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Résumé

Cette étude aborde le probiéme des modes de gestion de la pollution atmosphérique au Canada
et plus spécifiquement ceux qui se rapportent a la gestion des émissions d’ozone provenant des
transports par le gouvernement fédéral.

La pollution par I'ozone est un probiéme de taille, particuliérement quand on fait référence a ses
impacts sur la santé des populations. Les transports représentent une part non négligeable des
sources de cette pollution et la lutte contre les émissions qui lui sont dues tend & devenir de plus
en plus incontournable, avec la prédominance du transport routier, et, en particulier, la
croissance du parc automobile particulier. La gestion de ce probléme est un état de fait au
Canada depuis le début des années 1970 et bien que I'environnement soit de compétence
provinciale, cette étude exposera le réle de plus en plus crucial du gouvernement fédéral en tant
que chef de file de la gestion de la pollution atmosphérique.

Cette recherche tend & montrer quelles sont la ou les approches privilégiées par le
gouvernement canadien pour résoudre ce probléme et se veut une discussion de la dichotomie

entre les actions potentielles et les actions réelies.
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Abstract

The purpose of this study is to discuss the different types of atmospheric pollution management
programs, specifically related to the problem of ozone emissions management by the federal
government.

Ozone pollution is of considerable concern, especially its impact on the health of the population.
Transportation represents an important source of ozone pollutants and the fight against it is
becoming more and more inevitable with the increasing volume of traffic and number of vehicles.
In Canada, pollution management has been undertaken since the early 70's. Despite the fact
that environmental concerns are of provincial jurisdiction, this study will show the increasingly
crucial role of the federal government as a guide and leader in air pollution management.

This research is undertaken to point out which are the preferred approaches of the Canadian
government to solve this problem and to discuss on the dichotomy between possible and real

actions.
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Introduction

Introduction

Malgré 'amélioration de la qualité de l'air au Canada, la pollution atmosphérique reste une
menace grave pour notre santé et pour I'environnement. L'intensification de ['utilisation des
véhicules, 'augmentation de la consommation d’'énergie et une activité économique pius
dynamique contribuent a la pollution atmosphérique qui est principalement causée par la
combustion de combustibles fossiles par les véhicules, les centrales thermiques ainsi que par

les usines.

De nombreux produits chimiques sont présents dans l'air des régions urbaines et certains d’entre
eux sont a l'origine de toute une série de problémes de qualité de I'air au Canada. Au nombre
de ces polluants, mentionnons les oxydes d'azote (NOy) le monoxyde de carbone (CO), le

dioxyde de soufre (SO,), les particules, les composés organiques volatils (COV), et I'ozone.

Les premiéres mesures canadiennes de protection de I'environnement ont été prises avant les
années cinquante, mais ce n'est que dans les années soixante et soixante-dix que l'on a
réellement créé des ministeres fédéraux chargés de mettre en oeuvre des politiques
gouvernementales pour protéger l'environnement. En ce qui concerne la qualité de I'air, la

premiére loi fédérale “sur la lutte contre la pollution atmosphérique”, date de 1971.

La dégradation de I'environnement causée par les activités humaines (gaz a effet de serre,

augmentation des émissions et effets négatifs sur le climat, la santé) est devenue une source
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Introduction
d’'inquiétude grandissante tant pour les scientifiques que pour la société en général et
laugmentation extrémement rapide du nombre de voitures particuliéres et du kilométrage
parcouru ont contribué a faire des transport un facteur important de ces fardeaux
environnementaux. Parmi les émissions dues aux transports, 'ozone, principal composant du
smog, est un des poliuants qui a été reconnu comme dangereux pour la santé et ce depuis les
débuts de la lutte contre la pollution atmosphérique. Malgré les différentes mesures mises en

place au cours des trente derniéres années, il semble que sa concentration soit restée stable.

