'environ
165 000 véhicules a prés de
270 000 véhicules par jour. Ce taux
de croissance exceptionnel sexplique
en grande partie par I'appréciation du
dollar canadien (dont lavaleur a
atteint environ 90 cents américains),
ce qui arendu les produits fabriqués
aux Etats-Unis relativement moins
chers et a entrainé une flambée des
activités de magasinage outre-
frontiére. Avec la récession du début
des années 1990 et la chute du dollar
canadien, la circulation des voitures
de tourisme a régresse de plus de
20 % en 1994 et elle Sest depuis
stabilisée pour ateindre en moyenne
210 000 véhicules par jour.

Le trafic transfrontalier des
camions a connu une vigueur
particuliére durant les années 1990.
Entre 1986 et 1991, le trafic des
poids lourds a augmenté de moins
de 5 % pour passer d'une moyenne
quotidienne de 18 700 a 19 500
véhicules. Depuis 1991 par contre,
cette croissance est montée en
fléche, faisant un bond de plus de
50 % pour atteindre pres de
30 000 véhicules par jour en 1996.
Une bonne part de cette hausse est
attribuable a la plus forte intégration
de I'économie nord-américaine
résultant de la signature de I'Accord
de libre-échange nord-américain
(ALENA) en 1991.

Ladistribution spatiale de la
circulation transfrontiére est
concentrée dans un petit nombre
d'endroits. En 1996, environ
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FIGURE 5-13

DEBIT ANNUEL DE VOITURES ET DE CAMIONS AUX PRINCIPAUX POSTES FRONTIERE, 1996

EDMONTON
*

VICTORIA™ pACIHT

*
SASKATOON

NORTH PORTAL

VEHICULES COMMERCIAUX PAR JOUR

7500 3750 1875

Source : Transports Canada

120 postes frontiere ont accueilli

une partie de ce trafic, mais plus de
80 % de I'ensemble des véhicules de
tourisme et des camions ont franchi
a peine 20 postes frontiére. Comme
I'indique le tableau 5-28, onze des
postes frontiere les plus importants
étaient situés en Ontario, quatre en
Colombie-Britannique, trois au
Québec et le reste au Nouveau-
Brunswick. Pratiquement tous les
postes frontiére étaient situés le long
d'un important couloir de circulation
(comme les postes frontiére de la
région de Windsor, de larégion de
Niagara ou du Pacific Highway), ou
il Sagissait d'une ville située a
proximité de la frontiére avec les
Etats-Unis (comme Cornwall,
Edmundston), ce qui génére un
important volume d'activités de
magasi nage outre-frontiére.

EG

FORT THUNDER,

FRANCES gAY, 37
EMERSON K-
7 =
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Le tableau 5-28 et lafigure 5-13
font état des principaux postes
frontiére qui voient défiler un
important débit de camions et qui
offrent des services douaniers
24 heures par jour (les soi-disant
bureaux désignés pour les
expéditions commerciales). Ce sont
les postes frontiére de larégion de
Windsor qui ont été les plus
achalandés au Canada, accueillant
prés de 7 500 poids lourds par jour
(2,7 millions par an) en 1996. Trois
mille autres camions par jour ont
franchi la frontiére prés de Sarnia.
Au deuxieme rang se classe la
région de Niagara, qui avu défiler
plus de 6 000 camions par jour. Le
poste frontiere du Pacific Highway
en Colombie-Britannique sest classé
au troisiéme rang avec plus de
2 000 poids lourds par jour. Le plus
important poste frontiére de
véhicules commerciaux au Québec

est celui de Lacolle presdela
route 15. Celui-ci avu défiler
1 700 camions par jour en 1996.

Plus de 80 % des marchandises
canadiennes transportées par laroute
a destination et en provenance des
Etats-Unis et du Mexique passent la
douane al'un des 10 postes
frontiéres les plus occupés du
Canada. Cette activité se chiffre a
plus de 200 milliards $ par an.

Les postes frontiéres les plus
achalandés ont enregistré des taux
de croissance a deux chiffres dansle
commerce routier canadien au cours
de la période 1988-1996.
L'augmentation de la valeur de
nos exportations par la route aux
100 autres postes frontiéres a été
plus modeste, puisqu'elle aa peine
dépassé 2 % par an au cours de la
méme période.
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TECHNOLOGIE

Un plan conceptuel de systéme
intelligent de franchissement des
frontiéres est actuellement al'essai
aux frontieres entre le Canada et les
Etats-Unis et les Etats-Unis et le
Mexique par les ministéres des
Douanes, des Transports et de
I''mmigration des trois pays. A la
frontiére entre le Canada et les
Etats-Unis, ces essais ont lieu au
Peace Bridge entre I'Ontario et I'Etat
de New York et al’ Ambassador
Bridge entre I'Ontario et le
Michigan.

Compte tenu du fait que 70 %
des marchandises d'une valeur de
1 milliard $ par jour qui sont
déplacées entre le Canada et les
Etats-Unis sont transportées par
camion, les systémes intelligents de
transport devraient améliorer le débit
de lacirculation, surtout en ce qui
concerne les véhicules
commerciaux. Ce genre de systéme
devrait entre autres choses permettre
le prédédouanement et les
vérifications en matiére
dimmigration, en plus de faciliter
I'inspection des véhicules et des
conducteurs.

L'Organisation internationale de
normalisation (ISO) a créé un
comité technique chargé d'élaborer
des normes mondiales pour les
systemes intelligents de transport et
la télématique routiére.
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ANNEXE 5-1
TOTAL DES MOUVEMENTS D'AERONEFS
1991 - 1997
% de
changement

Aéroports nationaux 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1996-1995
International de Calgary 208 647 205228 202247 206227 225150 235167 238940 1,6
Charlottetown 29 302 26 287 31152 24 565 23 709 24 472 22 024 -10,0
International d’Edmonton 69 289 66 168 56 248 59 292 65 821 90 804 107 362 18,2
Municipal d’Edmonton 124 038 118564 116063 111371 102881 84 448 78 816 -6,7
Fredericton 37 647 43 091 49 819 45 083 36 113 30 410 27 933 -8,1
International de Gander 39 835 42 067 41 387 45 420 49 765 49 862 53 021 6,3
International de Halifax 111950 112148 111002 119561 136 661 139093 167 567 20,5
Kelowna 58 632 64 401 54 370 61 399 52 263 60 723 73779 215
International Lester B Pearson 322278 327526 305352 307 023 341976 372418 395755 6,3
London 108 239 103 761 95 746 98 704 104790 106 642 107 135 0,5
Moncton 75 532 69 423 62 745 68 051 78 236 73 750 79 670 8,0
International de Montréal/Dorval 197 463 197 464 188773 191 808 198 252 202220 195043 -3,5
International de Montréal/Mirabel 61721 56 706 50 517 53 788 56 780 55 800 50 688 -9,2
International d’Ottawa 162 758 157 482 146616 144721 161 023 163697 169 290 34
Prince George 56 464 51 425 54 380 58 607 59 692 58 262 62 451 7,2
Québec 141 071 125 730 131 422 127 812 130 308 132 572 125 285 -55
Regina 81 440 75 838 72 196 67 265 62 658 66 745 69 773 4,5
Saint John 32291 34 330 35717 33344 31374 32 426 32221 -0,6
Saskatoon 95 354 96 115 82 007 88 648 86 026 91258 107 190 17,5
St. John’s 68 272 63 692 59 307 58 502 58 583 62 607 75711 20,9
Sudbury 107 179 96 476 70 597 69 201 72 273 62 225 60 548 -2,7
Thunder Bay 107896 117 138 94 562 82 611 82527 100161 80 905 -19,2
International de Vancouver 288106 289904 289093 301163 311450 329960 342552 3,8
International de Victoria 187619 186293 165643 163770 163474 159781 174 513 9,2
Whitehorse 39 707 45 794 45714 51 496 50 933 42 575 40 197 -5,6
International de Winnipeg 140105 139860 139012 154868 156 002 155065 155193 0,1
Yellowknife 46 719 56 376 71914 83 281 65 340 62 881 55 058 -12,4
Total RNA 2999554 2969 287 2823601 2877581 2964060 3046 024 3148 620 3,4
Source : Statistiques sur les mouvements d'aéronefs, TP 577

RAPPORT ANNUEL 1997 n




w Infrastructures et services connexes

ANNEXE 5-2
PASSAGERS EMBARQUES ET DEBARQUES
% de
changement

Aéroports nationaux 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1996-1995
International de Calgary 4573759 4695 680 4590 786 4746 849 5291 063 6 662 242 25,9
Charlottetown 178 700 192 085 171 905 174 688 178 902 185 561 37
International d’Edmonton 1810 020 1790 618 1521078 1508 093 1776 639 2896 578 63,0
Municipal d’Edmonton 922 589 871943 1001 582 971 367 791 447 388 009 (51,0)
Fredericton 195 621 213323 188 177 187 299 193 376 199 278 31
International de Gander 100 754 100 968 92 472 97 657 93 137 78192 (16,0)
International de Halifax 2292429 2310 146 2 253 156 2258 581 2338 364 2 462 256 53
Kelowna 302 143 297 609 286 167 293 026 317330 539 352 70,0
Intern. Lester B Pearson 18 494 707 19 124 040 19 282 084 19 555 520 20909 173 22 669 189 84
London 234 396 257 888 264 017 273842 317 336 323709 2,0
Moncton 220 840 230303 222418 220 587 223 667 221 629 0,9
Intern. de Montréal/Dorval 5590 476 5564 330 5592 960 5568 278 5728 508 6 142 204 72
Intern. de Montréal/Mirabel 2255323 2 427 947 2259 007 2299 476 2 375 956 2391594 0,7
International d'Ottawa 2420 548 2497 673 2377324 2344035 2 458 162 21763420 12,4
Prince George 234 815 234 945 232748 248 328 241 897 254519 52
Québec 684 377 679 785 662 128 602 210 652 915 640 304 1,9
Regina 556 549 578 917 507 260 494 246 534 372 639 512 19,7
Saint John 197 320 196 052 183 274 183 058 191 778 189 907 (1,0
Saskatoon 562 423 571 286 504 263 493 081 545 798 632 968 16,0
St. John's 613 277 622 507 597 292 627 465 624 096 625 687 0,3
Sudbury 220773 207 253 189 607 180 627 191 281 180 778 (5,5)
Thunder Bay 505 740 494 553 457 950 432 456 456 867 472 821 35
International de Vancouver 8996 196 9449 939 9678 953 10 205 784 11 107 284 13 090 057 17,9
International de Victoria 666 543 697 478 662 625 696 490 726 873 879 367 21,0
Whitehorse 110 283 122 380 105 795 111 021 122 476 145 330 18,7
International de Winnipeg 2072674 2142124 2081 464 2148 890 2299 005 2830 044 231
Yellowknife 197 372 191 042 198 988 192 498 217 169 213 287 1,8
Total RNA 55 210 647 56 742 814 56 165 480 57 115 452 60 904 871 68 717 794 12,8
Source : Statistique Canada, relevés 2, 4 et 6
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ANNEXE 5-3

FRET EMBARQUE ET DEBARQUE

Aéroports nationaux

International de Calgary
Charlottetown
International d’'Edmonton
Municipal d’'Edmonton
Fredericton

International de Gander
International de Halifax
Kelowna

Intern. Lester B Pearson
London

Moncton

Intern. de Montréal/Dorval
Intern. de Montréal/Mirabel
International d’Ottawa
Prince George

Québec

Regina

Saint John

Saskatoon

St. John's

Sudbury

Thunder Bay

International de Vancouver
International de Victoria
Whitehorse

International de Winnipeg
Yellowknife

Total RNA

1991

41 500 983
210198
22 480 629
703 554
136 559

95 592
25598 082
6 062

311 892 446
93 600

6 080 386
26 364 274
85 823 749
7198 851
304 488
425071
1946 882
256 845
1067 227
4674702
1341

786 686
124 190 462
102 065
831 768

25 543 287
1942 467

690 258 256

Source : Statistique Canada, relevés 2 et 6

1992

41736 814
116 322
18 128 753
616 760
138 213
172 843
21545518

297 583 151
283 100
4304 521
25963 991
87 807 390
6706 015
260 962
394 644
1089 613
164 666
783 104
4189 531

703 251
131134 676
110 026
812735

28 406 951
1871990

675 025 540

(kilogrammes)

1993

42 668 125
111 159

18 482 074
1127 322
111 751
240 977
18 898 584

312 056 546
31459
4778 069
27092 880
88 132 818
5802 464
403 732
207 067
778 248
147 247
796 922
4546 963

673 800
142 535 227
109 634
731085

29 680 145
1651 869

701 796 167

1994

46 352 376
151 280

14 074 233
3075845
96 004

52 000

18 097 918
415 282
307 041 276
377 000
1731331
27 316 461
81474917
7153 909
488 547
184 793
1516 782
228 893
1703 890
5081 383

845 509
160 666 918
420 379
739176

19 733 467
2320 543

701 340 112

1995

43970 020
82 597

12 572 392
2613 234
49 827
140 580

20 129 025
700 939
320 273 947
100 500
798 858
24 907 747
81460 344
6024 249
452716
171 953
1833 706
112 486

2 053 566
5001 095

850 610
166 943 688
695 601
825 946

14 884 851
2257338

709 907 815

1996

53 556 534
76 162

13 156 177
1286 873
48 707
241850
17 926 385
724 107
336 654 076
167 400
486 375
23744 418
82 064 607
4890 115
311110

97 091
1966 251
90 699
2380 833
1964 027

506 748
190 814 043
851500
860 856

12 112518
2142 595

749 122 057

% de
changement
1996-1995

218
(7.8)
46
(50,8)
(2.2)
720
(10,9)
33
51
66,6
(39,1)
@7
07
(18,8)
(31,3)
(43,5)
7.2
(19.4)
159
(60,7)

(40,4)
143
24

42

(18,6)

(6.1)

55
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ANNEXE 5-4

PROGRAMME D'AIDE AUX IMMOBILISATIONS AEROPORTUAIRES

PROJETS APPROUVES EN 1997

Aéroport

Nouveau-Brunswick
St. Leonard
Miramichi
Bathurst
Charlo

Québec
La Grande Riviéere
Chisasibi
Alma

Ontario
Wawa
Sioux Lookout
Geraldton
Nakina
Fort Frances
Marathon
Elliot Lake
Kirkland Lake
Wawa
Manitouwadge
Cochrane
Pelee Island
Kingston
Hornepayne
Hamilton
Hamilton
Chapleau
Fort Frances
Dryden
Sarnia
Hamilton
Hamilton

Manitoba
Pine Dock
Gillam
Dauphin
Swan River

Saskatchewan
Wollaston Lake

Stony Rapids
Prince Albert

Alberta
Medicine Hat
Peace River
High Level
Grande Prairie

Colombie-Britannique
Nanaimo
Campbell River
Dawson Creek
Quesnel
Nanaimo

CET = Coft estimatif total

Source : Transports Canada

Description

Appareils mobiles

Diverses améliorations aéroportuaires

Achat et installation de portes électroniques

Réfect. du revét. de la piste, des voies de circ. et des aires de stationn.
Total partiel

Réfection des surfaces de manoeuvre et des aides visuelles

Réfection de la piste, du balisage et travaux connexes

Réfection du drainage, des machines et de la voie d'acceés
Total partiel

Réfect. de la piste, des voies de circ., des aires de stat. et du balisage

Matériel mobile
Matériel mobile
Matériel mobile
Réfection de I'éclairage / indicateur de trajectoire d'approche
Matériel mobile
Matériel mobile
Matériel mobile
Matériel mobile
Matériel mobile
Matériel mobile
Matériel mobile
Matériel mobile
Rénovations de I'aérogare
Réfection de la piste / voies de circulation
Matériel mobile
Matériel mobile
Matériel mobile
Matériel mobile
Matériel mobile
Installation d'un indicateur de trajectoire d'approche
Reconfiguration de l'aire de stationnement
Total partiel

Matériel mobile
Matériel mobile
Revét. de la piste, de la voie de circulation et de l'aire de stationn.
Remplacement du radiophare tournant
Total partiel

Réfect. des feux de bord de piste, nouvel indicateur
de traject. d'approche, marche a vent
Indicateur de trajectoire d'approche
Remise en état du balisage lumineux de I'aérodrome
Total partiel

Réfect. des voies de circ., des aides visuelles, achat d'une souffleuse

Réfection de la piste et des voies de circulation
Cloture de contrdle de la faune
Réfection du toit de I'aérogare
Total partiel

Réfect. du revét. — revét. de la piste et des voies de circulation
Remplacement des grilles de sécurité
Matériel mobile

Réfection du revétement/amélioration du balisage lumineux de I'aérodrome

Remplacement des portes et décéléromeétre
Total partiel
TOTAL

m LES TRANSPORTS AU CANADA

Financé

28-02-97
08-07-97
08-07-97
14-11-97

16-04-97
16-04-97
04-07-97

12-03-97
02-04-97
12-03-97
02-04-97
08-04-97
03-07-97
03-07-97
03-07-97
03-07-97
27-08-97
13-08-97
03-07-97
03-07-97
03-07-97
17-07-97
03-07-97
14-07-97
14-07-97
21-07-97
29-09-97
06-10-97
24-10-97

28-07-97
28-07-97
08-07-97
11-02-97

19-06-97
19-06-97
28-02-97

17-06-97
18-06-97
25-07-97
10-10-97

04-06-97
18-06-97
16-10-97
16-02-97
14-11-97

CET
(milliers de $)

426,1
38013
25,0
20158
6 268,2

2880,1
18447

996,3
57211

3149,5
401,1
387,7
262,8
296,1
394,0
407,0
407,0
388,0
411,0
411,0
231,0
561,0

7,5
28839
14,0
374,8
167,0
154,0
152,0
83,2
4904,2
16 447,8

686,0
421,0

1641,2
12,0
160,3
18575
18,8
3689,8
39 643,8
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ANNEXE 5-5A
POURCENTAGE DE CHANGEMENT DANS LE TONNAGE TOTAL
MANUTENTIONNE PAR LA SOCIETE CANADIENNE DES PORTS

Ports de la Société canadienne Total Total % de
des ports 1995 1996 changement

Sociétés de port locales

Vancouver 69 440 822 71 405 265 3
Saint John 18 739 117 20 574 831 10
Montréal 18 603 596 19 207 872 3
Québec 17 386 413 16 986 969 -2
Halifax 13 353 421 13 587 006 2
Prince Rupert 11 366 897 9451 141 -17
St. John's 842 519 814 093 -3

Ports divisionnaires

Sept-iles 23 152 515 22 583 930 -2
Trois-Riviéres 2614 235 2 184 201 -16
Belledune 1452 230 1388 874 -4
Port Colborne 780 535 992 379 27
Prescott 548 588 441 095 -20
Port Saguenay/Baie des Ha!Ha!* 452 251 284 374 -37
Churchill** 239 302 304 750 27
Total 178 733 139 180 206 780 1

Note : Les statistiques sur le tonnage englobent les marchandises expédiées via des installations privées.
* Englobe Chicoutimi
** Churchill était un port divisionnaire en 1996; sa cession n'est pas intervenue avant 1997.

Source : Statistique Canada, Cat. 54-205-XPB

ANNEXE 5-5B
POURCENTAGE DE CHANGEMENT DANS LE TONNAGE TOTAL
MANUTENTIONNE PAR LES COMMISSIONS PORTUAIRES

Ports des Total Total % de
commissions portuaires 1995 1996 changement
Hamilton 11 928 731 12 756 879 7
Thunder Bay 11 499 559 10 100 099 -12
Fraser River* 7 303 138 7 526 313 3
Windsor 4630 119 5079 349 10
North Fraser 3289 001 3814 929 16
Nanaimo 2 568 814 2 070 062 -19
Toronto 1048 251 1 428 808 36
Port Alberni 670 219 614 914 -8
Oshawa 82 308 95518 16
Total 43 020 140 43 486 871 1

Note :  Les statistiques sur le tonnage englobent les marchandises expédiées via des installations privées.
* Englobe New Westminster

Source : Statistique Canada, Cat. 54-205-XPB
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ANNEXE 5-5C
POURCENTAGE DE CHANGEMENT DANS LE TONNAGE TOTAL
MANUTENTIONNE PAR TRANSPORTS CANADA ET D'AUTRES PORTS
Total Total % de
1995 1996 changement
Ports de Transports Canada
Port Hawkesbury 11 890 623 7 884 561 -34
Baie-Comeau 7 552 242 5 866 556 -22
Come By Chance* 6 108 121 7 430 453 22
Nanticoke* 5608 661 6 789 838 21
Sorel 5594 775 5579 475 0
Havre-Saint-Pierre 2873628 2833693 -1
Kitimat* 2 763 253 2 464 226 -11
Goderich 2 759 640 3943 037 43
Sarnia 2 537 987 2214 798 -13
Crofton 2 352 813 2 066 687 -12
Hantsport 1648 088 1 514 400 -8
Blubber Bay 1528 735 1613 858 6
Dalhousie 1462 207 1252 342 -14
Squamish 1136 638 1000 471 -12
Victoria et Esquimalt 1103 347 1499 461 36
Total 56 920 758 53 953 856 -5
Autres ports
Port-Cartier 24 911 581 21 729 367 -13
Howe Sound 5 329 557 4 864 546 -9
East Coast Vancouver 4131 102 4 061 566 -2
Port-Alfred 3295 270 3 719 646 13
Meldrum Bay 2 254 749 2 823 508 25
Clarkson 1523 548 2389 072 57
Courtright 1884 951 2138 823 13
Colborne 1086 657 1823 570 68
Bécancour 1274 787 1472 413 16
Picton 1223 282 1252 433 2
Texada Island 1231 986 1236 437 0
Jervis Inlet 725 647 1140 982 57
Bowmanville 1175 245 1137720 -3
Cohasset 726 641 1 058 686 46
Total 50 775 003 50 848 769 0
Notes : Les statistiques sur le tonnage englobent les marchandises expédiées via des installations privées.
1 Le port est un port déclaré public placé sous le contrdle et I'administration de la Direction générale des havres et ports de Transports Canada.
Toutes les installations de ce port appartiennent & des intéréts privés qui en assurent I'exploitation.
Source : Statistique Canada, Cat. 54-205-XPB.
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SECURITE DES TRANSPORTS

La sécurité des transports au Canada a continué de saméliorer, comme en

témoigne la baisse du nombre d'accidents et de personnes tuées dans tous les

modes de transport.

Au Canada, la responsabilité de la
sécurité des transports implique de
nombreux intervenants, notamment
les gouvernements fédéral,
provinciaux, territoriaux et
municipaux, le secteur privé, ains
gue des organisations non
gouvernementales qui se concentrent
sur la sécurité des transports.

Le gouvernement fédéral
réglemente et coordonne les
guestions de sécurité dans les
domaines suivants : aéronautique et
aéroports, navigation aérienne et
maritime; installations de navigation
maritime; navigation commerciale;
normes sur les nouveaux véhicules
motorisés; et enfin chemins de fer et
canaux qui relient les provinces
entre elles ou avec les Etats-Unis.

Transports Canada collabore de
prés avec d'autres organismes
fédéraux pour assurer la sécurité a
I'échelle nationale. Parmi ces
organismes, il faut mentionner le
Bureau de la sécurité des transports,
entité autonome qui enquéte et qui
rend compte au Parlement des
accidents et des défaillances du
réseau dans le domaine du transport
aérien, ferroviaire et maritime.

L e secteur des transports en
général se compose d'industries
parvenues a maturité qui sont bien
représentées par des associations
dynamiques qui soccupent des
préoccupations de leurs membres et
qui semploient a maintenir et a
promouvoir la sécurité de leurs
opérations et de leurs produits. Ces
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intervenants partagent les
préoccupations des usagers, des
organismes privés axés sur les
consommateurs ainsi que des
gouvernements fédéral, provinciaux,
territoriaux et municipaux en ce qui
concerne le maintien de la sécurité
du réseau de transport du Canada.

Dans ce chapitre, nous
analyserons trois ééments de la
sécurité des transports aujourd'hui :
les statistiques sur les accidents des
transports; le calcul de lavaleur
globale des pertes attribuabl es auix
accidents des transports; et les
initiatives prises par les divers
paliers de gouvernement pour
promouvoir la sécurité des transports
en 1997.




w Sécurité des transports

TABLEAU 6-1
ACCIDENTS DES TRANSPORTS
1997 VERSUS LA MOYENNE DES CINQ ANNEES ANTERIEURES

Accidents

Moyenne sur cing ans
Année la plus récente
Personnes tuées
Moyenne sur cing ans
Année la plus récente

Transport ~ Transport  Transport Transport
aérien maritime  ferroviaire Routier*
394 729 1158 710 692
352 528 1125 660 708

88 33 121 3482
76 24 107 3082

1 Les accidents de la route concernent 1996 (année la plus récente pour laquelle on dispose de statistiques)
et la période 1991-1995; tous les autres concernent 1997 et 1992-1996.

Sources : Bureau de la sécurité des transports; Statistique Canada

Source : Bureau de la sécurité des transports

ACCIDENTS DES

TRANSPORTS

Généralement parlant, il ressort
des statistiques que la sécurité des
transports au Canada ne cesse de
saméliorer. Dans la plupart des
modes de transport, la sécurité sest
considérablement renforcée depuis
dix ans; dans chacun, elle sest
améliorée au cours des cing
derniéres années. Dans le domaine
de la sécurité routiere par exemple,
le nombre total d'accidents en 1996 a
été inférieur denviron 7 % ala
moyenne des cing années préalables
(660 708 accidents en 1996, contre
710 692 en moyenne entre 1991 et
1995). Le nombre de personnes tuées
en 1996 a été inférieur de plus de

m LES TRANSPORTS AU CANADA

TABLEAU 6-2
ACCIDENTS DANS LE TRANSPORT AERIEN
1988 a 1997
Taux Personnes

Année Accidents d'accidents! tuées
1988 497 13,7 95
1989 482 12,9 155
1990 498 14,6 91
1991 453 13,7 373
1992 435 13,1 80
1993 422 12,1 102
1994 380 10,1 80
1995 390 10,3 107
1996 339 8,8 70
1997 352 9,0 76

1 Le taux d'accidents est le nombre d'accidents par 100 000 heures de vol.

10 % ala moyenne des cing années
préalables (3 082 accidents en 1996,
soit 400 de moins que la moyenne de
1991-1995 qui sétablit & 3 482).

Le taux d'accidents, qui tient
compte du niveau d'activité de
chaque mode, affiche lui aussi une
tendance ala baisse. Les statistiques
sur l'aviation par exemple font état
d'un taux d'accidents inférieur de
prés de 17 % en 1997 a la moyenne
de 1992-1996, soit neuf accidents
contre 10,8 pour 100 000 heures de
vol. Les statistiques maritimes
révélent un taux d'accidents de
3,9 par 1 000 arrivées ou départs
de navires en 1997, contre une
moyenne de 4,2 au cours des
cing années préalables. Pour le
train, le taux de 9 % enregistré en
1997 est |égerement inférieur

au taux moyen sur cing ans de
9,3 accidents par million de
trains-kilométres.

Dans le domaine du transport
aérien, maritime et ferroviaire, les
données les plus récentes font état
de 2 005 accidents qui ont causé
207 décés en 1997, année oul les
accidents ont |égérement diminué
dans le transport ferroviaire et
maritime, mais |égérement augmenté
dans le transport aérien. Or, en dépit
de la baisse globale des accidents
des transports, 1997 a été le thédtre
de plusieurs accidents importants :
les accidents ferroviaires de Biggar
et Lytton; I'accident d'avion a
|'aéroport de Fredericton; et
I'accident d'autocar aux Eboulements
(Québec).

Le tableau 6-1 compare les
accidents des transports ala
moyenne sur cing ans.

TRANSPORT AERIEN
Volsintérieurs

En 1997, on arecensé
352 accidents mettant en cause des
aéronefs immatriculés au Canada
(al'exception des ultralégers). Ce
chiffre est supérieur de 3 % a celui
de 1996, mais nettement inférieur a
la moyenne de 1992—-1996. En dépit
de cette |égére hausse, la dynamique
along terme reste ala baisse. On
estime que le nombre d'heures de
vol alégérement augmenté en 1997,
ce qui explique le taux estimatif de
neuf accidents pour 100 000 heures
deval. Il y aeu 76 décés en 1997,
soit une hausse de 7 % par rapport a
1996, mais une baisse de 14 % par
rapport ala moyenne de 1992—1996.

En général, la grosse majorité des
accidents est observée chez les
exploitants privés. La plupart des
accidents commerciaux impliquent
des aéronefs utilisés pour des
services de taxis aériens ou
spécialisés. Devant ce phénomene,
Transports Canada et le milieu
aéronautique ont créé un groupe de
travail sur la séeurité des services de
taxis de aériens «SATOPS» dont
I'objectif est de proposer des fagons



d'améliorer lafiche de sécurité de
CES services.

Le tableau 6-2 résume les
accidents survenus dans le transport
aérien entre 1988 et 1997.

Etabli en moyenne sur la pé&iode
quinquennale sétalant de 1992 a
1996, il y aeu 394 accidents par an,
ce qui donne un taux d'accidents
de 10,8 % et une moyenne de
88 accidents mortels par année.

Comparaisons internationales

On reléve des différences
importantes entre les compagnies
aériennes canadiennes et
américaines dans les taux d'accidents
et de pertes de vie, comme en
témoignent les données des
tableaux 6-3 et 6-4.

Activités des transporteurs réguliers
et des transporteurs a la demande

En 1996, |es principaux
transporteurs commerciaux (niveau I)
et les transporteurs a la demande et
régionaux (niveau 1) ont représenté
les deux tiers du nombre total
d'heures de vol, mais seulement
5 % des accidents mortels et non
mortels. Defait, il n'y apaseu un
seul accident mortel impliquant un
transporteur de niveau | depuis 1984.
Les transporteurs de niveau |1 n‘ont
connu que deux Sérieux accidents
mortels ces derniéres années :
I'accident de Nationair a Djeddah, en
Arabie saoudite en juillet 1991, et
I'accident d'Air Ontario a Dryden
(Ontario) en mars 1989. Le tableau
6-3illustre les taux d'accidents et de
passagers tués des transporteurs de
niveau | et de niveau I1.

Activités des petits transporteurs
aériens

La majorité des accidents
commerciaux qui surviennent au
Canada mettent en cause des
aéronefs des niveaux 111 aVI
exploités par des compagnies de
transport régionales, de taxis aériens,
de services de travail aérien ainsi
que des aéroclubs. Le contexte
d'exploitation de ces transporteurs,
le niveau d'expérience des pilotes «t,
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TABLEAU 6-3
TAUX D'ACCIDENTS ET DE PERTES DE VIE AU CANADA ET AUX ETATS-
UNIS CHEZ LES TRANSPORTEURS AERIENS DE NIVEAUX | ET II
1990 a 1996

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996

Taux d'accidents

Canada® 0,600 1,045 0,870 0,844 0,585 0,782 0,390
Etats-Unis? 0,276 0,341 0,278 0,254 0,207 0,294 0,303
Taux de pertes de vie

Canada® 0,300 20,891 0,000 0,591 0,000 0,284 0,325
Etats-Unis? 0,317 1,444 0,367 0,163 1,659 1,107 2,439

Taux moyen d'accidents (1992-1996) :
Canada — 0,694; Etats-Unis — 0,267
Taux moyen de pertes de vie (1992-1996) :
Canada — 0,240; Etats-Unis — 1,147
Taux par 100 000 heures de vol
1 Englobe tous les transporteurs aériens de niveaux | et Il

2 Englobe les transporteurs aériens américains assujettis au 14 CFR 121, les transporteurs réguliers et a la
demande ainsi que les transporteurs assuijettis au 14 CFR 135, les vols réguliers (compagnies de 3° niveau)

Sources : Bureau de la sécurité des transports du Canada; National Transportation Safety Board des Etats-Unis

TABLEAU 6-4
TAUX D'ACCIDENTS ET DE PERTES DE VIE AU CANADA ET AUX ETATS-
UNIS CHEZ LES TRANSPORTEURS AERIENS DE NIVEAUX Il ET IV
1990 a 1996

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996

Taux d'accidents

Canada’ 17,620 15,401 14,823 13,434 10,517 16,667 14,810
Etats-Unis? 4,713 3,882 3,782 3,814 4,265 3,927 4,574
Taux de pertes de vie

Canada’ 2,918 5,640 2,323 4,848 4,032 6,152 3,014
Etats-Unis? 2,223 3,124 3,385 2,312 3,161 2,723 3,102

Taux moyen d'accidents (1992-1996) :
Canada — 14,050; Etats-Unis — 4,072

Taux moyen de pertes de vie (1992-1996) :
Canada — 4,074; Etats-Unis — 2,936

Taux par 100 000 heures de vol

1 Englobe tous les transporteurs de niveaux Il & VI (transporteurs régionaux, compagnies d'avions-taxis et
services de travail aérien et aéroclubs)

2 Englobe les transporteurs aériens des Etats-Unis assujettis au 14 CFR 135, et les services a la demande
(avions-taxis)

Sources : Bureau de la sécurité des transports du Canada; National Transportation Safety Board des Etats-Unis

dans certains cas, 1'dge des appareils
sont des facteurs qui contribuent
pour beaucoup a ces accidents.

topographiques entre les régions ol
ces transporteurs évoluent

expliquent la grosse majorité des
accidents. Les montagnes Rocheuses
al'ouest et les vastes secteurs
couverts de lacs en Ontario offrent
des conditions plus hostiles a
l'aviation. Le tableau 6-4 illustre les
accidents et les pertes de vie des
transporteurs de niveaux |11 et V.

Les transporteurs de niveaux |11 a
V1 ont représenté le tiers du nombre
total d'heures de vol, mais 95 % des
accidents mortels et non mortels.
Pour ce qui est des accidents des
transporteurs de niveaux 111 a VI,
d'importantes différences
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Source : Bureau de la sécurité des transports

TABLEAU 6-5
ACCIDENTS DE TRANSPORT MARITIME
1988 a 1997
Nombre Taux Personnes

Année d'accidents d'accidents* tuées
1988 926 4,3 53
1989 1013 57 90
1990 1 056 5,8 57
1991 904 5,5 42
1992 840 4,5 29
1993 710 4,1 35
1994 797 4,5 40
1995 695 3,9 39
1996 604 3,9 23
1997 528 3,9 24
Moyenne 1992-96 729 4,2 33

1 Le taux d'accidents désigne le nombre d'accidents par tranche de 1 000 arrivées et départs de navires.

Source : Bureau de la sécurité des transports

TRANSPORT MARITIME

Les statistiques relatives au
transport maritime révélent une
tendance générale a la baisse dans
les accidents et le taux d'accidents
depuis 1990, ce qui témoigne du fait
gue le niveau de sécurité maritime
sest amélioré au cours de cette
période.

Le secteur signale au total
528 accidents maritimes en 1997, le
chiffre le plus bas en 19 ans, et une

m LES TRANSPORTS AU CANADA

TABLEAU 6-6
ACCIDENTS DE TRANSPORT FERROVIAIRE
1988 a 1997
Année Nombre d'accidents  Taux d’accidents® Pertes de vie
Pre-BST  Post-BST ~ Pre-BST  Post-BST Pre-BST  Post-BST
1988 1015 8,1 111
1989 927 7,7 142
1990 904 8,2 103
1991 991 8,3 124
1992 923 971 7,7 8,1 137 137
1993 861 1022 7,0 8,3 116 116
1994 920 1206 6,9 9,1 112 112
1995 879 1248 7,0 10 120 120
1996 1016 1305 8,4 10,8 119 119
1997 831 1125 6,6 9 107 107
Moyenne 1992-96 920 1158 7,4 9,3 121 121

1 Le taux d'accidents désigne le nombre d'accidents par million de trains-kilométres.

baisse de 12,5 % par rapport a 1996
et de 27 % par rapport a la moyenne
de 1992-1996 qui sétablit a 729.
Ces baisses coincident avec une

bai sse constante des activités de
péche et une réduction apparente des
mouvements de navires.

On reléve également une baisse de
27 % du nombre de pertes de vie par
rapport ala moyenne annuelle de
1992-1996. L e nombre de pertes de
vie a chuté depuis 1994. Ces
derniéres années, prés de la moitié

de toutes les victimes du transport
maritime sont mortes des suites
d'accidents survenus a bord des
navires. Le tableau 6-5illustre les
accidents de transport maritime.

Etabli en moyenne sur la période
quinquennale de 1992 41996, il y a
eu 729 accidents, ce qui donne un
taux d'accidents de 4,2 % et une
moyenne de 33 accidents mortels
annuellement.

On recensait en 1997
29 000 navires commerciaux
immatriculés au Canada, dont 21 367
étaient des bateaux de péche. Le
nombre total d'accidents impliquant
des navires commerciaux a baissé de
279 en 1996 a 188 en 1997, soit une
diminution de 33 %. Toutefois, le
nombre de bateaux de péche
canadiens impliqués dans des
accidents maritimes est demeuré
relativement constant ces deux
derniéres années.

Traditionnellement, les accidents
impliguant des bateaux de péche
représentent la plus forte proportion
d'accidents maritimes, soit 54 % du
total en 1997.

Le taux d'accidents de navires
commerciaux, impliquant des
navires battant pavillon canadien et
étranger, est demeuré relativement
stable depuis 1992, avec méme une
|égére baisse depuis 1995.

TRANSPORT FERROVIAIRE
Mouvementsintérieurs

Les accidents de chemin de fer
recensés par Transports Canada ont di
étre déclarés au Bureau de la sécurité
des transports (BST) a partir de 1990,
soit I'année de création du Bureau.

En 1997, on arecensé
1 125 accidents de chemin de fer,
soit une baisse de 14 % par rapport
a 1996 et de 3 % par rapport ala
moyenne annuelle de 1992—-1996.
Cela donne un taux de neuf
accidents par million de trains-
kilométres, si I'on utilise le chiffre
estimatif de 125,5 millions de
trains-kilomeétres comme base



dactivité de 1997. Ce taux est ala
baisse par rapport a celui de 10,8 %
enregistré en 1996 et ala moyenne
de 9,3 % enregistrée entre 1992 et
1996.

Sur le nombre total d'accidents de
chemin de fer déclarés en 1997,
dans 38 % des casil Sest agi de
déraillements et de collisions dans
des gares de triage, sur des
embranchements ou des voies
d'évitement, dans 27 %, d'accidents
a des passages a niveau, et dans 16
%, de déraillements sur la voie
principale. Le tableau 6-6 résume les
accidents de chemin de fer.

Les 107 pertes de vie déclarées en
1997 représentent le nombre le plus
bas enregistré depuis 1990, en baisse
par rapport ala moyenne sur cing
ans qui sétablit a121. La plupart
des pertes de vie résultent
d'accidents survenus a des passages
aniveau et de cas d'intrusion.

Comparaisons internationales

Une comparaison de la sécurité
ferroviaire au Canada et aux Etats-
Unis durant la période 1991-1996
révele que les deux pays ont accusé
une baisse significative du taux
d'accidents aux passages a niveau
publics et que les taux enregistrés
par le Canada ont été inférieurs de
30 &40 % & ceux des Etats-Unis
durant la période en question. La
figure 6-1 propose une comparaison
de la sécurité ferroviaire au Canada
et aux Etats-Unis.

Plusieurs facteurs expliquent le
plus faible taux d'accidents du
Canada, notamment la plus forte
densité de population des Etats-Unis
et le plus fort taux d'utilisation des
véhicules automobiles par téte, ce
qui fait courir davantage de risques
aux Américains.

Le nombre annuel de pertes de vie
aux passages a niveau au Canada est
demeuré relativement constant
durant cette période quinquennale,
alors que ce taux aux Etats-Unis a
baissé de plus de 20 %. Lafigure 6-2
indigue le nombre pertes de vie par
10 millions de trains-kilométres.
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FIGURE 6-1
COMPARAISON DE LA SECURITE FERROVIAIRE
AU CANADA ET AUX ETATS-UNIS, 1991 & 1996

(nombre d'accidents aux passages a niveau publics par million de trains-kilometres)

e Canada

— Etats-Unis

1991 1992 1993

Sources : Données canadiennes — Bureau de la sécurité des transports; données américaines — Département

américain des transports

1994 1995 1996

FIGURE 6-2
NOMBRE DE PERTES DE VIE AUX PASSAGES A NIVEAU FERROVIAIRES
CANADA VERSUS ETATS-UNIS, 1991 a 1996

(par 10 millions de trains-kilométres)

e Canada
9,0

—— Etats-Unis

7,5

6,0

4’5 ‘#

3,0

15

0,0
1991 1992 1993

Sources : Données canadiennes — Bureau de la sécurité des transports; données américaines — Département

ameéricain des transports

Transports Canada admet qu'on
pourrait faire davantage pour relever
le niveau de sécurité ferroviaire au
Canada. En 1996, avec la
collaboration de I'industrie, de
groupes d'intérét, des provinces et
des municipalités, le Ministére a
entrepris un programme de dix ans
visant a réduire de 50 % le nombre
de passages a niveau et de pertes de
vie sous-jacentes. Cette initiative
sarticulera autour de programmes de
sensibilisation et d'éducation du
public, du renforcement des mesures
d application des reglements et de

1994 1995 1996

recherches sur les améliorations
techniques.

TRANSPORT ROUTIER
Activitésintérieures

Prés de 95 % de toutes les
victimes des transports sont tuées
sur laroute. Le tableau 6-7 qui
illustre le nombre total de collisions
routieres et des victimes de la route
révele une tendance générale ala
baisse en ce qui concerne le nombre
d'accidents mortels et de personnes
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TABLEAU 6-8
VICTIMES DE LA ROUTE PAR CATEGORIE D'USAGERS DE LA ROUTE
1991 a 1996
1991 1992 1993 1994 1995 1996
Automobilistes 1780 1752 1806 1646 1674 1534
Passagers 970 969 962 860 936 833
Piétons 533 444 479 427 415 462
Cyclistes 102 75 81 85 64 59
Motocyclistes 231 186 213 163 165 128
Non précisés/autres 75 74 73 79 93 66

Source : Statistiques des accidents de la route au Canada, 1996, recueillies par Transports Canada avec le
concours du Conseil des administrateurs en transport motorisé

FIGURE 6-3
TAUX DE VICTIMES DE LA ROUTE PAR PROVINCE
1993 a 1995

Nombre annuel moyen de victimes
par 10 000 véhicules automobiles immatriculés

3,5

35

3,0

2,5

18 2,0

2,0 ' ]

15 m L -
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T-N. I-P-E. N-E. N-B. QC Ont. Man. Sask. Alb. C.-B. Yuk. T-N.-O. Canada

0,0

Source : Direction de la sécurité routiére et de la réglementation automobile

LES TRANSPORTS AU CANADA

1 Les collisions mortelles englobent tous les accidents de véhicules a déclarer qui font des blessés et des morts.
2 Les pertes de vie englobent toutes personnes qui sont déclarées mortes dans un accident de la route dans les 30 jours aprés I'accident (au Québec dans les 8 jours).
3 Les personnes blessées englobent toutes celles qui subissent des blessures visibles ou qui se plaignent de douleurs.

TABLEAU 6-7
COLLISIONS ROUTIERES ET VICTIMES DE LA ROUTE
1988 a 1996
Année 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996
Collisions mortelles* 193605 192428 182294 173885 172713 171205 169502 166 950 158973
Pertes de vie? 4154 4 246 3 965 3691 3500 3614 3260 3 347 3082
Personnes blessées® 278 618 284937 262604 249198 249821 247582 244975 241800 230 885

Source : Statistiques des accidents de la route au Canada, 1996, recueillies par Transports Canada avec le concours du Conseil des administrateurs en transport
motorisé

tuées et blessées. Le tableau fait état
du nombre total de collisions
routiéres et de personnes tuées.

Le nombre de collisions baisse
régulierement. Les chiffresrelatifsa
1996 sont inférieurs de 5 % a ceux
de 1995 et de 7 % ala moyenne de
1991-1995. L e nombre de personnes
tuées alui aussi diminué en 1996 :

8 % de moins qu'en 1995 et 11 %
de moins que la moyenne de
1991-1995.

Le tableau 6-8 illustre le nombre
de personnes tuées classées selon six
grandes catégories d'usagers de la
route. Une tendance a la baisse est
notée chez ces six catégories, a
I'exception des piétons entre 1991 et
1996. Aucune tendance claire ne se
dégage de cette période en ce qui
concerne les piétons tués.

Letaux de victimes de laroute a
baissé régulierement au Canada au
fil des ans, méme sil varie
considérablement entre les
provinces, comme l'illustre la
figure 6-3.

Tel que montré alafigure 6-4,
si les véhicules commerciaux sont
impliqués dans & peine 8 % de
toutes les collisions, ils représentent
18 % de toutes les victimes en
raison de leur énorme masse.

Comparaisons internationales

La figure 6-5 compare les taux
de victimes de la route entre les
pays membres de |'Organisation de
coopération et de développement
économiques (OCDE), et démontre
qu'en 1995, le Canada sest classé au



septieme rang parmi les pays de
I'OCDE.

Le nombre de véhicules passe
pour un facteur de sécurité qui
délimite le niveau d' activité et
I'exposition au risque. Le nombre de
propriétaires de véhicules au Canada
était de 58 pour 100 habitants en
1995, contre 73 aux Etats-Unis, le
pays qui se classe a cet effet au
premier rang parmi les pays de
I'OCDE.

CALCUL DE LA VALEUR
DES PERTES IMPUTABLES

AUX ACCIDENTS

Alors que la section précédente
se penchait sur les accidents des
transports et |les personnes tuées,
celle-ci utilise les données pour
extrapoler le colit économique pour
la société des pertes imputables aux
accidents des transports. Cette
section estime (dans un ordre
d'ampleur) la valeur globale des
pertes imputables aux accidents des
transports. Cette estimation a pour
but d'aider a situer les
investi ssements engagés par tous
les paliers de gouvernement pour
assurer la sécurité des transports
dans le contexte général des
répercussions économiques des
pertes causées par les accidents
des transports.

Lavaleur estimative des pertes
imputables aux accidents Sappuie
sur les lignes directrices du Guide
d'analyse colts-avantages du
Ministére, et sur un document
ministériel antérieur qui évalue ces
méthodes et auquel nous renvoyons
les lecteurs que la question
intéresse’.

La notion retenue par la plupart
des économistes pour estimer la
valeur d'éléments aussi intangibles
que les pertes attribuables aux
accidents (ou le temps de
déplacement perdu ou les dégéts
subis par I'environnement) est qu'il
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FIGURE 6-4
POURCENTAGE D'ACCIDENTS DE LA ROUTE ET DE VICTIMES
IMPLIQUANT DES VEHICULES COMMERCIAUX
1989 a 1995

1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995

-Victimes DCollisions

Source : Direction de la sécurité routiére et de la réglementation automobile

FIGURE 6-5
TAUX DE PERTES DE VIE PARMI LES PAYS DE L'OCDE
MOYENNE POUR LA PERIODE 1993 a 1995

Nombre de pertes de vie
par 10 000 véhicules automobiles immatriculés

Suéde ]1,31

Norvége |1,32
R.-U. |1,46

Suisse 11,68
Japon | 1,76

Australie ]1,84
Canada 11,96

Allemagne 11,99

Pays-Bas 12,00

Etats-Unis : : : 1217

0,0 0,5 1,0 15 2,0 2,5

Source : Base de données internationale sur la circulation et les accidents de la route

1 Lawson, J.J: The Valuation of Transport Safety, rapport de Transports Canada TP 10569, Direction de |'évaluation économique, mai 1989.
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TABLEAU 6-9
NOMBRE ANNUEL D'ACCIDENTS,
DE VICTIMES ET DE BLESSES

Mode Accidents!
Transport routier 670 000
Transport ferroviaire 1305
Transport maritime 604
Transport aérien 339

Total

transports

1 Le nombre d'accidents de la route englobe les accidents qui n'ont pas fait de blessés, selon la moyenne de
1993-1995. Les chiffres relatifs aux autres modes sont fondés sur les données de 1996.

Sources : Direction de la sécurité routiére et de la réglementation automobile; Bureau de la sécurité des

Victimes Blessés
3082 230 885
119 128

23 71

70 38
3294 231 122

TABLEAU 6-10
coUT MOYEN ESTIMATIF DES VICTIMES,
DES BLESSES ET DES DEGATS MATERIELS
RESULTANT D'ACCIDENTS DE LA ROUTE

faut leur attribuer une valeur
monétaire directement analogue aux
prix du marché, calculée d'aprés ce
gue les gens seraient préts a
débourser pour les éviter. Pour les
accidents des transports, on estime
gue les sujets pertinents sont ceux
qui sont exposés aux risques des
transports et la question est de savoir
ce que ces gens seraient préts a
payer pour courir moins de risques
Ou pour éviter une augmentation des
risques encourus.

De nombreuses études ont été
réalisées depuis plusieurs dizaines
d'années pour tenter de calculer ces
valeurs. Ces études ne sont
aucunement exhaustives, méme si
elles produisent un éventail assez
large de valeurs. L'évaluation du
Ministére selon son Guide d'analyse
colts-avantages est que la valeur par
perte de vie évitée et de 1,5 million $,
en dollars de 1991, ou 1,6 million $

m LES TRANSPORTS AU CANADA

Codt

Codt de économique

dédommagement (milliards de

Gravité de l'accident Accidents (dollars 1996) dollars de 1996)
Victimes 329 1560 000 51
Blessés (de la route) 230 885 28 000 6,5
Dégats matériels (de la route) 670 000 5600 38
TOTAL 154 %

Sources : Direction de la sécurité routiere et de la réglementation automobile; Bureau de la sécurité des transports

en dollars de 1996. Les pertes
occasionnées par les blessures et les
dégéts matériels sont évaluées par le
Ministére en fonction des pertes
subies, méme si les estimations n'ont
porté jusqu'ici que sur les accidents
de laroute.

Le tableau 6-9 indique le nombre
moyen d'accidents, de pertes de vie
et de blessées pour I'ensemble des
modes de transport. Les chiffres du
tableau 6-10 ne reflétent que le codt
moyen estimatif des dégats matériels
résultant des accidents de laroute.
Le montant total des pertes essuyées
en 1996 et tiré des valeurs et des
chiffres figurant dans ces deux
tableaux. Comme on peut le
constater, ce total séléeve aplus de
15 milliards $.

CONTRIBUTIONS EN
1997 A LA SECURITE

DES TRANSPORTS

Dans cette section, on trouvera un
apercu des initiatives prises dans le
domaine de la sécurité des transports
et des dépenses connexes engagées
en 1997 par les gouvernements
fédéral et provinciaux. Les données
provinciales ont été fournies par
|'organi sme gouvernemental
responsable de la sécurité des
transports.

L'industrie et les organisations
non gouvernementales ont toujours
joué un role déterminant dans la
sécurité des transports. Tandis que se
multiplient les partenariats entre les
pouvoirs publics et le secteur privé
et qu'évoluent les modes de
prestation des services, la
contribution de ces organisations est
plus importante que jamais. Méme si
le présent rapport admet
I'importance du réle joué par ces
organisations, il ne cherche pas a
traiter de la contribution apportée
par I'industrie et les organisations
non gouvernementales a la sécurité
des transports.

On trouvera dans les paragraphes
qui suivent un apercu des initiatives
prises par le gouvernement fédéral
dans le domaine de la sécurité et des
dépenses engagées dans tous les
modes et toutes les juridictions du
Canada. Ces activités se sont
concentrées essentiellement dans
guatre secteurs : les inspections de
sécurité et la surveillance de la
conformité avec leslois et les
reglements de sécurité; |'application
des reglements de sécurité; les
programmes de sensibilisation et
d'éducation du public ala sécurité;
et les activités de recherche et
développement.

Le budget de Transports Canada
en 1997-1998 au titre de la séeurité
et de la slreté éait de |'ordre de
230 millions $. Pres de 178 millions
ont été affectés a diverses initiatives
de sécurité, comme on pourrale



constater alalecture des paragraphes
suivants. Les 52 millions $ résiduels
ont été affectés aux services des
aéronefs et a d'autres activités de
securité multimodales. Outre les
dépenses engagées par Transports
Canada, le ministére des Péches et
des Océans a affecté pres de 135
millions $ aux activités ayant trait ala
sécurité maritime.

Les initiatives ayant un rapport
avec |'amédlioration des
infrastructures, comme
['élargissement des routes, sont
exclues de ce rapport. Méme si ces
initiatives permettent un meilleur
écoulement du trafic et qu'elles
améliorent la sécurité, elles ne
permettent pas de déterminer les
colts de ces deux principaes
retombées.

INITIATIVES FEDERALES EN
MATIERE DE SECURITE

Transport aérien

En vertu delaLoi sur
I'aéronautique, le gouvernement
fédéral est le principal responsable
de la sécurité et de la siireté des
aérodromes et des aéroports, des
licences et de la formation du
personnel, de la navigabilité des
aéronefs, de la séeurité et de la
slreté des services aériens
commerciaux et du systéme de
navigation aérienne, notamment des
regles d'utilisation et de vol. En
1997, Transports Canada a consacré
93 millions $ ala sécurité aérienne.