C’estdans ce contexte de protection de I'environnement et d'inquiétude quant aux menaces que
la société humaine fait peser sur lui, et donc par enchainement sur sa propre santé et son bien-
étre personnel, que se situe cet exercice. L'étude s'intéresse au probléme des émissions
d'ozone au Canada et s'inscrit volontairement dans un cadre national. L'intérét général actuel
pour les changements climatiques est important, mais nous n'entrerons pas ici dans cette
problématique, excepté comme cadre pouvant influencer ies émissions d'ozone et leurs
impacts. L'étude porte plus précisément sur les initiatives politiques dans le cadre de Ia gestion
de l'ozone produit par les transports et elle tentera d’évaluer 'évolution et la portée de ces

initiatives.



Problématique et limites de I'étude

Chapitre |. Problématique et limites de I'étude

1.1. Problématique
La question a la base de cette étude est de savoir comment le gouvernement fédéral canadien

gére le probléme de I'ozone produit par ies transports, et si son action est importante.

Les sous-questions autour desquelles la recherche s’articule sont les suivantes :
- Quelle est 'approche législative suivie ?
- Cette approche évolue-t-elle ?
- A quel type de résultats peut-elle aboutir ?
- Ces résultats atteignent-ils I'objectif de qualité de I'air?
- Le gouverement fédéral peut-il faire plus dans le cadre de ses responsabilités ?
- A-t-il un autre réle a jouer ?

- Quelles sont les autres approches possibles que cette approche légisiative fédérale ?

Le probléme de la pollution atmosphérique est un sujet d'actualité en raison des impacts tant sur
'environnement, sur le climat global (réchauffement climatique) que sur la santé des populations
humaines. De plus, si I'on se place dans la perspective du réchauffement climatique, les effets
des polluants tant sur P'environnement que sur la santé humaine vont étre exacerbés, ce
renforcement étant principalement dfi au fait que la chaleur joue un réle essentiel dans la

formation des polluants comme 'ozone.



Problématique et limites de I'étude
Les effets de la polilution sur la santé peuvent étre de différents ordres, allant de l'irritation des
yeux et de la gorge jusqu'a la mort. Certains groupes de la population (personnes agées,

femmes enceintes, enfants, sportifs) sont plus sensibles a ces impacts.

Les villes sont des zones de forte densité humaine et donc d’activités humaines : au Canada,
62.2% de la population vit dans les 25 régions métropolitaines de plus de 100 000 habitants dont
36,5% dans les quatre régions métropolitaines de plus d'un million d’'habitants
(http://www.statcan.ca/francais/Pgdb/People/Population/demo05_f.htm). Cette concentration de
la population, et donc des activités, induit qu'une partie importante de la pollution atmosphérique
provient de ces mémes zones urbaines. Les sources de cette pollution sont les industries, les
véhicules & moteurs, avec en particulier le parc automobile qui est en croissance constante. De
plus l'urbanisation de la popuiation, et notamment des personnes agées, augmente et accroit
par la-méme sa sensibilitt aux impacts des polluants. La poliution est donc un probléme
susceptible d'affecter une part grandissante de la population. C’est également un probléme
singuliérement complexe :

- Un grand nombre de composés émis par les activités humaines peuvent étre comptés
comme des polluants. On distingue les polluants primaires, émis directement dans I'atmosphére
et les polluants secondaires résultant de réactions chimiques de certains polluants primaires
entre eux ou avec d'autres composants de I'atmosphére (Landry, 1997, p. 305) ;

- Ces polluants ont tous des effets différents sur la santé et peuvent agir en synergie les
uns avec les autres, en affectant le systéme immunitaire par exemple ;

- Leur formation dépend de phénoménes complexes (qui seront explicités par la suite)

- Les composantes climatiques (température, vent, précipitations, ensoleillement), la

4-



Problématique et limites de I'étude
topographie ainsi que les caractéristiques physiques urbaines (hauteur des batiments, largeur
desrues, étalement de la ville, densité...) ont une influence sur la formation de certains polluants
et leur concentration ;

- Enfin, la pollution atmosphérique ne provient pas toujours de la région étudiée. En effet,
et particuliérement pour les villes proches de la frontiére américaine, un phénoméne de
déplacement transfrontalier des polluants atmosphériques et surtout de 'ozone et de ses
précurseurs pose un probléme plutét préoccupant. En Ontario, durant les périodes ou le taux
d’'ozone est élevé, on estime que plus de 50% de I'ozone troposphérique peut étre attribué a la

poliution en provenance des Etats-Unis (Government of Ontario. Air quality in Ontario, 1996).

En terme de poliution, et principalement dans le cas des précurseurs de 'ozone, les sources sont
nombreuses, allant des procédés industriels divers, aux incinérations, aux solvants et aux
émissions de sources mobiles. Ces demiéres sont constituées par le transport de marchandises
et de passagers, qu'il soit maritime, ferroviaire, aérien ou routier. Elles représentent une source
importante et constante de poliution , soit pour les précurseurs de 'ozone, en 1995, 52,3% des
NOX et 20,7% des COV . Au sein méme de cet ensemble, les sources routiéres (camions et
automobiles), qui affectent principalement les régions urbaines, ont un réle déterminant en terme

d'émissions de polluants.

L'impact des émissions sur la population dépend, entre autre, de la localisation et de la
dispersion de la pollution. Les grandes sources fixes, souvent localisées a distance des centres
urbains les plus densément peuplés, dispersent leurs émissions dans les plus hautes couches

de I'atmosphére, alors que les résidences et les transports émettent des émissions de poliuants

-5-



Problématique et limites de I'étude
au niveau du sol dans les régions trés peuplées créant ainsi des concentrations de polluants trés
localisées. “Les sources mobiles et les petites sources fixes contribuent plus”, et de fagon plus
directe, “aux concentrations ambiantes de polluants urbains et aux effets santé associés que leur
contribution aux émissions totales le laisserait supposé” (World Bank Group, 1998, p. 97,

traduction).

Dans cette optique, il parait intéressant de se demander comment cette pollution est gérée, de
savoir quels sont les types d'initiatives privilégiées par le gouvernement fédéral canadien et si
cette gestion a changé depuis les débuts de la gestion, en fonction de I'évolution des

connaissances.

Les mesures de réduction des effets négatifs de la poliution peuvent mettre 'accent sur
différents aspects :

- la séparation des sources et des récepteurs de la poliution,

- la réducticn de l'activité polluante,

- la réduction des caractéristiques polluantes des activités et

- le contréle des émissions pardes systémes defiltrage (type convertisseurs catalytiques)

(World Bank Group, 1998, p. 97).

Actuellement, il semble que I'approche privilégiée consiste principalement en une association
des deux derniéres mesures citées, soient la réduction des caractéristiques polluantes des

activités et le contréle des émissions par des systémes de filtrage.



Probiématique et limites de I’étude

Les impacts des émissions reliées aux transports dans les villes peuvent étre réduits par
différents types de mesures. Si I'on suit une approche technologique, les impacts peuvent étre
réduits :

- en détournant le trafic hors des grandes zones de population (voies de contournement
des villes et restriction du trafic interne) ;

- en convertissant les véhicules & haut usage a un carburant plus propre (autobus au gaz
naturel);

- en améliorant 'entretien des véhicules ;

- en augmentant la part des modes de transport moins polluants ;

- en utilisant des véhicules & carburants plus efficaces ;

- en installant des instruments de contréle catalytiques.
De maniére plus globale, d’autres domaines d'action sont a regarder comme par exemple :

- la planification urbaine afin de combattre les problémes induits par I'étalement urbain,

- Famélioration des réseaux de systémes de transport en commun,

- l'information et la sensibilisation du public,

- la diminution de I'activité de transport.
Du fait des sources multiples d’émissions dans une couche d'air, la réduction de la pollution qui
ne s'intéresse qu’a un seul secteur ne peut conduire qu’a de faibles améliorations dans la qualité

de fair.



Problématique et limites de I'étude
1.2. Limites de I'étude
L'étude se concentre sur les trente derniéres années, la période d'étude commencgant en 1971,

date de la premiére Iégislation fédérale en matiére d'air pur.

La décision de n'étudier que les politiques fédérales est faite en toute connaissance de cause,
et ce afin de pouvoir avoir une vue d’ensemble des politiques nationales canadiennes et de
savoir si cette gestion fédérale a un réle important a jouer dans le cadre de la lutte contre F'ozone

produit par les transports, si elle est nécessaire et/ou essentielle.