Quatre grandes initiatives de
sécurité ont marqué les activités
menées par le Ministére en 1997
dans le domaine de la sécurité
aérienne :
 Au cours de la conférence sur la

coopération économique Asie-

Pacifique (APEC), le Canada a

souscrit aux efforts des autres

économies membres en vue de
concevoir des réseaux et des
infrastructures capables d'atténuer
les risques pour la sécurité que
pose la croissance rapide du
transport aérien dans la région de

I'Asie-Pacifique.

* LeMinistére adirigé les
démarches qui ont abouti a
I'entrée en vigueur d'une
modification a la Convention
relative al'aviation civile
internationale. Cette modification
tient compte des éventuels
problémes de responsabilité que
risque d’ entrainer |'augmentation
appréciable de lalocation-bail, de
I’ affrétement et de la banalisation
d'aéronefs suite ala
mondialisation des services de
transport aérien.

* Le Ministére a adopté une
nouvelle réglementation fondée
sur le rendement pour régir
I'exploitation du systéme de
navigation aérienne par Nav
Canada et surveiller
quotidiennement le respect des
normes techniques que contient le
Reéglement de I'aviation canadien.

» Le Ministére a créé un groupe de
travail industrie-gouvernement en
vue d améliorer la sécurité des
services de taxis aériens
«SATOPS».

Transport maritime

Transports Canada est le principal
ministére responsable de la Loi sur
la marine marchande du Canada, et
acet égard, il se partage la
responsabilité de la sécurité
maritime et de la protection de
I'environnement avec le ministére
des Péches et des Océans (MPO).
Les responsabilités du MPO
englobent |es embarcations de
plaisance, les opérations de
recherche et sauvetage, la protection
de I'environnement et les préparatifs
d'urgence nationaux. Le Ministére se
fait également le champion de la
sécurité nautique aupres des
navigateurs par voie de prévention et
de réglementation.

L es dépenses engagées par
Transports Canada dans |e domaine
de la sécurité maritime en 1997 se
sont chiffrées a 27 millions $ alors
gue celles du MPO ont atteint
135 millions $.

Les deux ministéres ont entrepris
ou parachevé plusieurs grandes
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initiatives de sécurité maritime en
1997. L'un des grands projets de
Transports Canada réside dans la
réforme du droit maritime par la
modernisation en deux volets de la
Loi sur la marine marchande du
Canada.

L'une des principales réalisations
a été I'adoption par le Ministére du
contrdle des navires par I'Etat du
port. Cela permet a Transports
Canada d'inspecter les navires
étrangers qui pénétrent dans les
ports canadiens, de déterminer leur
respect des conventions maritimes
internationales afin d'améiorer la
protection de la vie humaine en mer
et de protéger le milieu marin.

Le Ministere a également adopté
le Code international de gestion de
la séeurité. La Convention
internationale pour la sauvegarde de
lavie humaine en mer atrait ala
sécurité et alaprévention de la
pollution par les compagnies
maritimes. Elle vise aussi bien les
activités des navires que les activités
aterre.

Parmi les activités du MPO visant
aprévenir les accidents des
embarcations de plaisance, il faut
mentionner des campagnes
publicitaires nationales, des
inspections gratuites, des publications
de sécurité, des émissions vidéo et
télévisdes et de nombreux efforts
régionaux visant a répondre aux
besoins de certains clients.

Transport ferroviaire

Par |'entremise de Transports
Canada, le gouvernement fédéral est
responsable de la Loi sur la sécurité
ferroviaire, qui autorise le Ministre a
régir la sécurité ferroviaire par un
cadre de réglementation qui confére
plus de souplesse aux compagnies
de chemin de fer pour gérer leurs
opérations de maniére slre et
efficace. LaLoi prévoit également la
protection de la sécurité du public l1a
ou les voies ferrées franchissent des
routes et d'autres chemins publics.
Le gouvernement fédéral est aussi
responsable de la sécurité des
compagnies de chemin de fer
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interprovinciales et transfrontaliéres
et de certaines voies ferrées
intraprovinciales.

En 1997, une part considérable du
budget consacré a la sécurité
ferroviaire, d'une valeur totale de
17,4 millions $, a été consacrée a
plusieurs grands programmes de
I'Etat visant & réduire les accidents
aux passages a niveau, ainsi que les
accidents dus aux cas d'intrusion.

L'un de ces programmes, Direction
2006, a débuté en 1995 et, échelonné
sur dix ans, il fait appd ala
collaboration de I'industrie, des
groupes dintérét, des provinces et des
municipalités. L'objectif de ce
programme est de réduire de 50 % le
nombre de pertes de vie aux passages
aniveau ou les cas dintrusion. Le
programme a recours a des initiatives
de sensibilisation et d'éducation du
public, al'application des réglements
de sécurité et a des recherches sur les
améiorations techniques.

En vertu d'un autre programme,
un reéglement a été adopté concernant
les nouvelles cl6tures et les nouveaux
passages a niveau. Ce réglement fixe
des normes régissant la construction,
I'exploitation et |'entretien sécuritaires
des passages a niveau, en plus
d'éclaircir lesrbles et les
responsabilités des administrations
municipales et des administrations
routieres provinciales, sans oublier
les compagnies de chemin de fer,
pour savoir qui doit installer des
cl6tures ou des barriéres afin de
prévenir les cas dintrusion et de
réduire I'accés aux emprises
ferroviaires.

Transports Canada sassocie
également aux efforts d'autres
organisations qui cherchent a
accroitre les programmes de sécurité
ferroviaire. Par exemple, le Ministére
verse 200 000 $ par an al'Opération
Gareautrain, programme d'éducation
réalisé conjointement avec
I'Association des chemins de fer du
Canada, afin de sensibiliser le public
aux programmes de sécurité et aux
dangers que posent les passages a
niveau.
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En outre, en 1997, le Ministére a
adopté un programme treés compl et
de surveillance du matériel
ferroviaire. Sécartant d'une
démarche axée sur les inspections,
le nouveau programme devrait
sensiblement améiorer la sécurité
ferroviaire au cours des cing
prochaines années.

Transport routier

Transports Canada est I'organisme
fédéral responsable de la sécurité
routiére en vertu de laLoi sur la
sécurité automobile, qui établit les
normes nationales visant la
conception et la construction des
véhicules automobiles et également
les émissions des véhicules
automobiles. Alors que le Ministere
est aussi chargé de réglementer
I'exploitation slre des transporteurs
extraprovinciaux, cette
responsabilité est déléguée aux
provinces.

L es programmes fédéraux de
securité routiére visant a améliorer
la sécurité routiére en général sont
axés sur le respect des réglements, la
sensibilisation et I'éducation du
public, larecherche et les enquétes
sur les accidents.

Le Conseil canadien des
administrateurs en transport
motorisé, dont les membres
proviennent de tous les paliers de
gouvernement et d'organismes
privés, coordonnent toutes les
guestions qui ont un rapport avec
['administration, |a réglementation et
le contrdle des automobilistes et des
véhicules.

En 1997, le budget de Transports
Canada au titre de la sécurité
routiére sest chiffré a 16 millions $.

Durant I'année, le Ministére a
lancé I'initiative Vision 2001,
important programme de sécurité
routiére dont le but est d'aider le
Canada a obtenir un dossier de
sécurité qui servira de modéele a
d'autres pays. Ce programme espéere
atteindre ce but gréce a six
initiatives : sensibiliser le public aux
problémes de la sécurité routiére;
améliorer les communications, la

coordination et la collaboration entre
les organismes; promouvoir le port
de la ceinture de sécurité; répondre
aux préoccupations du public sur le
déploiement des sacs gonflables;
resserrer les contréles pour faire face
aux secteurs problématiques (comme
la conduite avec facultés affaiblies,
les récidivistes et les automobilistes
ahaut risque); et enfin améliorer la
collecte et la qualité des données
pour assurer larentabilité et le
caractere pratique des programmes
de sécurité routiere.

En sus de ces travaux et
d'initiatives comme Vision 2001,
Transports Canada a versé en 1997
la somme de 4 millions $ en vertu
d'accords de financement avec les
provinces et les territoires pour
contribuer al'entrée en vigueur du
Code canadien de sécurité. Ce code
est un autre domaine dont tous les
paliers de gouvernement sont
conjointement responsables afin
d'assurer I'exploitation sécuritaire
des véhicules commerciaux.

Transport des mar chandises
dangereuses

Transports Canada s'acquitte des
responsabilités du gouvernement
fédéral en vertu delaLoi sur le
transport des marchandises
dangereuses par le biais d'activités
de conformité, de promotion de la
séeurité, de recherche-
développement, de plans d'assistance
en cas d'intervention d'urgence et de
I'exploitation du Centre canadien
d'urgence transport (CANUTEC). Le
Centre offre un service d'information
et de communications 24 heures sur
24 en plus de prodiguer des conseils
dans les situations d'urgence qui
mettent en cause des marchandises
dangereuses.

En 1997, le budget du Ministére
au titre des activités ayant trait au
transport des marchandises
dangereuses sest chiffré a
8,9 millions $.

Deux grandes initiatives ont été
prisesen 1997. L'une a ééle
remaniement par le Ministére de sa
méthodologie sur la gravité des



accidents, une sorte d'indicateur des
performances du programme qui
classe par ordre dimportance les
conséquences des accidents qui ont
un rapport avec les gens, les biens
matériels et I'environnement. L'autre
initiative a été lamise ajour « en
langage clair » du Reglement sur le
transport des marchandises
dangereuses. Gréce a un langage
moins juridique, le Réglement sera
plus facile a comprendre par les
camionneurs et par les autres
membres de I'industrie qui I'utilisent
beaucoup.

SOreté et planification d'urgence

Les responsabilités qui incombent
a Transports Canada pour sassurer
gue le Canada dispose d'un réseau
de transport s0rr sont axées sur deux
grands secteurs. L'un consiste a
surveiller I'implantation et
I'exploitation de services de police et
de slireté de remplacement apreés le
retrait de la GRC de plusieurs
aéroports internationaux. L 'autre
concerne le transfert de la
responsabilité des postes de controle
de slireté aux agéroports des mains du
gouvernement fédéral a celles des
compagnies aériennes.

En 1997, le budget du Ministére
au titre de laslreté et de la
planification d'urgence a été de
8,2 millions $.

Sur le plan de la réglementation,
deux des principales réalisations de
['année ont été I'adoption par le
Ministére d'un réglement sur la
slreté du transport maritime
régissant les navires de croisiére et
lesinstallations qui leur sont
destinées, et I'adoption d'un
programme de slreté ferroviaire
adopté en vertu d'un protocole
d'entente conclu avec I'Association
des chemins de fer du Canada

Le Ministére a également misla
derniére touche au Plan tous risgues,
gréce auquel les secours pourront
atteindre les régions frappées par
une catastrophe naturelle.

Un autre grand jalon de I'année
1997 a été I'éablissement, avec le
concours de |'industrie aérienne, du

programme national de
sensibilisation a la sireté des
transports.

Recherche et développement

Transports Canada s'acquitte des
responsabilités du gouvernement
fédéral pour ce qui est de gérer un
programme de recherche-
dével oppement multimodal dont le
budget sest élevé a 7,4 millions $ en
1997. Le programme de recherche
appuie les objectifs fédéraux qui ont
trait ala séeurité et alasireté, a
I'accessibilité, aux économies
d'énergie et aladimension
«développement durable» des
transports.

L'exercice 1997 a é&é
particulierement fructueux pour le
programme de recherche.

Les résultats de ce programme
contribuent aux efforts déployés par
le Ministére en vue d'accroitre la
sécurité du réseau de transport.
L'amélioration des normes et des
lignes directrices pour I'exploitation
sans danger des aéronefs I'hiver,
notamment en se concentrant sur
I'évaluation des liquides de
dégivrage et d'antigivrage, illustre la
facon dont les résultats de la
recherche peuvent servir a améliorer
les pratiques de sécurité. De la
méme fagon, |es recherches menées
par le Ministére contribuent a
améliorer les techniques d'inspection
des voies ferrées en vue de déceler
et de remplacer les rails défectueux
et d'autres vices de sécurité avant
qu'ils ne provoquent des
déraillements.

Les recherches sur |lafatigue et les
performances des pilotes, des
contréleurs de la circulation
aérienne, des conducteurs de poids
lourds et les exploitants de navire
dans des conditions réalistes se sont
soldées par une amélioration des
pratiques de sécurité.

Parmi les autres faits saillants de
I'année, il faut mentionner les
recherches réalisées avec des
partenaires du secteur maritime afin
d'améliorer les normes et les
reglements de conception en vue de
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rehausser la sécurité; |’ éaboration
de Sailsafe, systéme éectronique
d'information et d'affichage de cartes
destiné a faciliter la navigation par
tous les temps; la détermination de
la technique d'inspection qui
convient le mieux ala détection des
défauts d'isolation des wagons-
citernes; le programme visant a
recueillir des données sur laforce
dimpact des wagons-citernes en
gare de triage dans diverses
conditions d'exploitation; et les
recherches sur un certain nombre de
systémes de détection des traces
d'explosif, reposant sur des
techniques comme le laser, la
chromatographie en phase gazeuse
et la spectrométrie de mobilité
ionique.

INITIATIVES DE SECURITE
PRISES DANS LE DOMAINE
DES TRANSPORTS AVEC LES
GOUVERNEMENTS
PROVINCIAUX ET MUNICIPAUX

Transport ferroviaire

L es gouvernements provinciawx
sont responsables de la sécurité des
transports ferroviaires assurés par les
compagnies secondaires
intraprovinciales. Les
gouvernements provinciaux et
municipaux sont conjointement
responsables des plates-formes
routieres a I'approche des passages a
niveau ferroviaires et de I'application
des lois provinciales régissant le
comportement des automobilistes.

L es gouvernements provinciaux et
municipaux se concentrent
essentiellement sur les initiatives qui
visent aréduire le nombre
d'accidents aux passages a hiveau et
les cas d'intrusion. C'est pourquoi
ces gouvernements dont la
contribution annuelle se chiffre a
20 millions $, sefforcent d'améliorer
les panneaux indicateurs de passage
aniveau et d'ériger des clbtures. Les
dispositions provinciales sur la
sécurité ferroviaire concordent avec
les exigences fédérales qui
favorisent la séeurité ferroviaire au
Canada.

RAPPORT ANNUEL 1997 m




w Sécurité des transports

Transport routier

Les provinces sont responsables
de faire subir des tests aux
automobilistes, d'inspecter les
véhicules et de faire respecter les
reglements de sécurité afin
d'améliorer la séeurité routiére dans
leur juridiction. Les municipalités
sont responsables de I'application
des réglements provinciaux et de
['amélioration des infrastructures
routiéres pour assurer la sécurité
dans leur juridiction.

Les résumés qui suivent décrivent
lesinitiatives et les dépenses de
sécurité routiére signalées a
Transports Canada par les
gouvernements provinciaux. (Les
dépenses des gouvernements
municipaux ne sont pas comprises.)
Ces résumés ne sont toutefois qu'une
indication des activités provinciales
et ils ne doivent pas servir a établir
des comparaisons entre les provinces
ou atirer des conclusions sur les
dépenses provinciaes. En outre, ces
résumeés ne saisissent pas les efforts
déployés par les services de police
pour faire appliquer laloi qui régit
la conduite des véhicules de
tourisme.

Transport des marchandises
dangereuses

Les réglements découlant de la
Loi sur letransport des
marchandises dangereuses sont
adoptés par les gouvernements
provinciaux, territoriaux et
municipaux pour établir un
programme commun d'exigences de
sécurité. Les dépenses consacrées
aux mesures de conformité de la
Sécurité prévues par ces
gouvernements ne sont pas saisies
dans ce rapport.

Colombie-Britannique

Le budget des transports de cette
province sest chiffré a 630 millions $
en 1997. Environ 30 millions sont
allés a de grandes initiatives de
sécurité routiere comme le
regroupement de la Direction des
véhicules automobiles et le Road
Sense Program de la Insurance
Company of British Columbia. Ce
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regroupement permettraala
province de mieux planifier, éaborer
et exécuter les programmes de
sécurité de lacirculation, ce qui se
soldera par une démarche plus
efficace al'égard de la sécurité
routiere.

Alberta

Le budget total des transports de
I'Alberta a été de 634 millions $ en
1997. Environ 34 millions $, ou 5 %
du total, sont allés a des initiatives
propres a la sécurité routiere.

L'Alberta, de concert avec un
certain nombre de partenaires des
secteurs public et privé, poursuit une
importante initiative de sécurité
routiére échelonnée sur cing ans
depuis 1996. Cette initiative vise
trois grands objectifs qui sont
I'éducation des automobilistes, leur
sensibilisation et I'application des
reglements. L'intention du
programme est de sensibiliser les
automobilistes a leurs
responsabilités sur laroute et de
réduire le nombre d'accidents de la
route, aussi bien sous I'angle des
pertes de vie que du nombre et de la
gravité des accidents faisant des
blessés.

Saskatchewan

Le budget des transports de la
Saskatchewan sest chiffré a
170 millions $ en 1997, dont
5 millions, ou 3 %, ont
€été consacrés a des programmes
de sécurité routiére.

La Saskatchewan confie ses
principales initiatives de sécurité a
des agents de la circulation et a des
enquéteurs disséminés dans toute la
province. Les initiatives de sécurité
portent sur la réglementation, la
sécurité et la conformité.

L'un des grands programmes de la
Saskatchewan s'appelle « Agenda
2000: Traffic Safety in
Saskatchewan », qui est un plan de
sécurité échelonné sur cing ans
visant aréduire de 25 % d'ici I'an
2000 le nombre de blessés et de tués
sur laroute.

Une autre initiative préconise
I'inspection plus rigoureuse des
véhicules pour déceler les vices
mécaniques, en se concentrant tout
particuliérement sur les risques pour
la sécurité. La province a également
inauguré une installation
d'inspection des camions qu'elle
exploite conjointement avec
I'Alberta, elle aamélioré le systeme
dinformation sur les accidents de la
route et multiplié les programmes
d'éducation et de sensibilisation du
public.

Manitoba

Sur un budget global de
223,7 millions $ en 1997, le
Manitoba a affecté environ
7 millions$ou3 % a
des initiatives de sécurité routiére.

Les activités de réglementation et
de sécurité des transports routiers de
la province avaient pour but
d’améliorer le rendement en matiére
de sécurité des automobilistes et des
véhicules automobiles, des camions
commerciaux et des autocars.

Parmi les initiatives prises a
I'égard des automobilistes,
mentionnons des programmes
d'amélioration et de contrdle des
qualités de conducteur;
|'établissement de normes médicales;
ladélivrance de permis; le contréle
des dossiers des automobilistes en
matiére d'accidents et d'infractions
au code de laroute; et la
surveillance et le contréle de la
consommation abusive d'alcool et de
drogues par les automobilistes.

Les améliorations de la sécurité
des véhicules automobiles ont porté
sur l'immatriculation des véhicules
et la surveillance des normes
auxquellesils doivent se plier.

Parmi les initiatives de sécurité
prises al'égard des camions
commerciaux et des autocars,
mentionnons I'inspection des
véhicules commerciaux, I'inspection
des transports par camion et la
surveillance d'un code détaillé de
normes de rendement minimum pour
I'exploitation sans danger des
véhicules commerciaux.



Ontario

En 1997, le budget total de
['Ontario consacré aux transports sest
chiffré a1,9 milliard $, dont environ
117 millions, ou 6 %, sont allés a des
initiatives de sécurité routiére.

Iy atrois grands éléments dans
le programme de sécurité des
usagers de laroute en Ontario : la
politique, la délivrance de permis et
le respect et |'application des
reglements qui concernent les
transporteurs commerciaux. La
province a pristroisinitiatives
particulieres en 1997. Ellea
accentué la responsabilité des
entreprises de camionnage pour ce
qui est de se conformer aux
reglements de sécurité et elle a offert
des incitatifs a la conduite sans
danger des véhicules industriels; elle
a augmenté les amendes en cas de
non-conformité en plus de retirer
immédiatement de laroute les
automobilistes imprudents et les
véhicules dangereux; et elle aobligé
les usagers problématiques de la
route a participer aux co(ts
d'application des réglements et a
suivre des programmes d'éducation
et de réadaptation.

Québec

Le Québec a affecté latotalité de
son budget de 102 millions $ au titre
de la sécurité routiere 1997 a
diverses initiatives de sécurité
routiére.

Laprovince aéaboré un
programme de sécurité des transports
pour le secteur routier en
collaboration avec des intervenants
de I'extérieur comme les services de
police, les associations de transport
et les municipalités. D'ici I'an 2000,
ce programme devrait réduire
d'environ 25 % le nombre d'incidents
et d'accidents de laroute. Si cet
objectif est atteint, celaraménerale
nombre annuel de personnes tuées a
environ 750 et le nombre de blessés
graves aprés de 5 000.

Nouveau-Brunswick

Sur son budget globa des
transports routiers, cette province a
consacré environ 3,8 millions $ a
diverses initiatives de securité
routiére, principalement dans les
secteurs de la réglementation et des
mesures de conformité et dans les
activités de promotion de la sécurité.

Nouvelle-Ecosse

Le budget total des transports
de la Nouvelle-Ecosse en 1997 a
été de 250 millions $, dont environ
3 millions ont été consacrés a
['améioration de la sécurité des
transports. Les initiatives de sécurité
ont porté principalement sur
I'amélioration de la sécurité routiere
par I'adoption d'un systéme de points
d’inaptitude pour les transporteurs
commerciaux. La province a
également affecté une partie des
3 millions $ al'amélioration de la
sécurité des ponts provinciaux par
I'adoption d'un programme de
remise a neuf et de remplacement
des ponts along terme.

Tle-du-Prince-Edouard

Sur un budget total des transports
de 39 millions $ en 1997, ITle-du-
Prince-Edouard a consacré environ
2,4 millions $, ou 6 %, adiverses
initiatives de sécurité. La majorité
de ces initiatives avaient trait ala
délivrance de permis, a
I'immatriculation, ala surveillance
et al'inspection et al'application
des réglements.

Terre-Neuve et Labrador

Sur un budget total des transports
de 127 millions $ en 1997, Terre-
Neuve et |e Labrador ont consacré
environ 4 millions $, ou 3 % aleur
budget, a des initiatives de sécurité
comme |'adoption de programmes
d'amédioration de la Sécurité routiere
des véhicules automobiles et la
création d'un réseau de transport S,
efficace et respectueux de
I'environnement qui englobe les routes
principales et secondaires, les voies
d'acces communautaires, les services
aériens et les opérations maritimes.

Sécurité des transports “
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ENVIRONNEMENT

La nouvelle attention accordée au développement durable et le Protocole

de Kyoto ala Convention-cadre sur les changements climatiques font partie

des nouveaux défis que le secteur canadien des transports a a relever.

Les transports générent des sous-
produits qui ont une incidence
importante sur I’ environnement et la
santé humaine. 1l est de notoriété
publique que les activités de transport
contribuent aux changements
climatiques, al'appauvrissement de la
couche d' ozone, ala dispersion de
substances toxiques, ala pollution
locale et régionde de I’ atmosphére —
y compris I’ ozone troposphérique
(smog), les pluies acides et le bruit —
al’ épuisement des hydrocarbures et
d'autres ressources naturelles, ains
qu’ aux dommages causés aux sols et
aux sites naturels.

Les Canadiens insistent toutefois de
plus en plus pour que les
planificateurs tiennent compte des
incidences environnementales du
réseau de transport. Comme la société
évolue vers le développement durable,

les Canadiens veulent que le réseau
de transport remplisse son réle
essentiel qui consiste a transporter des
marchandises et & permettre aux gens
d avoir acces au travail et aux loisirs
par des moyens qui n'endommagent
pas I’ environnement.

PRrRINCIPAUX

EVENEMENTS DE 1997

STRATEGIE DE
DEVELOPPEMENT DURABLE
DE TRANSPORTS CANADA
En décembre 1997, Transports
Canada a déposé sa stratégie de

dével oppement durable comme
I’ exigeaient les modifications
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apportées alaLoi sur le vérificateur
général. Le développement durable
consiste a trouver des moyens de
satisfaire aux besoins du présent
sans compromettre la possibilité,
pour les générations futures, de
répondre a leurs propres besoins. La
stratégie du Ministére vise a intégrer
la pensée environnementale aux
politiques et aux programmes de
sécurité et d' efficience dans le
secteur des transports.

La Stratégie de dével oppement
durable de Transports Canada est a
deux volets. Le premier porte surtout
sur lafagon d’ appuyer laréalisation
du développement durable dans le
secteur des transports. Le second se
concentre sur les fagcons
d administrer les opérations internes
du Ministére pour contribuer au
dével oppement durable.
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FIGURE 7-1
EMISSIONS ANNUELLES REELLES ET PREVUES
DE GAZ A EFFET DE SERRE AU CANADA, PAR SECTEUR
1990 & 2020
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Pour le secteur des transports, le
Ministére concentre ses efforts sur
huit défis environnementaux
stratégiques :

1. minimiser le risque des
dommages environnementaux
attribuables aux accidents de
transport;

2. promouvoir |’ écologisation des
activités du secteur des
transports;

3. réduire les émissions
atmosphériques attribuables au
transport;

4. promouvoir |’ éducation et la
sensibilisation au transport
durable;

5. évauer lestransferts
budgétaires directs du Ministére
quant a leur impact
environnemental;

6. peaufiner lesindicateurs de
rendement du transport durable;

7. comprendre les colits
environnementawx du transport;

8. développer et promouvoir
I’ application de réseaux et de
technologies de transport plus
écologiques.
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Source : Ressources naturelles Canada, Perspectives énergétiques du Canada: 1996-2020, avril 1997

Pour ses opérations internes, le
Ministére a élaboré un systéme de
gestion de I’ environnement fondé
sur les principes que I’ Organisation
internationale de normalisation
(ISO) a émis dans la norme 1SO
14000. Voici les trois objectifs

principaux qu'il vise par ce systéme:

1. dler au-deladelasimple
observation delaloi en
prévoyant les incidences
environnementales et en
travaillant ales prévenir avec
une diligence raisonnable;

2. fixer des objectifs pour
certaines améliorations de
I’ environnement, tels que le
parachévement du répertoire
des substances appauvrissant la
couche d' ozone dressé par
Transports Canada et
I’ élimination des déchets
entreposés de biphényles
polychlorés (BPC) d'ici al’an
2000;

3. controler et évaluer le
rendement par rapport aux
incidences et aux objectifs
environnementawux.

CONFERENCE DE KYOTO SUR
LES CHANGEMENTS
CLIMATIQUES

A titre de pays Sgnataire dela
Convention-cadre des Nations Unies
sur les changements climatiques
conclue aRio de Janeiro en 1992, le
Canada s et fixé pour objectif de
stabiliser ses émissions de gaz a effet
de serre aux niveaux de 1990 d'ici
[’an 2000. Un programme d’ action
national fondé sur des mesures
volontaires et des partenariats existe
depuis 1995. Malgré les progres quil a
faits dans larédisation de I’ objectif
précité, le Canada, comme la plupart
des autres pays, ' atteindra pas cet
objectif. Les émissions canadiennes de
gaz a effet de serre provenant des
divers secteurs devraient dépasser les
nivesux de 1990 de 8 % en 2000 et de
36 % en 2020, amoins que d' autres
mesures ne soient prises. Lafigure 7-1
présente un résumé des émissions
canadiennes de gez a effet de serre
depuis 1990.

En décembre 1997, les pays
signataires de la Convention-cadre de
1992 se sont réunis a Kyoto, au Japon,
pour négocier des engagements plus
fermes concernant laréduction des
émissions aprés|’an 2000. Le
Protocole de Kyoto ala Convention-
cadre a éé conclu le 10 décembre
1997. Par ce protocole, qui lierales
parties lorsqu’il entrera en vigueur, les
pays industrialisés se sont engagés a
réduire I’ ensemble de leurs émissions
de gaz a effet de serre de 5,2 % par
rapport aux années de référence
précisées au cours de la période
d engagement quingquennal e débutant
en 2008. Pour les trais principaux gaz
aeffet de serre (le dioxyde de carbone,
I'oxyde nitreux et le méthane), I’ année
de référence est 1990. Pour trois gaz
plus récents (les hydrofluorocarbures,
les hydrocarbures perfluorés et
I'nexafluorure de soufre), I’ année de
référence est soit 1990, soit 1995. Le
Protocole fixe des objectifs différents
aux pays industrialisés pour la période
visée. L’ objectif du Canada consiste &
réduire le total de ses émissions de gaz
aeffet de serre de 6 % par rapport aux
niveaux de 1990.



Le Protocole prévoit plusieurs
mécanismes qui assurent une liberté
d'action dans larédisation de cet
objectif. Le droit des partiesa
échanger des unités de réduction des
émissions pour sacquitter de leurs
engagements'y est accordé a condition
que cet échange vienne en
complément de mesures prises au
niveau national. Un mécanisme pour
un développement « écologique » sera
placé sous |’ autorité de la Conférence
des parties ala Convention-cadre pour
permettre le financement de projets de
réduction des émissions et la
distribution d’ unités de réduction pour
de tels projets dans les pays en
développement. Le Protocole accorde
toute latitude aux pays en ce qui
concerne les politiques et les mesures
qu'ils adopteront pour atteindre leurs
objectifs.

Le Protocole exige que toutes les
parties, y compris les pays
industridisés et les pays en
dével oppement, présentent des
rapports nationaux sur leurs émissions
et les programmes qui visent arégler
les problémes de changement
climatique. La question des
engagements des pays en
dével oppement pour aprés |’ an 2000
et les détails de régime d' échange de
droits d’ émission feront partie des
questions qui seront abordées ala
prochaine conférence des partiesala
Convention-cadre qui setiendraa
Buenos Aires en novembre 1998.

Le Protocole seraouvert ala
signature de mars 1998 a mars 1999.
Les pays auront ensuite & décider s'ils
le ratifient. Le Protocole entreraen
vigueur s 55 pays dont les émissions
représentent au moins 55 % de celles
des pays développés le ratifient.

PLAN FEDERAL DE GESTION
DU SMOG

Environnement Canada,
Ressources naturelles Canada et
Transports Canada ont travaillé
ensemble en 1997 pour produire la
phase 2 du Plan fédéral de gestion
du smog, publiée en novembre. La
phase 2 est un prolongement de la
phase 1, adoptée en 1990, qui

imposait des normes d’ émission plus
sévéres aux véhicules de 1995 et de
1998, ainsi que des normes plus
rigoureuses pour |’ essence et le
carburant diesel.

La phase 2 vise a continuer de
chercher a atteindre, d’ici al’an
2005, I’ objectif portant sur la qualité
del’ar ambiant pour I’ ozone, qui
est de 82 parties par milliard pour
une période d’ une heure; a adopter
une approche axée sur les polluants
multiples; arespecter les
engagements du Canada a |’ étranger,
notamment ceux qui sont liésa
I’ Accord Canada-Etats-Unis sur la
qualité del’air. Le plan vise aussi a
mettre en oauvre un programme
national dynamique de réduction du
smog, a aider les gouvernements
provinciaux arégler les problémes
régionaux que pose le smog et &
suivre les résultats obtenus au niveau
des objectifs du Plan.

La poursuite des initiatives
menées par le gouvernement fédéral
pour réduire le smog fait partie des
principaux ééments de la phase 2 du
Plan. Parmi celles qui se rapportent
aux transports, il y ales travaux que
Transports Canada, d’ autres
ministéres fédéraux et I'industrie des
transports accompliront pour réduire
les émissions des aéronefs et des
navires conformément aux normes
établies au sein de I’ Organisation de
I’aviation civile internationale et de
I’ Organisation maritime
internationale. Dans le secteur des
transports, il y aauss des initiatives
liées a |’ efficacité énergétique, aux
énergies renouvelables et aux
énergies de remplacement, aux
nouvelles technologies et aux
démarches volontaires.

GROUPE DE TRAVAIL SUR LE
DEVELOPPEMENT DURABLE
DES TRANSPORTS

En 1996, la Table ronde nationale
sur I’ environnement et I’ économie a
établi un programme pour donner
des conseils & tous les Canadiens sur
le transport durable. Ce programme
comprenait la création d'un groupe
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de travail sur le dével oppement
durable des transports pour qu'il
dirige la recherche et organise les
consultations auprés des multiples
intervenants.

La Table ronde recommande de
mettre en cauvre des programmes
d’ éducation et de sensibilisation des
étudiants, des associations
professionnelles et du grand public
pour faire ressortir les conséguences
del’inaction et de mieux les
renseigner sur les possibilités de
dével oppement durable des
transports. Elle recommande en
outre une meilleure coordination du
secteur public de maniére aforger
un CoONSEeNsUS sur une stratégie
nationale de transport durable et a
encourager les administrations
municipales a travailler ensemble
pour atteindre cet objectif.

De plus, laTable ronde souligne la
nécessité d' une analyse et d une
discussion complémentaires de
I" utilisation d’ instruments
économiques, et notamment
d options fondées sur |es principes de
la comptabilisation compléte et de
I” utilisateur-payeur, pour réduire les
incidences environnemental es des
transports. Elle encourage finalement
les autorités provinciales a envisager
une légidlation et des politiques de
I’aménagement du territoire
conformes a la Nouvelle vision des
transports urbains de I’ Association
des transports du Canada.

En novembre 1997, le Groupe de
travail a publié son premier rapport,
L’ Etat du débat sur I’ environnement
et I'’économie : la voie du
dével oppement durable des
transports au Canada. Il en arrive
alaconclusion que les transports
ne sont pas sur la voie du
développement durable a cause de
leur contribution ala production de
gaz a effet de serre et de polluants
au niveau du sol, y compris des
particules et les précurseurs du
smog. A moins que les tendances
actuelles ne cessent, I’'incidence des
transports sur |’ environnement
augmentera.

RAPPORT ANNUEL 1997 m




' Environnement

FIGURE 7-2
CONSOMMATION D'ENERGIE, PAR SECTEUR DES TRANSPORTS
1979 & 1996
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FIGURE 7-3
VENTES DE PRODUITS PETROLIERS A DES FINS DE TRANSPORT,
PAR HABITANT

1979 & 1996
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COMMISSION DU
DEVEL OPPEMENT DURABLE
DES NATIONS UNIES

Le Canada asignalé son
engagement a |’ égard du transport
durable en insérant une section
appel ée « Défis de I’ écotransport »
dans son rapport de 1996 ala
Commission du dével oppement
durable des Nations Unies. La
production d’ une premiére
monographie* sur le sujet arenforcé
cet engagement en avril 1997.

Les auteurs de cette monographie
examinent les tendances actuelles
des transports sur le plan de la
durabilité au Canada et ailleurs,
exposent la maniére dont les
autorités canadiennes se partagent la
responsabilité des transports et
soulignent certaines des mesures que
le Canada a prises récemment pour
encourager la durabilité au pays et
dans le monde. Leur principal
objectif, dans la réalisation duquel on
aprogressé, consistait a appuyer la
préparation et |’ adjonction d’' une
nouvelle annexe aAction 21 (fruit de
la conférence de Rio tenue en 1992)
sur le transport durable.

L ES TRANSPORTS ET

L’ENERGIE

VENTES DE PRODUITS
PETROLIERS A DES FINS DE
TRANSPORT

Comme les émissions provenant
des transports sont étroitement liées
ala consommation d' énergie, toute
description de I'effet des transports
sur laqualité de I'air doit
comprendre une analyse de la
consommation des carburants & base
de pétrole. Les transports figurent
pour prés de 60 % de la
consommation totale de pétrole au
Canada, ce qui en fait deloin le
secteur de I’ économie canadienne
qui en consomme le plus.

1 Environnement Canada et Transports Canada, Le transport durable, monographie no 2, 1997, série de monographies Le dével oppement

durable au Canada.

m LES TRANSPORTS AU CANADA




Les ventes de produits pétroliers
ont augmenté dans I’ ensemble de
7,3 % de 1979 41996, mais cette
croissance n'est attribuable qu'ala
hausse des ventes de deux produits.
Les ventes de carburant diesel ont
plus que doublé et leur augmentation
s'est poursuivie en 1996, aors que
les ventes de carburant aviation
n’ont progressé que d’ un peu plus de
20 %, surtout de 1994 & 1996.

Lafigure 7-2 illustre les ventes de
produits pétroliers au secteur des
transports de 1979 a 1996.

Les ventes d’ essence, qui est
surtout utilisée dans les voitures
particuliéeres, sont demeurées
relativement stables de 1979 a 1996,
enregistrant dans les années 1990
une |égére croissance qui s est
poursuivie en 1996. De 1979 a 1996,
I’ utilisation de la voiture particuliére
a augmenté d’ environ 39 %, ce qui
semble indiquer une amélioration de
I’ efficacité énergétique de ce type de
véhicule. Par contre, les ventes de
carburants aux chemins de fer et aux
lignes maritimes ont baissé pendant
cette période.

Par habitant, la quantité d’ essence
consommeée a eu tendance a bai sser
|égérement de 1979 a 1996, tout
comme les quantités de carburant
consommees par |les chemins de fer
et les lignes maritimes. La
consommation du carburant aviation
par personne est demeurée a peu
prés au niveau de 1979, maiselle a
actuellement tendance a croitre.
Celle du carburant diesel par
habitant a augmenté de plus de 50 %
depuis 1979. Lafigure 7-3 montre la
consommation de carburants de
transport par habitant de 1979 a
1996.

Lacirculation des poids moyens
et des poids lourds s'intensifie : la
consommation de carburant diesel
pour le transport routier en fait donc
tout autant. La croissance dela
population et le développement de
I activité économique au Canada
sont deux raisons qui expliquent
cet accroissement, mais la
pratique croissante de la livraison
juste-a-temps, ol le stockage
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FIGURE 7-4
VENTES DE PRODUITS PETROLIERS
A DES FINS DE TRANSPORT
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FIGURE 7-5
LITRES DE CARBURANT POUR 100 VEHICULES-KILOMETRES (VOITURES,
Y COMPRIS LES SUV, ETC.) OU 100 TONNES-KILOMETRES
(Camions, rail, lignes maritimes) (1979 = 100)
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classique est remplacé par de
fréquentes livraisons aux dates
adaptées ala production, en est
peut-étre une autre. La dépendance
accrue a l'égard de sources éoignées
de matériaux, de pieces et de
produits finis est un autre facteur
important.

Lafigure 7-4 montre comment
chague mode de transport contribue
ala consommation totale de produits
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Sources : Statistique Canada, catalogue 57-003, Transports Canada

pétroliers pour le transport des biens
et des personnes. L’ essence a moteur
et le carburant aviation, qui
dominent dans le secteur du
transport des personnes, figurent
pour quelgque 70 % de la
consommation de carburants pour le
transport en 1996, le reste étant
compose du carburant diesel routier
et des carburants consommés par les
chemins de fer et les lignes
maritimes.
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TABLEAU 7-1
CONSOMMATION DE CARBURANT DES VEHICULES AUTOMOBILES AU CANADA
1978 a 1997

Voitures de tourisme
Objectif ~ Consommation
réelle

(en litres pour 100 kilomeétres)

1978 - 11,5
1980 11,8 10,2
1982 9,8 8,4
1984 8,7 8,5
1986 8,6 8,2
1988 8,6 8,1
1990 8,6 8,2
1992 8,6 8,1
1994 8,6 8,2
1996 8,6 7,9
1997 8,6 7,9

Camionnettes Moyenne

Objectif - Consommation Objectif Consommation
réelle réelle

- 111
11,8 11,4 9,1
11,6 11,3 9,1
11,5 11,5 9.4
11,4 11,3 9,2
11,4 11,2 9,1

CONSOMMATION DE
CARBURANT

Le Canada travaille depuis de
nombreuses années a encourager
I’ économie d’ énergie dans | e secteur
des transports. Le rendement de la
plupart des catégories de véhicules,
et notamment celui des véhicules de
tourisme, S est donc amélioré ces
vingt derniéres années.

La figure 7-5 montre que tous les
modes de transport tendent a avoir
une plus grande efficacité
énergétique. Il est bon de noter que
les données utilisées sont en tonnes-
kilométres plutdt qu’en véhicules-
kilométres ou en navires-kilométres.
Il résulte de cette fagon de
représenter |es données que les
améliorations techniques apportées a
I'efficacité énergétique dans les
secteurs notamment des transports
maritimes et ferroviaires peuvent
étre voilées par des variations de la
composition des chargements, du
mode de chargement ou de la taille
du véhicule utilisé.

L’ exception a cette améioration
de I'efficacité énergétique, C'est les
fourgonnettes, les camionnettes et
les véhicules utilitaires de sport
(SUV), dont I’ utilisation croissante
contrebalance les gains d'efficacité

m LES TRANSPORTS AU CANADA

Source : Transports Canada, Direction générale des normes et des recherches relatives aux véhicules
automobiles

obtenus au niveau des voitures de
tourisme. Le tableau 7-1 compare la
consommation de carburant des
voitures et des camionnettes avec les
objectifs fédéraux de 1978 a 1997.

AUTRES EFFORTS

En ce qui concerne la
consommation de carburant, la
conception initiale est le facteur le
plus important dans le rendement
d'un véhicule, maisil importe aussi
de bien entretenir ce dernier. En
1997, le gouvernement de |’ Ontario
a proposé un programme obligatoire
d’entretien et d’inspection des
véhicules, suivant ainsi I'exemple
gue la Colombie-Britannique avait
donné en 1992. Les programmes de
ces deux provinces visent surtout a
réduire |’ ozone troposphérique, mais
vont aussi contribuer & améliorer
I'efficacité énergétique.

Le programme Opération air pur
de I’Ontario débutera al’ été de
1998. Dans le cadre de ce
programme, tous les poids lourds et
autobus devront subir en Ontario une
analyse de leurs gaz d'échappement
au moment de I’inspection de
séeurité annuelle. A lafin del’ éé ou
al’automne, le programme s éendra
atoutes les voitures et camionnettes

immatriculées ou revendues dans

I’ agglomération torontoise et la
région de Hamilton-Wentworth. Une
analyse des gaz d'échappement sera
exigée tous les deux ans par la suite,
au moment du renouvellement de
I"immatricul ation des voitures et des
camionnettes agées de 4 219 ans, et
au moment de larevente des
véhicules, quel que soit leur &ge. Les
voitures antiques, les véhicules
agricoles et les motocyclettes ne
sont pas visés par le programme.

Le programme d’inspection de la
Colombie-Britannique appelé Air
Care aforce deloi depuis 1992. En
octobre 1997, la province a annoncé
gu’ elle étendrait son programme
pour agjouter I"inspection des poids
lourds et des autobus a celle des
voitures et des camionnettes d'ici a
septembre 1998.

L' augmentation du taux
d’ occupation des véhicules peut
auss aider aréduire la
consommation d’ énergie en
améliorant I’ efficacité du transport
des voyageurs. Plusieurs
municipalités ont créé des voies
réservées aux véhicules qui
transportent plusieurs personnes. En
général, cette mesure a été prise
pour réduire la congestion aux
heures de pointe plutdt que la
consommation de carburant, maisil
est fort probable qu'elle a eu aussi
ce dernier effet.

| NCIDENCE DES
TRANSPORTS SUR

L'ENVIRONNEMENT

Au niveau tant local que mondial,
les défis environnementaux les plus
importants que les transports aient a
relever se rapportent a leurs
émissions dans I’ atmosphére. On
peut aussi relier indirectement les
transport aux incidences
environnementales qui résultent de
la production des véhicules et des
carburants, ainsi que de la
construction et de |’ exploitation de
I’infrastructure des transports.
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Dans sa publication Perspectives
énergétiques du Canada : 1996-2020,
Ressources naturelles Canada indique
gu’en 1995, la consommation de
carburant dans le secteur des
transports a contribué directement
pour quelque 27 % au total des gaz a
effet de serre produits par I’ activité
humaine au Canada.

EMISSIONS ATMOSPH ERIQUES

La combustion des carburants a
base de pétrole dans les moteurs a
combustion interne produit quantité
d émissions, dont e monoxyde de
carbone (CO), le dioxyde de carbone
(CO2), les composés organiques
volatils (COV), les oxydes d' azote
(NOX), les oxyde de soufre (SOx) et
les particules provenant du carburant
diesel.

Le tableau 7-2 précise les effets
gue ces émissions ont sur la santé
humaine, I’ environnement ou les
deux.

L es transports émettent auss des
chlorofluorocarbures (CFC) a cause
de fuites dans les climatiseurs des
automobiles. Avec le dioxyde de
carbone, le méthane et les oxydes
d azote, les CFC contribuent ala
formation de gaz a effet de serre liés
aux changements climatiques. Les
CFC participent aussi dans une
grande mesure a |’ appauvrissement
de I’ ozone stratosphérique, I’ une des
causes reconnues du coup de soleil et
I”un des facteurs qui contribuent
probablement au cancer de la peau,
au fil du temps. L' oxyde nitreux et le
dioxyde de soufre contribuent aussi a
I’acidité des pluies.

Les particules provenant des
transports posent aussi probléme.
D’ apreés les données de
I’ Organisation de coopération et de
dével oppement économiques
(OCDE), dles ont augmenté de pres
de 45 % de 1980 & 1994, alors que
les émissions de particul es provenant
d autres sources et les émissions
d' autres substances provenant des

TABLEAU 7-2
EMISSIONS ATMOSPHERIQUES PROVENANT DES TRANSPORTS
; Pourcentage des
Emission L'émission contribue émissions
provenant des
transports
directement au a l'effet aux a l'appauvrissement
aux problémes smo de dépots de la couche
de santé 9 serre acides d'ozone

Monoxyde de carbone

oul NON NON NON NON 60
(&9)
Composés organiques o o o o o 0
volatils (COV) Ul Ul NON NON NON 4

oul oul oul NON NON

Oxydes d'azote | | | | NON
(NOY) ou ou ou ou [0] 60
Dioxyde de carbone

NON NON oul NON NON 27
(CO2)
Oxydes de soufre o o o o o 29
(SOX) ul NON NON ul NON ,
Chlorofluorocarbures NON NON | NON | )
(CFC) [0] [0] ou [0] ou 5
Particules oul oul NON NON NON 13
(diesel) )
Note : Les NOx et les COV peuvent avoir des effets différents sur I'environnement selon qu'ils sont produits ensemble ou séparément.
Source : Environnement Canada, L'Etat de I'environnement au Canada - 1996 (version intégrale).

transports ont diminué. Les particules
risquent plus d’ étre produites par les
moteurs diesel que par les moteurs a
essence : I’ augmentation de leurs
émissions est donc conforme a celle
de la consommation de carburant
diesd illustrée aux figures 7-2 et 7-3.
Cen'est pas laquantité totale des
émissions qui détermine la gravité
des effets sur la santé de

I’ environnement, mais plutét les
concentrations atmosphériques des
substances en question aux niveaux
local et régional.

L’ ozone troposphérique est le seul
polluant lié aux transports dont la
concentration dépasse ce
qu’ Environnement Canada juge étre
lateneur souhaitable. Dans de
nombreux coins du Canada, y
compris le sud de I’ Ontario, la
majeure partie de cet ozone et les
ingrédients qui le composent
proviennent des Etats-Unis, et
notamment des sources industrielles
et d’ autres sources situées dans la
vallée de |’ Ohio.
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TABLEAU 7-3
EVOLUTION DE LA CONCENTRATION ATMOSPHERIQUE
DES POLLUANTS INDIQUES

période de calcul de la moyenne annuelle.

L’inhalation de fines particules
cause des problémes de santé, dont
I’ asthme et le cancer du poumon. Les
particules les plus fines, celles de
moins de 2,5 microns, sont
particulierement néfastes pour la
santé et il est fort probable qu'on les
retrouve dans les gaz d’ échappement
des véhicules. Le gouvernement
fédéral examinerale besoin d’ établir
des normes nationales de qualité de
I’air pour les particules et I' ozone
troposphérique dans la phase 2 du
Plan fédéral de gestion du smog.

Letableau 7-3 indique les
concentrations de polluants a des
sites de prélévement répartis dans
I’ensemble du Canada €t, pour la
plupart, dans de grandes zones
urbaines. Les concentrations de
particules sont des mesures plus
significatives que le total des
émissions, car €les déterminent la
gravité des effets sur la santé et
I’ environnement.

URBANISATION ET
SUBURBANISATION

Selon le recensement du Canada de
1996, |a tendance ala concentration
de la population dans |es grandes
régions métropolitaines se poursuit.
Les quatre régions métropolitaines les
plus importantes, Toronto, Montréal,
Vancouver et Ottawa-Hull,
réunissaient 35 % de la population
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Polluant Variation de la Teneur Teneur
(N de sites) concentration (période) moyenne  souhaitable
Dioxyde de soufre (59) -61 % (1974 a 1992) 16 30
Dioxyde d'azote (42) -41 % (1977 a 1992) 39 60
Particules (73) -55 % (1974 a 1992) 39 60
Monoxyde de carbone (46) -68 % (1974 & 1992) n.d. n.d.
Ozone (44) -33 % (1979 a 1992) 36 30

Notes : Le nombre de sites et la teneur moyenne sont ceux de 1990. La teneur est exprimée en
microgrammes par métre cube (mg/m3). La teneur souhaitable est un objectif & long terme. Comme
il n'y a pas de teneur souhaitable en ozone dans les objectifs nationaux du Canada sur la qualité de
I'air ambiant, elle est remplacée par la teneur acceptable, qui vise a protéger adéquatement contre
les effets néfastes de la pollution atmosphérique sur les humains, les animaux, la végétation, le sol,
I'eau, les matériaux et la visibilité. La teneur souhaitable est en général inférieure de 33 a 50 % a la
teneur acceptable. Pour le monoxyde de carbone, il n'y a aucun objectif fixé qui repose sur une

Source : Ressources naturelles Canada, Perspectives énergétiques du Canada: 1996-2020, avril 1997.

canadienne en 1991 et elles ont
contribué a 50 % de |’ augmentation
de la population entre 1991 et 1996.

L’ étalement urbain sous forme
d' une suburbanisation a faible densité
de population est auss ala hausse
dans la plupart des grandes villes
canadiennes. Il en résulte des zones
ol ladensité de la population est
faible, ce qui diminue la rentabilité
des transports en commun et accroit
le besoin de voitures particulieres.
Cette augmentation des déplacements
se traduit d’ ordinaire par une
production supérieure de polluants
atmosphériques, notamment par les
voitures et les camionnettes.

AUTRES INCIDENCES
ENVIRONNEMENTALES

Les gaz d’ échappement des
véhicules de transport ont une
incidence importante sur
|” environnement et la santé humaine,
mais on ne peut passer la
contamination de I’ eau et du sol
sous silence. Les modifications
apportées ala surface du sol par
I"infrastructure des transports
influent aussi sur I’ environnement et
I"intégrité des écosystémes. Par
exemple, Iinfrastructure peut
modifier le réseau hydrographique,
et les routes peuvent devenir des
obstacles aux migrations normales.

La construction automobile, la
fabrication des carburants et |la
construction de I’ infrastructure ont
aussi une incidence sur
I’ environnement, tout comme
I’ élimination des piéces et des
véhicules vieux et inutilisables. Le
bruit est aussi un probléme pour les
gens qui vivent prés des aéroports,
des grandes liaisons routiéres, des
voies ferrées et d’ autres installations
de transport.

REGARD VERS L' AVENIR

La nouvelle sensibilisation au
dével oppement durable présente de
nouveaux défis au secteur canadien
des transports. L’ un des plus
importants, mentionné dans la
Stratégie de dével oppement durable
de Transports Canada, est le besoin
d’indicateurs de rendement pour
mesurer les progrés accomplis en
vue de la durabilité des transports a
tous les niveaux : environnemental,
économique et social.

Le Canada afait beaucoup de
progrés dans la gestion du smog,
mais il reste de nombreuses
guestions arégler. L’ ozone
troposphérique et les particules de
faible diametre demeurent un sujet
de préoccupation. Les émissions de
gaz a effet de serre augmentent.
Pour atteindre I’ objectif que le
Canada a accepté a Kyoto et
progresser sur le plan de la
durabilité, le secteur des transports
devra réduire ses émissions.
Certaines réductions résulteront
d’améliorations techniques, et
d’autres, des changements que les
Canadiens apporteront a leur
maniére de se déplacer et de
transporter leurs marchandises.



TRANSPORT AERIEN

Le Comité d’ examen des questions de politique aérienne du Ministre,

les actions des Lignes aériennes Canadien International Limitée au cours

de la premiére année de son plan de relance de quatre ans, la décision de

deux transporteurs de mettre fin a leurs services intérieurs au moyen de

réactés et la nouvelle répartition du trafic entre les aéroports de Dorval et de

Mirabel, tels ont été les faits marquants de I’ année.