La concentration de l'étude sur les impacts sanitaires plutét que sur les impacts
environnementaux n'est pas effectuée pour diminuer l'importance de ce dernier, mais tout
simplement pour refiéter les priorités canadiennes, et souvent mondiales, en terme de poliution.
La santé et le bien-étre de la population représente ce qui légitime la lutte contre la pollution

atmosphérique.



Cadre conceptuel

Chapitre Il. Cadre conceptuel

Le cadre conceptuel de cette étude est constitué de deux phases. La premiére concerne la
pollution au travers de la relation entre les transports, 'ozone et la santé et la seconde

s'intéresse au cadre législatif canadien en rapport avec ce probiéme.

ii.1. Les transports, ia poliution et la santé
11.1.1. L'ozone: processus de formation et caractéristiques
@ Le processus de formation de I'ozone

Les oxydes d’azote jouent un grand réle dans I'apparition de 'ozone et donc, par |a méme, du
smog photochimique. Le smog se développe lors de matinées lumineuses et ensoleillées quand
la concentration de NO, est relativement élevée. Il est appelé photochimique car fa lumiére
(rayons ultraviolets) est nécessaire pour déclencher le processus de base de sa formation, la
dissociation du dioxyde d’azote : NO, - NO + O. Les atomes d’oxygénes produits, trés réactifs,
réagissent avec les molécules d’oxygéne pour former 'ozone : O + O, —+ O,. Dans une
atmosphére non polluée, toutes les réactions s’équilibrent et 'ozone se maintient a des
concentrations minimales puisque 'oxyde d'azote réagit avec 'ozone et inverse le processus :
NO+O,; — NO, + O,. Les COV viennent rompre I'équilibre en se transformant en radicaux libres

(instables) qui réagissent avec le NO, créant un surplus d’'ozone (Landry, 1997, p. 309).

Les composés organiques volatils, “composés qui s'évaporent et qui contiennent du carbone”
-au moins un atome- (Gouvernement du Canada, 1999, p. 13) sont trés nombreux. Les
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Cadre conceptuel
principaux sont essentiellement des hydrocarbures : HAP (hydrocarbures aromatiques
polycycliques), hydrocarbures halogénés, hydrocarbures oxygénés, ainsi que le toluéne (solvant)
et le benzéne. Les hydrocarbures constituent un des principaux composants de combustibles
tels que le méthane, le propane, le gaz naturel, 'essence et le kéroséne. On exclut de ces COV
le CO et le CO,, le méthane et les fluorocarbures et les composés organiques de faible tension
en vapeur (évaporation négligeable). “Les activités anthropiques qui produisent des COV sont
la combustion, I'évaporation des combustibles, les solvants et les produits chimiques ainsi que
plusieurs procédés industriels” (Gouvernement du Canada, 1999, p. 22). Les sources naturelles
(foréts) représentent une source six fois supérieure aux sources anthropiques. Dans les régions
rurales, on observe une dominance des sources biogéniques. Malgré tout, les données portent
a croire que les émissions anthropiques sont sous-estimées (Plan de gestion des NO, et des
COV, 1990). Les COV sont classés en fonction de leur réactivité qui mesure la tendance d’'un
composé organique & contribuer a 'accumulation d'ozone dans les atmosphéres contenant du
NO,, mais, comme nous le verrons par la suite, les initiatives de réduction de I'ozone (plan de
gestion des NO, et des COV) accordent la méme importance a tous les COV quelle que soit leur
réactivité (absence de mesure adéquate de détermination du potentiel). Ce qui représente un

premier probléme a I'échelle de Ia gestion de la poilution par I'ozone.

Les NO, proviennent essentiellement de la combustion des combustibles fossiles (qui
représentent 95% des dégagements du Canada). On compte parmi les oxydes d'azotes, le
monoxyde d'azote (NO) et le dioxyde d’azote (NO,) qui se forme par oxydation du NO. Le NO,
est un gaz trés irritant, qui en plus d’avoir des effets directs sur la santé (voir tableau 2), participe

a la formation de 'ozone. La combustion a haute température des carburants est la source
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principale des oxydes d’azote. Le monoxyde d'azote (NO) est produit par ia réaction suivante :
N, +O, —»2NO. Cette réaction trés lente a température normale, forme des quantités
appréciables de NO a haute température. Ce NO s'échappe dans I'atmosphére et réagit avec

'oxygéne : 2NO + O,— 2NO,.

La figure 1 présente ['évolution des taux annuels moyens d'ozone entre 1979 et 1996 dans 22
sites sélectionnés en Ontario. Elie rend compte de la relative stabilité des concentrations
d'ozone. En effet, tout au long de la période, les concentrations annuelles moyennes d'ozone

se situent entre 20 et 25 ppb. La tendance semble toutefois étre a la hausse aprés 1987.

Figure 1 : Tendance a long terme des niveaux annuels moyens d’ozone (1979-1996).
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Source : Ontario Ministry of the Envircnment, 1996.
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@ Caractéristiques

L’'ozone est un puissant agent oxydant qui, en plus d’étre lui-méme trés toxique peut réagir avec
les autres polluants atmosphériques pour former des substances irritantes pour les yeux et les
poumons. Les atomes d’ozone, ceux d’oxygéne et les molécules d’'oxyde d’azote attaquent les
composants organiques de l'air. Les hydrocarbones insaturés, comme 'éthyléne et le propyléne,
sont particuliérement réactifs. L'irritation des yeux associée aux jours de smog est due a la
formation d’acroléine et de nitrate de péroxyacétyl (PAN) lors de la réaction de I'ozone avec les

hydrocarbures.

Si fon considére les changements dans la concentration d’ozone, ils ne dépendent pas
simplement d’'une réduction identique des quantités de NO, et de COV. En effet, sil'on se fie au
tableau 1, on peut se rendre compte que la concentration d'ozone sera moindre (baisse de
34%) avec une diminution de 50% de la concentration en COV sans aliégement des taux de NOy
que si I'on abaisse la concentration des deux précurseurs de 50% (baisse du taux d’ozone de
25%). C'est-a-dire que I'abaissement de la concentration en COV sans afténuation des taux de
NO, a de meilleurs résuitats sur la concentration d’'ozone qu’une réduction égale de ces
polluants. Mais il ne faut pas oublier que chacun de ces deux polluants a également des impacts
indésirables sur la santé, et donc une recommandation qui ne prendrait en compte que la
réduction des COV dans l'optique de baisser le taux d’'ozone ne serait pas satisfaisante pour

diminuer les impacts de la pollution sur la santé.
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Tableau 1 : Changement dans les concentrations d’ozone en fonction des réductions de NO,
etde COV : moyenne maximum sur une heure. (Valeurs du modéle de simulation de Riverside,
Californie, 28 Aot 1997).

Changement des Réduction des COV
concentrations de ['ozone 0% 25%
Réduction 0% 180 146 (-19%)
des 25% 175 (-2,6%) 172 (-4%)
NOXx 50% 168 (-6%) 150 (-17%)

Le modele EKMA (Empirical Kinetic Modeling Approach) confirme la tendance exprimée par le
tableau précédent. En effet, la figure 2 montre clairement que c'est la réduction de COV qui

aboutit a la plus forte baisse des concentrations d'ozone.

Figure 2 : Diagramme de I'approche de modélisation cinétique empirique et isoplétes d’'ozone

associés.
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Les réductions de NO, sont en général plus efficaces pour réduire les concentrations d’'ozone
en aval des régions a fortes émissions, au dessus des régions sub-urbaines et rurales.
Si I'on s’intéresse aux conclusions de différents modéles mettant en relations I'ozone et ses
précurseurs dans le rapport de la phase 1 du plan de gestion des NO, et des COV :

- La réduction des concentrations maximales d'ozone est habituellement moindre en
proportion que les réductions des émissions de COV ou de NO, , ou des deux (ce qui est
également visible dans le tableau 1).