Répondant aux contraintes de
temps et aux besoins actuels en
services de transport, |e secteur du
transport aérien assume un role de
plus en plus important pour ce qui
est de promouvoir les intéréts
commerciaux et touristiques du

Canada tant au pays qu’ al’ étranger.

Ce chapitre donne un apercu des
services aériens (régionavx,
nationaux et internationaux)
exploités au Canada.

FAITS MARQUANTS DE

1997

CADRE LEGISLATIF ET
REGLEMENTAIRE

Reéglement sur les transports
aériens

L’ Office des transports du Canada
apublié un projet de modification
aux dispositions du reglement
régissant les services aériens affrétés
internationaux et a demandé aux
parties intéressées de formuler leurs
commentaires a cet égard. L' Officea
également procédé a des
consultations informelles avec les
intervenants sur les éléments d’'un
régime de sanctions administratives
qu'il se propose d' utiliser comme
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outil additionnel d application du
Réglement. Les deux projets étaient
en cours alafin de I’ année.

Programme deréduction dela
taxe d’accise sur le carburant
aviation

Aux termes du programme de
réduction de lataxe d’accise sur le
carburant aviation que le
gouvernement fédéral amisen
oeuvre pour une durée de quatre ans,
les compagnies aériennes qui
exercent leurs activités au Canada
seraient en mesure d’ obtenir un
rabais maximum de 20 millions $ par
an au titre de cette taxe, en échange
de quoi dles renonceraient aleurs
droits d’'indemnisation pour perte de
revenus imposables (maximum de
10 $ de pertes fiscal es accumul ées
pour chague dollar de rabais recu).
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Par ailleurs, les compagnies
pourraient décider ultérieurement de
rembourser le montant du rabais recu
et derétablir ainsi le plein montant
des pertes échangées.

COMITE D'EXAMEN DES
QUESTIONS DE POLITIQUE
AERIENNE DU MINISTRE

En novembre 1996, e ministre des
Transports prenait part activement aux
efforts déployés dansle but d’en
arriver a un accord sur I’ éaboration
d'un plan de restructuration des
Lignes aériennes Canadien
International Limitée, plan qui
prévoyait des concessions de la part
des fournisseurs, des créanciers et des
employés. Dansle cadre de la
participation fédérale et dans le but
d'inciter les syndicats a appuyer ce
plan, le Ministre a accepté de créer un
comité ayant pour mandat d’ examiner
les questions se rapportant ala
politique aérienne, et plus
particuliérement les points soulevés
par les syndicats au sujet de I’ avenir
del’industrie du transport aérien.

Aing, le Ministre a demandé a
11 associations représentant les
principaux intervenants de I'industrie
de nommer un total de
21 représentants au sein du Comité.
Ces représentants provenaient des
syndicats, des compagnies agriennes,
des aéroports, des pilotes, des
expéditeurs, des consommateurs, des
voyagistes, des agents de voyage et de
I’industrie touristique. Transports
Canada aprésidé le Comité et le
Ministére aauss assuré les services
de secrétariat.

Le Comité s est réuni chaque
mois, de mars a octobre 1997, et un
certain nombre d’ observateurs
fédéraux intéressés ont assisté a ses
réunions, qui consistaient a recueillir
des données, a examiner les
mémoires déposés par les membres,
adiscuter de sujets déterminés par le
Ministre et les membres et a rédiger
un rapport pour ce dernier.

Le rapport du Comité, qu’ ont
signé tous les membres du Comité et
qui exprime leurs opinions, a été

m LES TRANSPORTS AU CANADA

soumis au Ministre en novembre.
Compte tenu de la diversité de ces
opinions, il aétéimpossible d’en
arriver a un accord général sur

I’ orientation actuelle de I'industrie
canadienne du transport aérien ou
sur des recommandations quant a
I orientation & donner a son avenir.

Un certain nombre de principes
ont toutefois eu I’ aval des membres
du Comité:

 Ladéréglementation économique
ne doit pas nuire ala sécurité.

 Lesexigences relatives aux
intéréts et au controle canadiens
doivent étre maintenues.

* Les nouveaux transporteurs
doivent répondre a un critére de
santé financiere pour améliorer
leurs chances de survie.

« |l faudrait étudier les
conséquences des taxes, frais et
redevances d’ usage sur les prix, la
croissance et la concurrence
internationale.

» Lacroissance est le garant de la
santé et de la viabilité de
I’industrie.

Pour les représentants syndicaux
siégeant au sein du Comité, une
certaine réglementation de la
pénétration des marchés, de la
capacité et des prix est nécessaire et
des mesures de protection de la
main-d’ oeuvre sont requises, tout
comme des niveaux plus élevés de
responsabilité publique.

Conférence publique sur les
questions relatives a la palitique
aérienne

En guise de complément au travail
du Comité et pour élargir le processus
consultatif, le ministre des Transports
ademandé au Forum des politiques
publiques d' organiser une conférence
publique réunissant une grande
variété d’intervenants et d’ experts.
Intitulée « L’ avenir aérien », la
conférence a eu lieu a Toronto en
novembre 1997, et y ont pris part
150 représentants de transporteurs
aériens, de syndicats,
d’ administrations aéroportuaires,
de groupes de consommateurs,

d associations touristiques, des
pilotes, d’ expéditeurs, du milieu des
investisseurs, du milieu universitaire,
des médias ainsi que des
gouvernements fédéral et
provinciaux. Publié en décembre, le
rapport de la conférence expose en
détail les questions soulevées par le
Comité du Ministre.

NOUVELLE REPARTITION DU
TRAFIC ENTRE LES AEROPORTS
DE DORVAL ET DE MIRABEL

C'est le 15 septembre 1997 que
s est officiellement effectué le
transfert des services internationaux
réguliers de Montréal de |’ aéroport de
Mirabel acelui de Dorval. L’ objectif
de cette mesure était de regrouper
tous les services réguliers (intérieurs,
transfrontaiers et internationaux) a
un seul aéroport et ainsi, d améiorer
et de faciliter les correspondances a
Montréal. L' aéroport de Mirabel, qui
continuera de traiter tous les types de
services, se spéciaisera dans les
services affrétés de transport de
passagers et les services de transport
de marchandises au moyen de gros
aéronefs. Ladécision d’ Aéroports de
Montréal de modifier la répartition du
trafic qui remontait & 1975 a é&é
contestée devant les tribunaux.
Finalement, la Cour d’ appel du
Québec aannulé ladécision du
tribunal inférieur, permettant ains
d dler de!’avant avec les
changements prévus.

REALISATIONS
INTERNATIONALES

Négociations bilatérales

En 1997, le Canada a procédé a des
négociations bilatérales de services
aériens avec un certain nombre de
gouvernements étrangers, dont
plusieurs ont abouti a |’ augmentation
des possibilités pour les transporteurs
aériens et al’ ouverture de nouveaux
marchés. Au cours de I’ année, des
négociations ont eu lieu avec la
Belgique, le Chili, Cuba, lesTles Fiji,
les Pays-Bas, le Koweit, I'Ukraine, la
Nouvelle-Zélande, la Russie,



I"ldande, la Suisse, le Japon et la
Chine. Par ailleurs, les négociations
avec les pays scandinaves ont abouti a
lasignature de trois accords

bilatéraux identiques applicables auix
services avec laNorvege, la Suede et
le Danemark.

Un nouvel accord de services
aériens a été signé avec |’ Ukraine,
Les accords conclus avec la
Scandinavie, lestles Fiji, Cuba, la
Belgique et la Chine ont été
modifiés et comprennent de
nouveaux droits. L’ accord conclu
avec la Chine prévoit par ailleurs
une augmentation de la capacité et
I’ établissement d’une nouvelle route
pour les services tout cargo entre le
Canada et ce pays. L’ accroissement
de la capacité a également été
réalisée sur le marché canado-
japonnais. Un nouveau protocole
d’entente a été signé avec I’ Islande.
Enfin, en vertu des modifications
apportées aux accords régissant les
services afriens entre le Canada et
Taiwan, il a éé possible de
développer les services exploités
entre Vancouver et Taipei par Les
Lignes aériennes Canadien
International et Mandarin Airlines.

En 1997, le Ministre s est prévalu
de son pouvoir pour désigner des
transporteurs canadiens en vue
d exercer les droits bilatéraux du
Canada d exploiter des services
aériens réguliers a destination d'un
certain nombre de pays. Le tableau 8-1
énumeére les transporteurs
sélectionnés au cours de I’ année.

Prédédouanement en transit

En avril, le Canada et les Etats-
Unis ont conclu un accord pour
I’aménagement d’une installation de
prédédouanement en transit pour les
usagers des services afriens
internationaux qui arrivent au
Canada et qui partent a destination
des Etats-Unis. Ainsi, aleur arrivée
en sol canadien, les voyageurs
seraient autorisés a se rendre
directement aux douanes
américaines, sans passer par les
douanes canadiennes, avant de
prendre leur vol de correspondance a
destination des Etats-Unis. Ce

Transport aérien w

TABLEAU 8-1
TRANSPORTEURS DESIGNES PAR LE MINISTRE DES TRANSPORTS
EN 1997
Pays Transporteur sélectionné
Aruba ... Canadien*
AULTICNE . . Air Canada
BoliVie . ... Canadien
Tles Caimans .. .....u it Air Canada
Colombie . ... ... . . Canadien
EQUAtBUT . . . oottt e Canadien
=00/ ] = Air Canada
Finlande .. ..... ... . . . . . . . Air Canada
France (second transporteur) . ..............ouiiinnnn... Air Transat
MarOC . . . Canadien
Antilles néerlandaises . . ............ . Canadien
Portugal ... ... Canadien
Arabie Saoudite . .. ... . Air Canada
TUNISIE e e e e Air Canada
TUIQUIE . oot Air Canada
TlesS TUrKS €t CAICOS . . vttt et e e e e e e e e e Canadien
VENEZUEIA . ... Air Canada

* Les Lignes aériennes Canadien International

Source : Transports Canada, Politique aérienne

processus de dédouanement unique
est plus attrayant pour les voyageurs
internationaux que celui qui
prévoyait deux arréts.

Les aéroports et les transporteurs
canadiens espérent ainsi accroitre les
niveaux de trafic en transit qui
utilisent les portes d’ entrée
canadiennes dans le cadre de
voyages a destination et en
provenance des Etats-Unis. Comme
étape préliminaire ala mise en
oeuvre de telles installations au
Canada, un projet pilote a été établi
en juin 1997 a1’ aéroport
international de Vancouver et, au
cours des six premiers mois, environ
25 000 voyageurs internationaux ont
utilisé I'installation de
prédédouanement en transit.

En échange de I’ approbation
américaine pour cette installation, le
Canada a convenu d’ élaborer des
dispositions | égislatives ayant pour
objet de permettre aux inspecteurs
des douanes et des services
d'immigration américains
d’ appliquer les lois américaines dans
les installations de prédédouanement
aux agéroports du Canada.

Programme detransit sansvisa

En ao(t, le ministére de la
Citoyenneté et de I’lmmigration a
introduit un programme de transit
sans visa al’ aéroport international
de Vancouver. Le programme
consiste a dispenser du visales
voyageurs internationaux en transit a
Vancouver, a destination des Etats-
Unis, a condition qu'ils aient en leur
possession le visa américain
nécessaire. Pour le moment, les
citoyens de Taiwan, de la Thailande,
des Philippines et de I'Indonésie
sont admissibles & ce programme.

Prédédouanement a Ottawa

En juillet, une nouvelle
installation américaine de
prédédouanement a été inaugurée a
I’ aéroport international Macdonald-
Cartier d’ Ottawa, le septiéme
aéroport du Canada a posséder une
telleinstalation. Le
prédédouanement permet auix
usagers des services transfrontaliers
de subir les formalités des douanes
aux Etats-Unis avant le départ de
leur vol, et ce, dans le but de
faciliter leur arrivée al’ aéroport
américain, surtout s'ils ont une
correspondance a prendre.
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Redevances provisoires
d’utilisation de |’ espace aérien
américain

En mai, laUS Federal Aviation
Administration (FAA) annoncait la
mise en place, a compter de juin, de
redevances provisoires applicables
aux compagnies aériennes survolant
le territoire américain ou évoluant
dans I’ espace aérien contrdlé par les
Etats-Unis. Selon les calculs de
I’ Association du transport aérien du
Canada (ATAC), ces redevances
co(teraient environ 50 millions $ par
année aux transporteurs canadiens.
Se basant sur les craintes soulevées
par les transporteurs aériens
canadiens a propos du co(t élevé et
du peu de préavis concernant
I’imposition de ces redevances, le
gouvernement canadien a demandé
gue des consultations en bonne et
due forme aient lieu avec le
gouvernement américain dans le but
de retarder les redevances tant que
les problémes n’ auraient pas été
réglés. Le gouvernement américain

TABLEAU 8-2
AERONEFS DE CERTAINS TRANSPORTEURS CANADIENS AFFECTES
AUX SERVICES PASSAGERS
Gros Fuselage
porteurs étroit Propulseurs  Total

Air Canada (AC) 46 112 - 158
Filiales d’AC* - 13 69 82
Lignes aériennes Canadien (LACI) 24 60 - 84
Filiales des LACI? - 23 54 77
Air Transat 12 7 19
Canada 3000 - 14 - 14
First Air® - 4 34 38
Kelowna Flightcraft* - 7 - 7
Sky Service - 4 - 4
Royal® 3 12 - 15
WestJet - 6 - 6
Vistajet® 2 2 4
Total 85 264 159 508
Note : 1. Air Nova, Air Alliance, Air Ontario et Air BC.

2. Air Atlantic, Inter-Canadien, Canadian régional et Calm Air.

3. La flotte de First Air comprend celle d’Air Inuit et de NWTAIr, acquis d’Air Canada.

4. Exercant ses activités sous le nom de Greyhound Air, qui a mis fin a ses activités le

21 septembre 1997.
5. Royal a fait I'acquisition de Canair Cargo, qui possédait cing aéronefs B737 de transport de fret,
dont trois ont été modifiés pour des services affrétés de transport de passagers

6. Vistajet a doublé son parc de B737 avant de mettre fin & ses activités le 21 septembre 1997.

Sources : Sites Web des transporteurs, JP Airline-Fleets International, 97-98

ayant refusé d’ acquiescer ala
demande canadienne, I' ATAC a
contesté les redevances devant la
Cour supérieure des Etats-Unis au
nom des transporteurs aériens
canadiens.*

Immunité antitrust

En juin, le Département américain
des Transports a accordé I’ immunité
antitrust aAir Canada et a United
Airlines pour leur permettre de
mieux coordonner les services qu'ils
offrent au public. Cette immunité est
similaire a celle dont jouissent Les
Lignes aériennes Canadien
International et American Airlines
depuis 1996.

Partage des codes de réservation

En novembre, le Canada et les
Etats-Unis ont négocié un accord sur
le partage de codes de réservation de
pays tiers. En vertu de tels accords,
les passagers achétent un hillet
d’avion auprés d’ une compagnie
aérienne et utilisent les services d' un

autre transporteur qui se sert des
codes du transporteur ayant vendu le
billet. L' accord canado-américain,
par exemple, permet aux
transporteurs canadiens de
coordonner les vols avec leurs
partenaires étrangers en partageant
des codes pour les vols entre le
Canada et le pays étranger qui
arrivent & destination des Etats-Unis,
en partent ou y transitent. Les
compagnies aériennes canadiennes
seront ainsi plus a méme d'intégrer
leurs réseaux transfrontaliers et
internationaux dans ceux de leurs
partenaires. Les transporteurs
américains ont recu des droits
réciproques.

INITIATIVES MULTILATERALES

Organisation de |’ aviation civile
internationale

Pays d’ accueil de I’ Organisation
de I’ aviation civile internationale
(OACI), dont les bureaux sont situés
aMontréal, et membre permanent
du Conseil, le Canada a pris part
activement a tous les aspects du
travail de cette organisation. La
sreté et la sécurité aériennes,
priorité absolue de I’ OACI, ont fait
I’objet d’une étude en 1997, et le
travail se poursuit sur la
réglementation économique des
transporteurs aériens internationaux,
sur les incidences environnementales
des émissions produites par
I"industrie du transport aérien et sur
la responsabilité |égale des
transporteurs aériens internati onawix
vis-aVis des passagers et des
marchandises.

Coopération économique Asie-
Pacifique

En juin 1997, le Canada a
organisé la réunion des ministres
responsables des transports au sein
de la Coopération économique Asie-
Pacifique (APEC). A cette occasion,
le Groupe chargé d assurer des
services aériens plus concurrentiels a
été reconstitué, avec pour tache

1 Enfévrier 1998, la Cour supérieure des Etats-Unis a décrété que les redevances étaient invalides et qu’ elles devaient étre supprimées.

L’ ATAC demande un remboursement des redevances payées par |es transporteurs canadiens.
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d' établir les priorités et d' effectuer

un examen sur les points suivants :

* intérét et controle des
transporteurs aériens;

o tarifs;

 guestions pratiques;

o fret aérien;

« désignation de transporteurs
multiples;

* services affrétés;

» accords de collaboration entre
compagnies aériennes;

* accés aux marchés.

Un rapport destiné aux ministres
de I’ APEC responsables des
transports doit étre rédigé d'ici le
milieu de 1998.

STRUCTURE DE

L’ INDUSTRIE

Air Canada et Les Lignes
aériennes Canadien International
ainsi que leurs filiales continuent de
dominer I'industrie canadienne des
services agériens commerciaux. Les
deux transporteurs offrent des
services intérieurs, transfrontaliers et
internationaux et concurrencent des
transporteurs nationaux et étrangers
a ce chapitre.

Un second groupe de
transporteurs canadiens (Air Transat,
Canada 3000, Royal Aviation et Sky
Service) offre alongueur d'année
des services transconti nentavx,
internationaux et interrégionaux sur
longues distances. La principae
activité de ces transporteurs consiste
aoffrir des services de transport
aérien a des voyagistes qui ont pour
tache de vendre seulement des
voyages par avion tout compris
(chambre d’ hétel, repas, etc.)
répondant aux besoins du voyageur
d agrément. Cette activité n’est pas
sans connéitre de variations
saisonniéres selon les régions les
plus sollicitées : I’ Europe en été et
les Etats-Unis, les Caraibes et
I’ Amérique latine en hiver.

Durant une certaine période de
1997, trois transporteurs
additionnels ont offert des services

Transport aérien “

TABLEAU 8-3
LICENCES DETENUES EN 1997

Nationalité du transporteur : Canadien Ftats-Unis Autres
Type : Petit Moyen Gros | tout cargo
Classification
Intérieur 864 29 14 29
International

Régulier 10 26 67 3 65 47

Non régulier 398 24 15 23 767 73
Total, Type 1272 79 96 55 832 120
Grand total 1502 832 120

Source : Office des transports du Canada

FIGURE 8-1
PROPORTION DES LICENCES ET PERMIS DE PERSONNEL PAR PROVINCE
JANVIER 1998

Autres T-N. (.p-E.
Yukon 460 1,7% (20 N-E
T-N.-0. 05% '
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ek 30,0 %
3,8% Man.
4,8 %

Source : Transports Canada, Analyse économique

au moyen de réactés sur le marché
intérieur, en |’ occurrence Greyhound
Air (service exploité par Kelowna
Flightcraft Charter Ltd.), Vistgjet et
WestJet. Greyhound Air et Vistajet
ayant misfin aleurs services en
septembre, seul WestJet, qui dessert
desvilles de I’ Ouest canadien au loisirs. Il y aenfin des écoles de
moyen de six aéronefs, est demeuré pilotage dans toutes les régions du
actif. pays.

L e Canada possede une industrie
active de transport par hélicopteére,
qui offre partout au pays des
services généraux et spécialisés. Le
secteur de I’ aviation générale
comprend des services exploités au
moyen d’ aéronefs d’ affaires et de

Le tableau 8-2 énumére les
aéronefs de certains transporteurs
canadiens dans le secteur des
Services passagers.

Un certain nombre de petits
transporteurs exercent des activités
dans toutes les régions du pays et
exploitent des services passagers et
marchandises, des services
spécialisés de messageries et des
services a la demande.

Le tableau 8-3 fait état du nombre
de licences canadiennes que
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TABLEAU 8-4
TRAFIC INTERIEUR DE PASSAGERS — 20 PREMIERES PAIRES DE VILLES
SERVICES REGULIERS ET SERVICES AFFRETES

1996

Services Services Total Part
Classement* réguliers affrétés des de marché
##  Paire de villes (n. de pass.) (n. de pass.)  passagers (%)
1 Montréal — Toronto 1256 910 48 456 1305 366 37
2 Toronto — Vancouver 821 650 238 504 1060 154 22,5
3 Ottawa - Toronto 665 560 423 665 983 01
4 Calgary — Vancouver 578 320 69 515 647 835 10,7
5  Calgary - Toronto 462 500 88313 550 813 16,0
6 Calgary — Edmonton 373070 1398 374 468 04
7 Toronto — Winnipeg 329 570 131 558 461 128 28,5
8  Edmonton - Vancouver 323390 67 174 390 564 17,2
9  Halifax - Toronto 291 380 92521 383901 24,1
10 Edmonton — Toronto 263830 48 753 312583 15,6
11 Montréal - Vancouver 195 860 84 927 280 787 30,2
12 Vancouver — Winnipeg 174 980 118 256 293236 40,3
13 Ottawa - Vancouver 169 380 16 999 186 379 91
14 Calgary — Winnipeg 162 670 78 221 240 891 325
15 Thunder Bay - Toronto 157 990 8938 166 928 54
16 Prince George — Vancouver 122 330 801 123131 0,7
17 Calgary — Montréal 121 920 11 307 133 227 85
18 St, John's — Toronto 121720 45 602 167 322 27,3
19 Kelowna - Vancouver 121 650 1966 123 616 1,6
20 Halifax — Ottawa 107 840 69 107 909 0,1

* Le classement est basé sur le trafic d’origine et de destination des services réguliers, a I'exclusion des
services affrétés.

Source : Statistique Canada, cat. 51-204 et 51-207.

TABLEAU 8-5
PASSAGERS EMBARQUES ET DEBARQUES, SERVICES INTERIEURS
1988 — 1996

(En milliers de passagers)

Année

1906 ... e 46 742
100, 41 852
1994 e 39 803
1903 . 39 353
1992 L 40 999
199 L 40 926
1990 .. 45 567
1089 . 45 568
1088 .. e 46 676

Source : Statistique Canada, cat. 51-203
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détiennent |es transporteurs aériens
en 1997, par nationalité.

Lafigure 8-1 porte sur les
licences de personnel aéronautique
et de permis par province.

SERVICES AERIENS

MARCHE INTERIEUR
Changements

En septembre 1997, Kelowna
Flightcraft a misfin aux activités
gu’elle exercait au nom de
Greyhound Air entre les villes de
Vancouver, Kelowna, Calgary,
Edmonton, Winnipeg, Hamilton,
Toronto et Ottawa. Laidlaw
Transportation Inc. a prisla décision
de mettre fin & ses services aériens
pour pouvoir faire I’ acquisition de
Greyhound Canada Transportation
Inc. Les services aériens de
Greyhound ont été exploités durant
15 mois en tout.

Un nouveau transporteur arabais,
en I’ occurrence Vistajet, afait son
apparition sur le marché en 1997
pour exploiter des services au
moyen d’un Boeing 737 entre
Toronto, Ottawa, Windsor et
Thunder Bay et, ultérieurement,
Winnipeg et Calgary. Le transporteur
a commencé a exercer ses activités
en avril et y amisfin en septembre.

Les Lignes aériennes Canadien a
introduit I’ aéronef Fokker F-28 de
55 places pour exploiter certains
vols sur le marché Toronto—Ottawa—
Montréal, ce qu'il faisait auparavant
au moyen des Boeing 737 de
100 places. Ces appareils ont été
réaffectés dans le triangle
Vancouver-Calgary-Edmonton et
aux services transfrontaliers. Cette
décision faisait partie de la stratégie
de relance de quatre ans du
transporteur en vue d’'un
redéploiement général de son parc
d aéronefs, stratégie annoncée pour
la période de 1997 &42000. Le
transporteur a également transféré



un certain nombre de services a ses
filiales régionales.

Autrestransporteurs aériens

A sa deuxiéme année d’ existence,
WestJet, transporteur a rabais
exercant ses activités a partir de
Calgary au moyen de Boeing 737, a
continué de concentrer ses efforts
sur les marchés ol les vols sont de
moins de deux heures. Le
transporteur a ajouté Abbotsford et
Winnipeg (pour un temps limité) aux
sept villes qu'il dessert depuis 1996
(Cdgary, Edmonton, VVancouver,
Victoria, Kelowna, Regina et
Saskatoon).

Outre Air Canada et Les Lignes
aériennes Canadien International,
Air Transat, Canada 3000 et Royal
Aviation ont continué d' offrir des
services transcontinentaux.

Seuls, Air Canada et Les Lignes
aériennes Canadien International
offrent des services intégrés dans
tout le Canada et, a cet effet,
utilisent une combinaison de leurs
services propres, de services de leurs
filiales régionales et de services
prévus dans les accords
commerciaux de partage de codes de
réservation conclus avec un certain
nombre de petits transporteurs
indépendants.

Selon des statistiques
préliminaires, le trafic passagers
intérieur a augmenté de 9 % de 1996
a1997. Le tableau 8-4 énumére les
20 marchés de services réguliers et
affrétés les plus importants pour
1996.

Le tableau 8-5 fait état des
changements survenus dans le trafic
passagers embarqués et débarqués
intérieur entre 1988 et 1996.

Services r égionaux

Lesfiliales régionales d’ Air
Canada et des Lignes aériennes
Canadien International ainsi qu'un
certain nombre de transporteurs
indépendants offrent des services
réguliers de transport de passagers et
de marchandises dans toutes les
régions, y compris le Nord canadien.

Transport aérien “

FIGURE 8-2
VENTILATION REGIONALE DES PASSAGERS, SERVICES INTERIEURS
(Embarqués et débarqués)

Ontario
14 722 070
31,5%

Source : Transports Canada, Analyse économique

Atlantique
4134 206 Pacifique
Québec 8,8 % 10 082 847
4964 271 21,6 %
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Prairies et Nord
12 839 040
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FIGURE 8-3
TRAFIC PASSAGER, SERVICES TRANSFRONTALIERS
1987 — 1997
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Source : Centre des statistiques de l'aviation, Statistique Canada, relevés nos 2, 4 et 6.

A quelques exceptions prés, les
transporteurs utilisent a cet effet des
aéronefs a turbopropulseurs.

Lafigure 8-2 donne une
ventilation du trafic passagers
intérieur (embarqués et débarqueés).

Lesfiliales régionales des Lignes
aériennes Canadien International et
d’ Air Canada exploitent une partie
importante des services aériens
intrarégionaux. Sur un certain
nombre de marchés, elles ont
transféré des services a de petits
exploitants : d’ Air BC a Central
Mountain Air, de Canadien Régional
aAir Georgian, d’Air Alliance &
Aviation Quebec Labrador et

d Inter-Canadien a Régionair.

Des services aériens
intrarégionaux ont également été
assurés a des grands centres
démographiques par WestJet (Ouest
canadien et C.-B.) et par Vistgjet
(plusieurs points dans le centre du
Canada entre avril et septembre).

Terre-Neuve et le Labrador ont été
gjoutés aux points desservis par Inter
Provincial Airways, tandis qu’ Air
Inuit et First Air (y comprisAir
Creebec) et un certain nombre de
petits exploitants ont fourni des
services aériens au Québec.

RAPPORT ANNUEL 1997 m




w Transport aérien

TABLEAU 8-6
NOUVEAUX SERVICES AERIENS DANS LES MARCHES
TRANSFRONTALIERS

Calgary — Chicago
Calgary — Los Angeles
Halifax — Boston

Kenora — Ely/Minneapolis
Montréal — San Francisco
Ottawa — Boston

Ottawa — New York La Guardia
Ottawa — Philadelphia
Toronto — Charlotte
Toronto — Columbus
Toronto — Cincinnati
Toronto — Cleveland
Toronto — Dallas/Ft. Worth
Toronto — Dallas Ft. Worth
Toronto — Houston
Toronto — Milwaukee
Toronto — Minneapolis
Toronto — Phoenix
Toronto — Pittsburgh
Toronto — Providence, RI
Toronto — Raleigh/Durham
Toronto — Richmond
Toronto — Seattle
Vancouver — Boston
Vancouver — Dallas/Ft. Worth
Vancouver — Houston
Vancouver — Las Vegas
Vancouver — Los Angeles
Vancouver — Phoenix
Vancouver — San Francisco
Vancouver — San Diego
Whitehorse — Anchorage

Source : Transports Canada, Politique aérienne

Canadien

Canadien

Delta/Business Express
Northwest/Mesaba

Air Canada

Air Canada/Air Nova
Delta/Business Express

US Airways

Air Canada

US Airways/ US Airways Express
Air Canada
Continental/Continental Express
Air Canada

Canadien

Continental

Air Canada

Northwest

Air Canada

Air Canada

Air Canada/Air Ontario
Canadien/Canadien Régional
Air Canada/Air Ontario

Air Canada

Canadien

Canadien

Continental

Alaska Airlines

Alaska Airlines

Alaska Airlines

Alaska Airlines

Canadien

Alaska Airlines/ERA Aviation

Les grandes collectivités du Nord
canadien sont desservies par Les
Lignes aériennes Canadien
International et Air Canada, par
leurs réseaux respectifs de filiales et
de partenaires commerciaux, ainsi
gue par un certain nombre de
transporteurs indépendants qui
desservent également de petits
points (Arctique de I’ Ouest, a partir
de Yellowknife, de Norman Wells et
d’ Inuvik : Aklak Air Ltd., North-
Wright Air Ltd., Buffalo Airways
Ltd., Air Tindi Ltd. et Northwestern
Air Lease Ltd.; Arctique du Centre,
entre Arviat et Rankin Inlet : Calm
Air et Keewatin Air; Arctique de
I'Est, apartir d' [galuit : First Air et
Baffin Air).

Une gréve des pilotes al’emploi
desfiliales régionales d' Air Canada
(Air BC, Air Ontario, Air Alliance et
Air Nova) qui aduré neuf semaines
anui aux services agriens au cours
du premier trimestre de 1997.

M ARCHE TRANSFRONTALIER
Services aériens

Le nombre de services aériens a
continué d’ augmenter sur le marché
transfrontalier en 1997. Ainsi,

32 marchés de ce type ont bénéficié
de nouveaux services agriens, ce qui
aeu pour effet de porter a 107 le
nombre total de services réguliers
introduits depuis la signature de

m LES TRANSPORTS AU CANADA

Pour le quatriéme trimestre de 1996, il s’agit d’estimation pour les transporteurs aériens
A I'exclusion des passagers transportés par des transporteurs non canadiens et non américains

Source : Centre des statistiques de |'aviation, Statistique Canada relevés nos 2, 4 et 6

TABLEAU 8-7
TRAFIC TRANSFRONTALIER DE PASSAGERS, SERVICES REGULIERS, REGIONAUX ET AFFRETES
1991 a 1996
Période Transporteurs canadiens Transporteurs américains Tous les transporteurs
Passagers Part de marché (%) Passagers Part de marché (%) Passagers ~ Changement annuel (%)

1991 5182 000 42,3 7 057 000 57,7 12 239 000 -
1992 5619 000 42,2 7 688 000 57,8 13 307 000 8,7
1993 5 634 000 40,9 8 146 000 59,1 13 780 000 3,6
1994 5908 000 43,3 7 735 000 56,7 13 643 000 -1,0
1995 6 482 000 43,7 8 367 000 56,3 14 849 000 8,8
1996 7 654 000 44,7 9 474 000 55,3 17 086 000 15,1
Note :  Certaines données manquantes, Transports Canada a procédé a des estimations




I’accord Ciels ouverts en février
1995. Selon les prévisions, le trafic
transfrontalier aura augmenté de 5 %
par rapport & 1996, une des raisons
principales étant lalevée de la
restriction de deux ans imposée aux
transporteurs americains concernant
I’ exploitation de vols a destination
de Vancouver et de Montréal, points
prévus dans I’ accord de 1995. La
derniére restriction frappant les
transporteurs aériens concernant

I’ accés de Toronto est demeurée en
vigueur jusqu’en février 1998.

Lafigure 8-3 fait état de la
croissance du trafic au cours des
10 derniéres années. Le tableau 8-6
énumeére les nouveaux services
aériens sur le marché transfrontalier
et le tableau 8-7 donne un résumé
du trafic passagers pour les services
réguliers, régionaux et affrétés,
ainsi que les parts de marché
gue détiennent les transporteurs
canadiens et américains. Les
annexes 8-1 et 8-2 décrivent la
pénétration, |la sortie des marchés et
I’ activité en cours par nationalité de
transporteur et par point desservi.

Nombre de sieges

Le nombre de siéges occupés sur
le marché transfrontalier représente
environ 36 % de plus que ce qui
existait avant la signature de
I’accord Ciels ouverts. Les deux
principaux transporteurs canadiens
ont contribué & I’ accroissement de la
capacité des services transfrontaliers
en 1997, lorsque Les Lignes
aériennes Canadien International a
réaffecté une partie de son parc
d’ aéronefs intérieurs a ses services
transfrontaliers et lorsque Air
Canada a développé ses services
transfrontaliers au moyen de
I’ aéronef CRJ Regional Jet et de
plus gros aéronefs. La figure 8-4 fait
état de la capacité des services
réguliers dans ce marché, exception
faite des services affrétés dont la
presque totalité a été exploitée par
des transporteurs agriens canadiens.

Transport aérien w

FIGURE 8-4
NOMBRE DE SIEGES OFFERTS
SUR LE MARCHE TRANSFRONTALIER

Vancouver |:| 1994
Calgary

Edmonton . 1997
Saskatoon
Regina

Winnipeg

Toronto
Ottawa
Montréal
Québec
Halifax \ ! ! ! \

0 30 60 90 120 150

Milliers de sieges disponibles
Source : Transports Canada, Politique aérienne

TABLEAU 8-8
TRAFIC PASSAGERS INTERNATIONAL
1991 a 1996

(En milliers de passagers)

Secteur

Période Atlantique Pacifique Sud Total

1991 4776 1000 2222 7 998
1992 5221 1140 2 353 8714
1993 5345 1288 2 444 9 077
1994 5 802 1478 2 560 9 840
1995 6 147 1760 2614 10 521
1996 6 382 2072 2586 11 040

Changement (%)

1991-92 9,3 14,0 59 9,0
1992-93 2,4 13,0 3,9 4,2
1993-94 8,6 14,8 3,9 8,2
1994-95 6,0 19,1 3,0 7,2
1995-96 3,8 17,7 -1,1 4,9

Source : Centre des statistiques de l'aviation, Statistique Canada, relevés nos 2, 4 et 6

MARCHE INTERNATIONAL la République d El Salvador et le
) . Guatemala avec son partenaire,
Services aeriens American Airlines.
Plusieurs changements sont » Enmai, Air Canada a inauguré son
survenus au cours de I’année dans le service aérien régulier
secteur des services aériens transpacifique entre Toronto et
internationaux : Osaka (Japon).

e Enjuillet, Air Canada a commencé
aexploiter un service a destination
de I’Ukraine en vertu d’ un accord
de partage de codes de réservation.

e Enmai, LesLignes aériennes
Canadien International a annoncé
le partage de codes de réservation
de services aériens entre Miami et
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TABLEAU 8-9
ALLIANCES DE MARKETING CONCLUES PAR LES PRINCIPAUX
TRANSPORTEURS AERIENS CANADIENS

Air Canada (alliance STAR) Lufthansa German Airlines
Scandinavian Airlines System
Thai Airways International
United Airlines

VARIG Brazilian Airlines

American Airlines
British Airways
Qantas

Japan Airlines

Les Lignes aériennes Canadien International
(alliance AA/BA)

Source : Sites Web des transporteurs

TABLEAU 8-10
PARTICIPATION DES TRANSPORTEURS AERIENS CANADIENS
DANS LES SERVICES TRANSFRONTALIERS DE MESSAGERIES

Compagnie américaine
de messagerie

Transporteur canadien d'apport
pour une plaque tournante ameéricaine

Airborne Express Knighthawk Air Express
Burlington Express All Canada Express
DHL Royal/CanAir Cargo
Emery Air Freight Corp. Bradley Air Services
Federal Express Kelowna Flightcraft Air Charter Ltd.
T.N.T. Knighthawk Air Express
United Parcel Service Western Express Airline

Source : Sondage de Transports Canada, novembre 1997

TABLEAU 8-11
VALEUR DU TRANSPORT AERIEN DANS LES ECHANGES COMMERCIAUX
INTERNATIONAUX DU CANADA
1996

(En millions de dollars)

Transport Tous les Part du transport
aérien modes aérien (%)

Services transfrontaliers

Exportations 9979 223 479 4,5

Importations 14 443 157 494 9,2

Total, E.-U. 24 422 380973 6,4
Autres pays

Exportations* 8 231 50 305 16,4

Importations 15 340 75 620 20,3

Total, autres pays 23571 125 925 18,7

* Les exportations a destination des autres pays comprennent uniquement celles d'origine canadienne (a
I'exclusion des réexportations).

Note :  Dans le cas des exportations, le mode de transport est celui qui a été utilisé pour franchir une
frontiere internationale. Dans le cas des importations, il s'agit du dernier mode utilisé pour le
transport des marchandises jusqu’au bureau de dédouanement du Canada (il se peut que le mode
différe de celui utilisé lorsque les marchandises sont arrivées au port d’entrée du Canada pour le
prédédouanement intérieur). Cela a causé une sous-estimation des importations canadiennes dans
les modes de transport maritime et aérien.

Source : Statistique Canada, cat. 65-202 et 65-203; calculs spéciaux pour les Etats-Unis
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« A I'été, Mexicana a commencé a
offrir un service régulier entre
Toronto et Mexico.

« AI'éé, Lacsa a commencé &
assurer un service entre Toronto et
San Jose, via La Havane.

» En septembre, la grande majorité
des services aériens internationaux
aMontréal ont été transférés de
Mirabel a Dorval.

» En octobre, Royal Jordanian
Airlines amisfin ason servicea
destination et en provenance du
Canada.

» En octobre, Air India a suspendu
ses vols a destination de Toronto.

Malgré la désignation de
I" aéroport international de Mirabel
pour traiter les services aériens
affrétés a compter de septembre,
deux transporteurs ont continué
d exploiter des services réguliers a
partir de cet aéroport alafin de
I"année, soit Cubana (deux vols
hebdomadaires a destination de La
Havane) et Air Transat (nouveau
service régulier a destination de la
France comprenant deux vols
hebdomadaires a destination de Paris
vial’ aéroport Charles de Gaulle).

L es statistiques préliminaires font
état d’ une augmentation de 9 % du
trafic passagers entre 1996 et 1997.
En 1996, I’ augmentation a ce
chapitre a été de 4,9 % par rapport
a1995. Le tableau 8-8 comprend le
trafic passagers international de
1991 a 1996, ce qui comprend le
trafic passagers acheminé dans le
cadre de services exploités au
moyen du méme aéronef entre le
Canada et les pays autres que les
Etats-Unis, ainsi que le trafic
passagers acheminé dans le cadre
de services réguliers, affrétés et
régionaux. Les données excluent
les passagers faisant une
correspondance avec des services
aériens internationaux aux
Etats-Unis.

Alliances de marketing

En 1997, les deux transporteurs
réguliers internationaux du Canada
ont continué de se servir des
alliances de marketing pour



développer ou consolider leur
présence sur les marchés
internationaux ou il leur était
impossible d’ exploiter des services
directs. Dans le cadre d’ une dliance
de marketing, les transporteurs
aériens coordonnent leurs horaires de
vol, leur marketing et la distribution
de leurs produits, et chaque
transporteur peut vendre des billets
d’avion sur I’ensemble du réseau, y
compris les points qu’il ne dessert
pas, par le partage de codes de
réservation avec d’ autres partenaires.
Ainsi, la concurrence est de plus en
plus forte entre des groupes de
transporteurs qui exercent des
activités en vertu d’'une aliance de
marketing. Le tableau 8-9 fait éat de
la participation de transporteurs
aériens canadiens a ce type

d aliance.

L’ annexe 8-3 énumeére les services
aériens internationaux qui étaient
exploités a destination et en
provenance du Canada alafin de
1997. Ces services comprennent les
marchés étrangers desservis par Air
Canada et Les Lignes aériennes
Canadien International, ainsi que les
marchés canadiens desservis par les
transporteurs étrangers. On y trouve
également une liste partielle des
marchés étrangers que desservent les
affréteurs canadiens. On y constate
gue des services agriens réguliers
sont exploités au moyen du méme
aéronef entre le Canada et 42 pays.
Les transporteurs aériens canadiens
desservent 29 de ces pays.

FRET AERIEN

Le transport de fret avec
réservation se fait fréquemment par
lavoie d un intermédiaire, comme
un agent de fret, un expéditeur ou un
groupeur de fret. Les agents de fret
sont des détaillants qui ont pour
téche de vendre le transport de
marchandises a des expéditeurs, ou
au nom d’un transporteur, tandis que
les expéditeurs et les groupeurs
agissent au nom des expéditeurs en
gualité de transitaires ou encore,
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FIGURE 8-5
VALEUR DES IMPORTATIONS ET EXPORTATIONS CANADIENNES AUX
ETATS-UNIS, PAR VOIE AERIENNE ET PAR PROVINCE DE DEDOUANEMENT

1996

(En millions de dollars)

IMPORTATIONS

o Atlantique
C.-B./Prairies 166 $

2981 %

S~

Québec .
Ontario
38278 7469 $

EXPORTATIONS

Liae Atlantique
C.-B./Prairies
1037$ 9%

Québ@

Ontario
6015 %

2832%

Source : Transports Canada, selon les données de Statistique Canada

regroupent des expéditions
provenant de diverses sources dans
le but de profiter de tarifs réduits.

Les transporteurs canadiens
transportent le fret aérien
principalement dans la soute a
bagages de leurs aéronefs, ce qui
constitue pour eux une source
additionnelle de recettes a peu de
frais. Un nombre restreint de
transporteurs assurent des services
tout cargo et certains d’ entre eux
exploitent uniquement des services a
contrat avec les principales
compagnies de messageries nord-
américaines.

Des services aériens tout cargo au
Canada sont assurés exclusivement
par des transporteurs aériens
étrangers, soit Air France,
Lufthansa, Cathay Pacific Airways
et Korean Air Lines. D’ autres
transporteurs étrangers assurent des
services affrétés de transport de fret,
surtout lorsqu’il s agit d’ équipement
spécialisé de manutention.

Le tableau 8-10 fait état de la
participation des transporteurs
aériens canadiens dans les services
transfrontaliers de messagerie. A
noter également qu’ une partie
importante du fret acheminé par
lettre de transport aérien est de fait
transporté par camion entre le
Canada et |es Etats-Unis.

COMMERCE INTERNATIONAL
DU FRET AERIEN

Selon les données sur le
commerce international, la valeur du
fret international manutentionné aux
aéroports canadiens en 1996 a été
d environ 48 milliards $, &
I’exclusion des expéditions via les
aéroports américains, les
importations étant de 30 milliards $
et les exportations, de 18 milliards
environ (tableau 8-11). Les
principaux partenaires commerciaux
du Canada par la voie des airs sont
les Etats-Unis, les pays de I’ Europe
de I’ Ouest (principalement le
Royaume-Uni, la France,

I’ Allemagne et la Suisse) ainsi que
les pays du Pacifique (soit le Japon,
la Corée du Sud et Taiwan).

Commerce transfrontalier

En 1996, les échanges
commerciaux du Canada avec les
Etats-Unis par air ont été de
24,4 milliards $, dont 14,4 milliards
en importations. Les principales
denrées importées ont été les
équi pements de télécommunications
(3 milliards $ ou 21 % de la valeur
totale des échanges commerciaux
avec les Etats-Unis via le transport
agrien), les ordinateurs (2,8 milliards $
ou 20 %), les égquipements de
transport (17 %) et les autres
équipements (12 %).
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Letotal des exportations
canadiennes vers les Etats-Unis, par
voie aérienne, est évalué a
10 milliards $. Les principales

TABLEAU 8-12
VALEUR DES EXPORTATIONS CANADIENNES PAR VOIE AERIENNE
PRINCIPALES DESTINATIONS*

1996 . . y
denrées exportées ont été les

Destinations' Valeur (en millions de $) Part (% ) auége;z%néstg&g)o[;(ﬁ]imiggﬁi
E“r;‘fl';gzglnzueﬁ ‘11 Iig i;; matériel de bureau (19 %) ainsi que

R.-U. 1101 134 les équipements de

Suisse 704 8.5 télécommunications (15 %). Les

France 628 7.6 transactions spéciales ont représenté

Autres 1172 14,2 10 % du total des exportationsviale
Pacifique 2 235 27,2 transport aérien.

Japon 468 57 .

Hopng Kong 407 49 Comme le montre la figure 8-5,

Corée du Sud 349 4,2 c’'est I’ Ontario qui domine sur le

Autres 1011 12,3 double plan des exportations et des
Autres pays 1246 15,1 importations (plus de 50 %), suivi
Total des exportations canadiennes d,U Queébec et des provinces de
par transport aérien 8231 I’ Ouest.
* A I'exclusion des Etats-Unis, y compris les exportations nationales seulement Echang&s commerciaux avec

(a I'exclusion des réexportations).

d’autres pays

Source : Statistique Canada, cat. 65-202 (exportations)

Lavaleur des échanges
commerciaux du Canada avec
TABLEAU 8-13 d’ autres pays, par air, est

VALEUR DES IMPORTATIONS CANADIENNES PAR VOIE AERIENNE comparable & celle des échanges
PRINCIPAUX PAYS D'ORIGINE* commerciaux avec les Etats-Unis :
1996 le total a pratiquement atteint
24 milliards $, les importations étant
de 15,3 milliards $ et les

Origine Valeur (en millions de $) Part (% ) exportations, 8,2 milliards $. Les
Europe de I'Ouest 7025 45,8 échanges commerciaux canadiens
Er:;'ce 1 ;% 13‘3 avec les pays outre-mer sont
Allemagne 1 069 7:0 dominés par I’ Ontano_et le Québec
Italie 726 4,7 (55 % et 27 % respectivement).
P Lo 23 D' aprés le tableau 8-12, les
' principal es destinations des
Pacifique 5872 38,3 exportations canadiennes via les
g;ﬁgg du Sud ! 23451 lg'g services de transport aérien ont été
Taiwan 661 43 les pays _de I’ Europe de I’ Ouest
Malaisie 573 3:7 (4,7 milliards $ ou 58 % du total des
Singapour 465 3,0 exportations vers les pays d’ outre-
Autres 1354 8,8 mer) ainsi que les pays du Pacifique
Autres pays 2 443 15,9 (2,2_m||||ard_s ou 27 %). Au ch_ap|tre
Total des importations canadiennes deSImporta,II_onsau Canada, viale
par transport aérien 15 340 transport agrien, les pays de

) _ ] _ o _ _ \ _ I”Europe de I’ Ouest ont représenté
* géﬁ;ﬁlﬁ;?onngfs Etats-Unis. Y compris les importations nationales seulement (a I'exclusion des 46 % qu total des importati ons, ou
7 milliards $ et les pays du
Pacifique, 38 %, ou 5,9 milliards $
(voir tableau 8-13).

Source : Statistique Canada, cat. 65-203 (importations)
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TABLEAU 8-14
MOUVEMENTS D’AERONEF AUX AEROPORTS DOTES D'UNE TOUR DE CONTROLE
1993 a 1997
Transporteur  Autres aéronefs Gouverne- Total mouv.

Année aérien commerciaux Privés mentaux Militaires itinérants Local Total
1993 2187 029 337 659 607 347 90 103 72 641 3294779 1657 878 4 952 657
1994 2 214 464 377 413 584 220 84 243 68 898 3329 238 1588 567 4 917 805
1995 2168 847 396 360 514 034 69 069 58 627 3206 937 1522 880 4729 817
1996 2 238 698 431 229 455 892 62 956 57 101 3245 876 1548 822 4 794 698
1997 2 335 286 409 002 452 031 60 127 57 316 3313762 1683 088 4 996 850
Source : Rapport statistique annuel sur les mouvements d'aéronef, TP577

TABLEAU 8-15
AVIATION GENERALE SOMMAIRE DES LICENCES DU PERSONNEL
EN DATE DE JANVIER 1998
. . En Délivrées
Par aviation générale, on entend vigueur en 1997  Hommes Femmes
toutes les activités aéronautiques du Avions
secteur privé, al’ exception des Pilotes privés 30 108 2914 28 347 1761
services de transport aérien, ce qui Pilotes professionnels 8 452 1072 8 009 443
comprend laformation au pilotage, Pilotes de ligne 10 083 748 9 824 259
|es Services %nens spéc|a||$fs et Total 48 643 4734 46 180 2 463
I’ aviation commerciale. Cette Hélicopteéres
activité représente 53 % de I’ activité Pilotes privés 257 42 239 18
des aéronefs aux aéroports dotés Pilotes professionnels 2 099 207 2 050 49
d une tour de contrdle, bien que Pilotes de ligne 480 50 479 1
cette activité se déroule en grande Total 2836 299 2768 68
partie a des aéroports qui n’ont pas Permis
de tour de contréle. Le nombre de Planeurs 7070 508 6 215 855
licences de Transports Canada en Autogire 21 0 20 1
vigueur est un autre indicateur de Eﬁ'r'orl‘, r X 24312 21? ) §(7): ig
I’ampleur du secteur de |’ aviation radeger
snérale. Le tabl 8-14 fait état Pilote récréatif 756 430 711 45
generae. Lelablea o- 12 1al Total 11032 1164 10 024 1008
des mouvements d’ aéronef de 1992 A )
a 1996 aux aéroports dotés d’une utres licences
~ Navigateurs n.d. n.d. n.d. n.d.
tour de contrdle et le tableau 8-15, e i
des i d isd Mécaniciens navigants 501 38 491 10
es ICenC%’e_t % permis de Contrdleurs de la
personnel delivrés en 1997. circulation aérienne 2 209 99 2 051 158
Maintenance 10 545 409 10 468 77
: Total 13 255 546 13 010 245
SERVICES AERIENS
p . Total des licences et des permis 75 766 6 743 71982 3784
SPECIALISES P
. L. TS n.d. Non disponible
Les services aériens spécialisés se , o
R . Source : Transports Canada, Sécurité et sireté
révelent en grande partie

indispensables al’ économie
canadienne. Ces services
comprennent les activités
directement reliées al’industrie
canadienne, comme la lutte contre
lesincendies au moyen d’ aéronefs,
I"inspection aérienne et les services
de construction, ainsi que les levés
topographiques. Ce type de services
est le seul secteur del’industrie
aéronautique assujetti aux

dispositions de I’ Accord de libre-
échange nord-américain.

AVIATION D’ AFFAIRES

Dans cette catégorie, quelque 150

exploitants privés utilisent une flotte
composée d environ 230 aéronefs
privés et immatricul és pour desservir

leurs propres entreprises et des
coentreprises. Depuis la baisse de

I activité enregistrée au début des
années 1990, ce secteur affiche une
remontée remarquable, les heures

d’ exploitation ayant augmenté de

20 %. Les aéronefs d' affaires ont
transporté plus de 850 000 passagers
en 1997. La croissance de I’industrie
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FIGURE 8-6
PROFIL DE LA FLOTTE D’AERONEFS DE LOISIRS

Ultra-Légers (UL)
3627 (17 %)

—

des raisons commerciales.

s est traduite par la modernisation de
laflotte d’ aéronefs, ce qui comprend
I’ ajout de réactés d' affaires capables
de franchir de plus grandes
distances, le tout rendu nécessaire
par lamondialisation croissante des
activités commerciales.

AVIATION DE LOISIR

L aviation de loisir représente
principalement des amateurs
passionnés qui s adonnent a cette
activité pour le simple plaisir de
voler. Ce groupe représente la plus
grande partie de |’ aviation civile,
soit les deux tiers des pilotes du
Canada (plus de 41 000) et les trois
quarts des aéronefs au Canada
(plus de 22 000).

Des consultations entre Transports
Canada et le milieu de |’ aviation de
loisir ont abouti al’ élaboration
d’une politique nationale sur
I’aviation récréative, publiée en
1996 et traitant des questions
suivantes :

m LES TRANSPORTS AU CANADA

595 (3 %)
i ; £ 4 Autogires
Petits avions certifiés
14 209 (66 %) 168 (1 %)
Total = 21 293

Note :  Des 433 ballons immatriculés, 25 % seulement sont utilisés a des fins récréatives, et le reste, pour

Source : Registre canadien d'immatriculation des aéronefs civils

Ultra-légers de
type évolué
374 (2 %)

Ballons

’é/ 433 (2 %)
™~ Avions de

construction
amateur
1887 (9 %)

Planeurs

* création d'un permis de pilote de
loisir;

* processus simplifié d' acrobaties
aériennes au moyen d’ aéronefs de
construction amateur;

« définition élargie d’ « aéronef
ultra-léger »;

* de nouvelles dispositions se
rapportant a la maintenance
assurée par les propriétaires;

» des provisions applicables au vol
aux instruments au moyen
d aéronefs de construction
amateur;

« de nouvelles normes de délivrance
des licences applicables aux
pilotes d ultra-légers;

* des discussions portant sur
I” établissement de la nouvelle
catégorie « avion de sport ».

Lafigure 8-6 dresse le profil de la
flotte d’ aéronefs récréatifs.

CHANGEMENTS DANS
LESPRIX ET LA

PRODUCTION

Entre le milieu des années 1980
et 1990, les services passagers
intérieurs ont subi des hausses de
prix supérieures au taux d’inflation,
ce qui eu pour effet de faire baisser
la demande rapidement. Toutefois,
la concurrence s est ravivée au sein
del'industrie et a donné lieu a une
plus grande utilisation des tarifs a
rabais et a une plus grande
réduction des tarifs par rapport aux
tarifs de classe économique. S'est
ensuivie une réduction réelle des
prix du transport aérien de 13 %
entre 1991 et 1996. L’ évolution
récente des prix au sein de
I"industrie du transport aérien
intérieur a contribué a une reprise
de la demande pour les services
aériens intérieurs, qui a bondi de
15,2 % entre 1995 et 1996. Au
cours du premier semestre de 1997,
la baisse des prix de transport aérien
a été de 3 %, tandis que la demande
a continué de croitre, a un taux
de 10 %.

De 1992 a 1996, le prix de tous
les services aériens internationaux
N’ a pratiguement pas changé, alors
gue la demande a augmenté de
34 %. Au cours de cette période, le
marché transfrontalier a été le plus
dynamique des marchés canadiens,
malgré des hausses de prix deux
fois supérieures au taux d'inflation
général. Les échanges commerciaLix
entre le Canada et les Etats-Unis ont
servi de stimulant a la demande,
tout comme I’introduction de
nouveaux services suite ala
signature de I’ accord Ciels ouverts.
Malgré un fort mouvement de
hausse des prix, la demande pour
les services transfrontaliers a
continué d' étre vigoureuse.

Dans les autres marchés
internationaux, les hausses au
chapitre de la demande sont en
grande partie attribuables a une
réduction des prix et ala croissance
des marchés de I' Asie Pacifique.



Depuis 1991, I' utilisation accrue des
tarifs arabais a contribué a une
baisse réelle de 20 % du prix des
services aériens internationaux non
transfrontaliers. Au cours du

premier semestre de 1997, le prix de
tous les services internationaux a
augmenté de 3,8 %, la principale
augmentation revenant aux services
transfrontaliers. Malgré ces
changements, la demande pour les
services transfrontaliers et les autres
services internationaux s est
maintenue, ayant augmenté de 15 %
au cours de la premiére moitié de
1997.

Dans |’ ensemble, de 1992 & 1996,
la production de I'industrie
canadienne du transport aérien a
augmenté de 5 % par an, contre
3,5 % pour |’ économie.

Le tableau 8-16 fait état des
changements dans les prix et la
production au sein de I'industrie du
transport aérien.

RESULTATS

FINANCIERS

RECETTES ET DEPENSES

En 1996, I'industrie canadienne
du transport aérien a enregistré des
recettes d' exploitation de
10 milliards $. Ensemble, Air
Canada et Les Lignes aériennes
Canadien International, leurs filiales
y comprises, ont produit des recettes
de 8 milliards $, soit 80 % du total,
les autres grands transporteurs étant
responsables de 8 % et le reste,

12 %, provenant des petits
transporteurs (figure 8-7).

Environ 88 % du total des recettes
d’ exploitation de I'industrie provient
du transport des passagers, alors que
le transport des marchandises
représente 8 % et les autres services
de pilotage et services aériens
divers, 4 % (figure 8-8).

Les services affrétés ont
représenté seulement 11 % du total
des recettes au chapitre du transport

Transport aérien w

TABLEAU 8-16
CHANGEMENTS DANS LES PRIX ET LA PRODUCTION
DE L'INDUSTRIE DU TRANSPORT AERIEN

1994 a 1997
1994 1995 1996 19971

Changements dans les prix (%)

Services passagers intérieurs 2,7 (0,5) 6,7) (3,0)

Services internationaux 3,9 0,9 (4,8) 3,8

Services marchandises 14 0,5 (3,6) 0,2

Total, industrie du transport aérien 3,2 (0,3) (5,1) 0,5

Economie — Secteur des affaires 2,8 3,5 1,9 1,42
Changements dans la production (%)

Services passagers intérieurs 3,7 52 9,6 9,9

Services internationaux 15 14,0 15,2 15,3

Services marchandises 15 9,9 3,1 7,7

Total, industrie du transport aérien 25 9,5 11,7 12,5

Economie — Secteur des affaires 5,2 2,4 2,8 3,82

1 Données basées sur le premier semestre
2 Données préliminaires

Source : Transports Canada, d'apres les dossiers de Statistique Canada

FIGURE 8-7
INDUSTRIE CANADIENNE DU TRANSPORT AERIEN
RECETTES D'EXPLOITATION
1996

INDUSTRIE DU
TRANSPORT AERIEN
10 MILLIARDS $

GROS TRANSPORTEURS
(NIVEAUX I ET Il
8,8 MILLIARDS $

PETIT TRANSPORTEURS
(NIVEAUX Il ET VI)
1,2 MILLIARD $

|
[ |
AUTRES GROS

TRANSPORTEURS
818 MILLIONS $

ACET CAl
8,0 MILLIARDS $

GRANDS FILIALES
TRANSPORTEURS REGIONALES
6,5 MILLIARDS $ 1,5MILLIARD $

Note :  Gros transporteurs : volume annuel de 50 000 passagers ou de 10 000 tonnes de marchandises
Petits transporteurs : volume annuel de moins de 50 000 passagers ou de 10 000 tonnes de
marchandises

Sources : Statistique Canada, cat. 51-004; rapport annuel des transporteurs
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FIGURE 8-8
RECETTES D’EXPLOITATION
PAR SECTEUR DE MARCHE

1996

Total des recettes par
secteur de marché

Recettes par type de
service de passagers

Autres
Fret 4%
8%

Services affrétés
11 %

Passagers Services réguliers
88 % 89 %

Source : Statistique Canada, cat. 51-004

FIGURE 8-9
CROISSANCE SIGNIFICATIVE DES RECETTES DANS LE SECTEUR DES
SERVICES PASSAGERS INTERNATIONAUX
AIR CANADA ET LES LIGNES AERIENNES CANADIEN, FILIALES Y COMPRISES

(En millions de dollars)

10 000
8 648
8 000 7 643 79
6989
6384
6 000
4000
2000
0
1993 1994 1995 1996 1997

. Fret et autres . Services passagers intérieurs

D Services passagers internationaux

Sources : Statistique Canada, cat. 51-004; rapport annuel des transporteurs

des passagers et des marchandises
par les gros transporteurs, mais

88 % du total des recettes des petits
transporteurs. Dans |’ ensemble,

80 % des recettes de I'industrie au
chapitre du transport aérien des
passagers et des marchandises
proviennent des services réguliers et
20 %, des services affrétés.

De 1993 21997, le total combiné
des recettes d’ Air Canada et des
Lignes aériennes Canadien a
augmenté de 35 %. Les recettes
provenant du transport intérieur des
passagers se sont accrues de 29 %,
contre 57 % au chapitre des services
internationaux. Depuis la mise en
oeuvre de | accord Ciels ouverts
entre le Canada et les Etats-Unis en
1995, les augmentations enregistrées
au chapitre des nouvelles routes et
du trafic des services transfrontaliers
ont contribué & une hausse
importante des recettes des services
internationaux (figure 8-9). Des
recettes pour le transport du fret et
les autres recettes n’ ont augmenté
gue de 11 % au cours de ces quatre
années.

Lamoyenne du ratio
d’exploitation de I'industrie (le
rapport entre les recettes et les
dépenses d’ exploitation) a atteint
97,4 % en 1996, contre 95,8 %

I’ année précédente, la principale
raison étant I’ augmentation des prix
du carburant. Avec |e rétrécissement
de la marge des bénéfices

d exploitation, les résultats
financiers de I’industrie du transport
aérien demeurent sensibles aux
changements dans les prix des
entrées.

En 1996, la part des codts de
main-d’ oeuvre est demeurée a 25 %
des recettes de I'industrie®. Le total
des colts en carburant a augmenté
de 215 millions $ et la part que
représente le carburant dans les
recettes d’ exploitation a augmenté
de 16 % en 1996, contre 14 % en
1995. Les autres dépenses

2 L’importance relative de chaque facteur dans la structure des colits devrait étre calculée en termes de co(its totaux. Mais ces codts
comprennent non seulement tous les colts d’ exploitation mais également une répartition du colt du capital. Déterminer le colit du capital est
un exercice complexe, et toutes les données nécessaires a cet égard n’ étaient pas disponibles. En conséquence, |es recettes totales
d'exploitation dont fait état le présent rapport représentent une valeur approximative des colts totaux, suivant |” hypotheése que le revenu net

équivaut au codt du capital.
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d’ exploitation ont représenté
pratiqguement 60 % des recettes, les
éléments les plus importants étant le
marketing (13 %), les locations

d aéronefs (7 %), |’ amortissement
(6 %) et les redevances

d’ atterrissage (3 %) ainsi que

les colts d’ alimentation (entre

4 et5%).

De 1990 a 1994, |e taux d’emploi
arégressé de 17 %, suivi d'une
reprise de 5 % en 1995 et en 1996.
La productivité de la main-d’ oeuvre
a augmenté de 31 % entre 1992 et
1996, contre 6 % seulement dans le
secteur commercia pour laméme
période. Les colts unitaires de main-
d’ oeuvre des transporteurs aériens
canadiens ont augmenté
considérablement
(18 %) de 1988 a 1992, puis ont
baissé de 13 % de 1992 4 1996.

Letableau 8-17 fait état de la
structure des co(its et des indicateurs
d’ efficience applicables al’industrie
du transport aérien.

La productivité totale des facteurs
de I'industrie du transport aérien est
descendue a un niveau sans
précédent a 1991, soit de 15 %
inférieure aux niveaux de 1986.
Depuis lors, elle a augmenté de
4,5 % par an, ayant affiché un
rendement solide en 1996 (8,2 %).
De 1991 a 1996, les co(its unitaires
de cette industrie ont baissé de 11 %
s0it une réduction des colits de
1 milliard $. En 1996, I'industrie a
réduit ses colts de quelque
450 millions $.

RENTABILITE

Malgré une amélioration de la
rentabilité de I'industrie du transport
aérien en 1997, elle ne s'est pas
encore compl étement relevée des
pertes essuyées au début des
années 1990.

En 1996, les résultats financiers
de I'industrie n’ ont pas été sans
ressentir |”incidence marquée des
pertes d' exploitation qu’ ont essuyées
certains gros transporteurs. C'est

Transport aérien w

TABLEAU 8-17
STRUCTURE DES COUTS ET INDICATEURS D’EFFICIENCE
DE L'INDUSTRIE DU TRANSPORT AERIEN - 1993 & 1996

1993 1994 1995 1996

Structure de codts (en % des recettes d’exploitation)

Main-d’oeuvre 28,4 25,6 25,2 24,5

Carburant 145 14,2 14,3 15,9
Employés (en milliers) 39,3 39,0 40,6 41,0
Colt moyen de main-d'oeuvre

par employé (en milliers de $) 46,3 46,3 48,4 49,7
Changement de productivité (en %)

Main-d’oeuvre 2,9 7,7 6,1 111

Carburant (0,6) (6,4) 0,0 4,0

Total 3,9 4,4 25 8,2
Changement dans le co(t unitaire (en %)

Main-d’oeuvre 2,5 (7,2) (1,5) (7,6)

Total 0,1) (2,6) 1,2 (5.4)

Source : Transports Canada, suivant les dossiers de Statistique Canada

FIGURE 8-10
MARGE D’EXPLOITATION
DE L'INDUSTRIE DU TRANSPORT AERIEN, 1993 a 1997
(Pourcentage du total des recettes)

54
5[ 4,9
4,3 4,2
4
3,2
3 2,6
2 15
l -
0,2

0 [ —"

-0,2
17 1003 1994 1995 1996 1997

. Industrie |:| AC et LACI (filiales y comprises)

Sources : Statistique Canada, rapport annuel d’Air Canada et des Lignes aériennes Canadien

ainsi qu’en moyenne, leratio

d exploitation a baissé a 2,6 %,
contre 4,2 % en 1995 (figure 8-10).
Afin d’améliorer larentabilité et de
demeurer viables, les compagnies
aériennes en difficulté ont dd
prendre d’ importantes mesures de
restructuration. Qu'il suffise de
mentionner que Les Lignes
aériennes Canadien a mis en oeuvre,

I’année derniére, un plan de
restructuration échelonné sur quatre
ans. Royal Aviation afait de méme
en 1996 et aains anélioré sa
rentabilité.

En 1997, Air Canada et Les
Lignes aériennes Canadien, leurs
filialesy comprises, ont enregistré
des améliorations au chapitre des
bénéfices d’ exploitation.
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FIGURE 8-11
DEPENSES EN CAPITAL *
AIR CANADA ET LES LIGNES AERIENNES CANADIEN
1990 a 1997

1600
1400
1200
1000
800
600
400
200

(En millions de dollars)

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996

1997

. Air Canada |:| Canadien — Total

* Ajouts aux biens et aux équipements, y compris les dépdts visant les équipements de vol

Sources : Air Canada, Les Lignes aériennes Canadien
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I NVESTISSEMENTS

Aprés d'importants
d’investissements en 1991, les deux
principaux transporteurs aériens ont
enregistré une baisse marquante a ce
chapitre au cours des quatre années
suivantes, en raison du cycle de vie
de leurs équipements, d’ un excédent
de capacité lors de laderniere
récession et de mauvais résultats
financiers (figure 8-11).

Air Canada ainversé la tendance a
la baisse en 1996 grace aun
investissement de 607 millions $
dans les équipements et d autres
biens. En 1997, le total combiné des
dépenses d’immobilisations d’ Air
Canada et des Lignes aériennes
Canadien a été de 471 millions $.
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ANNEXE 8-1
SITUATION DES SERVICES TRANSFRONTALIERS,
PAR NATIONALITE DE TRANSPORTEUR

Services Entente préalable Services ajoutés Services exploités

exploités depuis Services suspendus depuis en date de

février 1995 depuis février 1995 février 1995 février 1998
Canada E-U. Total  Canada E.-U.  Total Canada E-U. Total Canada E-U. Total
Toronto/Pearson 14 23 37 1 11 12 29 12 41 42 24 66
Vancouver 6 10 16 - 6 6 8 15 23 14 19 33
Montréal/Dorval 7 10 17 - 3 3 3 5 8 10 12 22
Calgary 4 5 9 2 3 5 4 5 9 6 7 13
Ottawa 1 6 7 - 4 4 3 5 8 4 7 11
Halifax 2 - 2 - - - 1 2 3 3 2 5
Edmonton - 3 3 - 1 1 - 1 1 - 3 3
Winnipeg 1 1 2 - - - - - 1 1 2
Autres 5 8 13 3 2 5 - 4 4 2 10 12
Total des services réguliers 40 66 106 6 30 36 48 49 97 82 85 167
Services affrétés convertis 30 - 30 20 - 20 - - - 10 - 10
Grand total 70 66 136 26 30 56 48 49 97 92 85 177

Note : Y compris les services exploités par les principaux transporteurs et leurs filiales régionales.

Y compris les changements de service prévus a I'hiver et au printemps de 1998.

A I'exclusion des services ajoutés depuis février 1995 et suspendus par la suite.

Les conversions de services affrétés sont définies comme étant des services affrétés exploités par Air Canada et Les Lignes aériennes Canadien avant février
1995 puis convertis en vols réguliers.

- Les services affrétés ne sont pas compris sauf s'ils ont été convertis en services réguliers en 1995/1996.

Source : Transports Canada, Politique aérienne
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ANNEXE 8-2

SITUATION DES SERVICES TRANSFRONTALIERS
EN DATE DU 24 FEVRIER 1998

Chicago : Canadien***
Denver : United

Houston : Air Canada
Los Angeles : Canadien
Minneapolis : Northwest
San Francisco : United
Seattle : Alaska (R)
Spokane : Air Canada (R)

Los Angeles : Air Canada
Salt Lake City : Delta
San Francisco : Air Canada

Denver : Delta

Los Angeles : Delta

New York/Newark : Air Canada
Spokane : United

Services actuels Services actuels Entente préalable Nouveaux services
Aéroport introduits apres le exploités avant le Services suspendus suspendus

24 février 1995 24 février 1995 apres le 24 février 1995 par la suite
Calgary Chicago : American Dallas : American Chicago : Air Canada Chicago : Canadien

Denver : Air Canada

Las Vegas : Canadien (C)
Las Vegas : Delta

Palm Springs : Canadien (C)
Phoenix : Canadien (C)

Edmonton Intl.

Seattle : Alaska (R)

Minneapolis : Northwest
Salt Lake City : Delta

Dallas : American

Las Vegas : Canadien (C)

Atlanta : Air Canada
Atlanta : Delta

Boston : Canadien*
Boston : Delta (R)
Charlotte : Air Canada
Charlotte : US Airways (R)
Chicago : Canadien
Cincinnati : Air Canada
Cleveland : Continental (R)
Columbus : Air Canada (R)
Columbus : US Airways (R)
Dallas : Air Canada

Baltimore : US Airways (R)
Boston : Air Canada
Chicago : Air Canada
Chicago : American
Chicago : United
Cincinnati : Delta (R)
Cleveland : Air Canada
Dallas : American

Dayton : US Airways (R)
Detroit : Northwest

Grand Rapids : Midwest Express (R)
Hartford : Air Canada (R)

Boston : US Airways
Cleveland : US Airways (R)
Hartford : Delta (R)

Miami : Delta

Nashville : American
Pittsburgh : Delta

Rochester : US Airways
Syracuse : Delta (R)

Tampa : Delta
Washington/Dulles : Canadien (R)
Washington/Dulles : Delta (R)

Fredericton Boston : Air Canada (R)
Halifax Boston : Canadien (R) Boston : Air Canada (R) Detroit : Northwest
Boston : Delta (R) New York/Newark : Air Canada (R) Ft. Lauderdale : Canadien (C)
New York/Newark : Continental (R) New York/Kennedy : American (R)
Orlando : Air Canada (C)*** Orlando : Canadien (C)
St. Petersburg : Canadien (C)
Tampa : Air Canada (C)
Hamilton Pittsburgh : US Airways (R)
Kenora Minneapolis : Northwest (R)***
London Detroit : Northwest (R)
Pittsburgh : US Airways (R)
Moncton Boston : Air Canada (R)
Boston : Delta (R)
Montréal/Dorval Atlanta : Delta Boston : Air Canada Baltimore : US Airways Atlanta : Air Canada
Ft. Lauderdale : Air Canada (C) Boston : Delta (R) Hartford : Delta (R) Boston : USAIr Shuttle
Hartford : Air Canada (R) Chicago : Air Canada Miami : Delta Dallas : American
Miami : American Chicago : American New York/Kennedy : Delta
Minneapolis : Northwest Cincinnati : Delta New York/LaGuardia : USAir Shuttle
New York/Kennedy : American (R) Detroit : Northwest Philadelphie : Air Canada (R)
New York/Newark : Continental Los Angeles : Air Canada Washington/Dulles : ValuJet
Orlando : Air Canada (C)*** Miami : Air Canada Washington/National : US Airways
San Francisco : Air Canada New York/LaGuardia : Air Canada
Washington/National : Air Canada New York/LaGuardia : Delta (R)
New York/Newark : Air Canada
Philadelphie : US Airways
Pittsburgh : US Airways
Tampa : Air Canada**
Montréal/Mirabel Boston : Northwest (R)
Ottawa Boston : Air Canada (R) Boston : Delta (R) Albany : Delta (R) New York/Kennedy : American (R)
Chicago : Air Canada New York/Newark : Air Canada Baltimore : US Airways Orlando : Canadien (C)
Chicago : American Pittsburgh : US Airways (R) New York/Kennedy : US Airways (R) | St. Petersburg : Canadien (C)
Detroit : Northwest (R) Syracuse : US Airways (R)
New York/LaGuardia : Delta (R)
New York/Newark : Continental (R)*
Philadelphie : US Airways
Washington/Dulles : Air Canada
Québec Boston : Delta (R) New York/Kennedy : American (R)
New York/Newark : Air Canada (R)
Regina Minneapolis : Northwest (R) Minneapolis : Canadien (R)
Saint John Boston : Canadien (R) New York/Newark : Air Canada (R) | Boston : Delta (R)
Saskatoon Minneapolis : Northwest
Thunder Bay Minneapolis : Northwest (R)
Toronto/Pearson Allentown : Air Canada (R) Baltimore : Air Canada (R) Albany : Delta(R) Ft. Lauderdale : Canadien (C)

Ft. Myers : Canadien (C)
Indianapolis : Air Canada (R)
Nashville : Delta (R)

Saginaw : Midwest Express (R)
St. Petersburg : Canadien (C)
Sarasota : Canadien (C)

Tampa : American

Tampa : Canadien
Washington/National : US Airways
West Palm Beach : Canadien (C)
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ANNEXE 8-2
SITUATION (fin)

Aéroport

Services actuels
introduits apres le
24 février 1995

Services actuels
exploités aprés le
24 février 1995

Entente préalable
Services suspendus
apres le 24 février 1995

Nouveaux services
suspendus
par la suite

(suite)

Toronto/Pearson

Dallas : Canadien
Denver : Air Canada

Houston : Continental
Kansas City : Air Canada

Miami : American
Miami : Canadien
Milwaukee : Air Canada

Ft. Lauderdale : Air Canada (C)***
Ft. Myers : Air Canada (C)***
Harrisburg : Air Canada (R)

Las Vegas : Air Canada (C)

Milwaukee : Midwest Express

Honolulu : Canadien

Houston : Air Canada
Indianapolis : US Airways (R)
Los Angeles : Air Canada

Miami : Air Canada

New York/LaGuardia : Air Canada
New York/LaGuardia : American
New York/Newark : Air Canada
Philadelphie : US Airways

San Francisco : Air Canada
San Francisco : United

Tampa : Air Canada

Minneapolis : Air Canada
Minneapolis : Northwest
Nashville : Air Canada

New York/LaGuardia : Canadien
New York/Newark : Continental
Orlando : Air Canada (C)***
Orlando : Canadien
Philadelphie : Air Canada
Phoenix : Air Canada

Pittsburgh : Air Canada
Pittsburgh : US Airways
Providence : Air Canada (R)
Raleigh : Air Canada

Raleigh : Canadien (R)
Richmond : Air Canada (R)

St. Louis : Air Canada

St. Louis : Trans World

Seattle : Air Canada
Washington/Dulles : Air Canada
Washington/National : Air Canada
West Palm Beach : Air Canada (C)***

Vancouver

Boston : Canadien
Chicago : Canadien
Dallas : American

Dallas : Canadien
Denver : United

Detroit : Northwest***
Honolulu : Air Canada (C)
Houston : Continental

Las Vegas : Alaska

Las Vegas : Canadien
Los Angeles : Air Canada
Los Angeles : Alaska

Los Angeles : United
Minneapolis : Northwest

Phoenix : Alaska
Phoenix : America West
Portland : Canadien (R)
Reno : Reno Air

Salt Lake City : Delta (R)
San Diego : Canadien

San Francisco : Alaska
San Francisco : United

Kahului/Maui : Air Canada (C)

New York/Kennedy : American

San Francisco : Air Canada

Chicago : United
Honolulu : Canadien

Los Angeles : Canadien
Portland : Air Canada (R)
Portland : Alaska (R)
Portland : Delta (R)

San Francisco : Canadien
Seattle : Air Canada (R)
Seattle : Alaska

Seattle : Canadien (R)

Bellingham : Alaska (R)
Los Angeles : Delta
San Francisco : Delta
San Jose : American
Seattle : United
Spokane : Northwest

Atlanta : Delta**

Cincinnati : Delta

Denver : Air Canada

Las Vegas : America West
Miami : American

New York/Newark : Continental
Palm Springs : Canadien (C)
Reno : Canadien (C)

San Diego : Alaska

Victoria

Seattle : Alaska (R)

Port Angeles : Alaska (R)

Whitehorse

Anchorage : Alaska (R)

Winnipeg

Chicago : Air Canada
Minneapolis : Northwest

Chicago : American

Las Vegas : Canadien (C)
Orlando : Air Canada (C)
Palm Springs : Canadien (C)

Yarmouth

Boston : Air Canada (R)

Note :

Source :

*- Service exploité a compter d'avril-mai 1998

**- Service terminé en avril 1998
*+*_ Service saisonnier

Transports Canada, Politique aérienne

(R)- Service exploité par les filiales régionales
(C)- Service affrété par Air Canada et Les Lignes aériennes Canadien avant le 24 février 1995
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ANNEXE 8-3
SITUATION DES SERVICES AERIENS INTERNATIONAUX 4
EN DATE DU 24 FEVRIER 1998
Points desservis a I'étranger par les
transporteurs aériens canadiens Points canadiens desservis Principaux services
Air Canada Canadien par les transporteurs étrangers affrétés?
Atlantique Delhi Londres Aeroflot : Montréal Amsterdam
Francfort Rome Air France : Montréal, Toronto Francfort
Glasgow Alitalia : Toronto® Glasgow
Londres British Airways : Toronto, Vancouver Londres
Manchester Czech Airlines : Montréal, Toronto Manchester
Paris El Al : Montréal, Toronto Paris
Tel Aviv Iberia : Montréal
Zurich Icelandair : Halifax
KLM : Montréal, Toronto, Vancouver
Lufthansa : Toronto, Vancouver
Olympic : Montréal, Toronto
Pakistan International : Toronto
Royal Air Maroc : Montréal
Swissair : Montréal
Pacifique Hong Kong Auckland Air China : Vancouver Aucun
Osaka Bangkok Air New Zealand : Vancouver
Seoul Beijing Cathay Pacific : Toronto, Vancouver
Hong Kong Japan Airlines : Vancouver
Manille Korean Air : Toronto, Vancouver
Nagoya Malaysia Airlines : Vancouver
Taipei Mandarin : Vancouver
Tokyo Philippine Airlines : Vancouver
Singapore Airlines : Vancouver
Sud Antigua Buenos Aires BWIA : Toronto Acapulco
Barbades Mexico Cubana : Montréal, Toronto Cancun
Bermudes Monterrey LACSA : Toronto Ixtapa
Fort-de-France Sao Paulo Mexicana : Montréal, Toronto Montego Bay
Kingston VASP : Toronto Nassau
Montego Bay Puerto Plata
Nassau Puerto Vallarta
Pointe-a-Pitre Punta Cana
Port-au-Prince Santo Domingo
Port of Spain Varadero
St. Lucie
Autres Air Transat : Paris Air St-Pierre : Halifax, Montréal,
First Air : Kangerlussuaq St. John’s, Sydney
Greenlandair : Iqaluit®
Note :  1- Y compris les services assurés au moyen des aéronefs propres et a I'exclusion des partages de codes.
2-'Y compris les destinations a I'étranger comptant plus de 50 000 passagers des services affrétés en 1996.
3- Services exploités durant I'été seulement.
4- Les services réguliers comprennent uniquement les services pour lesquels un horaire a été publié en général. Dans certains cas, des services internationaux
sont inclus dans un calendrier qui n'est pas publié, comme le service d’Air Transat a destination de Cuba.
Source : Transports Canada, Politique aérienne




TRANSPORT MARITIME

L’ année 1997 a été marquée par des modifications |égidatives

d’ envergure proposées dans le secteur du transport maritime et par des

événements majeurs liés al’infrastructure et aux services.

L e secteur canadien du transport
maritime se compose de services
intérieurs et transfrontaliers offerts
par une flotte d’ exploitants ainsi que
d’ activités de commerce maritime
international d’importation et
d’ exportation aux principaux ports.
Le secteur comprend aussi un réseau
de services de traversier qui s étend
atravers le pays et une multitude
d’ exploitants de navires de croisiere
de toutes tailles qui offrent des
services sur différents marchés du
Canada.

FAITS SAILLANTS

EN 1997

CADRE LEGISLATIF ET
REGLEMENTAIRE

Loi maritime du Canada
(projet deloi C-9)

En octobre 1997, |e projet de |oi
C-9, Loi maritime du Canada
(LMC), a été déposé a la Chambre
des communes. Ce projet deloi
reprend les dispositions du projet de
loi antérieur, le projet de loi C-44
mort au feuilleton ala dissolution du
Parlement le 27 avril 1997 en raison
de I’ éection fédérale.
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Le projet de loi a pour objectif
premier de mettre en oeuvre la
Politique maritime nationale de 1995
afin de faciliter I’ exploitation des
ports et d’ autres services et
installations maritimes dans un cadre
commercia. La politique prévoit la
dissolution de la Société canadienne
des ports, la création
d’ administrations portuaires
canadiennes sans but lucratif, la
cession de ports régionaux et locaux,
la gestion de la Voie maritime du
Saint-Laurent par des groupes
d' utilisateurs, la commercialisation
des services de traversier et la
modernisation du pilotage maritime.

Le projet de loi a été adopté
par la Chambre des communes le
9 décembre 1997 puis transmis au
Sénat.
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ModificationsalaLoi sur la
marine marchande du Canada
(projet deloi S-4)

Le projet deloi S-4, Loi modifiant
la Loi sur la marine marchande du
Canada, a été déposé au Sénat en
octobre 1997. Le projet de loi avait
d abord été déposé au mois de
septembre 1996, mais n’ avait pas
achevé le processus d’ examen
parlementaire a la dissolution du
Parlement en avril 1997. Le projet
de loi S-4 accroit le montant
d’indemnisation qui peut étre
réclamé dans les secteurs privé et
public en cas de dommages
maritimes, en général, et de
dommages causés par la pollution,
en particulier. Le Sénat a adopté le
projet de loi le 16 décembre 1997.
Celui-ci a été présenté ala Chambre
des communes le 11 février 1998,
puis vu en deuxiéme lecture le
23 février 1998.

LaLoi sur la marine marchande
du Canada régit les activités
exercées par les navires étrangers en
eaux canadiennes. Elle porte
notamment sur les questions
suivantes : immatriculation des
navires; délivrance de brevets et
certificats aux capitaines et a
I’ équipage; sécurité des navires;
épaves, sauvetage, enquétes sur des
sinistres maritimes; phares et autres
aides ala navigation; gardiens de
port; abordages et responsabilité;
livraison des marchandises;
pollution causée par les navires et
indemnisation des dommages dus a
la pollution.

Convention sur la limitation dela
responsabilité en matiere de
créances maritimes

En septembre 1997, le Canada a
signé le Protocole modifiant la
Convention de 1976 sur lalimitation
de la responsabilité en matiére de
créances maritimes, adopté en mai
1996 sous les auspices de
I’ Organisation maritime
internationale (OMI). Les
dispositions du protocole doivent
étre mises en oeuvre par le biais des
modifications alaLoi sur la marine
marchande du Canada proposées
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dans le projet de loi S-4. Le Canada
ratifierale protocole lorsque le
projet de loi S-4 aura été adopté.

Convention sur la responsabilité et
I'indemnisation en ce qui concerne
le transport de substances nocives
par mer (Convention HNS)

En septembre 1997, le Canada a
également signé la nouvelle
Convention internationale sur la
responsabilité et I'indemnisation en
ce qui concerne le transport de
substances nocives par mer, adoptée
en mai 1996 sous les auspices de
I’'OMI.

La nouvelle convention prévoit un
systéme a responsabilités partagées,
le premier niveau étant financé par
les propriétaires de navire et le
deuxiéme, par les propriétaires de
cargaison. La Convention prévoit
I’indemnisation des dommages, y
compris ceux résultant de la
contamination de I’ environnement
par des substances dangereuses et
Nnocives, jusgu’ a concurrence
d environ 500 millions $. Le Canada
consultera les parties intéressées
avant de ratifier officiellement la
Convention.

Organisation de coopération et de
développement économiques
(OCDE)

Dans la foulée de son projet
d élimination des mesures
protectionnistes et promotionnelles
dans le secteur du transport
maritime, le Comité du transport
maritime (CTM) de |’ OCDE afait
des progrés en vue de la conclusion
d une entente sur les principes de la
politique maritime avec des pays
non-membres a économies
dynamiques (Argentine, Brésil, Chili,
Hong Kong, Indonésie, Malaisie,
Singapour, Taipei et Thailande). Le
dialogue avec les pays non-membres
s est étendu ala Chine en novembre
1997, dans le cadre d’ un atelier
consacré aux questions de politique
maritime. Le CTM, qui regroupe
29 pays membres, est la principale
tribune de discussion des pays
industrialisés a économie de marché
Sur ces questions.

Ces deux derniéres années, le
CTM s'est aussi penchésur la
politique et sur laloi dela
concurrence dans le secteur de la
navigation de ligne. Ayant observé
gue I existence de regles divergentes
en matiére de concurrence peut nuire
alamodernisation de ce secteur et,
plus généralement, al’essor du
commerce mondial, le Comité
cherche des solutions pratiques
visant afavoriser I’ uniformité des
regles de la concurrence qui
régissent le transport maritime.

En outre, le CTM aévalué les
avantages concurrentiels dont
bénéficient les exploitants de navires
inférieurs aux normes. Ces
avantages découlent de
I"inobservation des regles
internationales applicables ala
sécurité maritime et & la protection
du milieu marin. Le CTM étudie en
ce moment |es mesures économiques
qui pourraient étre prises pour
pallier le probléme des navires
inférieurs aux normes.

Enfin, le CTM atoujours pour
priorité d’améliorer la transparence
des mesures de soutien assurées par
les pays membres. || a compilé une
série de mesures de soutien touchant
les services maritimes et |es services
connexes, y compris le soutien
assuré dans le secteur de la
recherche et du développement. Il a
également rassemblé des
renseignements sur les entreprises
d Etat, la seconde immatriculation,
les régimes d’ armement en équipage
des navires et les regles
d’ affrétement cogue nue.

Accord maritime entre le Canada
et la Chine

Donnant suite a une demande de
la République populaire de Chine, le
Canada a signé avec celle-ci un
accord maritime bilatéral a
Vancouver, en avril 1997. L’ accord
traite de diverses questions : navires,
acces aux ports et installations
portuaires, droits et autres frais de
port, taxation, réglement de
transactions financiéres,
rapatriement des revenus, enquétes
sur les incidents et accidents



maritimes, sOreté du transport
maritime international, entrées et
escales des membres d’ équipage,
primauté des lois nationales et
demandes de renseignements sur les
mesures gouvernementales.

FAITS SAILLANTS DANS
L' INDUSTRIE

Modifications a la structure de
I'industrie

De nombreux changements
d’importance sont survenus dans le
secteur maritime en 1997. Entre
autres changements dignes de
mention :

» L’exploitation des services de
traversier Saint John-Digby et
Yarmouth-Bar Harbor a été
transférée de Marine Atlantique a
Bay Ferries Ltd., un exploitant du
secteur privé.

* Canadien Pecifique Limitée (CP
Navigation) a acheté la Lykes Bros.
Steamship Co. basée aux E.-U. et la
Contship Containerlines Ltd., dont
le siege socia est au R.-U.

» MacMillan Bloedd s est départie
de safiliale de transport maritime
Canadian Transport Co. Ltd. et de
son exploitation de remorqueurs et
de chalands, Kingcome
Navigation.

 Socanav Inc., une société de
transport maritime basée a
Montréal qui a déja exploité une
importante flotte de pétroliers
dans le Saint-Laurent, a
officiellement déclaré faillite au
début de 1997.

» Coastal Transport Ltd., unefiliale
apart entiere de Marine
Atlantique, a été vendue a un
exploitant privé.

» Le gouvernement de Terre-Neuve
apris en charge le service
maritime cotier de Labrador, pour
une somme de 347 millions $, et
s est vu transférer des traversiers
d'une valeur de 25 millions $.

 Legouvernement fédéral a
transféré le droit de propriété du
port de Churchill & OmniTrax Inc.

Transport maritime w

FIGURE 9-1
FLOTTE IMMATRICULEE AU CANADA
1979 a 1997
(Navires d’une jauge brute égale ou supérieure a 1 000 tonneaux)
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Note : Données provisoires de 1997.

= Nombre de navires

Sources : Office des transports du Canada et Transports Canada

Nouveaux services et installations

L'année 1997 a été marquée par

d'importants événements liés a

"infrastructure et aux services,

événements qui ont influé sur les
activités de transport maritime du
Canada :

Le pont de la Confédération, qui
relie I'Tle-du-Prince-Edouard ala
partie continentale du Canada, a
été inauguré le 1= juin 1997,
entrainant I’ abandon du service de
traversier offert par Marine
Atlantique entre Borden (1.-P-E.)
et Cap Tormentine (N.-B.).

Le port de Vancouver a ouvert
Ddtaport, une nouvelle installation
de conteneurs des plus modernes.

Trois grands exploitants
internationaux, Maersk Line, Sea-
Let et P& O Nedlloyd Ltd., ont
lancé un nouveau service de ligne
au port de Montréal.

Marine Atlantique a vendu le
Newfoundland Dockyard a des
intéréts locaux.

Les croisieres ont repris sur les
Grands-Lacs, avec la venue du
premier gros paquebot de croisiére
anaviguer dans les Grands-Lacs
depuis plus de 20 ans, le
Columbus d’ Hapag Lloyd.

De méme, les améliorations

apportées aux services maritimes en
1997 sont attribuables a I’ achat
d’ équipement :

Fednav Limited a commandé
quatre nouveaux vraquiers
hauturiers spécialement congus
pour la navigation dans laVoie
maritime du Saint-Laurent. La
société avait dé§ja commandé six
navires de ce type en 1994; le
dernier a é¢é livré en ao(t 1997.

Canada Maritime Ltd. et Orient
Overseas Container Line (OOCL)
ont commandé trois houveaux
porte-conteneurs faisant plus de
2 600 unités équivalentes de
conteneur, pour leur service
conjoint Montréal—Europe.

Irving aregu deux nouveaux
superpétroliers a double coque, le
Primrose et le Galloway.

Le gouvernement fédéral a acheté
un nouveau traversier pour
desservir les Tles-de-la-Madeleine.
Le N.M. Madeleine a é&é en
exploitation de juillet & novembre
1997.
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FIGURE 9-2
FLOTTE IMMATRICULEE AU CANADA * PAR TYPE
1997

Vraquiers
1953

SERVICES DE

TRANSPORT MARITIME

Les navires canadiens ont été
actifs non seulement dans le
transport intérieur et le cabotage,
mais également dans le commerce
transfrontalier entre le Canada et les
E.-U. En 1996, laflotte de navires
marchands immatriculés au Canada
amené pres de 98 % des activités de
cabotage et environ 55 % des
activités commerciales par eau entre
le Canada et les E.-U. Toutefais, le
commerce outre-mer a constitué
moins de 1 % de ses activités.

Selon les données provisoires
indiquées alafigure 9-1 pour 1997,
la flotte de navires marchands
immatriculés au Canada se
composait de 174 navires
automoteurs (jauge brute de plus de
1 000 tonneaux), ce qui représente
2,4 millions de tonnes de port en
lourd. Ces chiffres font état d’une
diminution de neuf navires, ou prés
de 4 % du nombre de navires
comparativement au début de 1996,
ainsi que d’une diminution de 5 %
de la capacité de charge. Les
transporteurs de vrac sec sont
I’épine dorsale de laflotte, avec
41 % des navires et 82 % de la
capacité de charge. Les transporteurs
de vrac liquide se sont classés au
deuxiéme rang, avec 10 % de la
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(En milliers de TPL)

Autres ]
33 Traversiers
¥ 76
Transporteurs
de marchandises

diverses
86

Navires-citernes

* Navires d’une jauge égale ou supérieure & 1 000 tonneaux— Données provisoires de 1997

Sources : Office des transports du Canada et Transports Canada

capacité de charge totale

(figure 9-2). Lamoyenne d’ &ge
des navires marchands canadiens
en 1997 s élevait a 26 ans.

Selon une évaluation de I’ Office
des transports du Canada, la flotte
canadienne de remorqueurs et
de chalands (jauge brute égale
ou supérieure & 100 tonneaux)
se composait, en 1997, de
253 remorqueurs et 1 312 chalands,
respectivement, ce qui représente
au total 1,5 million de tonneaux.

SERVICES DE TRANSPORT
INTERIEUR ET
TRANSFRONTALIER

Est du Canada

En 1997, I’ Association des
armateurs canadiens comprenait
11 sociétés membres, qui ont exercé
des activités dans I Est du Canada
avec une flotte combinée de
89 navires — dont un battant pavillon
étranger. L’ année précédente, elle se
composait de 12 sociétés et d' une
flotte de 101 navires. Les sociétés
qui ont exercé des activités dans les
régions du Saint-Laurent et de
I’ Atlantique font partie de
I’ Association des armateurs du
Saint-Laurent Inc. (21 membres
actifs en 1997), basée a Québec.
Quatre sociétés étaient membres des
deux associations, tandis que

d’autres, tel le groupe Irving,
faisaient bande a part.

Laflotte intérieure du Canada est
en majorité exploitée sur le réseau
des Grands-L acs-Voie maritime du
Saint-Laurent. En 1997, la flotte de
transporteurs de vrac sec en activité
comprenait 34 vraquiers
conventionnels, 30 autodéchargeurs,
deux transporteurs de ciment et
cing vraquiers d’ autres types.

De 1989 a 1997, le nombre de
vraguiers conventionnels a diminué
de 29 %, passant de 48 a 34 navires.
Cette baisse est attribuable a divers
facteurs, notamment au fait que des
navires ont été exploités sous
d’autres pavillons, vendus a des
intéréts étrangers pour laferraille ou
convertis en autodéchargeurs.
Algoma Central Marine et Upper
Lakes Shipping, qui contrdlaient
25 des vraguiers conventionnels en
vertu d’un accord de mise en
commun, ont exercé leurs activités
sous |’ appellation Seaway Bulk
Carriers. Les vraguiers
conventionnels ont principalement
transporté du grain en aval, a
destination de ports du Saint-
Laurent, et du minerai de fer en
amont, au retour.

Laflotte d’ autodéchargeurs est
demeurée relativement stable entre
1989 et 1997; cette stabilité est
attribuable ala mise en service de
nouveaux navires, principa ement
des vraquiers conventionnels
convertis, ce qui a compensé la perte
de navires exploités sous d’ autres
pavillons ou envoyés a laferraille.
En 1997, Algoma Central Marine et
Upper Lakes Shipping ont exploité
19 autodéchargeurs, en vertu d'un
accord de mise en commun (Seaway
Self-Unloaders); Canada Steamship
Lines Inc. a exploité les 11 navires
restants de laflotte. Les
autodéchargeurs ont desservi un
marché plus diversifié que les
vraquiers conventionnels; ils ont
transporté du charbon, du minerai de
fer, delapierre, du sdl, du gypse et
d’ autres produits.



Parmi les autres navires utilisés
dans larégion des Grands Lacs et du
Saint-Laurent, se trouvent deux
transporteurs de ciment, cing
vraguiers polyvalents et cing navires-
citernes exploités par Transport
Desgagnés, Canada Steamship Lines
et d' autres sociétés. Des services de
traversier étendus ont également été
offerts.

A lafin de 1997, laflotte de
navires canadiens utilisés le long de
la cbte de I’ Atlantique comptait
16 traversiers, 20 navires de charge
et 15 navires-citernes.

Ouest canadien

La cbte Ouest est dotée d'une
large flotte de remorqueurs et de
chalands ainsi que d' une imposante
flotte de traversiers. Le Council of
Marine Carriers représente les
exploitants de remorqueurs et de
chalands qui exercent des activités le
long de la cbte ouest, de la
Colombie-Britannique a |’ Alaska,
dans la mer de Beaufort et labaie
d'Hudson et sur le réseau des
fleuves Fraser et Mackenzie.
Ensemble, les membres du Council
exploitent 250 remorqueurs et plus
de 750 chalands non propulsés. La
plupart des membres s adonnent au
commerce intérieur, quoique certains
exploitent un service international
entre les ports canadiens et
américains.

A lafin de 1997, MacMillan
Bloedel Ltd. a annoncé la vente de
sa division de remorqueurs et
chalands, Kingcome Navigation, a
un homme d' affaires du Montana,
Dennis Washington. La transaction
visait deux transporteurs de billes,
un navire porte-wagons automoteur,
cing remorqueurs et deux chalands.
Kingcome continuera d’ offrir des
services de transport a MacMillan
Bloedel en vertu d'un contrat de
longue durée. M. Washington est
aussi propriétaire de Seaspan
International Ltd., la plus grande
société d’ exploitation de
remorqueurs et de chalands au
Canada.

Nord du Canada
Port de Churchill

En 1997, le gouvernement fédéral
atransféré les droits de propriété
relatifs au port de Churchill a
OmniTrax Inc. Cette transaction
prévoit un investissement fédéral de
28,05 millions $ destiné a
I’amélioration des installations. Ces
derniéres années, le port a
manutentionné plus de
300 000 tonnes de marchandises
par année, principalement du grain
destiné a I’ exportation. En plus du
transport du grain, le port joue un
role de premier plan dansle
ravitaillement des collectivités du
Nord, dans la région de Keewatin et
de labaie d'Hudson des Territoires
du Nord-Ouest. Les marchandises
transportées, qui totalisent environ
30 000 tonnes par année, consistent
principalement en produits
pétroliers, matériaux de
construction, véhicules, équipement
et autres approvisionnements
essentiels.

Fleuve Mackenzie et ouest de
I’ Arctique

Des services saisonniers sont offerts
al’aide de remorqueurs et de
chalands sur ce réseau de cours
d’eau, qui comprend le fleuve
Mackenzie et les eaux de la cote
arctique de I’ Alaska jusqu’ aux Tles
du Bas-Arctique et Taloyoak. Les
marchandi ses transportées sont
surtout du combustible en vrac et
des approvisionnements essentiels.

Est del’ Arctique

Chague année, avec la
coordination du ministére des Péches
et des Océans et sous |’ autorité du
Conseil du Trésor du Canada, alieu
lamission de ravitaillement de |’ est
de |’ Arctique. En 1996, lamission a
desservi les collectivités disséminées
le long de la c6te du Labrador, de
I'Tle de Baffin, du Moyen et de
I’ Extréme-Arctique, du bassin Foxe
et du Groenland. Pour cefaire, la
Garde cotiere aretenu les services
contractuels de trois armateurs
commerciaux et d’'un propriétaire de
navire-citerne. Cing transporteurs de

Transport maritime w

vrac sec et un navire-citerne, avec le
concours d’ un brise-glace au besoin,
ont livré des marchandises seches
ainsi que du pétrole, des produits
pétroliers et du lubrifiant en vrac.
Tous les navires étaient immatriculés
au Canada et étaient dotés d'un
équipage canadien. Les
marchandises séches ont été livrées a
23 installations et collectivités de

I’ Arctique, y compris aux
installations du Systeme d' alerte du
Nord. Les produits de pétrole en vrac
ont été livrés a huit installations. Au
total, 9 082 tonnes de marchandises
séches et 3 350 m3 de produits
pétroliers en vrac ont &é livrés.
Méme si les expéditions de
marchandises seches accusent

une diminution par rapport aux

14 376 tonnes livrées en 1995, le
volume de pétrole en vrac a plus

gue triplé en comparaison des

1 052 métres cubes expédiés en
1995.

SERVICES DE TRAVERSIER

Au Canada, les services de
traversier varient énormément en
termes de propriété (petits
exploitants du secteur privé,
gouvernements provinciaux et
sociétés d' Etat fédérales), de types
de navire (petits transbordeurs a
céble, grands paquebots de croisiere
ou traversiers rapides), et
d exploitation (saisonniére ou a
I’année). Les gares maritimes et les
installations d’ accostage sont soit la
propriété de sociétés de traversier, de
municipalités, de gouvernements
provinciaux, du gouvernement
fédéral ou de sociétés privées, ou
encore sont louées ou exploitées
par eux.

En vertu delaLoi sur la marine
marchande du Canada, les navires qui
peuvent transporter plus de
12 passagers ou qui ont une jauge
brute supérieure a cing tonneaux
doivent se procurer un certificat
d’inspection pour exercer leurs
activités et doivent se soumettre
périodiquement aux inspections de la
Garde cotiere.
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APERCU DES PRINCIPAUX SERVICES DE TRAVERSIER ET MODIFICATIONS

MarineAtlantique (MAL), une société d Etat du gouvernement fédéral, exploite un service de traversier garanti par laconstitution
entre North Sydney (N.-E.) et Port-aux-Basgues (T.-N.) et une liaison saisonniére entre North Sydney (N.-E.) et Argentia (T.-N.).

Coastal Transport Ltd. exploite un service de traversier entre Black’s Harbour (N.-B.) et North Head, Grand Manan, en vertu
d'un contrat avec la province du Nouveau-Brunswick. Depuis le 1% octobre 1995, elle exploite auss un service de traversier entre les
fles de Grand Manan et White Head.

Northern Cruiser Ltd. (NCL) exploite un service de traversier pour passagers/véhicules entre Blanc Sablon (Qc) et St. Barbe (T.-N.)
de mai ajanvier, en vertu d’'un contrat avec la province de Terre-Neuve.

Northumberland Ferries Ltd. (NFL) offre un service de traversier saisonnier (du 1 mai au 20 décembre) entre Caribou (N.-E.)
et Wood Islands (1.-P-E.) en vertu d’un contrat avec le gouvernement fédéral. Le N.M. Holiday Island, un navire de Marine
Atlantique, que I’'inauguration du pont de la Confédération a rendu excédentaire, a débuté au sein de ce service en juin 1997; il
remplace les navires vieillissants Prince Nova et Prince Edward. L’ entrée en service de ce navire améliore |la capacité de transport et
I’ efficacité de NFL.

Bay Ferries Limited aconclu un contrat d' une durée de cing ans avec le gouvernement fédéral afin d’ offrir un service annuel de
traversier pour passagers et véhicules entre Saint John, Nouveau-Brunswick, et Digby, Nouvelle-Ecosse, et un service saisonnier entre
Yarmouth (N.-E.) et Bar Harbor (Maine), acompter du 1% avril 1997. Le fédéral accordera une subvention aBay Ferries pour lestrois
premiéres années du contrat d’ exploitation de cing ans, aprés quoi, le service devra continuer sans aucune autre assistance du
gouvernement fédéral.

Gestion C.T.M.A. enr. (C.T.M.A.) offre un service de traversier pour passagers/véhicules subventionné par le gouvernement
fédéral entre Cap-aux-Meules, aux Tles-de-la-Madeleine (Qc) et Souris (1.-P-E.) pendant la saison libre de glace, du début o’ avril &
lafindejanvier. Enjuillet 1997, le gouvernement fédéral aacheté le navireirlandais N.M. Isle of Inishturk (rebaptisé N.M. Madeleine,
sous immatriculation canadienne) afin de remplacer le N.M. Lucy Maud Montgomery, qui prenait de |’ age. L' utilisation de ce navire
récemment acheté a permis d’ accroitre la capacité de transport de C.T.M.A., qui était de 300 passagers et 90 unités voiture particuliére
(ce qu’ offrait le Lucy Maud Montgomery) a 1 000 passagers et 250 unités voiture particuliere. C.T.M.A. aainsi pu réduire le nombre
de voyages qu'elle devait effectuer durant I'intersaison. C.T.M.A. offre également un service de traversier pour passagers et
marchandises de Cap-aux-Meules a Montréal, d avril a décembre, et de Cap-aux-Meules a Matane, pendant I’ hiver, en vertu d'un
contrat avec la province de Québec.

En 1997, la province de Terre-Neuve a conclu un accord avec le gouvernement fédéral selon lequel elle assumait |a responsabilité
des services de traversier adestination de la cote du Labrador et le long de cette cte. L e ministére des Travaux, des Services et des
Transports de Terre-Neuve et du Labrador offre maintenant tous les services de traversier intraprovinciaux et cotiers.

Le ministére des Transports du Québec subventionne la Société des traversiers du Québec (STQ), qui offre des services de
traversier sur huit routes dans le Saint-Laurent. Cing de ces routes sont exploitées toute |I’année. Des organismes du secteur privé
gerent trois des huit routes pour le compte de la STQ. La Traverse Riviére-du-L oup/Saint-Siméon L tée exploite également un
service al’aide d'un traversier pour passagers et véhicules dans le Saint-Laurent.

Leministére des Transports du Québec subventionne trois lignes réguliéres de transport de passagers et de marchandises, quatre
services de traversier privés et un service de taxi nautique. |1 posséde aussi trois petits navires qui sont exploités par des groupes
locaux. De plus, le ministére octroie des contrats pour le transport d' approvisionnements aux collectivités autochtones du Nord du
Québec.