- Dans la plupart des cas, la réduction des COV abaisse les concentrations maximales
a proximité des principales régions d'émissions (I'efficacité étant fonction du rapport et des
concentrations de COV et de NO, et des conditions météorologiques). Dans la majeure partie
des cas, les plus fortes concentrations d'O, s’observe en milieu d’aprés-midi, a environ 50 km
en aval des régions émettrices.

- La production d’ozone dans les régions rura.les de l'est du Canada semble étre limitée
par les NOy . Il faudra sans doute de trés fortes réductions des émissions régionales de NO,
(70%) pour étre en mesure d’atteindre réguliérement 'objectif de 82 ppb dans 'ensemble du sud
de I'Ontario et du sud du Québec.

- Une réduction simultanée des COV etdes NO, semble étre la meilleure stratégie pour
que l'objectif de 82 ppb ne soit jamais dépassé et pour réduire les autres problémes associés

aux COV et aux NO,.

1.1.2. Les transports

Cette étude ne traite que de I'ozone produit par les transports urbains, mais cela ne

signifie pas que les véhicules a moteurs soient les seuls émetteurs de COV et de NO,. Les
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figures 3 et 4 présentées ci-dessous font état des émissions d'oxyde d'azote et de COV selon
les secteurs d'activités au Canada en 1995. Pour les NOX, les secteurs représentés sont les
industries (toutes sources confondues), les transports, I'utilisation de combustibles et les services
d'électricité. Pour les COV, les trois premiéres catégories sont identiques et la quatrieme est

constituée des sources dues a l'incinération et d’autres sources diverses confondues.

Figure 3 : Emissions canadiennes de NOX Figure 4 : Emissions canadiennes de COV
(%) par sources en 1995. (%) par sources en 1995.

‘ Emissions canadiennes de COV (%) par
sources en 1995,

Emissions canadiennes de NOX (%) par
sources en 1995,
sources
industrielles
%

sources
industrielles~

transports

services Y

d'électricité 29% 27k
11% !
transports !

utilisation de . e .

combustibles~ 4 7 ’ incinération/ utllisation de
2% 7 , Lo divers/autres—
' L 19% %

Source : rapport d'étape 1998 sur 'accord Canada-Etats-Unis sur ia qualité de l'air, p15.

Ces graphiques nous permettent de nous rendre compte du fait que pour les COV, les quatre
catégories citées se partagent de fagon relativement égale les émissions. Les sources
industrielles constituent le plus grand émetteur avec 29% des émissions canadiennes de COV.
Les transports quant a eux émettent 27 % des COV. Pour ce qui est des oxydes d’azote, ce sont

les transports, avec 59% des émissions, qui dominent les émetteurs suivis par l'utilisation des
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combustibles avec 23% des émissions. Cette derniére catégorie est a lier aux transports puisque
cet emetteur représente le principal utilisateur de combustibles fossiles. Ceci rend bien compte
de la place déterminante que les transports tiennent en terme de formation d’'ozone.
L'augmentation constante du parc automobile et la prépondérance des transports marchands
par camion ne font qu’accroitre la part des transports routiers dans les émissions de polluants
atmosphériques, et “risquent de neutraliser I'effet des mesures de réduction, telle I'installation

de convertisseurs catalytiques sur les véhicules”(Landry, 1997, p. 307).

La figure 5, tirée du site internet d’Environnement Canada ( http://www.ec.gc.ca ) illustre la
prépondérance de 'automobile sur les autres modes de transports des particuliers au Canada
et l'accroissement de cette domination. Ce graphique présente I'évolution des modes de
transport de passagers au Canada entre 1950 et 1995. L'échelle est en milliards de voyageurs-
kilométres, qui se calculent en multipliant I'occupation des véhicules par la distance parcourue.
Les quatre modes principaux sont représentés : 'automobile, I'avion, le train et les transports en
commun urbains et interurbains (autobus, métro). On voit nettement la prédominance de
l'automobile sur les autres modes de transport. La croissance de ce mode de transport est
particulierement forte, passant d’environ 75 a presque 400 milliards de voyageurs-kilomeétres
entre 1950 et 1995. Cette forte croissance semble méme se renforcer aprés 1985. Le transport
aérien apparait aprés 1960 et augmente jusqu’a représenter environ 60/70 milliards de
passagers-kilométres en 1995. C'est le seul autre mode de transport, a part I'automobile, qui
croit au cours de cette période. La catégorie des autobus présente une stagnation aux alentours
de 10 milliards de passagers-kilométres. Quant au transport ferroviaire, il semble que ce soit un

mode de transport peu utilisé par les Canadiens.
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Figure 5 : Les modes de transport des Canadiens.
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* Un « voyageur-kilométre » est une unité standard de mesure des déplacements qui tient compte du nombre de personnes et de la
i distance parcourue.