Leministéredes Transports del’Ontario est le propriétaire et I exploitant de quatre services de traversier et appuie six services
de traversier municipaux. Des négociations sont actuellement en cours en vue d’obtenir que le gouvernement transfére, la ot des
acquéreurs municipaux appropriés existent, des services de traversier répondant aux besoins de trafic locaux ou reliant les routes
locales. Les plans de transition sont en voie d’ élaboration et le transfert de tous les pouvoirs aux municipalités entrera en vigueur dés
quelaloi habilitante aura été adoptée, dans e courant de I’ année 1998. L es services de traversier qui ne recevront plus de subventions
provinciales sont les deux services offerts a Howe Island, et ceux offerts aAmherst, Wolfe, Simcoe, MacKenzie, al’'fle Pelée et al’Tle
de Toronto. La province conservera la responsabilité du traversier de Glenora, qui relie une route provinciale, ainsi que le traversier
de I’ Abitibi, qui dessert une population éparse.

La Owen Sound Transportation Company (OSTC) offre des services de transport sur le lac Huron entre Tobermory et South
Baymouth sur I'fle Manitoulin, du début de mai ala mi-octobre. OSTC gere également des services de transport sur le lac Erié entre
Leamington/Kingsville et I'Tle Pelée, Ontario, et Sandusky, Ohio, d' avril a décembre, pour le compte du ministére des Transports de
I’Ontario.

Le ministére de la Vairie et du Transport du Manitoba exploite sept traversiers pour passagers et véhicules, trois navires a
moteur et quatre transbordeurs a céble.

L e gouvernement de la Colombie-Britannique assure des services de traversier en eaux cotiéres subventionnés par le gouvernement
fédéral. La British Columbia Ferry Corporation (BC Ferries), une société d Etat provinciale, est la plus vaste exploitation de
traversiers en Amérique du Nord; elle est dotée d' une flotte de 40 navires. L’ exploitation comprend 43 gares maritimes et sept autres
installations, et englobe 26 routes. La société s est engagée dans un programme d'immobilisations intensif. Un nouveau traversier a
pont découvert d’ une capacité de 100 voitures a été mis en service en 1997 et trois nouveaux catamarans rapides sont actuellement
en construction; le premier doit étre livré a |’ été 1998. La société construit en ce moment une nouvelle gare a Duke Point et en
modernise plusieurs autres.

Leministéredes Transports et delaVoirie dela Colombie-Britannique administre 17 routes de traversiers en eaux intérieures.
En 1996, le service de traversier d’ Adams Lake a été converti d’ une exploitation de remorqueurs et de chalands en un service de
transbordeur a céble. Ceci a permis de prolonger les heures de service et de réduire les colts d’ exploitation.
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Réle du gouvernement fédéral
dansles services de traversier

Conformément a la Politique
maritime national e annoncée en
décembre 1995, e gouvernement
fédéral tente de réduire ses colits
d’exploitation et d’ accroitre
I’ efficience grace a de nouvelles
pratiques de gestion et d’ acquisition
de navires, al’exploitation
commerciale des navires et ala
rationalisation des services de
traversier. Les objectifs principaux
du gouvernement sont la sécurité et
la sreté, les obligations
constitutionnelles et la prestation de
services aux collectivités isolées.

Depuis le 1 avril 1997, les
services de traversier dans le Canada
Atlantique sont limités a ceux offerts
par la société o’ Etat Marine
Atlantique et par trois exploitants du
secteur privé — Northumberland
Ferries Limited, Bay Ferries
Limited, et C.T.M.A. Traversier Itée.
Dans |’ Ouest canadien, notamment
en Colombie-Britannique, le
gouvernement fédéral continuera
d’ appuyer les services de traversier
au moyen d’ une subvention.

SERVICES MARITIMES
INTERNATIONAUX

Les navires battant pavillon
canadien ont toujours transporté
moins de 1 % des marchandises
destinées a |’ étranger, exception faite
du marché transfrontalier avec les
Etats-Unis. Par conséquent, les
expéditeurs canadiens dépendent des
transporteurs domiciliés a |’ étranger
pour la plupart de leurs mouvements
maritimes internationaux.

Expéditions de vrac

Le vrac constitue une part
prédominante du commerce
international du Canada; ceci est
particulierement vrai dans le cas des
exportations. La plupart des
expéditeurs de vrac affrétent des
navires, au besoin, lorsqu’ils
doivent faire appel au transport
maritime. C'est soit I acheteur, soit

le vendeur qui prend les
arrangements nécessaires au
transport, suivant les conditions de
lavente. Dans le cas des vraquiers,
les taux d' affrétement sont fixés sur
le marché libre mondial, qui est
caractérisé par une concurrence
acharnée.

L’ affretement « spot » ou « tramp »
est un contrat a court terme visant
un certain nombre de voyages ou de
jours ou une quantité donnée de
marchandises. Dans ce systéme, les
prix sont fixés sur le marché libre
selon le cours du change et sont
dictés par I’ offre et la demande,
elles-mémes soumises a des facteurs
telslataille des navires,

I’ équipement, les routes
commerciales et les délais de
livraison.

L’ affrétement & temps peut porter
sur une plus longue période (cing
ans, par exemple), ce qui permet aux
expéditeurs d’ obtenir des taux de
transport réguliers et prévisibles
pendant la période visée. Parfais,
méme les navires sont construits
selon les exigences spécifiques d'un
expéditeur, en rapport avec le contrat
d affrétement a long terme
prédéterminé. Cependant, les
contrats pour une année seulement
sont d'usage courant lorsgue les prix
sont instables. Les détails des
arrangements sont habituellement
strictement confidentiels.

Transport de ligne international

Les services de ligne sont offerts
selon des horaires réguliers et sur
certaines routes commerciales fixes.
Les navires de ligne transportent
généralement des marchandises
conteneurisées ou des marchandises
diverses, comme de I’ équipement
électronique, des aliments congelés
ou des produits manufacturés, qui
ont habituellement une valeur
élevée. Les marchandises diverses
sont transportées en sac, en palettes
ou sous emballage et sont assujetties
dans le conteneur. Les produits
forestiers et les automobiles tombent
dans cette catégorie. Les navires de
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ligne qui transportent des conteneurs
et des marchandises diverses sont
des

« transporteurs généraux » dans le
secteur du transport maritime
international.

Le transport de ligne international
est dominé par d’imposantes flottes
de porte-conteneurs spécialisés qui
sillonnent les routes principales. Une
forte proportion de la flotte
mondiale est contrélée par des
entreprises de pays en bordure du
Pacifique et de pays de I’ Europe de
I" Ouest.

L es transporteurs maritimes qui
offrent des services de ligne sur une
méme route commerciale S unissent
souvent en conférences et
s entendent collectivement sur les
taux ou les conditions de service.

L es conférences maritimes existent
depuis plus d'un siecle sur les
principales routes et, au Canada,
elles sont protégées des dispositions
delaLoi sur la concurrence par la
Loi dérogatoire de 1987 sur les
conférences maritimes.

Les lignes de navigation qui ne
font pas partie d’ une conférence
maritime sont appel ées
« indépendantes » ou « exploitants
hors conférence ». Leurs
transporteurs offrent également des
services de ligne mais ne sont pas
tenus de déposer un tarif auprés de
I’ Office des transports du Canada.
Le tonnage transporté par les navires
qui font partie d’ une conférence
maritime est presque entiérement
conteneurisé, alors que celui
transporté par les lignes
indépendantes comprennent une plus
large part de marchandises diverses.
Parmi les exploitants de services de
ligne hors conférence, figurent
aujourd’ hui un bon nombre de
grandes entreprises bien établies,
telles Evergreen Lines et la China
Ocean Shipping Company, qui
peuvent égaler les exploitants
membres d’ une conférence sur le
plan delataille des navires, dela
fréguence d' exploitation et de
I’ étendue du réseau de routes.
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TABLEAU 9-1
CONFERENCES MARITIMES AYANT DESSERVI LE CANADA EN 1997

The "8900 Lines" Rate Agreement (E)

E = cote Est: O = cote Ouest.
Source : Office des transports du Canada

Une ligne de navigation peut étre
membre d’ une conférence sur une
route et étre indépendante sur
d autres routes ou vers d’ autres
points de service. De plus, lorsqu’ un
accord intra-conférence ne vise que
des marchandises du Canada, les
lignes de navigation indépendantes
qui sollicitent des marchandises
aupres d’ expéditeurs américains
(c'est le cas des exploitants de
I’ Atlantique Nord qui font escale a
Montréal) peuvent transporter des
marchandises hors conférence a bord
des mémes navires qui font partie
d'une conférence.

Services aux expéditeurs
canadiens

Au milieu de I’ année 1997,
19 conférences maritimes, énumérées
au tableau 9-1, offraient des services
au Canada, comparativement a
20 en 1996. LaAsia North America
Eastbound Rate Agreement, |’ une des
principal es conférences sur le circuit
commercial Canada—Extréme-Orient,
a été dissoute le 1¥ novembre 1996.
De ces 19 conférences, cing ont
assuré des services a destination et en

m LES TRANSPORTS AU CANADA

American West African Freight Conference (E)
Australia/Canada Container Line Association (E et O)
Canada/Australia-New Zealand Association of Carriers (E et O)
Canada Caribbean Shipowners Association (E)

Canada — United Kingdom Freight Conference (E)

Canada Westbound Rate Agreement (E et O)

Canadian Common Tariff Conference (E)

Canadian Continental Eastbound Freight Conference (E)
Canadian North Atlantic Westbound Freight Conference (E)
Continental Canadian Westbound Freight Conference (E)
Eastern Canada/Caribbean Rate Association (E)

Eastern Canada — South America Rate Agreement (E)
Japan — East Canada Freight Conference (E)

Japan — West Canada Freight Conference (O)
Mediterranean Canadian Freight Conference (E)
Mediterranean North Pacifique Coast Freight Conference (O)
New Zealand/Canada Container Line Association (E et O)

West Coast/Middle-East Canada Rate Agreement (E et O)

provenance des deux cotes du
Canada, 12 a destination et en
provenance de la cote Est seulement
et deux adestination et en
provenance de la cote Ouest
seulement.

Développements dans le secteur de
la navigation de ligne en 1997

Se prévalant d’ un nouveau
partenariat, les services de ligne
Maersk Line, Sea-Let Service Inc. et
P& O Nedlloyd Ltd. ont lancé un
service entre le port de Montréal et les
ports de I’ Europe du Nord en 1997.
Compte tenu de cette concurrence
accrue au port de Montréal, le Bureau
de la concurrence a demandé au
Tribunal de la concurrence de
suspendre I’ instance concernant
I’ acquisition en 1995 de Cast North
Americalnc. par Canadien Pacifique
Limitée (CP ContainersLtd.). Le
Bureau de la concurrence a déterminé
que lafusion diminuait ou empéchait,
ou aurait vraisemblablement pour
effet de diminuer ou d' empécher, la
concurrence dans le secteur de la
navigeation de ligne entre le port de
Montréa et I’ Europe du Nord. Il a

donc demandé au Tribunal dela
concurrence d évaluer I'incidence de
lafusion et del’invalider. Le Bureau a
jusqu’ au 31 mars 1998 pour
demander au Tribunal de relancer la
procédure, faute de quoi I’ affaire sera
close.

Au cours de 1997, Canadien
Pacifique Limitée (CP Navigation) a,
lors de transactions digtinctes, acheté
laLykes Bros. Steamship Co., société
américaine exploitée sous le couvert
de laprotection delaloi sur les
faillites, et la Contship Containerlines
Ltd., dont le siége socia est a
Ipswich, en Angleterre. Lykes Bros.
fournit a CP Navigation d' autres
routes qui relient des ports des E.-U.,
du Mexique, de I’ Europe du Nord, de
laMéditerranée et de I’ Afrique.
Contship prolonge les voies de trafic
maritime desservies par CP
Navigation jusqu’ en Amérique du
Sud, en Australie et en Inde. Ces
deux acquisitions, jointes a
I’ acquisition antérieure de Cast North
America, renforcent la position de CP
Navigation en tant qu’un des
principaux exploitants mondiaux de
services de lignes porte-conteneurs.

En 1997, Deltaport, une ingtallation
de conteneurs ultramoderne de
plusieurs millions de dollars, a ouvert
ses portes dans le port de Vancouver,
doublant la capacité de
conteneurisation du port.
L'ingtallation peut accueillir les plus
gros porte-conteneurs actuellement en
exploitation et permet de transférer les
conteneurs sur des wagons a deux
niveaux de chargement; ces derniers
les acheminent alors sans délai versle
centre du Canada et le Midwest
américain. L’ ouverture de Deltaport a
fait que certaines sociétés de
navigation y font un plus grand
nombre d’ escales avec des navires de
plus gros tonnage.

I NDUSTRIE DES CROISIERES

Pour la premiére fois depuis plus
de 20 ans, un paquebot de croisiere
de luxe s est rendu dans les Grands-
Lacs. Le N.M. Columbus, un navire
pouvant accueillir 420 passagers, a
€té spécialement congu par son



propriétaire, Hapag Lloyd, pour la
navigation dans les Grands Lacs.

Ce sont des sociétés étrangéres qui
exploitent la grande majorité des
croisiéres étendues sur les cotes Est
et Ouest du Canada. Il y a deux
principales catégories de croisiéres
étendues — la « croisiere de luxe » et
la « mini-croisiére », qui se
distinguent par une capacité de
transport de plus ou moins
150 passagers.

Le port de Vancouver accueille la
plupart des paquebots de croisiére de
luxe qui offrent des croisiéres en
Alaska, et est le principa point
d’ embarquement et de débarquement
des passagers. L' Alaska vient au
troisiéme rang des destinations de
croisiére sur le marché mondial,
apres les Antilles et I’ Europe.
Vancouver atiré profit des
dispositions de la US Passagers
Vessdl Act, qui interdit aux navires
étrangers de transporter des passagers
entre des ports américains
(c.-ard. d embarquer des passagers a
un port américain et de les débarquer
aun autre port américain). Plusieurs
autres croisieres, notamment les
croisiéres dler-retour en Alaskaa
partir de San Francisco ou de Los
Angeles, prévoient également une
escale intermédiaire & Vancouver. Le
marché des croisiéres aVancouver est
auss lié ad autres activités de
croisiére menées aux ports de Victoria
et dans d' autres portsdelaC.-B..

Dans|’Est du Canada, la New
Atlantic Frontier Cruise Association,
une coalition de ports
d’ embarquement regroupant les ports
de Halifax, New York, Boston,
Portland, Montréal, Québec et Saint-
Pierre, s efforce d attirer les
principaux croisiéristes dansla
région. Les paguebots de croisiére de
luxe empruntent réguliérement la
route qui longe les ports
d’ embarquement de |’ Est et
pénétrent dans le Saint-Laurent
jusqu'a Montréal. Ils partent
également de New York vers le nord
adestination de Halifax et de Saint
John. Les mini-croisiéres sont
offertes sur le Saint-Laurent entre
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TABLEAU 9-2
FLUX DE TRAFIC MARITIME AU CANADA, PAR SECTEUR
1986 a 1996

(En millions de tonnes)

Intérieur  Transfrontalier ~ Outre-mer Total
1986 60,5 68,2 138,4 267,1
1987 67,6 73,2 153,8 294,6
1988 70,0 83,8 166,2 320,0
1989 62,0 82,7 156,7 301,4
1990 60,4 76,2 156,1 292,7
1991 57,9 67,0 167,2 292,1
1992 52,3 67,9 155,3 275,5
1993 50,4 69,9 154,2 274,5
1994 52,2 78,8 168,1 299,1
1995 50,4 85,2 174,6 310,2
1996 48,8 88,5 174,5 311,8

Source : Statistique Canada, Cat. 54-205

TABLEAU 9-3
FLUX DE TRAFIC MARITIME INTERIEUR, PAR REGION DU CANADA
1996

(En milliers de tonnes)

Région d’origine Région de destination (marchandises déchargées)
(marchandises Saint- Grands Toutes les
chargées) Atlantique Laurent Lacs Pacifique | régions
Atlantique 3711 1310 265 0 5 286
Saint-Laurent 1232 6 574 5963 0 13 769
Grand Lacs 320 6 187 8 818 0 15 325
Pacifique 0 0 0 14 450 14 450
Toutes les régions 5262 14 071 15 046 14 450 48 829

Source : Statistique Canada, Cat. 54-205.

Montréal ou Québec et Kingston ou

Rochester, ou le long du canal Erié et

dans lariviére Hudson jusgu’a
Warren, a New York.

L'industrie des croisiéres est
fortement tributaire de I’ efficacité
des services de liaison par avion et
par autocar, et elle constitue une
source de trafic avant et aprés
croisiére pour ces modes.

Des exploitants locaux de navires
canadiens offrent des mini-croisiéres
dans des écluses, des ports et des
riviéres, ainsi que des excursions tels
les voyages d’ observation des
baleines. Ce dernier type d’ excursion
demeure tres populaire auprés de la
clienteéle européenne.

TRAFIC LIE AU

TRANSPORT MARITIME

Le trafic commercia maritime
canadien se divise en trois catégories
—le commerce intérieur, le commerce
transfrontalier avec lesE.-U. et le
commerce international (outre-mer).
En 1996, ces mouvements ont totalisé
308,9 millions de tonnes. Le
commerce intérieur a représenté
48,8 millions de tonnes, tandis que le
trafic transfrontalier entre le Canada
et lesE.-U. atotalisé 88,5 millions de
tonnes. Le commerce intérieur a
enregistré une baisse par rapport aux
50,4 millions de tonnes transportées
en 1995. Latendance ala hausse
S est maintenue dans le commerce
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TABLEAU 9-4
COMMERCE INTERNATIONAL DU CANADA
- TRANSPORT MARITIME
1996

(En millions $ canadiens)

Part du mode

Maritime Tous modes

) maritime
Transfrontalier
Exportations 6 999 223 479 3,1
Importations 2411 157 494 15
Total - E.-U. 9410 380 973 2,5
Outre-mer
Exportations* 37 411 50 305 74,4
Importations 36 136 75 620 47,8
Total - Outre-mer 73 547 125 925 58,4

* Les exportations outre-mer n'incluent que les exportations de produits nationaux et non les réexportations.

Note :  Pour les exportations, le mode de transport est le mode utilisé pour traverser une frontiére
internationale. Pour les importations, il s’agit du dernier mode utilisé pour acheminer les
marchandises jusqu'au bureau de dédouanement canadien; ce mode n’est pas nécessairement celui
par lequel les marchandises sont entrées au Canada, dans le cas d'un dédouanement intérieur. Il en
résulte une sous-estimation des importations canadiennes par les modes de transport maritime et
aérien.

Sources : Statistique Canada, Cat. 65-202, 203; Transports Canada

FIGURE 9-3
COMMERCE MARITIME DU CANADA AVEC LES ETATS-UNIS
1986 a 1996

(En millions de tonnes)
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Sources : Transports Canada, Statistique Canada, Cat. 54-205

autre sont traitées deux fois dansle
systéme portuaire — lors du
chargement et lors du déchargement.
En 1996, les ports canadiens ont
traité 97,7 millions de tonnes de
marchandises intérieures, soit

3 % de moins qu’en 1995. En fait,

le volume de marchandises
intérieures diminue toujours depuis
le record de 1988, année ou les ports
ont manutentionné 139,9 millions de
tonnes. Ce déclin résulte en partie

transfrontalier. Le commerce outre-
mer s est chiffré a171,6 millions de
tonnes. Le tableau 9-2 illustre les
courants de trafic maritime par
secteur.

TRAFIC INTERIEUR
M archandises

Les marchandises intérieures
expédiées d'un port canadien aun

m LES TRANSPORTS AU CANADA

d’un changement d’ orientation en
matiére de commerce international
au Canada. En 1980, un grand
nombre de produits, comme le grain,
ont été acheminés atitre de
marchandises intérieures viale
réseau de laVoie maritime du Saint-
Laurent, puis transbordés dans les
ports de I'Est du Canada avant d’ étre
expédiés outre-mer. A I heure
actuelle, cependant, ces produits
sont de plus en plus transportés par
train vers des ports de I’ Ouest
canadien pour étre expédiés outre-
mer. Le tableau 9-3 montre les
courants de trafic maritime intérieur
par région.

Letrafic intérieur se concentre
surtout dans le Saint-Laurent et les
Grands-Lacs, dont les ports ont
manutentionné chargées et
déchargées 58,2 millions de tonnes
de marchandises en 1996, soit
I’ équivalent de 59,6 % de tout le
tonnage intérieur. Larégion du
Pacifique se classe deuxiéme, avec
28,9 millions de tonnes de
marchandises intérieures, ce qui
représente une part de 30 % du
tonnage total.

Les principaux produits
manutentionnés sont : le minerai
defer (14,1 millions de tonnes en
1996, soit une augmentation de 2 %
par rapport a1995); le bois de pate et
les copeaux (13,4 millions de tonnes,
C' est-&-dire une diminution de 8 %
par rapport 2 1995); le mazout et
I" essence (13,1 millions de tonnes,
soit une diminution de 14 %
comparativement 21995); leblé
(9,7 millions de tonnes, soit 14 % de
moins qu’en 1995); et lapierre et
le calcaire (9,3 millions de tonnes,
soit 23 % de plus qu’ en 1995).

Les données provisoires dans le
cas du tonnage intérieur
manutentionné au cours des trois
premiers trimestres de 1997 font état
d’une diminution de 2 % par
rapport ala méme période en 1996
(respectivement 67,1 millions de
tonnes et 68,4 millions de tonnes).



Passagers destraversiers

Les données de 1997 sur les
exploitants de services de traversier
n’ étant pas toutes disponibles, nous
avons utilisé les statistiques de 1996.
La British Columbia Ferry
Corporation, de loin le plus gros
exploitant du Canada, a transporté
quelque 22,2 millions de passagers
et 8,1 millions de véhicules. Le
ministére des Transports et de la
Voirie de la Colombie-Britannique a
transporté 5,2 millions de passagers
et 2,9 millions de véhicules. La
Société des traversiers du Québec a
transporté 5,3 millions de passagers
et 1,8 million de véhicules, tandis
gue Marine Atlantique a transporté
environ 2,7 millions de passagers et
1,3 million de véhicules en 1996.
Les autres membres de I’ Association
canadienne des opérateurs de
traversiers ont transporté
4,3 millions de passagers et
1,9 million de véhicules.

TRAFIC INTERNATIONAL

En 1996, |es mouvements
internationaux de marchandises ont
totalisé 260,1 millions de tonnes,
soit une augmentation de moins de
1 % par rapport & 1995. De toutes
les marchandises internationales
manutentionnées dans les ports
canadiens, 67 % étaient destinées a
I’ exportation (y compris le trafic en
transit et les réexportations).

Selon les données sur le
commerce international, le
commerce maritime international au
Canada s est chiffré aenviron
83 milliards $ (a1’ exclusion des
expéditions via des ports
américains), soit 44 milliards $ en
exportations et prés de 39 milliards $
en importations. Ensemble, les
principaux partenaires commerciaux
du Canada dans le secteur hauturier
—le Japon, la Chine, la Corée du
Sud, le Royaume-Uni et d’ autres
pays de I’ Europe de I’ Ouest — ont
représenté plus de 60 % du
commerce maritime international du
Canada en 1996.

Transport maritime w

TABLEAU 9-5
TRAFIC MARITIME DU CANADA VERS LES ETATS-UNIS
1996

(En millions de tonnes)

Région canadienne Région américaine de destination Total
d'origine Atlantique Grand Lacs Pacifique

Atlantique 19,7 - 0,1 19,8
Saint-Laurent 6,7 6,8 - 13,5
Grand Lacs 0,1 10,5 - 10,6
Pacifique 1,2 - 7,4 8,6
Total 27,7 17,3 7,5 52,5

Sources : Statistique Canada, Cat. 54-205; Transports Canada

TABLEAU 9-6
TRAFIC MARITIME DES ETATS-UNIS VERS LE CANADA
1996

(En millions de tonnes)

Région canadienne Région américaine d'origine Total
de destination Atlantique Grand Lacs Pacifique

Atlantique 1,8 0,3 - 2,1
Saint-Laurent 3,3 50 0,3 8,6
Grand Lacs 0,2 21,8 - 22,0
Pacifique - - 3,4 3,4
Total 5.2 27,2 3,7 36,1

Letableau 9-4 indique lavaleur des
échanges maritimes internationaux du
Canada en 1996.

Trafic transfrontalier

Les échanges maritimes du
Canada avec les E.-U. ont connu une
croissance soutenue de 32 % de
1991 a 1996, alimentée par les
exportations aussi bien que les
importations. En 1996, le commerce
transfrontalier a atteint un sommet,
avec 88,5 millions de tonnes, soit
4 % de plus qu’en 1995.

Selon les données provisoires des
trois premiers trimestres de 1997,
cette tendance semble vouloir se
poursuivre. En effet, |e tonnage
transfrontalier, qui s élevait a
61,5 millions de tonnes au cours de
la méme période en 1996, est passé
a 65,6 millions de tonnes, soit une

Sources : Statistique Canada, Cat. 54-205; Transports Canada

augmentation de 7 %. Les
exportations (marchandises chargées
a destination de ports américains)
dominent cette tendance, avec

10 % d’ augmentation; le tonnage est
passé de 36,8 millions de tonnes &
40,6 millions de tonnes.

L es échanges maritimes avec les
E.-U. ont éé évalués 29,4 milliards $
en 1996, compte tenu des
exportations, qui se sont chiffrées
a7 milliards $. Or, cette valeur ne
représente que 3 % de I’ensemble
des échanges commerciaux entre le
Canada et les E.-U. Les marchandises
ont pour la plupart été acheminées
par des modes de transport terrestre,
notamment le camionnage, qui a
transporté 68 % du tonnage total, et
lerail, qui en atransporté 17 %.
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FIGURE 9-4
COMMERCE MARITIME DU CANADA A DESTINATION D’OUTRE-MER
1986 a 1996

(En millions de tonnes)
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Sources : Statistique Canada, Cat. 54-205; Transports Canada

Source : Statistique Canada, Cat. 54-205

Exportations

En 1996, le volume de marchandises
chargées a destination des E.-U. afait
un bond pour atteindre 52,4 millions
de tonnes, soit 5 % de plus qu’' en
1995. L es marchandises en vrac sec
et liquide ont été | es principavix
produits chargés a destination des
E.-U. Elles comprenaient notamment
: les produits pétroliers (mazout,
essence et pétrole brut, pour un
volume total de 13,0 millions de
tonnes); le minerai de fer (11,3
millions de tonnes); le gypse (5,5
millions de tonnes); lapierre et le
calcaire (4,6 millions de tonnes) et le

m LES TRANSPORTS AU CANADA

TABLEAU 9-7
TRAFIC MARITIME DU CANADA A DESTINATION D'OUTRE-MER
1996
(En millions de tonnes)
Région étrangére Région canadienne d'origine
de destination Ports de I'Est Ports de 'Ouest Total
Asie et Océanie 5,6 56,9 62,5
Europe 29,3 7,9 37,2
Ameérique du Sud et centrale 5,0 7.4 12,4
Moyen-Orient et Afrique 4,8 5,0 9,8
Total 447 77,2 121,9
Note :  Les chiffres ayant été arrondis, leur somme peut ne pas correspondre aux totaux.

sdl et le ciment (3,5 et 3,2 millions de
tonnes, respectivement). Lafigure 9-3
illustre le commerce maritime du
Canada avec les E.-U. de 1986 &
1996.

I'y aeu deux principaux couloirs de
trafic en 1996 : laroute « Atlantique
Canada a destination de I’ Atlantique
des E.-U. », sur laquelle ont circulé
19,5 millions de tonnes, ou 37 % de
I’ ensembl e des marchandises
chargées a destination des E.-U., et
laroute « Grands Lacs du Canada a
destination des Grands Lacs des
E.-U. », avec 10,5 millions de
tonnes. Le tableau 9-5 illustre en

détail les flux de trafic du Canada
versles E.-U. en 1996.

| mportations

Du cété des importations, le
volume de marchandises déchargées
provenant des E.-U. a connu une
|égére hausse de 2 %, passant de
35,3 millions de tonnes en 1995
a36,1 millions de tonnes en 1996.
Parmi les marchandises provenant
des E.-U. déchargées a des ports
canadiens, citons e charbon
(11,6 millions de tonnes), le minerai
de fer (6,3 millions de tonnes), les
produits pétroliers (3,8 millions de
tonnes), le grain, dont le blé, le mais
et laféve de soja (3,5 millions de
tonnes) et lapierre et le calcaire
(3,5 millions de tonnes). Plus de 75 %
de toutes |les importations maritimes
provenaient de la région américaine
des Grands Lacs. Le tableau 9-6
illustre les courants de trafic des
E.-U. vers le Canada en 1996.

Commerce outre-mer

En 1996, I’ ensemble des échanges
commerciaux maritimes du Canada &
destination d outre-mer (al’exclusion
du commerce avec les E.-U.) se sont
éevés a171,6 millions de tonnes,
soit 2 % de moins que le sommet de
1995, oul les échanges avaient totalisé
174,6 millions de tonnes. Le
commerce outre-mer a été fortement
axé sur |’ exportation, la proportion de
marchandises chargées ayant oscillé
entre 71 et 79 %, au cours des 10
derniéres années. Environ 60 % de la
totalité des marchandises chargées
vers des pays outre-mer I’ont &é a
des ports de la cote ouest du Canada.
Toutefois, plus de 90 % des
importations d’ outre-mer ont é&té
déchargées a des portsde I'Est du
Canada.

Les données provisoires pour les
trois premiers trimestres de 1997
montrent une augmentation de 11 %
du tonnage (qui est passé de 124,1 a
138,4 millions de tonnes)
manutentionné dans les échanges
maritimes canadiens avec des pays
d’ outre-mer au cours de laméme
période en 1996. L e volume de
marchandises chargées et déchargées



outre-mer a également connu une
croissance pendant les trois premiers
trimestres de 1997. Le volume de
marchandises chargées s est accru de
9 % (de 88,2 296,5 millions de
tonnes) et celui des marchandises
déchargées, de 17 % (de 35,9 a41,9
millions de tonnes), au cours de la
méme période.

En 1996, les échanges maritimes
canadiens avec des pays outre-mer
(ce qui exclut les échanges avec les
E.-U.) ont été évalués a environ
74 milliards $ canadiens, ¢’ est-a-dire
38 milliards $ en exportations et
36 milliards $ en importations. Le
transport maritime a été le mode de
transport dominant pour |’ expédition
de marchandises outre-mer, suivi du
mode aérien. Lafigure 9-4 illustre le
commerce maritime du Canada sur le
marché outre-mer, de 1986 a 1996.

Exportations

En 1996, |e volume de
marchandises canadiennes expédiées
par le mode maritime vers des pays
outre-mer atotalisé 121,9 millions
de tonnes, soit 4 % de moins que les
126,6 millions de tonnes expédiées
en 1995. Les principaux produits
expédiés outre-mer sont : le charbon
(33,5 millions de tonnes), le minerai
de fer (18,5 millions de tonnes),
le blé (16,3 millions de tonnes) et
d’ autres types de grain (7,3 millions
de tonnes). Les produits forestiers,
comme le bois de péate
(6,0 millions de tonnes); le bois
d’ oeuvre (4,5 millions de tonnes);

le soufre (5,1 millions de tonnes) et
la potasse (5,0 millions de tonnes)
constituent d’ autres expéditions
importantes. Seulement 8 % de ces
produits étaient conteneurisés.

Plus de 60 % des marchandises
chargées a destination d’ outre-mer
provenaient de ports de I’ Ouest en
1996, tandis que les ports canadiens
du Saint-Laurent et des Grands Lacs
ont accueilli lamajeure partie des
marchandises en provenance de I’ Est.
Ladirection des échanges a é&é
fortement polarisée, les ports de
I’ Ouest ayant dominé laroute
commercidedel’ Ase et del’ Océanie
et lesports de I’ Est ayant
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TABLEAU 9-8
TRAFIC MARITIME DU CANADA EN PROVENANCE D’OUTRE-MER
1996

(En millions de tonnes)

Région étrangére Région canadienne de destination

d'origine Ports de I'Est Ports de I'Ouest Total
Europe 21,5 0,2 21,7
Moyen-Orient et Afrique 11,6 1,0 12,6
Amérique du Sud et centrale 9,4 0,9 10,3
Asie et Océanie 2,8 2,3 51
Total 45,3 4.4 49,7

Source : Statistique Canada, Cat. 54-205

Source : Sociétés portuaires locales

manutentionné une forte proportion du
tonnage expédié sur laroute
commerciae européenne. Le tableau
9-7 illugtre le trafic maritime du
Canada a degtination des marchés
outre-mer en 1996.

I mportations

En 1996, le volume de
marchandises maritimes provenant
d outre-mer déchargées aux ports
canadiens a atteint 49,7 millions de
tonnes, soit presque 4 % de plus
qu’en 1995 (47,9 millions de tonnes).
Le pétrale brut (25,4 millions de
tonnes) adominé les échanges; il a
congtitué 51 % de tout le tonnage
déchargé en provenance de pays
outre-mer. Entre autres produits
déchargés on trouve : I’'dlumineet la
bauxite (5,1 millions de tonnes);

I” essence et e mazout (2,4 millions
detonnes); lefer et I'acier et leurs

TABLEAU 9-9
TRAFIC DES NAVIRES DE CROISIERES AUX PRINCIPAUX PORTS CANADIENS
1990 a 1997
(Passagers)
Année Vancouver Montréal Québec Halifax Saint John
1990 388 323 30 869 34 783 24 423 1748
1991 423 928 47 047 51 363 43512 3402
1992 449 239 34872 41 141 30112 5 500
1993 519 942 30 626 38 642 30917 12 379
1994 591 409 33920 36 401 37 717 23 629
1995 596 744 27 384 38 981 30 257 12 226
1996 701 547 19 078 21 464 36 584 8 543
1997 816 537 29 324 36 569 44 328 19 813

dérivés (2,1 millions de tonnes); le
minerai de fer (1,5 million de tonnes)
et le phosphate (1,1 million de
tonnes). Environ 13,5 % de ces
produits étaient conteneuri sés.

Plus de 90 % des marchandises
provenant d’ outre-mer ont été
déchargées a des portsde I’ Est du
Canada. Les ports du Canada
Atlantique ont regu 46 %

(22,8 millions de tonnes) de toutes
les marchandises déchargées en
provenance d’ outre-mer, tandis que
ceux du Saint-Laurent et des
Grands Lacs en ont accueilli 45 %
(22,5 millions de tonnes). Les régions
de I’ Europe et du Moyen-Orient-
Afrique ont été les principaux points
d origine des marchandises outre-
mer. Le tableau 9-8 montre le trafic
maritime du Canada en provenance
de marchés outre-mer, en 1996.
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DE CONFERENCE / HOR

TABLEAU 9-10
MARCHANDISES TRANSPORTEES PAR DES LIGNES CANADIENNES

S CONFERENCE

Sources : Base de données de Statistique Canada sur le tra

1994 & 1996
(Tonnes)
Conférence Hors conférence
1994 1995 1996 1994 1995 1996
Exportations 5647371 5627965 5894047 5262950 6458936 6796289
Importations 4967164 4394247 4687610 3611641 3590149 3677553
Total 10614535 10022212 10581 657 8874591 10049085 10473842

nsport maritime international; Transports Canada

TABLEAU 9-11
TRAFIC DE LIGNE PAR REGION

1996
Région Importations (tonnes) Exportations (tonnes)
Conférence  Hors-conférence Conférence  Hors-conférence

Europe 3696 756 1965 945 3961 046 1232 405
Moyen-Orient 0 47 666 3053 349 441
Afrique 0 150 640 0 112 750
Asie 990 854 729 901 1880 198 3410219
Océanie 0 66 838 40 431 263 072
Amérique du Sud 0 270 321 6451 284 162
Amérique centrale 0 83083 2868 414120
Amérique du Nord 0 363 204 0 730120

Totals 4687 610 3677553 5894 047 6 796 289

Source : Base de données de Statistique Canada sur le transport maritime international et Transports
Canada.

La Loi sur le cabotage est entrée en
vigueur le 1* décembre 1992 en
remplacement de la partie X (articles
590 a 595) de la Loi sur la marine
marchande du Canada. Elle restreint
aux navires canadiens les activités de
transport des marchandises et des
passagers ainsi que toutes les activités
maritimes commerciales exercées en
eaux canadiennes. La Loi étend

également cette restriction aux activités
d'exploration et dexploitation des
ressources naturelles non biotiques.

m LES TRANSPORTS AU CANADA

La Loi dérogatoire de 1987 sur les
conférences maritimes soustrait
certaines pratiques des conférences
maritimes aux dispositions de la Loi
sur la concurrence (laloi antitrust du
Canada), compte tenu de ce que les
conférences offrent une certaine
garantie de stabilité et de fiabilité des
services de transport maritimes offerts
aux importateurs et aux exportateurs.
La Loi dérogatoire permet aux
conférences maritimes de fixer
collectivement les taux de fret
maritime et les services, ala condition
que les taux soient publiés dans un
tarif et ce tarif déposé auprés de
I’Office des transports du Canada.
Pour favoriser la concurrence intra-
conférence et offrir aux expéditeurs un
plus grand choix de prix, la LDCM
permet de prendre des mesures
distinctes a I'égard des taux et des
contrats d’ exclusivité confidentiels.

TRAFIC DES NAVIRES DE
CROISIERE

Lasaison 1997 a marqué la
quinziéme année de croissance
ininterrompue du trafic associé aux
croisieres en Alaska; il y aeu une
augmentation de 17 % des niveaux
de trafic au port de Vancouver par
rapport a 1996. Le marché
Vancouver—Alaska occupe
maintenant |e troisiéme rang dans le
monde, aprés les Antilles et
I’ Europe, au chapitre des
destinations privilégiées pour les
croisieres. Le tableau 9-9 résumele
trafic des navires de croisiére aux
principaux ports canadiens.

Selon I’ Association canadienne
des propriétaires de navires a
passagers, leurs membres auraient
transporté plus de 6,5 millions
de passagers-voyages en 1996.

Il faut gjouter a ce chiffre les

909 000 passagers transportés

en 1996 par les membres de

I’ Association des Croisieres-
Excursions du Québec et les quelque
1,8 million de passagers transportés
par des sociétés qui n' étaient
membres d’ aucune association.

CONCURRENCE

CONCURRENCE INTERIEURE

Les navires canadiens peuvent se
livrer concurrence en eaux
canadiennes pour le transport des
marchandises et des passagers, dans
les limites prévues par laLoi sur le
cabotage. Cette loi prévoit I’ entrée
temporaire en eaux intérieures de
navires canadiens non dédouanés
dans des circonstances précises et
élimine les incertitudes associées a
I’ exploitation de navires de croisiére
dans les eaux canadiennes.

Ces 10 derniéres années, le
nombre de demandes d’ entrée sur le
marché du cabotage avarié de 57 a
122 demandes par année. En 1997,
106 demandes de permis de cabotage



temporaires ont été recues, ce qui
représente une diminution par
rapport aux 111 demandes regues en
1996. De ces demandes, 87 ont été
approuveées sous réserve qu’ aucun
navire canadien approprié ne puisse
offrir le service. Vingt et un des
permis approuvés visaient des
navires-citernes, 17 des chalands,

12 des remorqueurs, 14 des navires &
passagers et 23 divers autres types de
navires. Les navires américains
détiennent plus de la moitié des
permis temporaires, soit 46 des

87 permis. Les navires bahamiens
arrivent en deuxiéme, avec 10 permis,
suivis des navires canadiens non
dédouanés, avec huit permis.

Le tonnage intérieur total
transporté par des navires qui ont été
autorisés a exercer temporairement
des activités de cabotage a toujours
étéinférieur a2 % par année. Selon
les données pour 1996, les navires
étrangers ont transporté 2,2 % du
tonnage intérieur total, alors que ce
dernier était de 1,87 % en 1995.

Lol DEROGATOIRE DE 1987
SUR LES CONFERENCES
MARITIMES

Les transporteurs membres d' une
conférence et hors-conférence se
livrent concurrence pour offrir des
services de transport maritime
international. Toutefois, dans le
cadre des conférences, la disposition
de la Loi dérogatoire de 1987 sur les
conférences maritimes (LDCM)
relatives aux mesures distinctes
permettent & des lignes qui sont
membres d’ une conférence de se
livrer concurrence.

Les taux que les conférences
maritimes exigent des expéditeurs
peuvent faire I’ objet d'un « contrat
d’exclusivité limitée », qui est un
accord confidentiel autorisé par la
LDCM. Les expéditeurs doivent
cependant déposer ces contrats en
conformité avec laLoi.

En 1997, I’ Office des transports
du Canada a accepté 181 contrats
d exclusivité limitée déposés auprées
de lui par 10 conférences maritimes.
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TABLEAU 9-12

TRANSPORT MARITIME
1992 a 1995

CHANGEMENTS DANS LES PRIX ET LA PRODUCTION

(En pourcentage)

1992 1993 1994 1995

Changements dans les prix (%)

Traversiers 54 6,0 5,8 4,1

Commerce maritime intérieur 7,1 0,6 1,0 31

Commerce maritime international 11,8 3,1 25 0,01
Changements dans la production (%)

Traversiers (0,6) (2,1) 4,9 0,1)

Commerce maritime intérieur (13,4) (14,1) (7,6) 15,2

Commerce maritime international (18,6) 16,7 7,3 11,7

Par contre, en 1996, I Office a
accepté 140 contrats d’ exclusivité
limitée déposés par huit conférences
maritimes, ce qui représente une
diminution par rapport aLx

175 contrats déposés en 1995. La
grande majorité des contrats
d’exclusivité visent I’ensemble

d’ une conférence et sont d’ une durée
d’un an.

Parts des marchandises
transportées par leslignes
canadiennes membres d’'une
conférence ou hor s-conférence

La position dominante des
conférences sur le marché a accusé
un recul ces derniéres années. Des
exploitants indépendants livrent une
forte concurrence sur la plupart des
routes desservies par des
transporteurs membres d' une
conférence. Le tableau 9-10 donne
la ventilation des parts du marché
qu’ occupent les lignes qui font
partie d’ une conférence et celles qui
sont hors-conférence pour |a période
alant de 1994 a 1996.

Le trafic des marchandises
conteneurisées et d autres types de
marchandises entre le Canada et les
E.-U. a augmenté réguliérement au
cours des derniéres années. Toutes
|es marchandises transfrontalieres
ont été acheminées a des taux hors-
conférence, méme si €elles étaient
transportées par des exploitants
membres d’ une conférence. Par

Sources : Transports Canada, d'apreés les fichiers de Statistique Canada

conséquent, les marchandises
conteneurisées du Canada
transportées vers des ports
américains le sont a des taux hors-
conférence. Les ports canadiens
comme ceux de Montréal et de
Halifax manutentionnent aussi un
important volume de marchandises
en provenance ou a destination des
E.-U. On estime qu’au moins la
moitié du trafic de marchandises
conteneurisées qui emprunte le port
de Montréal provient des E.-U.

L es données de Statistique Canada
reprises au tableau 9-10 ne font pas
ladistinction entre les marchandises
américaines et les marchandises
canadiennes. Le tableau surestime
beaucoup la part des importations et
des exportations transportées par les
conférences, en supposant qu’ un
volume important de marchandises
américaines est transporté par des
navires faisant partie d une
conférence. De plus, la proportion
du trafic total des navires membres
d’ une conférence serait encore plus
faible, s I'on goutait la part du
trafic de ligne canadien accueilli aux
ports américains ala part du trafic
hors-conférence.

Le tableau 9-11 donne une
ventilation par secteur du marché
desservi et refléte plus fidélement la
concurrence entre les lignes qui sont
membres d’ une conférence et les
lignes hors-conférence. L es données
indiguent que les conférences qui
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FIGURE 9-5 desservent le Canada occupent la
INDICES DES TAUX DE MARCHANDISES MARITIMES plus large part du marché sur les
1991 a 1997 routes a destination et en provenance
de I’Europe. Ici aussi, on a utilisé les
o (1991 = 100) . données de Statistique Canada.
= Navires-citernes . AtlanthuglNord Toutefois, celles-ci ne tiennent pas
== Transporteurs de vrac solide — Transpacifique compte des marchandises
130 130 américaines et canadiennes
transbordées, ce qui grossit d’ autant
120 120 les parts du trafic qui reviennent aux
y; conférences. Les lignes de
110 110 4 - ivité
conférence qui exercent des activités
N / /\ dans |’ Atlantique Nord et qui font
100 100 escale au port de Montréal
\\ dépendent largement du marché du
9% 90 Midwest américain pour leur bassin
\ de marchandises.
80 80
\ L es conférences accaparent aussi
70 70 une importante part du commerce a
destination et en provenance de
| |

o——t L 60 L I’ Asie; cette part est cependant
1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 moindre que celle des exploitants
indépendants. Sur les routes nord-
Source : Lloyds Shipping and Containerization International SUd, comme celles a destination de
I’ Afrique, de |’ Océanie et de
I’ Amérique du Sud et centrale, les

FIGURE 9-6 exploitants membres d' une
TRANSPORTEURS MARITIMES POUR COMPTE D’AUTRUI DOMICILIES AU CANADA conférence ne font plus directement
SOURCES DE RECETTES D'EXPLOITATION escale aux ports canadiens. Ils
1995 acheminent plutot leurs

marchandises via des ports
américains. Le plus faible volume
sur ces routes ne justifie plus le

RECETTES
D'EXPLOITATION TOTALES

22 MILLIARDS $ temps supplémentaire qu’ exigerait
une escale dans des ports canadiens.

RECETTES TIREES RECETTES TIREES RECETTES AUTRES
DES MARCHANDISES DES PASSAGERS D'AFFRETEMENT RECETTES

1480 MILLIONS $ 84 MILLIONS $ 444 MILLIONS $ 155 MILLIONS $ PR|X ET EXTRANTS

——

T e e P
566 MILLIONS $ 914 MILLIONS $ exigés par les exploitants de
traversiers du gouvernement ont
augmenté en moyenne de
5,3 % par année, aors
gue le volume de leurs activités,
malgré quelques fluctuations, est
demeuré constant. Leurs recettes
ont augmenté d’ environ 6 % au
cours de la période de 1992 a 1995
(tableau 9-12).

Sources : Statistique Canada Cat. 54-205; Transports Canada.

Entre 1987 et 1994, les activités
de cabotage menées par I'industrie
canadienne du transport maritime
ont connu un ralentissement. En
1995, les extrants ont regrimpé de
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15 %. Aprés avoir chuté de 19 % en
1992, les activités transfrontaliéres
et outre-mer des transporteurs
canadiens ont affiché une tendance a
la hausse. La croissance a été
principalement attribuable aux
activités outre-mer.

L’'industrie canadienne du
transport maritime est la seule
activité de transport des
marchandises ol I’ on a observé des
hausses de prix nominales. Or, le
prix du transport des marchandises a
augmenté de 1,7 % par année, en
moyenne, depuis 1992, ce qui est
inférieur ala croissance annuelle de
2,7 % qu’a connue I’ économie au
cours de la méme période.

Comme on I'a déja dit, la plupart
des services maritimes dont se sont
prévalus les exploitants canadiens
sur les marchés mondiaux sont
assurés par des lignes de navigation
étrangéres. Deux grandes catégories
de services sont offerts : services de
ligne (pour la plupart des services de
porte-conteneurs offerts par des
transporteurs membres d' une
conférence) et services de transport
de vrac. Les taux imposés aux
transporteurs de vrac sec étaient
instables, mais ont accusé une
tendance alabaisse. En 1997, les
taux imposés aux transporteurs de
vrac sec se sont situés & 62 % de
leur niveau de 1991.

Les taux imposés aux navires-
citernes sont ala hausse depuis
1993, mais ce n’est qu’en 1996
qu’'ils ont dépassé leurs niveaux de
1991. IIs ont continué d’ augmenter
en 1997. En dépit de laforte
demande, les services de transport
maritime par conteneurs souffrent
d'un grave exces de capacité et les
taux déclinent. Apréslestrois
premiers trimestres de 1997, les taux
sur les routes de I’ Atlantique Nord
et du Pacifique, fondés sur le trafic
moyen vers |’ est et vers|’ouest en
provenance et a destination des
E.-U., ont é&é d environ 30 % de
moins qu’en 1991 (figure 9-5).

Transport maritime w

TABLEAU 9-13
VARIATION DE LA PRODUCTIVITE ET DES COUTS UNITAIRES
DANS LE TRANSPORT MARITIME*

Main-d'oeuvre
Carburant
Affrétement

Employés (en milliers)
Colt moyen de main-d'oeuvre
par employé (en milliers de $)

Variation de la productivité (en %)
Main-d’oeuvre
Total

Main-d’oeuvre
Total

* Données révisées

Variation dans le colt unitaire (en %)

Structure de colts (en % des recettes d’exploitation)

Source : Transports Canada, d'aprés les fichiers de Statistique Canada

1992 1993 1994 1995
24,2 20,9 20,8 20,0
9,3 8,8 8,8 9,3
20,1 239 26,3 26,9
8,8 7.7 8,5 8,7
451 449 46,8 495
(10,0) 12,1 2,3 8,4
(5.8) 1,6 0,9 2,8
8,4 (11,8) 1,8 (2.4)
8,3 (0,5) 1,6 05

TABLEAU 9-14
SOMMAIRE FINANCIER DE L'INDUSTRIE MARITIME
(Transporteurs maritimes pour compte d’autrui domiciliés au Canada)

Recettes d’exploitation
Dépenses d’exploitation
Bénéfice d’exploitation
Ratio d’exploitation (%)
Marge d’exploitation (%)
Actif net

Ratio d’endettement (%)

Source : Statistique Canada, Cat. 54-205

RENDEMENT

FINANCIER

Recettes et dépenses

L’ industrie canadienne du transport
maritime se compose de transporteurs
domiciliés au Canada, y comprisles
transporteurs pour compte d' autrui,
privés et du gouvernement. Le secteur
du transport pour compte d' autrui, qui
compte pour environ 75 % de
I’ensemble des recettes de I industrie, a
été chois aux finsdeI’analyse du
rendement financier de I’industrie.

CP Navigetion, dont les navires sont
immatriculés al’ éranger et ne battent
pas pavillon canadien, est exclue du
sommaire financier del’industrie.

En millions $

1993 1994 1995

1658 1 905 2 275

1580 1815 2194

78 90 117
95,3 95,3 94,6
4,7 4,7 5,4

706 712 745
59,7 59,5 59,5

En 1995, les trangporteurs maritimes
pour compte d' autrui domiciliés au

Canada ont signal€ des recettes totales
de 2,2 milliards $, dont environ 68 %
provenant du transport des
marchandises, 4 % du transport des
passagers, 21 % des services

d affrétement et 7 % de diverses autres
sources, notamment les subventions et
sarvices rattachés au transport par eau.
Lafigure 9-6 donne une ventilation
des recettes d’ exploitation des
transporteurs canadiens pour compte
d autrui en 1995.

Quant aux recettestotaes au
chapitre du transport des
marchandises, environ 38 % sont tirées
des servicesintérieurs et 62 %, du
transport maritime internationd.
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L es recettes totales des transporteurs
canadiens pour compte d’ autrui ont
augmenté en moyenne de 13,5 % en
1995, ce qui est énorme. Lahausse a
été relativement prononcée dansle
secteur du transport intérieur des
marchandises (19 %), des services de
transport international (12 %) et des
services d' affrétement (21 %). Le
cabotage sur lacdte de I’ Atlantique a
affiché une hausse de 38 % des
recettes, dors que I’ augmentation a é&é
tres modeste sur la cote du Pacifique,
atteignant en moyenne environ 1,4 %.
Les recettes au chapitre du transport en
ealX intérieures et du transport
international ont augmenté de 7 % et
de 4 %, respectivement. Dans
I’ensemble, les recettes ont diminué en
raison d' une baisse de 14 % au
chapitre d' autres recettes.

Indicateur s colits-efficacité

De tous les modes de transport, le
mode maritime est celui qui exige le
moins de main-d’ oeuvre : les colts
de main-d’ oeuvre ont constitué
environ 20 % des recettes
d’ exploitation dans ce secteur en
1995, Ce phénomene s explique par
latendance a affréter des navires
entierement armeés en équipage et
ravitaillés en carburant. Ce genre
d affrétement génére 27 % des
recettes dans I’ industrie.

De 1991 a 1995, la productivité a
augmenté de 12 %. Une partie de
ces gains peut étre attribuable a un
recours accru a I’ affrétement, ce qui
adiminué le besoin en main-

d oeuvre interne. Les colits unitaires
de lamain-d’ oeuvre ont diminué de
5 % pendant la méme période.

Les colts en carburant ont chuté;
ils absorbaient 9 % des recettes
d’ exploitation en 1995
comparativement & 11 % en 1990.
Cette baisse est attribuable a des
gains d’ efficience. Entre autres
colts d’ exploitation, les frais
imposés par |e gouvernement
ont constitué une importante

catégorie de colts, absorbant 7 %
des recettes d’ exploitation en 1995.
Le tableau 9-13 donne les
indicateurs de codts de I'industrie du
transport maritime de 1992 a 1995.

De 1991 a 1995, I'industrie du
transport maritime a connu la plus
faible productivité de tous les modes
de transport; en 1995, sa
productivité s est située |égérement
en dega du niveau de 1991. Au cours
de laméme période, la productivité
totale du secteur des transports a
augmenté de 11 %. Les colts
unitaires ont grimpé de 10 % dansle
secteur du transport maritime, alors
gu’ils ont diminué de 5 % dans les
autres modes.

Rentabilité

Le tableau 9-14 présente un
sommaire du rendement financier du
secteur du transport maritime pour
compte d'autrui, de 1993 a 1995.

L e secteur canadien du transport
maritime a enregistré un léger profit
en 1995. Sa marge d’ exploitation a
constitué en moyenne 5,4 % des
recettes d' exploitation,
comparativement a 4,7 % en 1994.
L’ accroissement des dépenses
d’ exploitation est venu quelque peu
amoindrir la forte croissance des
recettes.

I nvestissements

L’investissement net total dansle
secteur du transport maritime pour
compte d'autrui est demeuré
inchangé depuis 1993. Ceci indique
gue les investissements en capital
effectués chague année par
I"industrie suffisent tout juste a
compenser I’ amortissement et le
retrait de biens désuets. Le recours
croissant a |’ affretement plutdt qu’ a
I’achat de navires explique peut-étre
les niveaux de dépenses en capital
relativement plus bas dans
I"industrie maritime
comparativement a d’ autres modes.

La dette a long terme a constitué
la plus importante source de
financement des immobilisations
dans I'industrie maritime, ce qui
représente en moyenne, 60 % de tout
le capital. Les capitaux propres,
I"'impdt différé et d' autres éléments
de passif constituent d’ autres
sources de financement. La part des
capitaux propres (18 %) est
relativement faible, puisque le
transport maritime est souvent un
des nombreux segments
d entreprises qui sont regroupées en
société ou en conglomérat. Dans
un tel cas, les fonds d' actions
divisionnaires sont représentés par
des bénéfices non répartis ou du
capital réinvesti. L'impdt différé est
I’ une des importantes sources de
capitaux permanents dans I’industrie
maritime; il représente environ
22 % de I’ ensemble du capital.

1 L'importance relative de chague facteur qui entre dans la structure de coOt devrait étre calculée en termes de co(t total. Toutefois, le colt
total n'inclut pas uniquement les colts d’ exploitation, mais également le colit du capital. L’ évaluation du colt du capital est un exercice
complexe, et I’on ne disposait pas de toutes les données nécessaires a cette fin. Par conséquent, les recettes d’ exploitation totales ont été
utilisées dans le calcul du co(t total approximatif, selon le postulat que le revenu net équivaut au colt du capital.
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TRANSPORT FERROVIAIRE

L es transporteurs ferroviaires de marchandises canadiens ont signalé des

volumes de trafic accrus et une meilleure rentabilité. En matiére de

services ferroviaires voyageurs, ils ont continué a mettre I’ accent sur les

initiatives de réduction des colts, éant donné la diminution des subventions.

Au Canada, les services
ferroviaires marchandises sont
fournis par deux grands
transporteurs de catégorie |, les
Chemins de fer nationaux du
Canada (CN) et le Canadien
Pacifique Limitée (CP). En outre,
il y athéoriquement quelque
54 petites compagnies de chemin
de fer de catégories |1 et 111. Mais
en pratique, il 'y aqu’ environ
46 chemins de fer puisque certaines
de ces petites compagnies sont des
filialesdu CN, du CP ou d’ autres
transporteurs, et n’ont pas d’ activités
distinctes ou exclusives. Les
chemins de fer de catégorie | sont
leCN, le CP et VIA Rail Canada
Inc. (VIA). Les chemins de fer de
catégorie Il comprennent les
chemins de fer régionaux et
secondaires (sur courtes distances),

tandis que ceux de la catégorie |1
sont notamment les chemins de fer
de téte deligne.

VIA assure les services
ferroviaires voyageurs, tandis que
plusieurs autres transporteurs
ferroviaires se chargent des services
locaux ou touristiques, notamment
BC Ral, le Montagnard des
Rocheuses, I’ Algoma Central,
I’Ontario Northland, Amtrak et le
Chemin de fer Québec North Shore
et Labrador (QNSL).

FAITS SAILLANTS

EN 1997

L’année 1997 a été la meilleure
année de |’ histoire des chemins de
fer au Canada. Dans I’ ensemble, le
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trafic marchandises a grimpé
d environ 7 %.

De trés mauvaises conditions
météorologiques ont perturbé le
transport ferroviaire vers la cote
Ouest au cours de la premiére partie
deI’année. Ces perturbations ont
réduit les volumes de trafic du grain
et du charbon (en particulier pendant
le premier trimestre) par rapport ace
gu’ils étaient au cours des années
précédentes; mais dans le cas de ces
produits et d' autres marchandises,
les volumes transportés se sont
rétablis rapidement, de sorte
guavant lafin del’année, ils
dépassaient ceux de 1996,
sensiblement dans certains cas.

L’ Office des transports du Canada
(OTC) enquéte actuellement sur les
perturbations qu’ a connues le réseau
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FIGURE 10-1

PAYANTES DE 1990 a 1997

RECETTES FERROVIAIRES PROVENANT DES TONNES-KILOMETRES
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TABLEAU 10-1

EN PROVENANCE DES ETATS-UNIS

DESTINATIONS DES IMPORTATIONS FERROVIAIRES

Sources : Statistique Canada, Transports Canada

1995
Tonnes Pourcentage
Nouvelle-Ecosse 303 064 2,0
Nouveau-Brunswick 226 286 15
Québec 4 984 994 32,4
Ontario 6 040 936 39,2
Manitoba 482 303 3,1
Saskatchewan 716 374 4,6
Alberta 1275414 8,3
Colombie-Britannique 1333439 8,7
T.-N.-O. 27 783 0,2
Total 15390 673 100,0

TABLEAU 10-2

ORIGINES DES EXPORTATIONS FERROVIAIRES AUX ETATS-UNIS

Sources : Statistique Canada, Transports Canada
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1995
Tonnes Pourcentage
Nouvelle-Ecosse 582 053 1,1
Nouveau-Brunswick 593 468 11
Québec 10 856 332 20,7
Ontario 13 580 940 25,9
Manitoba 1378 257 2,6
Saskatchewan 7 874 884 15,0
Alberta 9 622 884 18,4
Colombie-Britannique 7 957 418 15,2
Total 52 446 547 100,0

de transport et de manutention du
grain, de sorte que nous ne les
commentons pasiici.

L’année avu également la cession
d' un nombre record de lignes et la
création de nouveaux chemins de
fer, en réaction alaLoi de 1996 sur
les transports au Canada, qui a
prévu un processus révisé de
rationalisation des lignes de chemin
defer, facilité I’ avenement de petits
transporteurs ferroviaires dont les
frais sont relativement modiques, et
encouragé la croissance de
I’industrie canadienne du transport
ferroviaire sur courtes distances.
Pour obtenir des précisions sur les
changements dans la structure de
I'industrie ferroviaire, voir le
chapitre 5 « Infrastructure et
SErvices connexes ».

TRAFIC ET SERVICES
FERROVIAIRES

MARCHANDISES

De facon générale, les volumes de
trafic ferroviaire ont connu une forte
croissance en 1997, le nombre de
tonnes transportées ayant atteint des
sommets sans précédent. Dans
I’ensembl e, les volumes de trafic (en
tonnes) ont grimpé de plus de 7 %
par rapport ace qu'ils étaient en
1996, et d'environ 4 % par rapport
a1995. De nombreux segments du
marché ont connu une hausse
sensible.

Quant au total des tonnes-
kilométres payantes réalisées, les
chemins de fer canadiens ont connu
la meilleure année de leur histoire
puisqu’ils ont dépassé de prés de
5 % leurs résultats records de 1994.
LeCN et le CP ont connu
respectivement en 1997 une
augmentation de trafic de 11,4 % et
de 7,1 % (évaluée en fonction de
trois trimestres de données
canadiennes et de quatre trimestres
de données de réseau), alors que les
chemins de fer de catégorie Il ont
connu une hausse estimée a environ
3,7 %. Lerésultat combiné est un



gain estimatif de quelque 8,7 % dans
I’ensemble des chemins de fer
canadiens.

Le CN areprésenté environ 51,6 %,
et le CP environ 39,0 %, detout le
transport ferroviaire effectué au
Canada, aors que les chemins de fer
de catégorie Il et les autres ont
compté pour le reste, soit 9,4 %. Le
nombre beaucoup moindre de tonnes-
kilometres payantes réalisées par les
chemins de fer de catégorie I,
comparativement aux volumes de
trafic, arésulté en grande partie des
plus grandes distances parcourues
par les chemins de fer de catégorie .

Lafigure 10-1 montre les
nombres de tonnes-kilométres
payantes réalisées de 1990 a 1997.

En ce qui atrait aux quantités, les
chemins de fer de catégorie Il ont
transporté environ 29 % du tonnage
total manutentionné par I’ ensemble
des chemins de fer. Les légéres
augmentations des volumes de trafic
par rapport aux années précédentes,
qui se sont chiffrées a 77 millions de
tonnes en 1996 et a 79 millions de
tonnes en 1997, ont résulté en
grande partie des quantités accrues
de minerai de fer acheminées.

Presque tout le minerai de fer
acheminé au Canada est transporté
par les chemins de fer de catégorie 11,
dont les plus importants sont deux
grands chemins de fer régionaux.
Méme si ces chemins de fer sont un
cas extréme, en ce sensqu'ils ne
transportent qu’ une seule
marchandise, ils montrent bien que
les produits & base de ressources
naturelles représentent le gros des
activités des chemins de fer de
catégorielll.

COMMERCE

Dans I’ensemble, le transport
ferroviaire effectué sur le réseau
ferroviaire nord-américain contigu (a
I’exclusion du transport du minerai
defer dans|’est du Québec) a
beaucoup évolué au cours de I’année
précédente. De 1991 a 1995, le trafic
ferroviaire nord-sud s est accru
d environ 7 % par année, les

Transport ferroviaire E

FIGURE 10-2
EXPORTATIONS ET IMPORTATIONS FERROVIAIRES CANADA - ETATS-UNIS
1985 a 1995
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Sources : Statistique Canada, Cat. 52-216 pour la période 1987 a 1995, Transports Canada

1994 1995

TABLEAU 10-3
EXPORTATIONS FERROVIAIRES VERS LES ETATS-UNIS, PAR PRODUIT

Produits forestiers
Engrais

Céréales

Trafic intermodal

Matériel de transport
Produits pétroliers raffinés
Matériaux de construction

Total partiel

Autres produits

exportations ayant été pres de trois
fois plus considérables que les
importations. 11 n’y a aucune donnée
confirmant les tendances plus
récentes, mais alalumiére dela
croissance du trafic global attestée
par les statistiques mensuelles, on
peut s attendre a ce que les tendances
antérieures, soit ladiminution du
trafic est-ouest et |’ augmentation du
trafic nord-sud, se soient poursuivies
en 1997. Lestableaux 10-1 et 10-2
montrent les origines régionales du
trafic nord-sud.

En 1995, les quantités
transportées par chemin de fer d’ est
en ouest ont totalisé environ
200 millions de tonnes (chiffre qui

(En pourcentage)

29,5
13,4
5,8
5,2
4,6
3,6
3,8

64,7
35,3

Sources : Statistique Canada, Cat. 52-216; Transports Canada.

a probablement trés peu changé
depuis), alors que les quantités nord-
sud ont été d’environ 70 millions de
tonnes, soit en gros 52,4 millions de
tonnes d’ exportations a destination
des Etats-Unis et 15,3 millions de
tonnes d'importations en provenance
de ce pays.

Lorsqu’ on compare le commerce
canado-américain de 1995 avec celui
de 1985, on constate des taux de
croissance semblables, tant des
exportations que des importations.
En 1995, les exportations
ferroviaires vers les Etats-Unis et les
importations en provenance de ce
pays ont représenté respectivement
environ 22 et 7 % du total des
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TABLEAU 10-4
IMPORTATIONS FERROVIAIRES EN PROVENANCE DES ETATS-UNIS,
PAR PRODUIT

Trafic intermodal

Matériel de transport
Matériaux de construction
Produits forestiers

Métaux non ferreux
Produits pétroliers raffinés
Céréales

Total partiel

Autres produits

(En pourcentages)

13,9
7,8
53
3,8
3,7
3,3
2,8

40,8
59,2

Sources : Statistique Canada, Cat. 52-216; Transports Canada.

FIGURE 10-3
VALEUR DES PRINCIPAUX PRODUITS
EXPORTES PAR CHEMIN DE FER VERS LES ETATS-UNIS ET LE MEXIQUE

20 2% 200

12 %
[ 1 véhicules et pieces
I Bois d'oeuvre
REXXXXA Produits de papier
[ 1 pate de bois
EEEEE Aluminium
I \iaticres plastiques

Source : Statistique Canada, Tableau spécial.

quantités transportées par chemin de
fer, dorsquen 1985, ellesn’en
avaient représenté que

15 % et 5 %.

La figure 10-2 met en évidence ce
modeél e de croissance du commerce
ferroviaire avec les Etats-Unis,
surtout depuis 1990.

m LES TRANSPORTS AU CANADA

Part de la valeur totale des exportations par chemin de fer

50 %
(MMM Machines
"1 Matériel de chemin de fer
=== Engrais
I Cuive

Autres

En volume, trois groupes de
produits, soit les produits forestiers,
les engrais et les céréales,
constituent environ 50 % des
exportations par chemin de fer aux
Etats-Unis. Le transport intermodal
d automohiles et de piéces, de
produits pétroliers et de matériaux
de construction représente pour sa

part 15 % des exportations par
chemin de fer. Les importations sont
plus diversifiées, le trafic ferroviaire
le plus important en provenance des
Etats-Unis étant |e trafic intermodal,
dont le volume est un peu inférieur a
15 %. Lestableaux 10-3 et 10-4
comparent les volumes des
exportations vers les Etats-Unis, par
produit, a ceux des importations en
provenance de ce pays.

Pour ce qui est de leur valeur, les
exportations par chemin de fer vers
les Etats-Unis et e Mexique, en
1996, se sont chiffrées a quelque
50 milliards $. Sur ce montant, les
véhicules et |eurs piéeces ont
représenté environ 25 milliards $
(50 %), aors que les produits
forestiers ont généré environ
12,5 milliards $ (25 %). Lafigure
10-3 indique les produits exportés
par chemin de fer aux Etats-Unis et
au Mexique. Vu la concentration des
fabricants d’ automobiles et de piéces
dansle sud de I’ Ontario et au
Michigan, il n’est pas surprenant
gue les trois grands noeuds de transit
ferroviaires du sud de I’ Ontario, soit
Sarnia, Windsor et Fort Erie, aient
compté pour pres de 70 % de la
valeur des exportations par chemin
de fer vers les Etats-Unis. Le
transport intermodal comprend ala
fois celui des conteneurs et celui des
remorques sur wagons plats
(RSWP).

SEGMENTS DE TRAFIC

Letrafic ferroviaire peut étre
catégorisé alalumiere de divers
critéres, depuis les caractéristiques
des marchandises jusqu’ aux
segments du marché. Aux fins du
présent rapport, il a été réparti entre
trois catégories général es reflétant
les différences dans les exigences de
transport, en particulier au chapitre
des opérations et du matériel :
transport en vrac, transport de
marchandises (y compris les
produits automobiles) et transport
intermodal. Le transport en vrac est
notamment celui du charbon, des
céréales et des produits cérédliers,
de méme que celui des engrais,
notamment le soufre. Le transport de



marchandises (c.-a.-d. industriel)
vise notamment les produits
forestiers, les produits pétroliers, les
produits chimiques, les minerais et
les métaux, les matériaux de
construction ainsi que les
automobiles et leurs piéces. Comme
nous I’ avons vu, le transport
intermodal comprend alafois celui
des conteneurs sur wagons plats
(CSWP) et celui des remorques sur
wagons plats (RSWP).

En 1997, la clientéle des services
de transport ferroviaire s est accrue
sensiblement pour & peu pres tous
les services et les secteurs.

L’ encombrement du réseau, di a des
conditions météorol ogiques
hivernales défavorables en 1996-
1997, a entrainé des pénuries de
matériel importantes qui, de concert
avec |es pannes d’ unités motrices
(matériel de traction), ont rendu
problématique le transport
ferroviaire vers la cote Ouest.

La figure 10-4 montre le niveau
du trafic mensuel de 1995 & 1997, et
lafigure 10-5 résume I’ évol ution de
ce trafic (c.-a.-d. du volume) dans
chacun des grands segments de trafic
en 1996 et 1997, comparativement a
I’ année précédente. On trouvera ci-
aprées un bref exposé de I’ évolution
du trafic ferroviaire dans chacun des
principaux segments du marché.

Charbon

Certains changements dans la
demande et les chargements de
charbon se sont produits en 1997.
Au début de I’ année, les volumes
étaient presque inférieurs de 30 % a
ceux de 1996, et le total des
chargements de charbon, en 1997, a
dépassé de plus de 4 % celui de
I’année précédente. A lafin de 1997,
la quantité totale de charbon
transportée dépassait de prés de
deux millions de tonnes celle de
I"année précédente, soit environ
40,4 millions de tonnes.

La quantité totale de charbon
acheminée par les chemins de fer
canadiens a représenté cette année-la
environ 16 % de I’ ensemble du trafic
ferroviaire. Les principaux
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FIGURE 10-4
ENSEMBLE DU TRAFIC FERROVIAIRE MENSUEL
1995 a 1997
1995 = 1996 — 1997
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Source : Statistique Canada, Cat. 52-001, Chargements ferroviaires mensuels.

FIGURE 10-5
EVOLUTION DES QUANTITES TRANSPORTEES, D'UNE ANNEE A L'AUTRE
1996 et 1997

Céréales
Charbon
Engrais
Minerai de fer =
Minerais
PA transformés
PA non transformés
Métaux
Pieces d’automobile
Produits pétroliers =
Produits chimiques
Transport intermodal

-10 -5 0

PA = Produits alimentaires

producteurs de charbon sont établis
dans I’ Ouest canadien, et ce sont
pour ainsi dire toutes les
exportations canadiennes de charbon
(33,4 millions de tonnes en 1996)
qui ont été transportées par chemin
de fer aux points d’ exportation, soit

1 1996 par rapport & 1995

(Variation en pourcentage)

5 10 15 20

Il 1997 par rapport 2 1996

Source : Statistique Canada, Cat. 52-001, Chargements ferroviaires mensuels.

les ports de Vancouver et de Prince
Rupert. Le CN, le CP et BC Rail
transportent tous du charbon. Le
reste des exportations, soit environ
7,0 millions de tonnes (1996), a lui
aussi été transporté par chemin de
fer, ou dans certains cas par chemin
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FIGURE 10-6
CHARGEMENTS MENSUELS DE CEREALES
1995 a 1997
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de fer puis par laquier, et utilisé au
Canada méme dans des centrales
thermiques de I’ Ontario et de la
Nouvelle-Ecosse.

Engrais et soufre

Les engrais comprennent
généralement la potasse, la
phosphorite et les engrais mélangés
ou mixtes. Le soufre, qui est surtout
un sous-produit du gaz sulfureux et
du pétrole a haute teneur en soufre,
est utilisé principalement dans la
production d’ engrais.

Au Canada, |a potasse provient
avant tout d'un petit nombre de
mines trés actives de la
Saskatchewan, qui ont représenté
87 % de la production canadienne en
1996. Une forte proportion de cette
production est transportée par rail
aux points d’ exportation, soit
directement aux Etats-Unis, soit vers
les marchés étrangers via le port de
Vancouver. Les petites quantités
produites au Nouveau-Brunswick
sont transportées vers le port de
Saint John, pour étre exportées. Les
chargements de potasse passant par
ce dernier, qui ont totalisé
1,7 million de tonnes en 1996, sont
tombés a 1,2 million de tonnes en
1997, par suite de I’inondation qu’a
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Source : Statistique Canada, Cat. 52-001, Chargements ferroviaires mensuels.

subie une importante mine de
potasse de la région de Sussex.

Les quantités de potasse ont
tendance a fluctuer d’une année a
|" autre, surtout a cause de
I’ utilisation de ce produit en
agriculture, ou la demande d’ engrais
est variable. La demande de potasse
canadienne peut varier non
seulement selon I’ utilisation finale
de ce produit, mais selon I’ aptitude
d’ autres fournisseurs mondiaux a
répondre a la demande du secteur
agricole. Avec une part de 40 % des
marchés mondiaux, le Canada est le
principal exportateur de potasse au
monde. Les quantités de potasse qui
y ont été acheminées par rail en
1997 ont totalisé environ
14,1 millions de tonnes.

Ce qui préoccupe particuliérement
tant le port de Vancouver que les
chemins de fer canadiens, ¢’ est
I"achévement du nouveau terminal a
potasse de la Canpotex, a Portland
(Oregon), dont la capacité annuelle
prévue sera de 5 millions de tonnes.
Il ne fait pas de doute que la
Canpotex utiliserait cette installation
dans toute la mesure nécessaire pour
rationaliser son investissement, ou
pour exercer une pression

concurrentielle sur les chemins de
fer canadiens et sur le port de
Vancouver. Comme la quantité totale
de potasse exportée viale port de
Vancouver s est chiffrée a environ
3,6 millions de tonnes en 1996,
celui-ci risgue de se voir privé de
quantités importantes de potasse,
sinon de la totalité de la potasse
qu'il regoit actuellement. Les
incidences d' une telle perte sur le
trafic ferroviaire canadien pourraient
étre tout aussi graves. Les
transporteurs américains

S approprieraient ainsi la portion sur
grande distance de ce trafic, laissant
ainsi aux transporteurs canadiens
seulement les courts trgjets limités a
la distance entre les mines de la
Saskatchewan et la frontiere des
Etats-Unis.

La production et les expéditions
de soufre ont tendance a étre trés
sensibles aux prix mondiaux. Les
volumes ferroviaires ont totalisé
environ 7,3 millions de tonnes en
1997, avec d’importantes quantités
exportées émanant de I’ Ouest
canadien, surtout gréce au traitement
du gaz sulfureux et au raffinage du
pétrole brut et du pétrole lourd a
haute teneur en soufre. Avec 22 %
de la production mondiale, le
Canada a été le deuxiéme plus gros
exportateur de soufre au monde en
1996, aprés les Etats-Unis.

Un autre engrais transporté par
chemin de fer, la phosphorite, est
importé via Vancouver. Mais les
quantités sont beaucoup plus faibles
gue pour la potasse, soit environ un
million de tonnes en 1997.

La quantité totale d’ engrais
expédiée par chemin defer, y
compris la quantité de soufre, a
dépassé largement (d’ environ 11 %)
celle de I’ année précédente.

Grain

Les quantités de grain transportées
par chemin de fer en 1997 ont
totalisé 35,8 millions de tonnes, soit
13,5 % de I'’ensemble du trafic
marchandises, comparativement a
moins de 12 % en 1996. Au début de
I’année, les quantités de grain ont été



inférieures d' environ 4 % a celles de
1996, mais elles ont connu une forte
augmentation avant lafin de I’ année,
pour atteindre des niveaux dépassant
de plus de 18 % ceux de 1996.

Mémesi les volumes, en janvier
1996, étaient inférieurs de prés de
20 % a ceux de janvier 1995,
I’ensemble des chargements, alafin
de I’année, n’a été inférieur que de
4% acelui de 1995. En 1997, les
chargements ont été beaucoup plus
nombreux qu’ au cours des deux
années précédentes, bien qu'ils leur
aient été trés inférieurs au début de
I’année. Les quantités de grain
totales, alafin del’année,
dépassaient de 20 % (selon les
estimations) celles de 1996, et de
10 % celles de 1995. Lafigure 10-6
montre bien les fluctuations des
quantités mensuelles de grain
chargées entre 1995 et 1997.

Minerais et produits miniers

Ce secteur commercial est dominé
par les expéditions de minerai de fer,
qui représentent environ 65 % de
tous les minerais et tous les produits
miniers transportés par rail au
Canada, et environ 55 % de
I’ensemble du trafic des chemins de
fer de catégorie ll.

C'est pour ainsi dire tout le
minerai de fer transporté par rail au
Canada (96 % en 1996) que les
chemins de fer Cartier et QNSL ont
été chargés d’ acheminer (plusieurs
petits chemins de fer associés au
QNSL ont eux aussi joué un réle) a
partir de larégion du Québec et de
Terre-Neuve appel ée « fosse du
Labrador ». Comme |’ Algoma Steel
a annonceé que I’ usine de Wawa de
sadivision « Algoma Ore » cessera
de produire, a peu prés tout le
minerai de fer continuera a étre
transporté par ces deux chemins de
fer et leurs compagnies affiliées.

Les chemins de fer Cartier et
QNSL ont transporté environ
36 millions de tonnes de minerai de
fer en 1997, ce qui représente plus
de 50 % de tout le trafic des
chemins de fer de catégorie |l au
Canada, et environ 14 % de
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FIGURE 10-7
TRAFIC FERROVAIRE INTERMODAL
1991 a 1997

CSwP

(En millions de tonnes)

e RSWP

20

18

16

14

12

e

S —

o NN B O 0

1991 1992 1993

Note :  CSWP : Conteneurs sur wagons plats

I'’ensemble des expéditions par
chemin de fer. Aprés un début

d année ou les quantités de minerais
et de produits miniers transportées
étaient essentiellement les mémes
gue pendant |’ année précédente,
celles-ci ont augmenté peu a peu a
un point tel qu'alafin del’année,
I’ensemble des expéditions dépassait
d environ 7,5 % celui de 1996. La
guantité totale de minerai de fer
transportée a dépassé d’ environ

6,2 % celle de I’ année précédente.

Produits forestiers

Les produits forestiers, qui
comprennent des produits comme le
papier, le bois d’ oeuvre et le bois a
péte, peuvent étre classés dans deux
sous-secteurs : les produits forestiers
transformés (p. ex. le bois d’ oeuvre
et le papier) et les produits forestiers
non transformeés (p. ex. les billes et
le bois a pate).

L e sous-secteur des produits
forestiers transformés acheminés par
chemin de fer afiguré parmi les
quel ques sous-secteurs ayant connu
une diminution du trafic en 1997, les
guantités ayant été inférieures
d’environ 4 % a celles de 1996.

D’ autre part, les produits forestiers
non transformés ont connu des

| |
1995 Estimations Estimations
de 1996 de 1997

RSWP : Remorques sur wagons plats

Sources : Statistique Canada, Tableau spécial; Transports Canada.

augmentations substantielles de prés
de 7 % d'une année &’ autre, surtout
a cause de la demande accrue sur les
marchés américains. Au total, le
secteur des produits forestiers a fait
I’ objet d’ augmentations de trafic
d’environ 3 % par rapport aux
quantités de 1996.

Les deux sous-secteurs ont donné
lieu a des niveaux d’ activité a peu
prés semblables. Mais celui des
produits forestiers non transformeés
areprésenté quelque 9 % de
I’ensembl e des transports
ferroviaires (environ 23 millions de
tonnes), alors que celui des produits
forestiers transformés en a
représenté environ 7 % (a peu pres
18 millions de tonnes). Au total, les
produits forestiers acheminés par rail
ont totalisé environ 41 millions de
tonnes, soit environ 16 % de
I’ ensembl e des expéditions
ferroviaires.

Produitsindustriels et automobiles

Ce large segment du marché, qui
comprend les produits fabriqués, les
produits pétroliers, les métaux, les
produits chimiques, etc., a
représenté un volume de plus de
30 millions de tonnes, soit une
modeste augmentation d’ environ
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TABLEAU 10-5
COMPARAISON DES PRIX FERROVAIRES ENTRE LE CANADA ET LES
ETATS-UNIS DE 1990 A 1995

Etats-Unis

$US
1990 1,82
1991 1,78
1992 1,77
1993 1,73
1994 1,70
1995 1,63

* Rajusté en fonction du trafic mixte

(Recettes en cents / tonne-kilométre)

Sources : Association of American Railroads; Transports Canada.

Etats-Unis Canada*
$CAN $CAN
2,12 2,44
2,04 2,38
2,14 2,36
2,24 2,31
2,32 2,29
2,24 2,27

TABLEAU 10-6
CHANGEMENTS DANS LES PRIX ET LA PRODUCTION
TRAFIC FERROVIAIRE DE MARCHANDISES

* Fondées sur trois trimestres de I'année

5 % par rapport al’année
précédente, et 12 % du volume total.

Les quantités de produits
chimiques ont été essentiellement
stables, ayant grimpé de moins de
2 % en 1997, tandis que les
quantités de produits pétroliers ont
augmenté sensiblement, les gains
ayant été de plus de 11 % par
rapport aux quantités transportées
en 1996.

Le marché des produits
automobiles a continué a croitre
commeil lefaisait depuis plusieurs
années, et cette croissance a été
exceptionnelle, en particulier dans le
secteur des automobiles et des
piéces compl étes, dont les
expéditions ferroviaires ont connu
un essor qui les a portées a des
niveaux supérieurs de prés de 16 %
acequ'ils étaient en 1996. La
croissance des expéditions de
produits automobiles a été |’ une des
causes principales de laforte
augmentation, au cours des cinq
derniéres années, du commerce

m LES TRANSPORTS AU CANADA

1994 & 1997
1994 1995 1996 1997*
Changements dans les prix (%) (5,4) 2,2 1,2) (1,1)
Changements dans la production (%) 17,3 (6,2) 1,6 9,6

Source : Transports Canada, d'apreés les dossiers de Statistique Canada.

canado-américain de produits
acheminés par chemin de fer. Méme
si les volumes ont été relativement
faibles comparativement a ceux des
marchandises en vrac, les
expéditions de produits automobiles
continuent de dominer le commerce
en question au chapitre de la valeur.

Transport intermodal

DansI’ensemble, le volet
intermodal du secteur des chemins
de fer a continué de croitre
énormément en 1997, les volumes
ayant augmenté d'environ 8 % par
rapport a ceux de I’année
précédente. Quant au volet des
remorques sur wagons plats
(RSWP), il a continué & perdre du
terrain puisque les volumes
transportés ont subi une baisse
estimée a 11 %; mais celle-ci a été
compensée par laforte croissance
du volet des conteneurs sur wagons
plats (CSWP), dont |’ expansion a
été estimée aenviron 13 %. (Les
estimations pour 1996 et 1997 ont
découlé des données mensuelles de

Transports Canada sur le trafic, de
méme que des données de
Transports Canada sur les flux de
marchandises, établies pour les
années précédentes). La figure 10-7
indique I’ évolution du trafic
ferroviaire intermodal de 1991 a
1997.

Bien que le trafic remorques
subisse une baisse constante depuis
plus d'une décennie, on asignalé
gue le trafic conteneurs ne cessait
d’augmenter depuis la récession
économique du début des années
1990. Mais ce n'est qu’en 1993
que ce trafic a retrouvé |es niveaux
maximums de 1988 et 1989, qui ont
précédé cette récession.

Dans I’ ensemble, I' augmentation
estimative du trafic ferroviaire
intermodal depuis 1991 a été un peu
inférieure 255 %. Elle a étéle
résultat d’ une hausse estimative du
trafic conteneurs, soit 107 % de
plus, et d’'une diminution estimative
du trafic remorques, soit 45 % de
moins. L’ un des facteurs ayant influé
sur cette croissance globale a été le
rendement de ports comme ceux de
Halifax et de Montréal, qui ont
réussi a conquérir un trafic croissant
a destination des marchés du
Midwest des Etats-Unis. La gare
intermodale d’ entrée du CN, qui a
ouvert ses portes en décembre 1996,
a contribué a laforte croissance du
trafic ferroviaire intermodal
manutentionné au port o Halifax. A
cet endroit, le trafic conteneurs s est
accru de 19,9 % en 1997, puisqu’il
est passé de 3,2 millions de tonnes
en 1996 a 3,8 millions de tonnes en
1997.

Prix

Les prix du transport ferroviaire
des marchandises ont diminué
sensiblement vers lafin des années
1980 et au début des années 1990,
une baisse considérable (5,4 %)
étant survenue en 1994. Les
conditions du marché ont permis aux
chemins de fer d’ accroitre de 2,2 %
les prix du transport intérieur en
1995, mais ceux-ci ont recommencé
abaisser en 1996 (de 1,2 %) et 1997



comme I'indique le tableau 10-6

(de 1,1 %). En rédlité, les prix du
transport ferroviaire ont chuté de
14 % entre 1993 et 1996.

L es recettes moyennes par tonne-
kilométre de marchandises
transportées remplacent souvent les
tarifs ferrovaires marchandises.
Cette unité de mesure, appelée
« recette unitaire », adonné lieu a
une comparaison entre les chemins
de fer américains et les chemins de
fer canadiens pour la période de
1990 a 1995. Celle-ci arévélé que
les différences observées en 1990
avaient disparu presque entiérement
avant 1995. Le tableau 10-5
compare les recettes unitaires des
chemins de fer canadiens et de leurs
homologues américains, de 1990 a
1995.

CONCURRENCE

La concurrence entre I’industrie
du camionnage et celle du transport
ferroviaire est vive en ce qui atrait a
certains produits, et dans certaines
régions. Mais dans I’ensemble, le
camionnage pour compte d’ autrui et
le transport ferroviaire ont
représenté respectivement environ
45 % et 55 % du nombre de tonnes
de marchandises confiées aux
entreprises de transport de surface
en 1996.

Les parts relatives du marché ont
changé progressivement pendant
certaines années, celle du
camionnage pour compte d’ autrui
ayant augmenté aux dépens de celle
del’industrie ferroviaire. Lafigure
10-8 indique tant les volumes de
trafic que les parts modales
respectives du camionnage (pour
compte d’autrui) et du transport par
chemin de fer, de 1990 a 1996. Elle
montre la croissance rel ativement
forte du premier et la part
décroissante des transports de
surface détenue par I’industrie
ferroviaire.

Il'y aeu relativement peu de
concurrence entre le camionnage et
le chemin de fer, soit sur les
marchés des marchandises en vrac
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FIGURE 10-8
VOLUME DE TRAFIC ET PART DU MARCHE
1990 & 1996
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Sources : Statistique Canada, Cat. 52-216, 53-222 et 54-205; Transports Canada.

FIGURE 10-9
VOLUMES DE TRAFIC DES SERVICES FERROVIAIRES VOYAGEURS
1990 a 1996
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Note :  Dans le cas de la catégorie Il, les chiffres sont rajustés pour ne comprendre que les services
ferroviaires voyageurs.

Sources : Statistique Canada, Cat. 52-216; Transports Canada.

dominés depuis toujours par lerail,
soit sur les marchés des
marchandises avec date critique de
livraison, a valeur élevée ou afaible
volume dominés traditionnellement
par le camionnage. Il y aeu
toutefois de la concurrence dans le
cas de certains produits fabriqués,
industriels et des automobiles.

des transports transfrontaiers montre
bien a quel point le camionnage
I”emporte sur le transport par chemin
de fer, car les exportations
camionnées vers les Etats-Unis
comptent pour environ 70 % des
envois au chapitre de la valeur, et
pour environ 55 % de ces derniers
en ce qui atrait au volume.

La concurrence dans le domaine

RAPPORT ANNUEL 1997 ﬂ




w Transport ferroviaire

FIGURE 10-10

RECETTES D'EXPLOITATION

1996

INDUSTRIE CANADIENNE DU TRANSPORT FERROVIAIRE

INDUSTRIE
FERROVIAIRE
8,8 MILLIARDS $

CHEMINS DE FER
DE CATEGORIE |
8,1 MILLIARDS $

AUTRES CHEMINS
DE FER
672 MILLIONS $ (1995)

CN ET CP
7932 MILLIONS $

|
[ |
OPERATIONS OPERATIONS
CANADIENNES AUX ETATS-UNIS
6250 MILLIONS $ 1682 MILLIONS $

VIA RAIL
175 MILLIONS $
(A I'exclusion des

subventions)

Sources : Statistique Canada, Cat. 52-216; rapports annuels des chemins de fer.

FIGURE 10-11
TENDANCES DES EMPLOIS FERROVIAIRES*
1990 a 1997
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VOYAGEURS

Bien qu’ un certain nombre de
transporteurs ferroviaires fournissent
des services voyageurs interurbains au
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Canada, VIA domine le marchéen
assurant environ 88 % de ces derniers.
Ces sarvices peuvent étre répartis
sdon I'itinéraire, asavair : les
services lelong du corridor entre
Québec et Windsor; les services
transcontinentaux, qui desservent les
régions situées al’est et al’ ouest, au-
dela du corridor Québec-Windsor; les

services doignés, notamment les
lignes interurbaines au Québec, en
Ontario, au Manitoba et en Colombie-
Britannique. Le nombre de voyageurs
transportés par les servicesle long du
corridor est beaucoup plus élevé que
celui des services transcontinentaux ou
celui des services éloignés, puisqu’il a
représenté environ 83 % du trafic de
VIA en 1996. Les services
transcontinentaux ont attiré pour leur
part 13 % du trafic voyageurs, tandis
que les services doignés ont généré le
reste du trefic, soit 4 %.

D’ autres transporteurs ferroviaires
fournissent des services voyageurs,
notamment BC Rail, I’Algoma
Centra Railway, I’ Ontario Northland
Railway, le Chemin de fer QNSL,
Amtrak et le Montagnard des
Rocheuses.

Laclientéle des services
ferroviaires voyageurs interurbains a
augmenté un peu par rapport a 1996,
presque entiérement a cause de la
croissance du trafic de VIA, celui-ci
S étant accru d’ un peu moins de
2 % en 1996, et de présde 6 % au
cours du premier semestre de 1997.
Mais, dans I’ensemble, il y aeu peu
de changements au niveau du trafic
ferroviaire de voyageurs de 1990 a
1995.

Outre les services ferroviaires
voyageurs interurbains, des services
ferroviaires de banlieue sont offerts
dans un certain nombre
d agglomérations, notamment celles
de Vancouver, de Toronto et de
Montréal. Le nombre de voyageurs
qui utilisent ces services est
d’environ huit fois plus élevé que le
nombre de voyageurs qui font appel
aux services interurbains.

La figure 10-9 montre la tendance
constatée dans les services
ferroviaires voyageurs interurbains
au cours des sept derniéres années.

Les prix payés par les utilisateurs
des services de VIA ont augmenté
plus rapidement que le taux
d'inflation. D’ aprés les données
préliminaires de 1997, ils ont grimpé
de 6,1 %, comparativement a une
hausse de 3,1 % en 1996.
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Faits saillants

L'industrie ferroviaire afait état
de bénéfices sensiblement plus
élevés en 1997. Cette réussite peut
s expliquer en partie par le meilleur
rendement de I’ économie
canadienne, mais elle est inséparable
des initiatives de restructuration
prises ces derniéres années par les
deux grands transporteurs
ferroviaires canadiens.

En 1997, les bénéfices
d’ exploitation réunis de ces deux
grands chemins de fer canadiens
(marchandises) sont passés a
1479 millions $, alors gu'ils étaient
de 1 141 millions $ (al’exclusion
des frais spéciaux) I’année
précédente, soit une augmentation
de 30 %. La marge bénéficiaire
moyenne a été de 18 %, soit une
hausse de trois points de
pourcentage depuis 1996. Les
principales raisons de cette
amélioration ont été les volumes
d’ exportations accrus, en particulier
au chapitre des céréales, qui ont
mené a une augmentation de 8 %
des recettes marchandises ainsi qu’'a
une hausse de 3 % seulement des
frais d’ exploitation, & cause d’ un
contrble strict des colts, et de
I’ accroissement de la productivité.

Recettes/Dépenses

En 1996, le total des recettes
d’ exploitation des transporteurs
ferroviaires au Canada a été
d’ environ 7,2 milliards $. En lui
gjoutant les recettes d' exploitation
du CN et du CP réalisées aux
Etats-Unis, ce total grimpe &

8,8 milliards $. Et la somme de

I’ addition des recettes d' exploitation
canadiennes du CN et de celles du
CP aété de 6,2 milliards $, soit

90 % du total des recettes
marchandises au Canada. Les
chemins de fer régionaux ont
réalisé le solde de 10 %.

En outre, les activités du CN et
du CP aux Etats-Unis ont produit
environ 1,7 milliard $, ce qui a
représenté 21 % de leurs recettes
combinées de 7,9 milliards $. En
1996, le CN aréalisé environ 14 %
de ses recettes aux Etats-Unis,
comparativement & 29 % pour
le CP.

La figure 10-10 indique sous
forme graphique les recettes
d’exploitation de I'industrie
canadienne du transport ferroviaire
en 1996.

Lesfrais d’ exploitation des
chemins de fer sont surtout des frais
de main-d’ oeuvre, de carburant,

d’ amortissement, de location de
matériel ainsi que d’ acquisition de
matériel et de services.

Ces dernieres années, laréduction
des frais de main-d’ oeuvre a été la
cause principale de marges
bénéficiaires accrues. En 1996, la
part du total des recettes!

d exploitation représentée par les
frais de main-d’ oeuvre a été de

35 %, alors qu’ elle avait été de 47 %
en 1993. En comparation, les
chemins de fer de catégorie | des
Etats-Unis ont encore des frais de
main-d’ oeuvre relativement
inférieurs, totalisant 28 % du total
de leurs recettes d’ exploitation en
1996.

BienqueleCN, leCP et VIA
aient tous connu des réductions de
main-d’ oeuvre de 6 a7 % en 1997,
celles-ci, au cours des cing dernieres
années, ont varié selon le
transporteur. Au cours de la période
de 1992 41997, le CN asubi une
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réduction d’environ 32 %, le CP, une
réduction de quelque 24 %, et VIA,
une réduction d'environ 38 %. La
figure 10-11 montre |a tendance de
I’emploi au sein des chemins de fer
canadiens depuis 1990.

Les chemins de fer de catégorielll
établis de longue date ont eu
tendance aréduire leur effectif, mais
dans |’ensemble, le nombre
d’emplois assurés par ces chemins
de fer n'a pas diminué autant,
situation qui résulte en partie, depuis
quelques années, de la cession aux
chemins de fer de catégorie Il, par
les chemins de fer de catégorie |,
de certaines lignes et de certains
employés.

Les opérations ferroviaires avaient
coutume d’ étre plus intensives en
main-d’ oeuvre que I’ ensemble du
secteur des transports. En 1992, les
frais de main-d’ oeuvre ont
représenté 50 % des recettes
d’ exploitation combinées du CN et
du CP, mais seulement 41 % dans le
secteur des transports en général. En
1997, les frais de main-d’ oeuvre
ferroviaires avaient chuté a 35 %,
soit presgue I’ équivalent de ce qu’ils
étaient dans I’ ensemble du secteur
des transports.

La productivité de la main-
d’ oeuvre des chemins de fer a
augmenté de 47 % pendant la
période 1992 a 1995 (soit beaucoup
plus que la hausse de 28 % dans
I"ensemble du secteur des
transports), et de 9 % en 1996.
D’ aprés les données préliminaires,
1997 a également donné lieu a des
gains accrus.

Les gains de productivité
considérables sont attribuables a des
frais de main-d’ oeuvre annuels
moyens plus élevés dans I’ industrie
du transport ferroviaire : 61 000 $ en
1996, comparativement a 45 000 $
dans |’ ensemble des transports. Mais
méme s'il y aeu une amélioration
phénoménale de la productivité, les

1 L'importance relative de chagque facteur dans la structure des codts doit étre calculée en fonction de I’ ensemble de ces derniers. Mais
I”ensemble des colts ne comprend pas seulement tous les frais d' exploitation, mais aussi une allocation pour le colt du capital. Le calcul de
ce dernier est un travail complexe, et tous les renseignements nécessaires pour |’ effectuer n’ étaient pas disponibles. Dans le présent rapport,
le total des recettes d’ exploitation a remplacé par conséquent le total des colits, selon I hypothése qui veut que |e bénéfice net soit

I’ équivalent du colt du capital.
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TABLEAU 10

7

STRUCTURE DES COUTS ET INDICATEURS DE RENDEMENT
CN ET CP, 1993 & 1996

1993 1994
Structure de codlts (en % des recettes d’exploitation)
Main-d’'oeuvre 47,3 40,8
Carburant 8,8 8,7
Employés (en milliers) 48,9 45,6
Colt moyen de main-d’oeuvre
, I 57,1 57,4
par employé (en milliers de $)
Changement de productivité (en %)
Main-d’oeuvre 9,1 22,9
Carburant 3,3 9,8
Total 55 12,2
Changement dans le co(t unitaire (en %)
Main-d’oeuvre (5,7) (18,1)
Total (5.3) (11,4

1995

42,7
9,2

42,4
61,7
0,4

&7
0,6

7,0
0,9

Source : Transports Canada, d'apreés les dossiers de I'Office des transports du Canada.

1996

39,1
9,5

39,4
61,0
9,1

52
3,7

(9.3)
27

TABLEAU 10-8

FAITS SAILLANTS DU RENDEMENT FINANCIER

DE L'INDUSTRIE CANADIENNE DU TRANSPORT FERROVIAIRE
1993 a 1997

m LES TRANSPORTS AU CANADA

(En millions de dollars)

Sources : Statistique Canada, Cat. 52-216; rapports annuels du CN et de CP.

1993 1994 1995 1996 1997
Chemins de fer de catégorie | (marchandises)
Opérations canadiennes
Recettes d’exploitation 5894 6 426 6 190 6 250 6 528
Dépenses d’exploitation* 5 530 5635 5 592 5 346 5208
Marges d’exploitation (%) 6,2 12,3 9,7 14,5 20,2
Réseau (y compris les opérations aux E.-U.)
Recettes d’exploitation 7 366 7 970 7877 7 932 8 295
Dépenses d’exploitation* 6919 7 236 7 055 6 791 6 816
Marges d’exploitation (%) 6,1 9,2 10,4 14,4 17,8
Frais spéciaux 49 0 2 596 381 0
Chemins de fer régionaux/Exploitants
Recettes d’exploitation 629 644 672 n.d. n.d.
Dépenses d’exploitation 535 540 560 n.d. n.d.
Marges d’exploitation (%) 13,5 17,1 12,7 n.d. n.d.
Ensemble du transport ferroviaire des marchandises
— Opérations canadiennes
Marges d’exploitation (%)? 6,9 13,6 10,0 14,5 20,2
n.d. Non disponible
1. A I'exclusion des frais spéciaux de restructuration et de réduction de la valeur d’éléments d’actif
2. Les ratios d’exploitation de I'industrie en 1996-1997 correspondent aux moyennes du CN et du CP

frais de main-d’ oeuvre moyens par
employé ont eux aussi augmenté.
Au CN et au CP, les frais de main-
d’ oeuvre unitaires ont diminué de
25 % depuis 1992, ce qui a permis
aux deux chemins de fer de réduire
de 720 millions $ le total de leurs
dépenses de main-d' ceuvre. En
revanche, les frais de main-d’ oeuvre
unitaires dans I’ ensemble du secteur
des entreprises se sont accrus de
0,4 % pendant la méme période.

Lesfrais de carburant ont
représenté 9,5 % des recettes
d’exploitation du CN et du CP en
1996, comparativement & 12 % pour
le secteur des transports dans son
ensemble. Depuis 1992, le
rendement énergétique du CN et du
CP a augmenté sensiblement.

En 1996, les dépenses
d’exploitation autres que les frais de
carburant et de main-d’ oeuvre ont
compté pour 47 % des recettes
d’exploitation du CN et du CP.

D’ autres colts avaient trait a

I’ utilisation du capital. Les taxes
municipales ainsi que les frais de
location et d’ amortissement ont
représenté environ 15 % des recettes
des chemins de fer. Les frais de
location de matériel en ont
représenté 6 %, soit a peu presle
méme pourcentage que les frais

d amortissement.

La productivité totale de
I'industrie ferroviaire canadienne
S est améliorée de 24 % de 1992 a
1996, le gain ayant été de 3,7 % en
1996. Dans les chemins de fer
canadiens, le facteur qui contribue le
plus a augmenter I’ensemble de la
productivité reste la productivité de
lamain-d’ oeuvre. Par suite de gains
de productivité considérables, les
codts unitaires ont diminué de 18 %
depuis 1992. En 1996, cette
diminution a atteint 2,7 %. Des
colts unitaires moindres ont permis
aux chemins de fer alafois de
réduire leurs prix et d’ augmenter
leur rendement financier par rapport
acequ'il était au début des
années 1990.



Le tableau 10-7 énumere les
indicateurs de co(its et d' efficacité
des chemins de fer canadiens.

Rentabilité

Ces dernieres années, les chemins
de fer canadiens ont indiqué une
amélioration sensible de leur
rendement financier. Dans le cas des
services ferroviaires marchandises,
la marge d’ exploitation moyenne de
I’industrie a presque triplé, étant
passée de 6,9 % des recettes en 1993
a20,2 % en 1997. Le tableau 10-8
fait état des faits saillants au chapitre
du rendement financier des chemins
de fer canadiens au cours de la
période de 1993 a 1997.

En ce qui atrait al’ensemble de
leur réseau, les bénéfices du CN et
du CP ont grimpé sensiblement ces
deux derniéres années. En 1996, les
bénéfices d’ exploitation combinés
des deux chemins de fer (a
I’ exclusion des frais spéciaux) se
sont chiffrésa 1,1 milliard $, en
hausse de 39 % sur 1995. Les
bénéfices nets combinés sont montés
4529 millions $ en 1996, aors qu'il
y avait eu une perte totale de
2 milliards $ en 1995 a cause des
frais spéciaux de restructuration,
ainsi que de réduction de la valeur
d éléments d’ actif. Les deux
chemins de fer ont vu leurs
bénéfices s accroitre de nouveau
sensiblement en 1997, car leurs
bénéfices d’ exploitation réunis ont
totalisé 1,5 milliard $, en hausse de
30 % sur 1996.

Chemins de fer nationaux du
Canada

Depuis sa privatisation en 1995, le
CN aeu du succés sur les marchés
financiers, a cause surtout de sa
rentabilité accrue. De 1993 & 1997,
ses marges d exploitation ont plus
que triplé, étant passées de 5 % des
recettes d' exploitation en 1993 a
18,5 % de ces derniéres en 1997.
Malgré cette amélioration des
marges d’ exploitation, toutefois, le
bénéfice net a été durement touché,
en 1995 et 1996, par lesfrais
spécialx occasionnés par la
restructuration et par la réévaluation
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FIGURE 10-12
CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA
BENEFICE D’EXPLOITATION ET BENEFICE NET
1993 & 1997
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Note :  Les frais spéciaux sont exclus du bénéfice d’exploitation mais compris dans le bénéfice net.

Sources : Rapport annuel du CN pour 1996, communiqué de presse du CN indiquant les résultats financiers
de 1997.

FIGURE 10-13
CANADIEN PACIFIQUE LIMITEE
BENEFICE D’EXPLOITATION ET BENEFICE NET

1993 a 1997
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Note :  Les frais spéciaux sont exclus du bénéfice d’exploitation, mais compris dans le bénéfice net.

* Principes comptables généralement acceptés

*k A compter de 1997, le CP fait état de ses résultats financiers conformément aux principes
comptables des Etats-Unis.

|:| Bénéfice d’exploitation

Sources : Rapport annuel du CP pour 1996; communiqué de presse du CP indiquant les résultats financiers
de 1997.
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FIGURE 10-14
TRANSPORT FERROVIAIRE DES MARCHANDISES AU CANADA
MARGES D’EXPLOITATION
1993 a 1997
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Sources : Statistique Canada, Cat. 52-216; CN, CP.
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FIGURE 10-15
LES DEPENSES EN CAPITAL DU CN ET DE CP
AU CANADA
1989 a 1997
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des ééments d' actif. Ces frais ont
totalisé 1 453 millions $ en 1995, et
381 millions en 1996.

Les avantages de la restructuration
ont commenceé a se faire sentir en
1997, le bénéfice d’ exploitation ayant
augmenté en fléche, passant de
610 millions $ en 1996 &

m LES TRANSPORTS AU CANADA
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Sources : Rapports annuels du CN et du CR, et communiqués de presse officiels.

807 millions $ I’ année suivante. Cette
rentabilité accrue a découlé des gains
de productivité de la main-d’ oeuvre,
des codts unitaires moindres, et d’'une
forte croissance (9 %) du total des
recettes d' exploitation. Celle-ci était
surtout attribuable aux quantités
supérieures de céréales et de produits
automobiles transportés, ainsi qu'a

I" augmentation du trafic intermodal.
Le bénéfice net a éé de 421 millions $
en 1997, alors qu'il s était chiffré a
296 millions en 1996.

Lafigure 10-12 fait état du
bénéfice d’ exploitation et du
bénéfice net du CN pendant la
période de 1993 a 1997.

Canadien Pacifique Limitée

Larentabilité du CP S est €lle aussi
accrue sensiblement ces derniéres
années, les marges d’ exploitation
ayant doublé, passant de 7,2 % des
recettes en 1993 a

17 % de ces derniéres en 1997.

En 1995, cette compagnie de chemin
defer afait I’ objet d’un grand
programme de restructuration, qui a
occasionné une dépense spéciale de
1 143 millions $ et une perte nette
aprées impdts de 930 millions. Mais
aprés laréduction des colts et la
restructuration, son ratio
d’exploitation est tombé a 86 % en
1996, alors qu'il était de 90 % en
1995. Méme si les recettes n’ont pas
augmenté en 1996, le bénéfice

d exploitation est passé a

531 millions $, en hausse de 39 %
sur les 382 millions réalisés en 1995
(al’exclusion des frais spéciaux), a
cause de |I'améioration dudit ratio
d’exploitation. La figure 10-3
montre e bénéfice d’ exploitation et
le bénéfice net du CP pendant la
période de 1993 a 1997.

En 1997, le CP a commencé afaire
état de ses résultats financiers en
vertu des principes comptables des
Etats-Unis (PCGA E.-U.). Selon
cette méthode, sa rentabilité était
plus élevée, sa marge d’ exploitation
équivalant a 21,5 % du total de ses
recettes. Le bénéfice total

d exploitation du CP a été de 802
millions $ en 1997. Une fois
rajustées pour tenir compte de la
vente de la « Kansas City and Corn
Line », les recettes marchandises de
la compagnie se sont accrues de

7 % cette année-la, surtout a cause
de I’augmentation des expéditions
de céréales, de charbon, de soufre et
d’engrais, de méme que de celle du
trafic intermodal et du trafic



représenté par les produits
automobiles.

Transporteurs régionaux

Lamarge bénéficiaire moyenne des
transporteurs régionaux a &é
supérieure a celle de leurs homologues
nationaux entre 1993 et 1995, période
pendant laquelle tant le CN que le CP
effectuaient une restructuration
importante de leurs opérations.

Les services offerts par les
transporteurs régionaux sont
essentiels aux entreprises locales, en
particulier dans les secteurs des
mines et des ressources naturelles.
C'est pourquoi la rentabilité de ces
transporteurs est liée étroitement a
celledeleursclients. C'est ains
gu’en 19962, les bénéfices de BC
Rail ont subi le contrecoup des
niveaux de production moindres des
industries forestiére et charbonniére.

RaiLink, une compagnie opérant
des chemins de fer d'intérét local, a
commenceé & émettre des actions
dans le public le 1= avril 1997. Elle
est devenue profitable en 1997,
ayant déclaré des recettes
d exploitation de 11 millions $ et
un bénéfice d' exploitation de
2,5 millions $ pendant |e premier
semestre de 1997, ce qui donnait
un ratio d’ exploitation de 76,8 %
(ou une marge d exploitation de
23,2 %). Son bénéfice net pendant
cette période de six mois a été de
1,3 million $, comparativement a
une perte de 0,5 million pendant la
période correspondante de 1996, le
ratio d’ exploitation étant alors de
91 %. Lafigure 10-14 indique les
marges d’ exploitation des
transporteurs ferroviaires de
marchandises de 1993 & 1997.

I nvestissements

Tant le CN que le CP ont
augmenté leurs dépenses en capital
depuis 1993, la plupart du temps
pour acheter des locomotives neuves
de méme que pour accroitre
I"efficacité et les services ala
clientéle.

2 Rapport annuel de BC Rail, 1996.
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TABLEAU 10-9
IMMOBILISATIONS NETTES DES CHEMINS DE FER

AU 31 DECEMBRE 1996

Source : Rapports annuels du CN et du CR, 1996.

(Millions $)

CN CcP TOTAL
Voies et plates-formes 3314 3 267 6 581
Matériel roulant 979 1211 2 190
Batiments 336 299 635
Autres 240 470 710
Totaux 4 869 5247 10 116
Locations-acquisitions
comprises dans les biens 282 210 492

TABLEAU 10-10
FAITS SAILLANTS EN MATIERE DE RENDEMENT FINANCIER
DES SERVICES VOYAGEURS DE VIA RAIL

Source : Rapports annuels de VIA Rail Canada

En 1996, les dépenses en capital de
ces deux principaux chemins de fer,
pour leurs opérations canadiennes,
ont totalisé 694 millions $. Celles du
CN, soit 464 millions $, ont été
consacrées surtout al’ acquisition de
nouvelles locomoatives, a
I’ augmentation du matériel roulant et
du matériel connexe, ainsi qu'au
renouvellement de la plate-forme.

Les dépenses en capital du CP ont éé
moindres en 1996, par suite de

I’ acquisition d’'un bon nombre de
locomotives en 1995. La figure 10-15
montre les dépenses en capital du CN
et du CP de 1989 a 1997.

Les deux grands chemins de fer
ont accru sensiblement leurs
dépenses en capital en 1997, soit un
total de 1,4 milliard $ lorsqu’on
combine les dépenses de I’ un et de
I’autre, sur lequel ils ont consacré

1993 a 1997

(Millions $)
1993 1994 1995 1996 1997
Recettes d’exploitation 164 176 175 185 188
Dépenses d’exploitation 485 439 397 390 387
Ratios de recouvrement des colts (%) 33,8 40,2 43,9 47,3 49,4
Financement gouvernemental 348 318 295 245 229

environ 884 millions $ aleurs
opérations canadiennes. Leurs
programmes d’ investi ssement
respectifs, cette année-13, étaient
toujours axés sur |’ acquisition de
puissantes locomotives neuves.

A lafin de 1996, les
immobilisations nettes du CN et du
CP totalisaient 10,1 milliards $,
notamment 492 millions $ au titre de
locations-acquisitions. Soixante-cing
pour cent des investissements dans
des biens étaient consacrés aux voies
et alaplate-forme, 22 % au matériel
roulant, 6 % aux batiments, et 7 % a
d’autres biens. Environ 93 % des
éléments d’ actif du CN étaient au
Canada, et le reste (7 %) aux Etats-
Unis, tandis que le CP avait des
investissements relativement
considérables dans ce pays, soit
28 %. Le tableau 10-9 compare les
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TABLEAU 10-11
STRUCTURE DES COUTS ET INDICATEURS DE RENDEMENT DE VIA RAIL

1993 a 1996
1993 1994 1995 1996

Structure des codts (en % des recettes d’exploitation)

Main-d’'oeuvre 44,6 45,1 44,2 41,8

Carburant 2,8 3.3 3,6 4,4
Employés (en milliers) 4,6 4,3 3,8 3,2
Colt moyen de main-d'oeuvre

par employé (en milliers de $) 519 50,9 51,3 56,5
Changement de productivité (en %)

Main-d’oeuvre 0,9 7.8 15,5 17,2

Carburant 2,7 4,3 10,5 (6,1)
Changement dans le co(t unitaire (en %)

Main-d'oeuvre 0,7 (11,7) (10,9) (8,9)

Total 2,6 (10,0) (11,0) 0,8)

Source : Transports Canada, d'apres les fichiers informatiques de VIA.

TABLEAU 10-12
CHANGEMENTS DANS LES PRIX ET LA PRODUCTION DE VIA RAIL

immobilisations nettes des chemins
defer alafin de 1996.

VIA RAIL

L es recettes voyageurs provenant
des servicesde VIA (al’ exclusion des
subventions) comptaient pour 2 % de
I’ensemble des recettes de I’ industrie
ferroviaire. En 1997, VIA aproduit
des recettes d’ exploitation de
188 millions $, soit une augmentation
de 7,4 % par rapport a 1996.

Bien que les services ferroviaires
voyageurs soient encore
subventionnés, le ratio de
recouvrement des colits a augmenté
sensiblement ces derniéres années,
étant passé de 33,8 % du total des
dépenses d’ exploitation en 1993 a
49,4 % en 1997. Les subventions
gouvernementales versées aVIA

3 Rapport annuel deVIA, 1996.
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1994 a 1997
1994 1995 1996 1997
Changements dans les prix (%) 50 (2,1) 3,1 6,1
Changements dans la production (%) 1,6 25 (0,7) 1,6

Source : Transports Canada, d'apres les fichiers informatiques de VIA.

ont totalisé 229 millions $ en 1997 :
un financement d’ exploitation de

196 millions $, et un total de

33 millions $ pour le financement des
immobilisations et |a réorganisation.
Ces fonds ont été fondés sur les
budgets d’ exploitation annuels
approuvés par le gouvernement.

Depuis 1993, la subvention versée
aVIA adiminué de 119 millions $.
Cette tendance a la baisse se
poursuivra probablement vu que
VIA s est donné pour objectifs
financiers de réduire encore ses
subventions, a 170 millions $ d'ici
1999, gréce a une réduction des
collts et a une stratégie
d accroissement des recettes. Le
tableau 10-10 montre les recettes et
les dépenses de VIA Rail, ainsi que
le financement gouvernemental, de
1993 & 1997.

Les frais de main-d’ oeuvre de
VIA ont chuté de 71 millions $ entre
1992 et 1996. S établissant a 42 %
en 1996, la part des recettes
d’ exploitation annulée par les frais
de main-d’ oeuvre avait diminué de
cing points de pourcentage depuis
1992. De 1992 a 1996, VIA aconnu
des gains de productivité importants,
soit 47 %. A VIA, lesfrais annuels
moyens par employé occupent le
deuxiéme rang en importance dans
I'industrie des transports. Les colts
de main-d’ oeuvre unitaires ont
diminué de 28 % pendant cette
période.

En 1996, les frais de carburant ont
totalisé 4,4 % des recettes
d’exploitation de VIA. De 1993 a
1996, ils se sont accrus par suite des
prix relativement élevés du carburant
et des gains d’ efficacité moindres.
Les frais de commercialisation
(12 %) sont un autre article de
colt important.

L’ amortissement et les paiements
a d’ autres transporteurs ferroviaires
ont représenté chacun 10 % des frais
d’exploitation de VIA.

Le tableau 10-11 énumére les
indicateurs de co(it et d’ efficacité de
VIA pour la période de 1993 a 1996.

Conformément & laréduction des
subventions, les augmentations de
prix deVIA ont dépassé les
tendances générales de I’ inflation,
sauf pendant un certain temps en
1995. Ces deux derniéeres années, les
prix ont augmenté chaque année de
4,6 % alors que le taux d’inflation
était de 1,7 %. Malgré ces
augmentations, la production de VIA
s est accrue, mais a un rythme
relativement lent. (tableau 10-12).
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Un examen de la Loi sur lestransports routiers a été amorcé. Malgré

une augmentation du nombre de faillites d’ entreprises de camionnage, le

rendement financier de cette industrie est demeuré positif sous |’ effet de

I" augmentation du trafic, surtout du camionnage transfrontalier.

D’une fagon ou d’ une autre, tous
les Canadiens ont recours au
camionnage dans leur vie de tous les
jours. Par les recettes et les emplois
qu’il génére, celui-ci est important
dans |’ ensemble du Canada. Selon
les estimations, il s agit d’'une
industrie de 31 milliards $, et le
camionnage pour compte d’ autrui
compte pour prés de lamoitié des
activités. |1 représente environ
158 000 emploais. Pour ainsi dire
tous les produits achetés par les
consommateurs ont été transportés
par camion, du moins sur une partie
du trajet, et parfois plusieurs fois
avant de parvenir a destination.

L e camionnage est populaire
parce qu'il est un mode de transport
flexible, restreint seulement par

I’ étendue du réseau routier. A cause
de cette flexibilité, il peut fournir la
sorte de services dont ont besoin
méme les expéditeurs les plus
exigeants.

Au Canada, quelque 118 000 gros
camions transportent commercial ement
des marchandises pour compte
d autrui. Du c6té du camionnage
non commercial, on retrouve des
camions agricoles, de collectivité et
d’entretien. Les entreprises de
messageries, qui transportent du
courrier et des petits colis, utilisent
également des camions.

Lafigure 11-1 montre la structure
de I'industrie du camionnage et les
recettes réalisées par cette derniére.
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FAITS SAILLANTS

EN 1997

ExXAMEN DE LA Lol DE 1987
SUR LES TRANSPORTS
ROUTIERS

Transports Canada a amorcé en
1996 un examen de la Loi de 1987
sur les transports routiers. Celle-ci
permet aux provinces de réglementer
le transport routier extra-provincial
(transport par autocar et
camionnage), qui est de compétence
fédérale.

Au cours des consultations de
1996, les provinces et les
associations de I’industrie ont
convenu que le gouvernement devrait
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se concentrer sur la réglementation
de la séeurité routiére, et éiminer les
derniers vestiges de réglementation
économique dans le domaine des
transports routiers.

Le Ministére arendu public un
document de travail en avril 1997,
qui évaluait les résultats de ces
consultations et indiquait des
domaines dans lesquelsiil fallait
modifier laLoi.

ALENA

Deux groupes de |’ ALENA, soit le
Sous-comité des normes relatives au
transport terrestre et le Groupe
consultatif des transports, ont
continué a militer en faveur de
normes techniques compatibles et de
I’ @limination des obstacles au
camionnage transfrontalier efficace
et rentable au Canada, au Mexique
et aux Etats-Unis.

A cejour, ces groupes ont réussi &
faire adopter des normes nord-
américaines compatibles en ce qui a
trait a1’ &ge des conducteurs, ala
langue d' usage et aux exigences
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FIGURE 11-1
STRUCTURE ET RECETTES DE L'INDUSTRIE DU CAMIONNAGE
1996
INDUSTRIE INDUSTRIE DU
CAMIONNAGE
31 MILLIARDS $
SECTEUR [ 1
CAMIONNAGE POUR CAMIONNAGE
ZMlEaﬁ?AEF?DE% COMPTE D'AUTRUI PRIVE
' 15 MILLIARDS $ $14 MILLIARDS $
GOUVERNEMENT
I 1
TRANSPORTEURS TRANSPORTEURS
INTRA-PROVINCIAUX EXTRA-PROVINCIAUX
2,8 MILLIARDS $ 12,2 MILLIARDS $
OPERATIONS I !
ACTIVITES ACTIVITES ACTIVITES ACTIVITES
INTRA-PROVINCIALES J§| INTRA-PROVINCIALES §| INTERPROVINCIALES INTERNATIONALES
2,8 MILLIARDS $ 44 MILLIARDS $ 4,0 MILLIARDS $ 3,8 MILLIARDS $
TRAFIC ENTRANT TRAFIC SORTANT
1,8 MILLIARDS $ 2,0 MILLIARDS $
Sources : Statistique Canada, Le camionnage au Canada en 1995, cat. 53-222-XPB; Fred Nix,
Trucking in Canada — A Profile, mars 1996; étude spéciale de Statistique Canada sur les services
de messageries :
Les messageries au Canada : Profil de I'industrie, avril 1993, A. Mathieson et J. Leduc.

meédicales; produit un guide nord-
américain trilingue des mesures
d'urgence et un guide trilingue sur
les dispositifs de controle de la

circulation; et publié un rapport sur la
compatibilité des poids et dimensions

des véhicules nord-américains.

Les organismes en question se
concentrent maintenant sur le
processus d’ évaluation de la sécurité
routiere, échangent des données sur

les transports routiers, s entendent sur

la compatibilité des poids et
dimensions des véhicules, et
élaborent un code nord-américain
régissant les marchandises
dangereuses.

M ODIFICATIONS APPORTEES
AUX REGLES SUR LE
CABOTAGE

Aprés plusieurs années de
discussion, les représentants des
gouvernements canadien et
américain et ceux de I’industrie ont
libéralisé les régles douanieres
régissant le cabotage, ou le transport
d’un point & un autre dans un pays

étranger, permettant ainsi aux
entreprises de camionnage d'’ utiliser
plus efficacement leur matériel et de
réduire ainsi le nombre de milles ou
de kilométres parcourus a vide.

En vertu de ces nouvelles régles,
dans la mesure ou un chargement est
international, le matériel de transport
seralui aussi considéré comme
international et libre de restrictions
en matiére de cabotage. Les
restrictions applicables au matériel
qui circule sans charge payante
prendront fin elles aussi.

En outre, les Etats-Unis
envisagent de libéraliser leurs régles
régissant les transports « incidents »,
soit le ramassage et lalivraison d’un
chargement intérieur au cours d’'un
transport international, pour les
aligner sur les régles canadiennes.
Le Canada permet actuellement le
ramassage et la livraison sur son
territoire, a condition que le
transport intérieur soit secondaire
par rapport au transport
international, et que le parcours suivi
dans le cas du chargement intérieur
ne soit pas tres différent de celui
adopté en ce qui atrait au
chargement international.

Les regles en vigueur en matiére
d immigration, qui régissent les
conducteurs, ne sont pas visées par
ces changements.

L E COMMERCE INTERIEUR
DU CANADA ET
L'HARMONISATION
NATIONALE

Le chapitre relatif aux transports
de I’ Accord sur le commerce
intérieur, qui est entré en vigueur en
1995, comprend un engagement
général d’ harmoniser tant les normes
que les réglements, ainsi que des
engagements précis d’instaurer des
normes national es de sécurité
routiére, de fixer des limites
uniformes dans le cas des poids et
dimensions des véhicules, ainsi que
de terminer la déréglementation de
I’industrie du camionnage, entre
autres questions.



Second rapport annuel

En 1997, les ministres fédéral et
provinciaux des Transports ont
rempli ces engagements en
présentant leur second rapport
annuel sur lamise en oeuvre de ces
derniers, contenus dans le chapitre
sur les transports de I’ Accord sur le
commerce intérieur.

Dans ce rapport, ils ont indiqué
plusieurs faits saillants de I’ année.
Ils ont signé un protocole d entente
contenant neuf changements a
apporter aux normes nationales pour
rendre plus uniformes les poids et
dimensions des véhicules. Leurs
propositions reflétent I’ usage actuel,
soit les conditions et les
changements que les gouvernements
sont préts a apporter. lls ont
également amorcé une initiative
visant ainstaurer en 1998 le nouvel
examen de conformité relatif au
Code canadien de sécurité — cote de
sécurité (norme 14), qui serala
principale composante des nouvelles
dispositions fédérales contenues
dans une Loi sur les transports
routiers (LTR) modifiée.

Abrogation dela partielll dela
Loi de 1987 sur lestransports
routiers

L abrogation de la partie 111 de la
Loi des 1987 sur les transports
routiers était prévue pour le début de
1998, dans le cadre de I’ accord
global visant a éliminer les derniers
vestiges de la réglementation
économique du camionnage. Les
négociations en vue de cette
abrogation ont constitué en 1997 la
principale initiative qui, dans le
domaine du commerce intérieur, a
influé sur le camionnage.

Lorsque I’ Accord sur le
commerce intérieur a été conclu,
guatre provinces conservaient une
certaine réglementation économique
du camionnage : la Colombie-
Britannique, la Saskatchewan,
le Manitoba et le Québec. La
plus grande partie de cette
réglementation a été diminée avant
le 1= janvier 1998, ou €lle devait
I’étre. Mais la Colombie-Britannique

et le Québec ont demandé le report
de I’ abrogation de la partie 111 pour
donner aleursindustries du
transport par camion a benne et du
camionnage de grumes le temps de
se préparer alatransition. Sur le
plan national, ces secteurs
représentent moins de 2 % de
I’industrie du camionnage. Les deux
provinces ont négocié le tout avec
les autres provinces et les territoires,
et la plupart ont accepté ce report.

Le 21 décembre 1997, le ministre
des Transports a convenu de reporter
au 1% janvier 2000 I’ abrogation de la
partie 11, & condition que la
Colombie-Britannique et le Québec
continuent de ne réglementer que le
transport par camion a benne et le
camionnage de grumes.

PoIDS ET DIMENSIONS DES
VEHICULES

Les poids et dimensions des
véhicules influent énormément sur
les frais de camionnage de méme
que sur laproductivité et la
compétitivité des entreprises. A
cause de leur importance, un groupe
detravail intergouvernementd, le
Groupe de travail sur les poids et
dimensions des véhicules, coordonne
la politique grace a des mesures
collectives, et sert de tribune pour
I’échange d’'idées et d’ observations
sur lesinitiatives provinciales.

En 1997, le Groupe de travail a
consulté des parties prenantes de
I’industrie du camionnage pour
déterminer si une plus grande
uniformité nationale des poids
et dimensions des véhicules
pourrait étre imposée. Il aformulé
16 recommandations, dont neuf ont
été approuvées par le Consell des
sous-ministres responsables des
transports et de la sécurité routiére,
auquel il est imputable. Les
représentants des provinces n’ ont pas
terminé leur analyse des sept autres
recommandations.

L es recommandations approuvées
normalisent lalongueur de la cabine,
les raccords entre le véhicule tracteur
et laremorque, I’ écartement des
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essieux et la charge maximum sur
essieu. Certaines reflétent I’ usage et
les conditions actuels, alors que

d autres font état des changements
gue les gouvernements sont préts a
apporter pour promouvoir

I’ uniformité.

A I’ é&chelle nord-américaine, un
groupe de travail trilatéral est en
train d’ @iminer les normes régissant
les poids et dimensions des
véhicules au Canada, aux Etats-Unis
et au Mexique. La compatibilité des
caractéristiques relatives alartaille
des véhicules constitue un défi
majeur vu le large éventail de
guestions techniques, économiques
et de principes qui sous-tend la
réglementation dans chacun des
pays. Ce groupe de travail a
échangé des renseignements sur les
restrictions fédérales, provinciales et
étatiques en vigueur; discuté de la
sécurité; et examiné les procédures
de conformité, d application et de
gestion applicables. En septembre
1997, il arendu public un rapport
indiquant les enjeux relatifs ala
compatibilité ainsi que les
possibilités a envisager dans
I’ avenir.

SERVICES DE

CAMIONNAGE

L’ industrie du camionnage
comprend deux volets principaux :
le camionnage privé et le
camionnage pour compte d’ autrui.

L es entreprises de camionnage
privées entretiennent un parc de
camions et de remorques pour le
transport de leurs propres
marchandises, en utilisant a

I’ occasion ce parc pour acheminer
des marchandises pour le compte

d’ autres entrepreneurs. Quant aux
entreprises de camionnage pour
compte d’ autrui, elles transportent
des marchandises en imposant un
tarif correspondant a divers types de
service, notamment le camionnage
de charges complétes et le
camionnage de charges partielles ou
incompl étes.
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En plus de satisfaire a une
clientéle intérieure et internationale,
les transporteurs pour compte
d autrui peuvent se distinguer les
uns des autres par I’ endroit ou ils
travaillent au Canada. Les
transporteurs pour compte d’ autrui
intra-provinciaux exercent leur
activité al’intérieur d’ une province
donnée et relévent de la compétence
de cette derniére. Quant a leurs
homologues extra-provinciaux, ils
exercent leurs activités au-dela des
frontiéres provinciales et nationales,
et ils sont de compétence fédérale.
[Is tirent tout de méme une grande
partie de leur bénéfice d’ exploitation
de leurs activités intra-provinciales
de camionnage. En 1996, les
transporteurs extra-provinciaux ont
réalisé des recettes totalisant plus de
12 milliards $, ce qui représente
81 % de I’ ensemble des recettes de
camionnage pour compte d’ autrui.

L es transporteurs intra-provinciavx,
eux, ont justifié du reste des recettes,
évalué a plus de 2,8 milliards $ ou
19 % de I’ ensemble des recettes en
question.

Les voituriers ou artisans et les
services de messageries sont
également des volets importants de
I’industrie du camionnage. Les
premiers travaillent en vertu d’'un
contrat de transport, pour le compte
de transporteurs pour compte
d’autrui ou de transporteurs priveés,
et utilisent habituellement leurs
propres camions. Les seconds se
spéciaisent dans lalivraison du
courrier et des petits colis, et font
souvent appel a d’ autres
transporteurs, notamment les
sociétés de transport par autocar
(interurbain), les exploitants
spécialisés dans le fret aérien et les
entrepreneurs en camionnage de
charges partielles. La plus grande
partie du présent chapitre porte sur
le camionnage pour compte d’ autrui,
car les renseignements sur le
camionnage privé, sur les voituriers
ou artisans et sur les services de
messageries sont limités.

Tous les transporteurs, peu
importe la catégorie alaquelleils
appartiennent, se distinguent les uns
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des autres par leurs caractéristiques
d’exploitation, comme leur taille, le
matériel spécia qu'ils utilisent, la
région qu’ils desservent, leurs
services et leurs aliances. C'est
ainsi qu'ils peuvent varier du simple
voiturier ou artisan al’ énorme
entreprise exploitant plusieurs
milliers de camions.

Certains transporteurs routiers ont
recours a du matériel spécial comme
les grumiers, les remorques
céréalieres a déversement par le
fond et les bétonniéres, alors que
d’autres utilisent des fourgons
ordinaires ou des remorques plateau.
Certains exercent leurs activités dans
une province donnée, aors que
d’ autres franchissent les frontieres
pour se rendre dans d’ autres
provinces et d’ autres pays. Et
certains transportent des
marchandises générales dans une
région seulement, tandis que
d’autres participent a une liaison
intertransporteurs et se rendent dans
d autres régions.

Dans I’industrie du camionnage,
on différencie également les
transporteurs par la catégorie de
marchandises qu'ils transportent :

* Lestransporteurs de marchandises
générales acheminent des
marchandises tres diverses dans
des fourgons et des remorques
pour marchandises générales.

 Lestransporteurs d' articles de
ménage utilisent des remorques
spéciales pour transporter des
meubles et d’ autres articles
personnels de ménage.

 Lestransports de liquides en vrac
utilisent des camions-citernes pour
acheminer des produits comme le
lait, le pétrole et les produits
chimiques.

* Lestransporteurs de solides en
vrac utilisent des remorques a
benne ou a déchargement par le
fond pour transporter des
marchandises comme les céréales,
les engrais et le gravier.

* Les transporteurs de produits
forestiers utilisent des grumiers
spécialx pour transporter des

grumes ou des billes de la forét
aux usines de péte.

* Lestransporteurs de produits
automobiles ont recours a des
remorques spéciales pour
transporter des automobiles et des
camions des usines aux
établissements des
concessionnaires.

* Les services de messageries
utilisent divers moyens de
transport pour acheminer le
courrier et les petits calis.

L es transporteurs de marchandises
générales sont de loin les plus
nombreux, car ils comptent pour
environ 50 % des transporteurs de
I"industrie du camionnage.

TRANSPORT DU GRAIN

L’ élimination des subventions
versées aux transporteurs
ferroviaires, ains quele
regroupement des silos-élévateurs et
des embranchements, ont augmenté
le recours au camionnage pour
acheminer le grain dans I’ Ouest
canadien. L’ expansion des activités
de transformation secondaire comme
lamouture du grain, la
transformation de laviande et |le
broyage du colza canola, de méme
gue I augmentation des débouchés
aux Etats-Unis et dans larégion de
I’ Asie-Pacifique, ont également été
des facteurs importants.

Lors d’une étude qu’' elle a menée
(Examen du camionnage du grain
dans I’ Ouest canadien), la société
Trimac Consulting Services Ltd. a
examiné les 48 millions de tonnes de
grain produites dans cette partie du
Canada pendant |a campagne
agricole 1995-1996. L e camionnage
local sur courtes distances, des
exploitations agricoles aux silos-
élévateurs du voisinage, aux silos-
élévateurs de téte de ligne et aux
embranchements ferroviaires, pour
I’ ensemencement ou pour
I’ alimentation des animauix, a permis
d’ acheminer environ 43,5 millions
de tonnes, soit 90,5 % de I’ensemble
de la production céréaliéere de cette
campagne agricole.
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TABLEAU 11-1

REPARTITION DU TRAFIC DU CAMIONNAGE PAR SECTEUR

1990 a 1996
Millions de tonnes-km 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996
Intra-provinciales 238499 19736,4 20934,4 22 6444 25838,1 272210 29 378,5
Interprovinciales 30851,0 27 976,7 26 822,9 29 333,0 343075 38585,2 421271
Totaux : Tonnes-km intérieures 54 700,2 47 709,5 47 753,0 519774 60 145,3 65 806,2 71 505,6
Vers le sud 13528,9 131919 15276,4 19 4784 23989,1 25 846,5 29277,1
Vers le nord 9540,9 97192 99135 131574 17737,2 18 358,1 20 350,2
Totaux : Tonnes-km internationales 23 069,8 229111 25190,0 326358 41726,3 44 204,7 49 627,3
Totaux : Intérieures et internationales 77770,0 70 620,6 72943,0 84 613,3 101 871,7 110 010,9 1211329
) En pourcentage

Parts sectorielles

Trafic intra-provincial 30,7 27,9 28,7 26,8 254 24,7 24,3
Trafic interprovincial 39,7 39,6 36,8 34,7 33,7 351 34,8
Totaux : Trafic intérieur 70,3 67,6 65,5 61,4 59,0 59,8 59,0
Vers le sud 17,4 18,7 20,9 23,0 235 235 24,2
Vers le nord 12,3 13,8 13,6 15,6 17,4 16,7 16,8
Totaux : Trafic international 29,7 324 34,5 38,6 41,0 40,2 41,0
Totaux : Trafic intérieur et international 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Source : Statistique Canada, numéros de cat. 53-222 et 50-002.

TABLEAU 11-2

RECETTES DU CAMIONNAGE POUR COMPTE D’AUTRUI PAR GROUPE DE MARCHANDISES

1996

Camionnage Pour- Camionnage Pour- Totaux Pour-
Groupes de marchandises intérieur (Millions $)  centage international (M$) ~ centage (Millions $)  centage
Marchandises générales 2552,7% 40,6 1757,7$ 46,3 43104 % 42,7
Aliments et produits alimentaires 1119,9 17,8 454,3 12,0 1574,2 15,6
Produits forestiers 872,0 13,9 599,4 15,8 14714 14,6
Produits finis fabriqués 4247 6,8 293,7 7,7 718,4 7,1
Produits chimiques 383,8 6,1 194,6 51 578,5 5,7
Produits pétroliers 344,3 55 26,8 0,7 3711 3,7
Véhicules automobiles, moteurs et pieces 285,7 4,5 398,7 10,5 684,4 6,8
Minéraux non métalliques 205,4 3,3 42,3 11 2477 2,5
Céréales 80,2 1,3 25,9 0,7 106,1 1,1
Minerais métallurgiques 19,2 0,3 4,6 0,1 23,8 0,2
Revenus totaux 62879% 100,0 3798,1% 100,0 10 086,0 $ 100,0

Source : Statistique Canada, Tableau spécial.

Le camionnage sert également a
transporter le grain des exploitations
agricoles, des silos-élévateurs
primaires et des silos-€lévateurs de
téte de ligne ad autres silos-
élévateurs de téte de ligne et a
diverses installations de
transformation. Environ 8,1 millions
de tonnes de grain, soit 17 % de
I’ensembl e de la production

céréaliere de 1995-1996, ont été
expédiées sur des distances
intermédiaires de moins de

800 kilométres. Ce genre de
camionnage (distances
intermédiaires) a tendance a

s effectuer au moyen de gros
ensembl es routiers circulant pour
compte d’autrui. L' étude de la
Trimac prévoyait également une

croissance importante du
camionnage intermédiaire, dans
I"hypothése d’ une transformation
secondaire accrue dans I’ Ouest
canadien et d'un meilleur accés aux
marchés des Etats-Unis.

Le camionnage du grain sur
des distances supérieures a
800 kilométres est rare, parce qu'il
est excessivement coQteux.
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TABLEAU 11-3
CAMIONNAGE POUR COMPTE D’AUTRUI PAR GROUPE DE MARCHANDISES
1996

(En millions de tonnes-kilométres)

Camionnage  Pour- Camionnage Pour- Pour-
Groupes de marchandises intérieur centage international  centage Total centage
Marchandises générales 22 823,9 31,9 18 419,6 37,1 41 243,5 34,0
Produits forestiers 13 877,2 19,4 11 598,1 23,4 254754 21,0
Aliments et produits alimentaires 132441 18,5 7 546,3 15,2 20 790,5 17,2
Produits finis fabriqués 5917,0 8,3 4193,7 8,5 10 110,7 8,3
Produits pétroliers 5245,1 7,3 547,0 11 5792,0 4,8
Produits chimiques 4151,0 5,8 2659,1 54 6 810,1 5,6
Minéraux non métalliques 3196,3 4,5 733,8 15 3930,2 3,2
Céréales 1355,0 1,9 611,6 1,2 1 966,6 1,6
Véhicules automobiles, moteurs et piéces 1 346,7 1,9 3230,6 6,5 45773 3,8
Minerais métallurgiques 349,4 0,5 87,4 0,2 436,8 0,4
Tonnes-km (totaux) 71 505,7 100,0 49 627,3 100,0 121 133,0 100,0

Source : Statistique Canada, Tableau spécial.

TABLEAU 11-4
REPARTITION DE L'ACTIVITE DU CAMIONNAGE
PAR SECTEUR DE DEPLACEMENT

TRAFIC

Caractéristique : Activité mesurée au moyen des critéres suivants :
Nombre Distance Nombre Nombre -
Secteurs de déplacement de trajets parcourue de tonnes  de tonnes-km* INTERIEUR ET
Intra-provincial 66,8 39,2 60,4 33,7 INTERNATIONAL
Interprovincial 13,7 39,6 17,9 45,7 Le Carnionn@e, mesuré en
Transfror_nalier 18,8 20,3 21,0 19,8 nombre de tonnes.k“ométre& a
De transit 0,7 10 0,7 0.9 augmenté constamment depuis 1992,
Totaux 100,0 100,0 100,0 100,0

tant sur le marché intérieur que sur
le marché international. Sur le
marché intérieur, le nombre de
tonnes-kilométres s est accru
d’environ 50 %, aors que sur le
marché international, il a presque

* Les tonnes-kilométres se rapportent a un déplacement donné, et elles représentent le poids des
marchandises transportées multiplié par la distance parcourue.

Source : Transports Canada.

TABLEAU 11-5 doublé puisgu’il a grimpé de 98 %.
REPARTITION DU TRAFIC DU CAMIONNAGE Par suite de ces augmentations, la
PAR TYPE DE TRANSPORT répartition du trafic entre le
camionnage intérieur et le

Caractéristique : Activité mesurée au moyen des critéres suivants : camionnage international s est

Nombre Distance Nombre Nombre modifiee. Depuis 1989, e nombre
Types de transport de trajets parcourue de tonnes  de tonnes-km* de tonnes-kilométres correspondant

, : au marché intérieur a diminué de
Po.ur' compte d’autrui 68,7 78,4 76,3 83,8 plus de 11 %, alors que le nombre
Prive 313 21,6 23,7 16,2 de tonnes-kilométres relatif au
Totaux 100.0 1000 100,0 100.0 marché international s est accru dans
* Les tonnes-kilométres se rapportent a un déplacement donné, et elles représentent le poids des laméme proportion. Letableau 11-1
marchandises transportées multiplié par la distance parcourue. montre la répartiti on des tonnes-

Source : Transports Canada.

kilométres entre ces deux secteurs,
de 1990 a 1996.
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TRAFIC DU CAMIONNAGE PAR
GROUPE DE PRODUITS

En 1996, les marchandises
générales, qui se composent surtout
de produits fabriqués et de matiéres
usinées, constituaient la majeure
partie du trafic du camionnage, tant
intérieur qu’ international, et elles
représentaien 41 % des marchandises
transportées au pays méme, et 46 %
des marchandises acheminées vers
des destinations non situées au
Canada. Venaient ensuite les
produits alimentaires, suivis de prés
par les produits forestiers. Le
tableau 11-2 indique les recettes
réalisées en 1996 par les
transporteurs canadiens pour compte
d’autrui, par produit.

Tous ensemble, les marchandises
générales, les produits alimentaires
et les produits forestiers ont
également compté pour plus de
70 % du total des tonnes-kilométres
parcourues, toujours en 1996. Le
tableau 11-3 montre la répartition
des tonnes-kilométres par produit.

RESULTATS DE L'ENQUETE
ROUTIERE DE 1995

A I’ automne de 1997, les
responsables fédéraux et provinciaux
des transports ont rendu public les
résultats de I’ Enquéte routiére
nationale, qui dressaient un nouveau
profil del'industrie du camionnage
au Canada. Le rapport d’ enquéte
décrit la circulation des poids lourds
sur le réseau routier national du
Canada au cours d’ une semaine de
1995, de méme que sur 1 100 autres
kilométres de routes importantes
pour le camionnage dans des
provinces et des territoires donnés.
Cette enquéte a comporté I’ analyse
d'un million d expéditions par
camion et de 36 000 interviews de
conducteurs, a 148 lieux d’ enquéte
de I’ensemble du Canada.

L’ enquéte a permis de réunir des
renseignements sur les camions, les
transporteurs, les conducteurs, les
trgjets et les chargements, ainsi que
de mesurer I'importance du
camionnage, notamment le nombre
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TABLEAU 11-6
REPARTITION DU TRAFIC DU CAMIONNAGE
PAR TYPE DE CONDUCTEUR

Caractéristique :

Source : Transports Canada.

Nombre
Types de conducteur de trajets
Employé d'entreprise de camionnage 789
Voiturier ou artisan 17,4
Indépendant 37
Total 100,0

Activité mesurée au moyen des critéres suivants :

Distance Nombre Nombre
parcourue de tonnes  de tonnes-km*
72,0 76,0 69,3
24,6 20,9 28,1
3.4 31 2,6
100,0 100,0 100,0

* Les tonnes-kilométres se rapportent a un déplacement donné, et elles représentent le poids des
marchandises transportées multiplié par la distance parcourue.

TABLEAU 11-7
TYPES DE CAMION SUR LES ROUTES CANADIENNES

Caractéristique :

Source : Transports Canada.

de trgjets, les distances parcourues,

le nombre de tonnes de marchandises
transportées, le nombre de tonnes-
kilométres marchandises réalisées, le
poids brut des véhicules chargés et le
nombre de tonnes-kilométres
véhicules réalisées.

Lestableaux 11-4 a11-7
inclusivement contiennent des
exemples des renseignements réunis
au sujet du camionnage, des
transporteurs, des conducteurs et des
véhicules. Des résultats complets
sont disponibles gréce au progiciel
d’analyse de données qui peut étre
téléchargé a partir de |’ Internet (site
web de Transports Canada,
http://www.tc.gc.ca, ou site web du
Conseil canadien des administrateurs
en transport motorisé,
http://www.ccmta.ca).

Quant au nombre de trajets
effectués, le camionnage

Nombre
Types de véhicule de trajets
Semi-remorque 71,2
Train routier 71
Camion porteur 20,0
Autres 18
Total 100,0

Activité mesurée au moyen des critéres suivants :

Distance Nombre Nombre
parcourue de tonnes  de tonnes-km*
79,7 778 78,8
9,7 14,8 18,5
9,4 57 1,9
12 1,7 0,8
100,0 100,0 100,0

* Les tonnes-kilométres se rapportent a un déplacement donné, et elles représentent le poids des
marchandises transportées multiplié par la distance parcourue.

intra-provincia représente les deux
tiers du camionnage interurbain sur
les grandes routes canadiennes. Le
tableau 11-4 montre que la part de
trafic qu'il représente est
relativement faible lorsqu’ on la
mesure autrement, parce qu’en
moyenne, les trajets intra-
provinciaux sont plus courts et

s effectuent au moyen de camions
plus petits que les trgjets extra-
provinciaux ou autres.

Comme I’indique le tableau 11-5,
les transporteurs pour compte
d’autrui assurent la plus grande
partie du camionnage interurbain.
Quant aux transporteurs priveés, leur
part du marché, qui représentait le
tiers des tragjets effectués, n’ est plus
gue le sixieme de I’ ensemble des
tonnes-kilomeétres réalisées, parce
gue les trajets moyens sont
relativement courts et les camions
moyens, relativement petits.
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TABLEAU

1996

11-8

EXPORTATIONS CANADIENNES PAR CAMION

Véhicules automobiles et piéces
Matieres usinées

Matériel divers

Autres

Aliments et produits connexes
Matériel lourd

Total

27 %
26 %
18 %
15 %
7%
7%
100 %

Source : Statistique Canada, Division du commerce, tableaux spéciaux pour Transports Canada.

TABLEAU

1996

IMPORTATIONS CANADIENNES PAR CAMION

11-9

Véhicules automobiles et pieces
Matiéres usinées

Matériel électrique

Autres

Matériel lourd et machinerie
Aliments et produits connexes
Total

Source : Statistique Canada, Division du commerce, tableaux spéciaux pour Transports Canada.

30 %
21 %
18 %
15%
10 %

5%
100 %

FIGURE 11-2
NOMBRE DE TRANSPORTEURS POUR COMPTE D’AUTRUI
1990 & 1997
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|:| Gros transporteurs

Le tableau 11-6 indique que
méme s |es voituriers ou artisans
(les propriétaires de camion qui
travaillent pour un transporteur en
vertu d’un contrat) ont joué ces
derniéres années un réle de plus en
plus important dans le domaine du
camionnage, ce sont surtout les

m LES TRANSPORTS AU CANADA

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997

Autres transporteurs

Source : Statistique Canada, tableaux spéciaux de I'Enquéte trimestrielle sur les transporteurs routiers de
marchandises.

employés d’ entreprises de
camionnage qui continuent d' assurer
ce genre de transport.

Le tableau 11-7 montre que ce
sont les semi-remorques qui
effectuent la majeure partie du
camionnage interurbain. Les réles
différents joués par les trains

routiers et les camions porteurs sont
évidents. Parce qu'ils effectuent en
moyenne de plus longs trajets et
qu’ils acheminent en généra plus de
marchandises, les premiers justifient
de 7,1 % des trajets mais réalisent
18,5 % des tonnes-kilométres. A
I'inverse, les trajets moyens
relativement courts et la capacité de
transport relativement faible des
camions porteurs expliquent
pourquoi leur part de 20 % de

I’ ensembl e des trgjets ne représente
que 1,9 % du total des tonnes-
kilométres.

COMMERCE INTERNATIONAL

Le commerce a été le moteur
primordia de la croissance de
I’ économie canadienne au cours des
derniéres années. Sur les
marchandises d’ une valeur de
389 milliards $ qu’ a représenté le
commerce du Canada avec ses
partenaires de I’ ALENA, des
marchandises d’ une valeur de
262 milliards $, soit 67 % du total,
ont été transportées par camion.

Exportations par camion

En 1996, le Canada a expédié par
camion, aux Etats-Unis et au
Mexique, des marchandises d’ une
valeur totale de 133 milliards $, soit
une augmentation de 24 % par
rapport a 1994. Ces expéditions ont
été surtout des véhicules
automobiles et leurs piéces, des
matieres usinées et des articles
fabriqués, et elles ont représenté
59 % du total des exportations
transportées. Le tableau 11-8 fait
voir larépartition des exportations
canadiennes par camion en 1996.

Importations par camion

Le Canada aimporté par camion
des Etats-Unis et du Mexique, en
1996, des marchandises d’' une valeur
totale de 129 milliards $, soit 80 %
deI’ensemble des marchandises
importées. Les importations en
provenance du Mexique ont
augmenté de 32 % entre 1994 et
1996, alors que les importations en
provenance des Etats-Unis se sont
accrues de 13 % pendant la méme



période. Les véhicules automobiles
et leurs pieces, les matiéres usinées
et les articles fabriqués, ont compté
pour la plupart des importations du
Canada. Le tableau 11-9 montre la
répartition des importations
canadiennes par camion en 1996.

STRUCTURE DE
L’ INDUSTRIE DU

CAMIONNAGE

NOMBRE DE TRANSPORTEURS

Les estimations effectuées en
1995 par le Canadian Trucking
Research Institute (Fred Nix,
Trucking in Canada — A Profile)
indique qu'il y adans notre pays
environ 9 400 transporteurs pour
compte d' autrui, 39 000 voituriers
ou artisans, 450 gros transporteurs
privés' et 2 400 entreprises de
messageries. En outre, des milliers
d’ autres organismes effectuent une
certaine forme de camionnage mais
ne sont pas visés par les enquétes de
Statistique Canada. Ce sont
notamment |es petits transporteurs
pour compte d’ autrui, les
transporteurs priveés, les agriculteurs,
les sociétés de services publics, les
municipalités qui possedent des
camions, etc. Lafigure 11-2 fait voir
le nombre de transporteurs pour
compte d’ autrui qui réalisent des
recettes de 1 million $ ou plus par
année.

Depuis 1990, le principa groupe
de transporteurs (ceux dont les
recettes totalisent 25 millions $ ou
plus par année) a représenté en
moyenne moins de 4 % du nombre
total de transporteurs effectuant du
camionnage au Canada.

ALLIANCES, FUSIONS ET
ACQUISITIONS
Le camionnage est une industrie

trés concurrentielle ou le
changement est perpétuel et ou de

Camionnage “

TABLEAU 11-10

CANADA DE 1987 a 1997

FAILLITES D’ENTREPRISES DE CAMIONNAGE DANS L'ENSEMBLE DU

Année Atlantique Québec
1987 17 32
1988 22 40
1989 27 65
1990 57 142
1991 98 107
1992 70 119
1993 70 91
1994 37 67
1995 31 81
1996 74 90
1997 82 119

Ontario Prairies C.-B. et Territ. ~ Total
59 136 78 322
77 163 92 394
58 143 88 381
147 213 97 656
191 223 143 762
188 171 88 636
152 130 56 499

88 125 33 350

58 141 34 345
107 197 59 527
164 178 58 601

produits forestiers et autres.

nouvelles activités, de nouvelles
fusions et de nouvelles acquisitions
ont lieu constamment, sans compter
lesfaillites.

L es transporteurs canadiens sont
en train de s'unir pour étendre leurs
services tant au sein des provinces et
des territoires qu’ entre ces ééments
constitutifs du Canada, de méme
gu’ outre-frontiére. Bon nombre de
soci étés sont devenues plus
concurrentielles en formant des
alliances, en fusionnant avec
d autres, ou en acquérant d’ autres
transporteurs. Voici des exemples
survenus en 1997 :

» L’acquisition de la Thompson's
Transfer Co. de la Nouvelle-
Ecosse et de Transport Super
Rapide de Terre-Neuve par la
Cabano Kingsway Inc., qui veut
accroitre ses activités dans les
provinces de I’ Atlantique et au
Québec.

 L’aliance entre la Challenger
Motor Freight Inc., dont le siége
est en Ontario, et la Daily Motor
Freight, spécialisée dans les
services de camionnage de
charges partielles ou incomplétes
en Ontario et au Québec, qui
veulent accroitre leurs services
aux Etats-Unis.

1 Lestransporteurs ayant des dépenses d’ exploitation dépassant 1 million $ par année.

Note :  Les « entreprises de camionnage » transportent des marchandises générales, des marchandises
usagées (dont elles assurent aussi I'entreposage), des liquides en vrac, des solides en vrac, les

Sources : Industrie Canada, Bureau du surintendant des faillites; Transports Canada.

e L'acquisition par la Trimac, dont
le siege est en Alberta, des
services de camionnage en vrac
dans les Maritimes de la
Corporation Provost Ltée.

» L'acquisition, par la Contrans
Corporation de I’ Ontario, du
Brookville Group, un gros
transporteur de charges complétes
indépendant des provinces de
I’ Atlantique.

 L’accord entre la Check
Transportation by Logistics de la
Colombie-Britannique et I’ Atomic
Transportation System du
Manitoba, en vue d'un service de
camionnage de charges partielles
entre I’est du Canada et la
Colombie-Britannique.

 L’acquisition de la société Reimer
Express Lines par la société
Roadway Express Lines de
|’ Ohio, afin de combiner le réseau
étendu et les systémes
informatiques de pointe de la
Roadway avec les opérations
d’ envergure de la Reimer et ses
compétences en matiere de
commercialisation au Canada.

L es transporteurs canadiens
s implantent eux aussi sur le marché
américain en formant des
partenariats avec des transporteurs
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TABLEAU 11-11

SELON LA TAILLE DU TRANSPORTEUR

REPARTITION DES RECETTES DE CAMIONNAGE POUR COMPTE D’AUTRUI

Principaux transporteurs

(25 Millions $)
Recettes Parts
(millions de $) (%)
33826 40,2
32982 391
3256,1 381
34111 37,0
35414 323
35769 295
3917,7 299

de 1 million de dollars ou plus.

1990 a 1996

Transporteurs moyens Gros transporteurs

(1-12 Millions $) (12-25 Millions $)
Recettes Parts Recettes Parts

(millions de $) (%) (millions de $) (%)
1990 3832,2 455 1204,8 14,3
1991 4028,8 47,8 1107,6 13,1
1992 4217,4 49,4 1072,2 12,5
1993 45429 49,3 1 268,0 13,7
1994 5212,8 47,6 2 208,5 20,1
1995 5 460,6 45,0 3090,0 25,5
1996 5731,8 43,7 3453,2 26,4

Note :

Y compris les transporteurs de marchandises pour compte d'autrui dont les recettes annuelles sont

Sources : Statistique Canada, Enquéte annuelle sur les transporteurs routiers de marchandises (1990-1993);
supplément annuel de I'Enquéte trimestrielle sur les transporteurs routiers de marchandises (1994-
1996); Transports Canada.

TABLEAU 11-12
RECETTES ANNUELLES MOYENNES
SELON LA TAILLE DU TRANSPORTEUR
1990 a 1996

de 1 million de dollars ou plus.

des Etats-Unis. Ces alliances ne font
pas seulement qu’ augmenter la
clientéle ou les débouchés des
transporteurs : elles modifient
également la fagon dont ces derniers
font des affaires, en leur permettant
d offrir des services plus nombreux
sur un territoire beaucoup plus vaste.
Dans certains cas, les entreprises
unissent leurs systémes
informatiques respectifs et se
partagent |a facturation et la gestion
des stocks. Un exemple récent ayant
trait a un gros transporteur canadien
a éélafusion du Frederick Group
del’Ontario et de la Bill Thompson

m LES TRANSPORTS AU CANADA

1990 3129070 %
1991 3087 172
1992 3144 945
1993 3141716
1994 3335147
1995 2827 883
1996 2902 177
Note :

Transporteurs moyens Gros transporteurs — Principaux transporteurs

17 460 435 $ 61 501 636 $
16 531 597 59 966 691
16 753 031 59 201 036
16 906 867 57 814 458
18 715 788 66 819 736
19 681 611 63 872 446
22278 710 58 473 134

Y compris les transporteurs de marchandises pour compte d'autrui dont les recettes annuelles sont

Sources : Statistique Canada, Enquéte annuelle sur les transporteurs routiers de marchandises (1990-1993);
supplément annuel de I'Enquéte trimestrielle sur les transporteurs routiers de marchandises (1994-
1996); Transports Canada

Trucking du Michigan, pour former
la société FTI, qui fournira des
services de camionnage grandes
distances de charges compl étes et
des services locaux, des services de
transport et de logistique en temps
opportun, grace a un parc commun
de 800 véhicules tracteurs et

1 000 remorques.

FAaILLITES

Le nombre de faillites a chuté
rapidement en 1993 et 1994; il s'est
stabilisé en 1995, puisil a augmenté
sensiblement en 1996, et de nouveau

en 1997. Le tableau 11-10 montre le
nombre de faillites d’ entreprises de
camionnage dans I’ ensemble du
Canada, de 1987 a 1997.

CONCURRENCE

CONCENTRATION DES
TRANSPORTEURS

Le degré de concentration des
principaux transporteurs (ceux dont
les recettes sont de 25 millions $
ou plus par année) et des gros
transporteurs (ceux dont le chiffre
d affaires se situe entre 12 et
25 millions $ par année), dans
I’industrie du camionnage pour
compte d’ autrui, indique bien le
degré de concurrence qui caractérise
ce marché.

De 1990 a 1996, les recettes
des principaLix transporteurs, en
pourcentage du total des recettes
de camionnage, ont diminué
constamment alors que le nombre
réel de transporteurs de cette
catégorie demeurait relativement
stable, variant de 53 459. Ces
données laissent entrevoir un
niveau de concentration moindre.

En 1995 et 1996, le nombre de
transporteurs principaux a
commencé a augmenter car les gros
transporteurs ont fait I’ acquisition
d’un nombre accru de petits
transporteurs.

Dans le groupe des gros
transporteurs, la proportion de
leurs recettes par rapport a celles
de I’ensemble de I'industrie a
augmenté sensiblement puisqu’ elle
est passée de 12,5 % en 1992 a plus
de 26 % en 1996.

Dans |e groupe des transporteurs
intermédiaires (ceux dont les
recettes se situent entre 1 et
12 millions $), la proportion des
recettes réalisées par rapport a celles
de I’ensemble de I'industrie s est
elle aussi accrue sensiblement, étant
passée de 45 % en 1990 a pres de



50 % en 1993. Elle est ensuite
tombée a 44 % entre 1994 et 1996.

Letableau 11-11 indique la part
en pourcentage du total des recettes
des transporteurs pour compte
d’autrui représentée par ceux de
chacune de ces trois catégories,
de 1990 & 1996. Quant au
tableau 11-12, il fait voir les
recettes annuelles moyennes des
transporteurs de chaque catégorie
pendant la méme période. Ces deux
tableaux indiquent que la
concurrence au sein de I’industrie
du camionnage n’ a pas diminué
entre 1990 et 1996.

VARIATIONS DU RENDEMENT
ET DES PRIX

L es recettes de camionnage ont
connu un essor sensationnel entre
1992 et 1996, puisqu’ elles se sont
accrues de plus de 50 % par rapport
a celles de la période de récession
de 1989 a 1992, pendant laquelle
elles ont diminué. Cette croissance
s’ est produite a un moment ou les
prix chutaient en théorie de 3,8 %,
soit d’environ 1 % par année. Les
résultats préliminaires pour le
premier semestre de 1997 indiquent
gue les prix du camionnage ont
cessé leur tendance a la baisse. Tout
compte fait, cette tendance des prix
résulte de forces concurrentielles
diverses et d’ une forte demande sur
le marché du camionnage.

Comme nous I’ avons vu, la cause
principale de la croissance de
I"industrie du camionnage a été le
trafic accru en direction et en
provenance des Etats-Unis.

Depuis 1992, e niveau de
production des entreprises de
camionnage sur le marché
transfrontalier a été remarquable,
car sa croissance a atteint pres de
18 % par année. Celle-ci va de pair
avec le fait que le commerce du
Canada avec les Etats-Unis a connu
une augmentation annuelle moyenne
de 14 % pendant la méme période.
La croissance du camionnage intra-
provincial et interprovincial s est
également fait sentir : elle a été
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respectivement de 8,3 et 9,8 % par
année. Selon les estimations,

I" augmentation du niveau de
production en 1997 a dépassé

10 %, sous I'impulsion d’ une forte
croissance du trafic transfrontalier.

Les prix des services de
camionnage intérieur et
transfrontalier ont évolué
différemment. Entre 1991 et 1996,
par exemple, les prix des services de
camionnage intra-provincial et
interprovincial ont tous chuté
d environ 0,9 % par année, alors
gue ceux des services de
camionnage transfrontalier ont
grimpé de 0,3 %.

Les prix varient davantage,
toutefois, d’une année al’ autre et
d’un genre de services a un autre.
C'est ainsi que les prix des services
interprovinciaux ont baissé de 5,5 %
en 1996, comparativement a une
baisse de 0,3 % pour ceux des
services intra-provinciaux. Quant
aux prix des services
transfrontaliers, ils sont restés dans
la moyenne, chutant de 3,4 %.

Letableau 11-13 montre les
variations de prix annuelles dans le
cas des services de camionnage
intra-provincial, interprovincial et
transfrontalier pendant les années

TABLEAU 11-13
CHANGEMENTS DANS LES PRIX ET LA PRODUCTION
DES ENTREPRISES DE CAMIONNAGE
1994 a 1997
1994 1995 1996 1997+
Changements dans les prix (%)
Camionnage intra-provincial 2,1) 0,2) (0,3) 0,8
Camionnage interprovincial 1,2) (2,5) (5,5) 2,5
Camionnage transfrontalier 4,0 0,2 (3,4) 2,7
Camionnage dans son ensemble 0,3 (0,8) (3,1) 2,1
Secteur des entreprises 2,8 3,5 1,9 1,4P
Changements dans la production (%)
Camionnage intra-provincial 14,1 5,6 9,6 (0,5)
Camionnage interprovincial 15,5 11,8 9,5 31
Camionnage transfrontalier 22,9 13,3 11,4 25,3
Camionnage dans son ensemble 17,5 10,3 10,2 10,3
Secteur des entreprises 52 2,4 2,8 3,8P
* Les deux premiers trimestres de I'année.
P Préliminaire
Source : Transports Canada.

comprises entre 1994 et 1997.

Au cours d'une plus longue
période, c'est-a-dire de 1986 a
1994 par exemple, les prix du
camionnage se sont accrus de
5,5 % aors que les prix du
transport ferroviaire ont diminué
de plus de 7 %, ce qui a constitué
une détérioration de 14 % de la
situation relative du camionnage.
En 1997, |’ écart entre les deux
modes de transport a persisté, méme
s'il a été réduit a12 % selon les
estimations, ce qui N’ empéche pas
I’industrie du camionnage de
continuer d’ accroitre sa part du
marché. Cela signifie que la
concurrence entre le camionnage et
le transport ferroviaire est plus
gu’ une simple question de prix.

RENDEMENT

FINANCIER

FAITS SAILLANTS

Le rendement financier de
I’industrie du camionnage pour
compte d’autrui s'est amélioré en
1997. Les recettes des grandes
sociétés de camionnage sur
lesquelles Statistique Canada s’ est
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TABLEAU 11-14
STRUCTURE DE COUTS ET INDICATEURS D’EFFICIENCE
DES ENTREPRISES DE CAMIONNAGE

Employés (en milliers)*
Colt moyen de main-d'oeuvre
par employé (en milliers de $)

Changement de productivité (en %)
Main-d'oeuvre*
Carburant*
Total
Total - Economie

Main-d'oeuvre de I'entreprise*
Camionnage dans son ensemble

penché ont connu une hausse de

9 % pendant les trois premiers
trimestres de 1997, par rapport a
celles qui ont été signalées au cours
de laméme période de 1996. La
marge d’ exploitation de ces sociétés
s est également améliorée, passant
de 3,6 24,4 %. De plus, les grandes
entreprises de camionnage
canadiennes comme Vitran, Cabano
Kingsbury, Mullen, et Trimac ont
toutes signal é des augmentations
substantielles de leurs bénéfices en
1997. Et pourtant, I’ Interlink Freight
Systems a dii déclarer faillite.

RECETTES/DEPENSES

L es entreprises de camionnage
pour compte d’ autrui dont le siege
est au Canada (al’exclusion des
transporteurs d' articles de ménage)
et dont les recettes d’ exploitation
annuelles sont de 1 million $ ou
plus ont réalisé des recettes
totalisant 12,6 milliards $ en 1996,

Changement dans le co(t unitaire (en %)

1993 1994 1995 1996

Structure de codlts (en % des recettes d’exploitation)
Main-d’oeuvre 30,5 29,0 30,0 27,9
Main-d'oeuvre* 48,4 46,4 44,7 44,3
Carburant 8,4 9,6 9,5 9,8
Carburant* 12,3 13,3 12,6 13,3

109,8 119,0 120,5 125,0

39,4 41,4 432 44,6
41 8,7 9,9 7.4
2,1) 2,0 9,3 35
2,5 2,4 3,4 47
0,9 22 0,4 04
(0,3 (3.3) (5,0 (3.9)
(1,3) 1,1 0,9 ,7)

* Données rajustées pour tenir compte de I'impact des voituriers ou artisans.

Source : Données de Transports Canada fondées sur celles de Statistique Canada.

en hausse de 8 % sur celles de
I’ année précédente.

CoUTS DE L' INDUSTRIE DU
CAMIONNAGE

Le frais de main-d’ oeuvre ont
représenté moins de 28 % des
recettes d’ exploitation?, al’ exclusion
des frais d embauche de voituriers
ou d’ artisans en vertu d’ un contrat,
comme |le montre le tableau 11-14.
Si ces derniers frais étaient compris,
les frais de main-d’ oeuvre
représenteraient 44 % des recettes
des entrepreneurs en camionnage.

Aprés avoir diminué entre 1989 et
1992, le nombre d’ emplois dans
I’industrie du camionnage a
commenceé a augmenter en 1993, et
il aconnu une hausse de 20 % entre
1992 et 1996. Lesfrais de main-

d oeuvre se sont chiffrés en
moyenne a environ 44 600 $ par
employé en 1996, soit 30 % de plus

gue la moyenne nationale pour
I”’ensemble de I’ économie.

La productivité de la main-
d oeuvre pendant la méme période
s'est accrue elle aussi de 33 % dans
I"industrie du camionnage,
comparativement a 6,3 % dans
I’ économie en général. Les colts de
main-d’ oeuvre unitaires ont baissé
de 12 % au cours de cette période.

Lesfrais de carburant de
I"industrie du camionnage pour
compte d’autrui ont représenté
9,8 % des recettes d' exploitation de
cette derniére en 1996. Lorsque le
carburant utilisé par les voituriers ou
artisans est pris en considération, la
part des frais de carburant passe a
environ 13,3 %.

Le rendement énergétique a
grimpé de 4 % entre 1986 et 1989,
mais il a chuté de 17 % entre 1989
et 1993. Il Sest amélioré de 13 % en
1995 et 1996.

PrRODUCTIVITE

La productivité de I’industrie du
camionnage a augmenté de 14 %
entre 1992 et 1996, apres une
période de stagnation au début des
années 1990. Les prix des entrées ont
augmenté plus lentement que ceux
de I’ économie dans son ensemble.
Par unité de production, les colts de
I’industrie du camionnage ont chuté
de 4,8 % depuis 1992. Ce gain de
productivité lui a permis de subir le
contrecoup de prix moindres sans
compromettre sa situation financiére.
En 1995 et 1996, la réduction des
prix a dépassé la capacité de
I"industrie de réduire ses codts.

Des gains de productivité
importants ont découl é des dépenses
en capital, surtout pour I’ acquisition
de camions. Cela signifie que le
montant du capital utilisé par dollar
de production a diminué, peut-étre a
cause d'une meilleure utilisation des
éléments d' actif, de lamise en

2 L’importance relative de chaque facteur de la structure des colts doit étre calculée en fonction du total de ces derniers. Mais ce total
comprend non seulement tous les frais d’ exploitation, mais aussi une alocation pour le colt du capital. I n’est pas facile de mesurer ce
dernier, et tous les renseignements permettant de le faire n’ étaient pas disponibles. Par conséquent, le total des recettes d’ exploitation a
remplacé le total des colts dans le présent rapport, en vertu de I hypothése selon laquelle le bénéfice net équivaut au colt du capital.
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service de véhicules tracteurs plus
efficaces, et de changements dans la
composition du parc de camions.
Cette diminution du capital utilisé
par dollar de production indique
peut-étre une meilleure utilisation
des ééments d' actif, mais elle
pourrait également découler du
vieillissement du stock de capital de
I’industrie.

PROFITABILITE

D’ apreés les résultats des gros
transporteurs pour les trois premiers
trimestres de 1997, la profitabilité de
I’industrie canadienne du camionnage
pour compte d’ autrui S est accrue.
Apreés cestrois trimestres, lamarge
d exploitation moyenne des gros
transporteurs était de 4,4 %, par
rapport a 3,6 % pendant la méme
période de 1996. Pour |’ ensemble de
I’année 1996, I'industrie asignaé
une marge d exploitation moyenne de
3,3 %, en baisse par rapport acelle
qu elle avait connue en 1994 et 1995.

Le tableau 11-15 met en lumiére
les résultats financiers des entreprises
de camionnage pour compte d’ autrui
qui ont réalisé des recettes annuelles
de plus de 1 million $ au cours de la
période de 1993 & 1996. Sur cette
période de quatre ans, I"'industrie du
camionnage a connu une forte
croissance de ses recettes, soit 12 %
par année en moyenne. Toutefois, ces
recettes accrues ont en grande partie
€té annulées par |’ augmentation des
codts. Il s ensuit que lamarge
d exploitation de I'industrie avarié
de 3,2 a4,7 % (Figure 11-3).

Le tableau 11-15 compare
également par région les ratios
d exploitation des transporteurs, qui
sont un indicateur clé de I’ efficacité
et de larentabilité de I'industrie du
camionnage. Plusleratio
d'exploitation est faible, plusla
marge d’ exploitation est élevée.

En 1996, les transporteurs établis
en Colombie-Britannique, dans les
territoires et dans les provinces de
I’ Atlantique ont eu les ratios
d’ exploitation moyens les plus élevés,
soit 98 et 97,5 % respectivement.

Camionnage “

TABLEAU 11-15
RESULTATS FINANCIERS
DES ENTREPRISES DE CAMIONNAGE POUR COMPTE D’AUTRUI

1993 a 1996

1993 1994 1995 1996
En millions de dollars
Recettes d’exploitation 8935 10 559 11 659 12 602
Dépenses d'exploitation 8 651 10 078 11 116 12 192
Bénéfices d’exploitation 284 480 543 410
Marge d’exploitation (%) 3,2 45 4,7 3,3
Nombre de transporteurs 1481 1616 1986 2008
Ratios d’exploitation (%) par région

Canada 96,8 95,5 95,3 96,7
Atlantique 96,4 96,5 95,5 98,0
Québec 96,5 95,0 95,1 95,7
Ontario 97,4 95,1 95,4 97,0
Prairies 96,4 95,8 94,9 96,5
Ouest 96,8 95,8 96,8 97,5
Immobilisations 2208 2638 3071 3235
Ratios d’endettement (%) 36,2 35,2 38,8 38,0

Sources : Statistique Canada, cat. 53-222, et Transports Canada.

FIGURE 11-3
MARGES D’EXPLOITATION DE L'INDUSTRIE DU CAMIONNAGE POUR
COMPTE D’AUTRUI
1993 a 1997

En pourcentage des recettes d’exploitation

0 ! ! ! ! J
1993 1994 1995 1996 Trois Trois

premiers premiers
trimestres trimestres
de 1996* de 1997

* Moyennes annuelles des transporteurs dont les recettes totalisent 1 million $, alors que les données
trimestrielles sont fondées sur les gros transporteurs dont les recettes peuvent atteindre 25 millions $

Source : Statistique Canada.
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L es transporteurs ontariens avaient

un ratio d’ exploitation de 97 %,

C' est-a-dire plus élevé que le ratio de
95,7 % indiqué par leurs homologues
guébécoais. Toujours en 1996, les
transporteurs des Prairies ont eu un
ratio d’ exploitation moyen de 96,5 %.

I NVESTISSEMENTS

A lafin de 1996, la structure du
capital del’'industrie du camionnage
Se composait de capitaux propres
dans la proportion de 56 %, de
créances dans la proportion de 38 %,
et d'impo6ts reportés dans la
proportion de 6 %, maisil est
important de noter qu’ elle varie
sensiblement d’ une entreprise de
camionnage a |’ autre.

Les immobilisations nettes des
transporteurs ayant un chiffre
d affaires de plus de 1 million $ par
année sont passées de 2,2 milliards $
en 1993 a 3,2 milliards $ en 1996,
en partie a cause du nombre accru
de transporteurs, et en partie a cause
de I’augmentation du capital des
transporteurs existants.
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AUTOCAR/AUTOBUS

Des entreprises clés de I’industrie canadienne de I’ autocar et de

I” autobus ont vécu un transfert de propriété en 1997. Tout au long de la

période al’ étude, les services d’ autocars nolisés ont connu la plus forte

expansion de ce secteur de I'industrie du transport.

L es transporteurs interurbains
réguliers, les entreprises d’ autocars
nolisés, les exploitants de services
d’ autobus scolaires et les
transporteurs urbains forment
ensemble I'industrie canadienne de
I"autocar et de I’ autobus. Ces
différents secteurs se partagent la
charge du transport par
autocar/autobus. Les transporteurs
qui offrent principalement des
services réguliers fournissent
également des services nolisés, et les
transporteurs offrant principalement
des services nolisés fournissent aussi
des services réguliers et des services
d autobus scolaires.

L es transporteurs interurbains
réguliers et les entreprises d’ autocars
nolisés fournissent la plus grande
part des services de transport a
longue distance. Tous utilisent des

véhicules similaires, soit des
autocars. Les exploitants de services
d autobus scolaires et les
transporteurs urbains assurent le
transport a courte distance. Les
exploitants de services d' autobus
scolaires représentent le deuxiéme
plus grand secteur de I’industrie : ils
générent plus de recettes et
dénombrent plus de transporteurs
gue les transporteurs interurbains
réguliers et les entreprises d’ autocars
nolisés combinés.

Lafigure 12-1 donne la structure
et les recettes de I'industrie
canadienne de |’ autocar et de
I” autobus pour 1996. Le tableau 12-1
répartit les recettes par source pour
la méme année.
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EVENEMENTS MAJEURS

EN 1997

ExXAMEN DE LA Lol DE 1987
SUR LES TRANSPORTS ROUTIERS

L es transporteurs routiers
(camions, autocars et autobus) qui
exploitent réguliérement des services
extraprovinciaux relévent de la
compétence du gouvernement
fédéral. Tous les autres services
d autocar/autobus sont du ressort des
provinces. En réalité, cependant, le
gouvernement fédéral ne réglemente
pas les entreprises extraprovinciales
de transport par autocar, puisqu’il a
délégué cette fonction aux provinces
en vertu de la Loi de 1987 sur les
transports routiers (LTR).
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FIGURE 12-1
STRUCTURE ET RECETTES DE L'INDUSTRIE DE LAUTOBUS ET DE LAUTOCAR
1996

INDUSTRIE DE L'AUTOBUS
ETDE L'AUTOCAR
53 MILLIARDS §

TRANSPORT URBAIN SERVICES INTER. REG.
71 TRANSPORTEURS 43 TRANSPORTEURS
3676,1 MILLIONS $ 3417 MILLIONS $

AUTOBUS SCOLAIRES AUTOCARS NOLISESIAUTRES
675 TRANSPORTEURS 103 TRANSPORTEURS
10321 MILLIONS $§ 269,7 MILLIONS $

SERVICES
REGULIERS
2074 MILLIONS $

MESSAGERIES
87,9 MILLIONS $

AUTOCARS
NOLISES/AUTRES
46,4 MILLIONS $

Source : Statistique Canada. Cat. 53-215-XPB

TABLEAU 12-1
SOMMAIRE DES RECETTES PAR SOURCE
1996

Statistique Canada.

Source : Statistique Canada. Cat. 53-215-XPB

Bien quelerégimedelaLTR varie
d'une province al’autre, il reste que
dans la plupart des cas, le
gouvernement provincial contréle
d'une fagon ou d’ une autre les prix,
les horaires, les itinéraires, |’ entrée
des transporteurs sur le marché et
leur sortie. Une licence d exploitation
spécifie habituellement le type de
service que le transporteur est
autorisé afournir. Il précise
également lesitinéraires des services

m LES TRANSPORTS AU CANADA

interurbains
Nombre d’établissements 43
Sources de recettes
Services réguliers 207,4
Services nolisés/voyages organisés 30,9
Ecoles/contrats commerciaux 78
Services urbains et de banlieue -
Autres services voyageurs 7,0
Calis, subventions et autres 88,6
Total 3417

Entreprises*  Exploitants
Transporteurs  d'autocars

d'autobus  Transporteurs**

nolisés scolaires urbains Total
103 675 77 898
Millions de dollars

19,3 - - 226,7
154,1 95,0 3,2 283,2
15,5 805,7 3,7 832,7
- - 15315 15315
67,6 107,8 58 188,2
13,2 23,7 2132,0 22574
269,7 1032,1 3676,2 5319,6

* Catégorie des «autres établissements d'autobus voyageurs a I'exclusion des autobus scolaires» établie par

*x Inclut les subventions de capital versées aux transporteurs urbains.

réguliers ou le territoire dans lequel

le transporteur est autorisé a offrir des
services nolisés. LaLTR oblige les
transporteurs & obtenir une licence

d explaitation dans chaque province
qu'ils desservent.

La réglementation économique de
I’industrie des autocars interurbains
a été |’ objet de discussions lors des
négociations fédérales-provinciales
sur le commerce intérieur, mais les

parties n’ont pas réussi a déterminer
al’unanimité si elle constituait ou
non un obstacle aux échanges
interprovinciaux. Le débat a
néanmoins ouvert la porte a une
modification éventuelle des
dispositions de la LTR régissant le
transport par autocar/autobus.

Dans le cadre de son examen de la
LTR en 1996, Transports Canada a
consulté les provinces et les
associ ations nationales de
I'industrie. En avril 1997, il arendu
public un document de travail qui
faisait I’analyse des résultats de ces
consultations et suggérait des
changements alaloi fédérale.

Le document de travail proposait
de modifier laloi, d’une part pour
déréglementer les services
d autocars nolisés et, d’ autre part,
pour simplifier les exigences
réglementaires applicables aux
services d' autocars réguliers. 1
proposait également que I’industrie
soit completement déréglementée
apres deux ans.

Transports Canada a invité les
parties intéressées a commenter son
document de travail. Les réponses
regues ont clairement démontré que
la déréglementation absolue des
services réguliers ne faisait toujours
pas I’ unanimité des provinces ou des
transporteurs.

En octobre 1997, |e sous-ministre
des Transports a annoncé que
Transports Canada publierait un
exposé de principes en réponse aLix
commentaires regus au sujet de son
document de travail. Ce méme
exposé devait expliquer clairement
les changements proposés alaLTR
en vue d’ une derniére série de
consultations.

EVENEMENTS DANS
L' INDUSTRIE

Plusieurs événements majeurs ont
marqué I’industrie en 1997,
notamment la vente d’ entreprises de
services nolisés et de Greyhound
Lines of Canada, premiére entreprise
d’autocars interurbains au pays.



Coach USA Inc., un exploitant de
services nolisés établi au Texas, a
acheté deux gros affréteurs en 1997
- Autocar Connaisseur de Montréal
(Québec) et Trentway-Wagar Inc. de
Peterborough (Ontario). Les deux
acquisitions ont été approuvées
conformément ala Loi sur
Investissement Canada.

En septembre 1997, Laidlaw Inc.
a acheté toutes les actions en
circulation de Greyhound Lines of
Canada, une transaction d’ une valeur
globale d’environ 100 millions $.
Laidlaw exploite des services
d autobus locaux aVancouver et a
Winnipeg, ainsi que des services
nolisés et des services de voyages
organisés aVictoria (C.-B.) et a
Banff (Alberta).

SERVICES DES

TRANSPORTEURS

TRANSPORTEURS
INTERURBAINS REGULIERS

Services

Leslicences d exploitation
délivrées pour un itinéraire d' autocar
donné s appliquent normalement a
un seul et méme transporteur. Il y a
des exceptions, mais la grande partie
du transport interurbain régulier des
voyageurs se fait sur des itinéraires
d autocar desservis en vertu de
permis exclusifs. Outre les services
voyageurs, |es transporteurs
interurbains offrent des services de
messageries qui représentent
d’ailleurs une part importante de
leurs recettes.

Le nombre d’ autocars utilisés par
les transporteurs interurbains
réguliers a diminué de fagon
constante entre 1981 et 1989, puisil
aaugmenté en 1990 et 1991.
Depuis, exception faite de 1994, le
nombre d’ autocars baisse a chaque
année (figure 12-2).

Autocar/autobus E

PARC DU SECTEUR DES AUTOCARS INTERURBAINS REGULIERS

FIGURE 12-2

1981 & 1996

Nombre d’autocars
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UTILISATION DU PARC DU SECTEUR DES AUTOCARS INTERURBAINS

FIGURE 12-3

REGULIERS
1981 a 1996

milliers de kms par autocar
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FIGURE 12-4
BILAN ANNUEL DU SECTEUR DES AUTOCARS INTERURBAINS REGULIERS
PASSAGERS ET VEHICULE-KILOMETRES

1981 a 1996
== Nombre de passagers e Kilométres parcourus
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FIGURE 12-5
BILAN DU SECTEUR DES AUTOCARS INTERURBAINS REGULIERS
PASSAGERS PAR 100 VEHICULE-KILOMETRES
1981 a 1996
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L’ utilisation des véhicules,
mesurée d aprés le nombre de
kilométres par unité d’ équipement,
S est améliorée récemment,
partant du plus bas niveau de
107 000 autocars-kilomeétres
enregistré en 1992 a 129 100
autocars-kilometres en 1995, pour
ensuite revenir a 124 000 autocars-
kilométres en 1996. La figure 12-3
donne un apercu de I’ utilisation des
autocars interurbains entre 1981 et
1996.

Trafic

Les tendances along terme dans le
transport interurbain indiquent une
baisse presque constante du nombre
de voyages, partant d'un sommet de
30 millions de voyages en 1982 a
10,3 millions en 1996. L' année 1994
a été la seule exception. Lafigure
12-4 illustre les changements dans le
nombre de voyageurs interurbains
réguliers et le nombre d’ autocars-
kilometres parcourus pour les années
1981 a1995.

Les tendances au niveau du trafic
voyageurs et des autocars-kilométres
témoignent des difficultés qu’' a
rencontrées I’ industrie en essayant
d’ adapter ses services alabaisse de
clientéle. L'industrie a dd
effectivement faire face a de
nombreuses contraintes : capacité
minimale offerte par un seul autocar,
utilisation d’ autocars standards que
les exploitants préferent pour la
qualité de service et les colits along
terme, étalement de la demande sur
les heures et lesjours.

Lafigure 12-5 donne le nombre
de voyageurs par autocars-
kilometres parcourus de 1981 a
1996. Le nombre de voyageurs par
100 autocars-kilométres indique le
coefficient de remplissage moyen des
autocars. On constate une baisse
presgue constante, le nombre de
voyageurs par 100 autocars-
kilométres passant de 16 en 1981
amoins de 7 en 1994. Depuis les
6.9 passagers par 100 autocars-
kilometres en 1994, cette mesure
S est |égerement améliorée pour
passer a7,9 en 1996.



ENTREPRISES D' AUTOCARS
NOLISES

Services

Les services d’ autocars nolisés se
caractérisent généralement par un
voyage de groupe ou tous les
voyageurs montent et descendent au
méme point. En régle générale, les
exploitants de ces services ont le
droit d' offrir des voyages a partir
d’un lieu ou d'une ville donnés vers
n’importe quelle destination. Les
entreprises d’ autocars nolisés sont
libres d' offrir tout un éventail de
services, alant de la sortie scolaire
d’une demi-journée al’ excursion de
trois semaines en Floride. Elles
peuvent également offrir des
voyages aler seulement ou des
alers-retours. Les visites
touristiques locales font également
partie des services d' autocars
nolisés.

La figure 12-6 donne un apercu de
laflotte : réduction constante de
1981 a 1988, période de stahilité de
1988 a 1990, augmentation
constante de 1990 & 1993, et
quelques variations par la suite. Le
nombre d’ autocars affectés aux
services nolisés a atteint son plus
haut niveau en 1996.

L' utilisation des autocars nolisés,
mesurée selon le nombre de
kilométres parcourus par autocar
(km/autocar), s est améliorée de
facon soutenue entre 1981 et 1989,
d ou laréduction du parc. Au début
des années 1990, le parc a
augmenté, et le niveau d’ utilisation a
diminué. En 1994 et 1995,

I’ gjustement & la baisse du parc s est
traduit par une meilleure utilisation
des véhicules. Cependant, la hausse
importante du nombre d’ autocars
enregistrée en 1996 dans le secteur
des services nolisés a fait réduire le
nombre moyen de kilométres
parcourus par autocar pour cette
année-la Lafigure 12-7 illustre les
fluctuations dans le nombre

d autocars nolisés en utilisation.

Autocar/autobus E

FIGURE 12-6
PARC DU SECTEUR DES AUTOCARS NOLISES
1981 a 1996

Nombre de véhicules

Source : Statistique Canada. Cat. 53-215
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FIGURE 12-7

1981 a 1996
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FIGURE 12-8
SECTEUR DES AUTOCARS NOLISES
AUTOCAR-KILOMETRES PARCOURUS PAR LES TRANSPORTEURS
1981 & 1996

Services nolisés
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FIGURE 12-9
PARC DU SECTEUR DU TRANSPORT URBAIN
1981 a 1996
14 000
» 13500 2 o
[}
=S 13 000 7&%%
Q
$ 12500
>
o 12000
©
o 11500
£
5 11 000
Z 10500
10 000

1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996

Source : Statistique Canada. Cat. 53-215

FIGURE 12-10
UTILISATION DU PARC DU SECTEUR DU TRANSPORT URBAIN
1981 & 1996
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Trafic

La figure 12-8 donne un apercu
du développement des services
nolisés depuis 1981. L’ augmentation
du nombre d’ autocars-kilométres
témoigne bien de I’ expansion de ce
secteur d’ activité. Depuis 1986, le
nombre d’ autocars-kilomeétres s’ est
accru de 76 % pour les services
nolisés et de 36 % pour les autres
services fournis par les entreprises
d’ autocars nolisés.

TRANSPORT URBAIN
Services

Sur le plan des recettes, le transport
urbain représente le plus gros
secteur de I'industrie canadienne de
I’ autocar et de I’ autobus. Toutes les
grandes villes canadiennes offrent
un service d'autobus local.

D’ ordinaire, ce service est
subventionné par la municipalité et
la province. Certaines entreprises de
transport urbain offrent des services
d’ autobus scolaires et d autocars
nolisés, ainsi que des services
adaptés aux personnes agées et aux
personnes handicapées. De
nombreuses villes, dont Vancouver,
Calgary, Thunder Bay, Kitchener et
Montréal, ajoutent des autobus a
plancher surbaissé a leur parc pour
offrir un meilleur service aux
personnes &geées et aux personnes
handicapées. Lafigure 12-9 donne
un apercu du parc du transport
urbain entre 1981 et 1996.

Le nombre de véhicules destinés au
transport urbain et leur taux

d' utilisation sont demeurés assez
stables au cours des années 1990,

le nombre total de véhicules variant
de 13 000 a 13 500, €t le taux

d’ utilisation annuel moyen de

55 000 a 58 000 kilométres par
véhicule. Depuis 1993, le nombre
de véhicules destinés au transport
urbain diminue, et I’année 1996

ne fait pas exception. Plus de

1 200 minibus, petits autobus et
fourgonnettes font partie du parc du
transport urbain. La composition du
parc atrés peu changé depuis cing
ans. Lafigure 12-10 montre
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I utilisation des véhicules destinés FIGURE 12-11

au transport urbain de 1981 a 1996. TENDANCES A LONG TERME DANS LE SECTEUR DU TRANSPORT URBAIN
_ 1981 4 1996

Trafic

Lafigure 12-11 illustre les
tendances a long terme dans — Kilométres parcourus === Nombre de passagers
le secteur du transport urbain. 800 ~ 720

Le nombre de voyageurs diminue @ 1,9
de fagon continue, passant d’un % 18
sommet de 1,53 milliard en 1990 & £ L7 g
1,35 milliard en 1996. La distance = g
moyenne parcourue chague année 2 16 g
par |les véhicules destinés au g 15 o
transport urbain n'a presque pas 2 14 9
changé entre 1989 et 1994, mais 3 a R 5 5
elle adiminué en 1995 et 1996. 2 sl 1‘2 =
Le nombre de passagers par b= 44
100 véhicules-kilométres donne une 100 1'0

| | | | | | | | | | | | | | |
indication de la charge moyenne des 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996
autobus. Lafigure 12-12 montre
généralement une tendance ala
bai sse depuis 1983 et, pour quelques
années, une augmentation marginale

par rapport al’année précédente

Source : Statistique Canada. Cat. 53-215

(1987, 1990, 1992, 1995, 1996). FIGURE 12-12
Le nombre le plus élevé a é&té USAGERS DU TRANSPORT URBAIN PAR 100 AUTOCAR-KILOMETRES
enregistré en 1983 : 244 passagers 1981 a 1996
par 100 véhicules-kilométres. En
1996, la charge moyenne était de
188 passagers par 100 véhicules- 260
kilométres.
£ 240 A
i /\
g 220
RENDEMENT % 0 [ \L A~
FINANCIER s N TN~
% 180 N
Depuis 1993, I'industrie de :.} 160
I” autocar interurbain a amélioré A
considérablement sa marge g %
d’ exploitation, gréce a une réduction 120
des colits et a une hausse des prix. L
Les perspectives financiéres de 100 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996

I"industrie sont stables.

. Source : Statistique Canada. Cat. 53-215
La croissance des recettes de -

I"industrie est attribuable
principalement aux services de
voyages organisés offerts par les
entreprises d’ autocars nolisés. Le
secteur des services nolisés affiche
d ailleurs une meilleure rentabilité
gue les autres secteurs de I’ industrie
depuis 1994,
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TABLEAU 12-2
CHANGEMENTS DANS LES PRIX ET LA PRODUCTION
DE L'INDUSTRIE DE LAUTOBUS ET DE LAUTOCAR

* Inclut les autres services voyageurs et les services de messageries.

Source : Transports Canada, d’apres les données de Statistique Canada.

1993 a 1996
1993 1994 1995 1996

Changements dans les prix (%)

Services d’autocars réguliers (3,6) 0,5 2,4 4,9

Services d’autocars nolisés 3,1) (2,1) (4,0) 0,2)

Total* 2,7) (0,6) (1,8) 0,6
Changements dans la production (%)

Services d'autocars réguliers 3,2) 0,2) (14,0) (2,6)

Services d’autocars nolisés 2,7 (7,8) 18,8 52

Total* (0,6) (3.2) 7,5 2,3)

FIGURE 12-13

1996

ELEMENTS DE COUT DU SECTEUR DU TRANSPORT INTERURBAIN

Marge d’exploitation
Main-d’'oeuvre 9,4 %
39,8 %

Autres
31,3%

Carburant Amortissement
8,3% et location
11,2 %

Source : Statistique Canada. Cat. 53-215
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RECETTES ET DEPENSES

L’ industrie du transport pour
compte d’ autrui (c.-&d. les autocars
interurbains réguliers, les autobus
scolaires et les autocars nolisés) et
I"industrie du transport interurbain
ont touché des recettes d’ exploitation
combinées de 3,3 milliards $ en
1996, abstraction faite des
subventions versées aLix
transporteurs urbains. Si on inclut
les subventions gouvernementales,
les recettes totales de I’ industrie
s éeévent a5,3 milliards $.

Bien que les usagers du transport
urbain aient payé au total
1,6 milliard $ pour utiliser des
services d’ autobus en 1996, ce
montant n’ était pas suffisant pour
couvrir le colt des opérations. En
moyenne, le secteur du transport
urbain n’a recouvré que 50 % de ses
codts. Il adonc regu des subventions
gouvernementales, non seulement
pour les activités d’ exploitation,
mais aussi pour les dépenses en
capital dans les réseaux de transport
urbain. Les subventions
d exploitation et de capital versées
a ce secteur se sont élevées a
2,1 milliards $ en 1996.

L es recettes totales des exploitants
de services d autobus scolaires
étaient de I’ ordre de 1 milliard $ en
1996. Méme si les exploitants de
services d’ autobus scolaires
représentent un gros secteur de
I"industrie de I’ autocar et de
I"autobus sur le plan des recettes, ils
demeurent néanmoins restreints a
I"exploitation de services locaux
spéciaux. C'est pourquoi le secteur
des autobus scolaires est exclu de
I"analyse du rendement financier.

L e secteur du transport interurbain
(c.-ad. les autocars réguliers et les
autocars nolisés) fournit des services
voyageurs qui doivent
nécessai rement faire concurrence
aux autres modes de transport. Les
recettes tirées des services
d autocars réguliers et nolisés ont
atteint un total de 611 millions $ en
1996, les exploitants de services
réguliers s appropriant 56 % du
marché, et les exploitants de services



nolisés 44 %. 1l est important de
souligner, cependant, que la
répartition des recettes entre ces
deux types de services a été faite en
fonction des activités principales de
chaque transporteur. Par conséquent,
un transporteur considéré comme
exploitant de services d autocars
réguliers peut aussi avoir généré un
certain pourcentage de ses recettes
des services nolisés, et vice versa

VARIATIONS DANS LA
PRODUCTION ET LES PRIX

Les activités de I’industrie des
autocars interurbains réguliers et
nolisés peuvent aussi se diviser
comme suit : 85 % de services
voyageurs, 12 % de services de
messageries et 3 % de services
autres. Les services voyageurs
réguliers généraient auparavant
jusgu’a 60 % des recettes du
transport des voyageurs. En 1996,
ce pourcentage avait baissé a moins
de 45 %. Lorsqu’ on utilise des
mesures de production, les écarts
sont encore plus marqués.

Entre 1992 et 1996, la production
des services nolisés s est accrue de
18 %, mais elle a baissé de 19 % au
niveau des services réguliers. Cette
situation s explique principa ement
par une baisse de 9 % dans le prix
des services nolisés et une hausse
de 4 % dans celui des services
interurbains. Dans |’ ensemble, les
prix globaux des services d’ autocars
ont essentiellement chuté de
4 % depuis 1992, ce qui représente
une baisse de 13 % en termes réels.
Malgré les prix plus bas, la
production s’ est accrue de seulement
1,1 % entre 1992 et 1996
(tableau 12-2).

CoUTS DE L' INDUSTRIE

Les colits de la main-d’ oeuvre
globale s appropriaient 42,5 % des
recettes' en 1993. Au cours des trois
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TABLEAU 12-3
SITUATION FINANCIERE DE L'INDUSTRIE CANADIENNE DE L’AUTOBUS
ET DE LAUTOCAR
SERVICES INTERURBAINS D’AUTOCARS REGULIERS ET NOLISES
1993 a 1996
1993 1994 1995 1996
Millions $
Recettes d’exploitation 598 579 608 611
Services réguliers 368 381 365 341
Services nolisés et autres 230 198 243 270
Dépenses d’exploitation 565 531 545 554
Services réguliers 345 350 333 306
Services nolisés et autres 220 181 212 248
Bénéfice d’exploitation 33 48 63 57
Marge d’exploitation 55 % 8,4 % 10,4 % 9,4 %
Immobilisations nettes 355 336 375 362
Ratio d’endettement 42,4 % 47,8 % 47,7 % 48,3 %
Source : fichiers de données de Statistique Canada

derniéres années, cependant, les
colts de la main-d’ oeuvre ont
diminué de fagon constante. En
1996, ils représentaient 39,8 % des
recettes d' exploitation globales, les
salaires des conducteurs constituant
aeux seuls 22 % de ce total. Cela
dit, le cot moyen de la main-

d oeuvre demeure de loin inférieur a
celui des autres industries de
transport, méme qu'’il est inférieur
au colt moyen de la main-d’ oeuvre
de I’ économie dans son ensemble.

Dans I'industrie de I’ autocar et de
I’ autobus, la productivité de la main-
d’ oeuvre adiminué alafin des
années 1980 et au début des années
1990. Par contre, entre 1992 et 1996,
elle a augmenté de 13 %. Au cours
de cette méme période, les colts
unitaires de la main-d’ oeuvre ont
chuté de prés de 10 %.

En 1996, les colts du carburant
représentaient seulement 8,3 % des
recettes d' exploitation de I'industrie.
Ils demeurent d'ailleurs assez stables
depuis quelques années,

s appropriant 8 % des recettes
d’ exploitation globales. Depuis

1992, e rendement du carburant a
augmenté de 24 % dans I'industrie
de I’ autocar et de I’ autobus, un
rendement supérieur a celui de
toutes les autres industries de
transport. Les autres codts
d’exploitation - marketing,
matériaux autres que le carburant,
assurance, dépenses diverses -
représentent 46 % des recettes
d’exploitation. Les plus grosses
dépenses sont celles des travaux de
réparation et d' entretien (10 % des
recettes d' exploitation). En 1996, la
marge d’ exploitation était de 9,4 %
(figure 12-13).

PRroDUCTIVITE

La productivité globale des
facteurs de I’ industrie des autocars
interurbains a connu une forte
croissance en 1993 et 1994, mais
elle a par la suite ralenti pour
s établir 20,7 % en 1996. Malgré un
Iéger soubresaut en 1996, les colts
unitaires de I'industrie ont dans
I”ensembl e diminué de 9 % depuis
1992. Or, comme I'industrie de
|"autocar et de |’ autobus a vu ses

1 L'importance relative de chague éément de la structure de colts devrait étre calculée en fonction du co(t total. Or, le colt total inclut non
seulement tous les frais d' exploitation, mais aussi le colt du capital. Mesurer le colt du capital est un exercice complexe, et les données
nécessaires & cet exercice ne sont pas toujours disponibles. C'est pourquoi on s'est servi des recettes d’ exploitation globales comme
approximation du codt total dans ce rapport, en prenant comme hypothéese que le revenu net est équivalent au colt du capital.
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TABLEAU 12-4
STRUCTURE DE COUT ET INDICATEURS D’EFFICIENCE
DE L'INDUSTRIE DE LAUTOBUS ET DE LAUTOCAR

1993 a 1996
1993 1994 1995 1996
Structure de colts (en % des recettes d’exploitation)
Main-d’'oeuvre 42,5 41,2 41,7 39,8
Carburant 8,4 8,0 8,5 8,3
Employés (en milliers) 8,8 7,9 8,3 8,0
Colt moyen de main-d’oeuvre
29,0 30,3 30,4 30,5

par employé (en milliers de $)

Changement de productivité (en %)

Main-d'oeuvre 0,9 9,1 (1,6) 4,3

Carburant 6,5 6,1 2,5 1,7
Changement dans le co(t unitaire (en %)

Main-d’oeuvre 3,7) 4,1) 1,8 (3,8)

Total (4,2) (4.6) (0,9 0.4)

Source: Transports Canada, d’aprés les fichiers de données de VIA

FIGURE 12-14
MARGES D’EXPLOITATION DES SECTEURS DU TRANSPORT INTERURBAIN
PAR AUTOCARS REGULIERS ET NOLISES

1993 a 1996
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Source : Statistique Canada. Cat. 53-215
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colts unitaires chuter plus
rapidement que ses prix, elle jouit
d une plus forte viabilité financiére
depuis plusieurs années

(tableau 12-4).

RENTABILITE

Le tableau 12-3 donne un apercu
financier de I'industrie canadienne
des autocars interurbains pour la
période de 1993 a 1996.

Apreés une année de croissance en
1995, les recettes de I'industrie de
I’ autocar et de I’ autobus se sont
stabilisées en 1996. Bien que les
recettes total es des services
d'autocars nolisés aient augmenté de
11 %, cette hausse a été annulée par
des faiblesses dans le secteur des
autocars réguliers. N’ empéche qu’en
1996, les services réguliers
d'autocars interurbains ont connu un
meilleur taux de rentabilité, aors que
les services d' autocars nolisés, eux,
ont vu fléchir leur marge bénéficiaire.
Dans|’ensemble, lamarge
bénéficiaire de I'industrie est tombée
a9,4 % en 1996, ce qui représente
néanmoins une nette améioration par
rapport au 5,5 % de 1993.

Le secteur des autocars réguliers a
pu améliorer sarentabilité en
augmentant ses prix et en réduisant
ses colits. Par contre, la rentabilité
du secteur des autocars nolisés s est
détériorée en 1996, malgré une
augmentation des ventes et des
recettes générée par des prix plus
bas dans I’ ensemble.

INVESTISSEMENTS

Les immobilisations nettes
globales - équipement et autres
biens compris - ont été évaluées a
362 millions $ en 1996.

L’ amortissement représentait environ
45 millions $ en 1996, mais la
location d’ équipement par les
transporteurs a | égérement
augmenté.

En moyenne, la structure du
capital del’industrie de I’ autocar et
de I’ autobus comprend 48 % de
dettes et 52 % de capitaux propres.



STATISTIQUES SUR LES

TRANSPORTS

Une réglementation a été mise en place pour voir a la collecte de données

sur les transports et le développement d’ une «enquéte sur les véhicules au

Canada» a été entrepris.

Larevue del’ éat du réseau de
transport du Canada ne peut se faire
sans renseignements, statistiques et
analyses. Méme si |e présent rapport
fait appel & de nombreuses sources
de données, la disponibilité limitée
des statistiques en a réduit
I’envergure et la portée. L’ utilité des
statistiques sur le transport est
cependant en rapide évolution.

Les propriétaires et les exploitants
d’installations de transport ont
besoin de données stati stiques pour
suivre les tendances et |e rendement,
les changements aux prévisions,
évaluer s leursinstallations et leurs
services sont adéquats, jauger leur
position face a la concurrence et
développer des solutions pour
accroitre I’ efficacité et le rendement
économique des installations. Les
concepteurs et |es responsables des

politiques sur les transports doivent
suivre |’ évolution des activités et les
marchés des transporteurs. Les
responsables de la réglementation
doivent évaluer le rendement du
réseau de transport quant au niveau
de sécurité et aux aspects de
contréle des dommages a

I" environnement, concevoir des
interventions tout en controlant les
codts et réévaluer leurs initiatives
aprés leur mise en cauvre.

L es gouvernements sont de plus
en plus soucieux de la sécurité des
transports et de leur effet sur
I’ environnement. 1ls continueront
donc a prescrire des caractéristiques
de rendement des infrastructures de
transport et des véhicules, a définir
des pratiques d’ exploitation et
d’entretien pour les transporteurs et
a établir des obligations des
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expéditeurs en ce qui atrait ala
manutention des marchandises
dangereuses. |Is continueront aussi
a appliquer la réglementation en
inspectant le matériel et les
installations, en procédant a des
essais sur le matériel et en évaluant
I’ aptitude des exploitants, en
effectuant des vérifications dans les
entreprises et en contrdlant les
comportements routiers.

De plus, les voyageurs, les
contribuables, les employés des
industries reliées au transport et les
planificateurs et chercheurs en
transport ont tous un intérét [égitime
aobtenir des statistiques complétes
sur les transports au Canada. |1
N’ existait pas de mécanisme
centralisé de compilation routiniére
des données statistiques sur les
transports avant 1997; cette omission
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est corrigée par le présent rapport,
tel que prévu danslaLoi sur les
transports au Canada.

Cette |loi exige que le rapport
annuel fournisse des données
guantitatives abondantes, dont le
Ministére fait une large
interprétation permettant aux non-
spécialistes de comprendre le réseau
de transport et son rendement. La
|égidlation exige également que le
rapport porte sur |I’année civile
précédente, ce qui présente un défi
supplémentaire pour I’ obtention de
données dans un délai trés court.

Le rapport ne constitue toutefois
pas un recueil de données
statistiques mais offre plutét des
interprétations de celles-ci pour faire
ressortir les caractéristiques et
tendances. De courts tableaux et
graphiques résument les données
guantitatives tandis que les données
complétes qui ont servi aleur
préparation sont disponibles sur le
site Web de Transports Canada.

AMELIORATION DES
STATISTIQUES NATIONALES EN
1997

Les changements passés, présents
et futurs de Transports Canada
relatifs ala propriété et a
I’ exploitation des transports au
Canada ont eu des consequences
importantes pour les statistiques
nationales. Plusieurs organisations
représentant chacun des modes de

1 L'article 50 selit comme suit :

transport — aérien, maritime,
terrestre et ferroviaire — ne font plus
I’ objet de collecte routiniére de
données statistiques. Par exemple,
plusieurs entités qui étaient autrefois
la propriété du gouvernement,
comme de nombreux aéroports et
ports et le systéme de navigation
aérienne, fournissaient des
statistiques sur leur exploitation et
leur situation financiére a Transports
Canada. Elles n’ont plus

I’ obligation de le faire dans la
structure révisée du Ministére. En
outre, elles ne font pas |’ objet

d’ études sectorielles par Statistique
Canada

L article 50* de laLoi sur les
transports au Canada de 1996
apporte une solution a ce probléme.
Elle confére au ministre des
Transports le pouvoir d’ exiger des
données sur I’ exploitation de toute
entreprise qui cauvre dans le
domaine des transports et qui est
assujettie a la compétence fédérale.
Apréslamise en place dela
réglementation, cette clause a
clarifié I'autorité du Ministre pour
obtenir des données sur le
développement des politiques, la
planification de I’ exploitation et des
programmes et pour la préparation
du présent rapport annuel.

Des réglements ont été adoptés en
1997 concernant les entreprises
ferroviaires et de services maritimes,
les aéroports fédéraux et les
administrations aéroportuaires

locales, Nav Canada et laVoie
maritime du Saint-Laurent. D’ autres
réglements s appliqueront aux ports,
autant ceux exploités par le
gouvernement fédéral que par les
administrations portuaires
canadiennes dont la création est
proposée, ainsi qu’ aux entreprises
du domaine du transport des céréales
autres que des transporteurs (silos et
installations terminal es).

PRINCIPALES FAIBLESSES A
CORRIGER

Bien que ces réglements
accroitront la quantité de données
disponibles sur les entreprises
commerciaes de transport, les
statistiques sur les activités de
transport privées, qui englobent la
presque totalité du transport de
passagers au pays (exprimeé en
passagers-kilométres) et une
importante partie du transport de
marchandises (exprimé en tonnes-
kilométres), demeurent insuffisantes.
Ces faiblesses limitent la capacité du
gouvernement de planifier en
fonction des besoins en
infrastructures et en services de
transport publics, a comprendre les
risques d’ accident en transport privé
et les dommages a I’ environnement
gue ceux-Ci peuvent causer ainsi
qu’a comparer les risques d’ accident
et de dommages a I’ environnement
entre les différents modes de
transport.?

50. (1) Le ministre peut, avec I’ agrément du gouverneur en conseil, par réglement, exiger des transporteurs ou des exploitants d' entreprises
de transport ou de manutention de grain assujettis a la compétence | égislative du Parlement de lui fournir les renseignements, aux dates, en la
forme et de la maniére précisées dans le réglement, en vue :
a) deI’éaboration d’une politique national e des transports;
b) de la préparation du rapport annuel prévu al’ article 52;

c) de laplanification fonctionnelle;

d) des programmes de subvention ou de sécurité,

€) des besoins en infrastructure;
f) del’application de la présente loi.

(2) Peuvent notamment étre exigés :

a) des données sur la situation financiére;

b) des données statistiques relatives au trafic et al’ exploitation;
¢) des renseignements relatifs al’ aptitude et a la propriété.

2 Pour laderniére évaluation compléte par Transports Canada, voir Lawson, J. : Data Needs Review, Analyse économique, Transports Canada,
juillet 1993 [disponible en anglais sur Internet (html) a www.tc.gc.ca/tfacts/Report/needs/ TOC.htm].
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Pour étre plus efficace dans e
futur, le gouvernement doit disposer
de données qui incluent les ééments
suivants :

a. description du parc routier, par
type de véhicule (automobiles,
camions légers et camions
lourds de différentes tailles);

b.  description condensée des
véhicules-kilométres effectués
par les véhicules routiers, selon :
* letype de véhicule,

* les données démographiques
sur le conducteur et les
passagers,

* le moment (heure, jour,
mois),

 |"&ge du véhicule;

c. description condensée des
tonnes-kilométres, selon :

* letotal transporté par des
véhicules de transport de
marchandises prives,

* letotal livré par des véhicules
de transport de marchandises
privés transportant des
mati éres dangereuses;

d. description delacirculation sur
les routes par section de route,
selon ;

* le volume quotidien moyen
de trafic de I'année,

* laproportion de camions
lourds.

M ESURES CORRECTIVES

Au cours de 1997, Transports
Canada s est associé a Statistique
Canada pour développer I’ « Enquéte
des véhicules du Canada », un
nouveau sondage national destiné a
recueillir des données sur le parc de
véhicules routiers, les véhicules
kilométres et |les tonnes-kilomeétres.

En collaboration avec le Conseil
canadien des administrateurs en
transport motorisé et les
responsables de |I’immatriculation
des véhicules des provinces et
territoires, Statistique Canada extrait
des échantillons de véhicules des
dossiers d’ immatriculation et
demande a leurs propriétaires de
fournir des données sur leurs

activités, incluant la consignation de
tous les voyages de un a sept jours.
Ces relevés comprennent la lecture
de I’ odométre a chaque voyage, les
heures de départ et d arrivée, des
données démographiques sur le
conducteur, le nombre d' occupants
des véhicules pour passagers et le
type de cargaisons transportées par
les véhicules de marchandises.

En 1997, Statistique Canada et
les organismes avec lesquelsiil
collabore ont formé des groupes de
travail sur la méthodologie pour
accéder aux dossiers
d immatriculation tout en préservant
la confidentialité des
renseignements. En outre, ces
groupes ont mis au point des
questionnaires et les ont mis a
I’essai sur des groupes témoins.

Ils ont lancé un programme pilote
alafin de 1997, échantillonnant
500 véhicules au Québec et en
Colombie-Britannique.

S les méthodes s averent
suffisamment fiables et économiques,
les groupes planifient le début d’'un
programme pilote national pour
vérifier 1 000 véhicules durant la
premiére moitié de 1998 et prévoient
une mise en cauvre compléte du
programme plus tard au cours de
I’année.

Si I’ éude nationale se déroule
comme prévu, la prochaine priorité
concernant les statistiques nationales
consistera en une description du
trafic sur les routes canadiennes.
Deplus, si les technologies de
systéme de transport intelligent
tiennent leur promesses en ce qui a
trait a la reconnaissance et
I’ enregistrement des véhicules de
fagon économique, Transports
Canada peut espérer disposer non
seulement d’ une description des
volumes de circulation mais aussi
d’ une abondance de données
décrivant les voyages, de I’ origine a
la destination.
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