; Par exemple, un déplacement de 200 voyageurs-kilométres équivaut au déplacement de 10 personnes sur 20 km ou d'une

: personne sur 200 kilométres.

| ** Par « automobile », on entend les voitures et les autres véhicules particuliers, comme les camionnettes et les fourgonnettes.

i *** Cette catégorie comprend les autobus urbains et interurbains ainsi que les autres formes de transport en milieu urbain (métro

Source : http://iwww.ec.qc.calind/Francais/T| ranspo/default.cfm

Environ 70% du transport motorisé canadien correspond aux mouvements de personnes et les
30% restant concernent le fret. Les camions légers, les fourgonnettes et les véhicules utilitaires
sportifs et tout usage représentent prés de la moitié de toutes les ventes de véhicules
personnelles dans le pays. Ces véhicules sont en moyenne plus lourds et plus puissants et
consomment donc davantage de carburant que les voitures réguliéres (Centre pour un transport
durable, bulletin n°1, 1998). De plus, jusqu’a maintenant, les normes de pollution concernant ces
veéhicules sont moins strictes que celles des voitures. On peut donc conclure que ces véhicules

sont plus polluants que les voitures réguiiéres.
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On compte au Canada plus d’une automobile pour deux habitants. Chaque véhicule, par année,
parcourt en moyenne 16000 km et émet plus de quatre tonnes de poliuants atmosphériques.
Ces quelques 14 millions de véhicules sont a l'origiﬁe de 52% de la pollution de I'air et les 20%
de véhicules les plus mal entretenus du parc automobile sont la cause de 80% de cette
poliution. Pour 2000 litres d’essence consommeés, il y a production de 4720kg de CO,, de
186,6kg de CO, de 28kg de COV et de 25,6kg de NO,. Jusqu'a trois quarts des polluants qui se
combinent pour former I'ozone troposphérique en ville proviennent des automobiles. D’'aprés
IAmerican Lung Association, la pollution atmosphérique causée par les véhicules automobiles
occasionne des dépenses annuelies de 40 a 50 milliards de dollars US en soins médicaux et
provoque jusqu’a 120000 décés prématurés par an aux Etats-Unis. On estime ce nombre a

environ 5000 décés en Ontario.

11.1.3. Les impacts de ce type de pollution sur la santé

Selon la constitution de 'OMS “ la santé est un état de bien-étre complet, physique, mental et
- social, et non pas seulement I'absence de maladie ou dinfirmité.” C'est également une
“ressource pour la vie de tous les jours qui permet aux gens de mener une existence productive
sur les plans économique et social’(Etude pancanadienne : secteur de la santé, 1998).

La poliution atmosphérique a de profondes répercussions sur la santé. Ces impacts sont de
plusieurs ordres et le tableau 2 présente les effets spécifiques sur la santé des principaux
polluants émis par les véhicules & moteurs. Sont présentés en brun 'ozone, en bleu les NO, et
en vert les polluants de la famille des COV. D'aprés ce tableau, on peut voir que les véhicules
sont a l'origine d’'une grande quantité de polluants susceptibles d'étre dangereux pour la santé

des populations.
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Cadre conceptuel
Certains groupes de population comme les personnes souffrant de problémes respiratoires, les
enfants, les personnes agées et les personnes faisant de I'exercice a I'extérieur sont plus a
risque que d’autres et chaque année, des milliers de décés prématurés sont dus aux effets de
la pollution atmosphérique. En terme économique, “on évalue que la réduction du smog dans

nos grandes villes pourrait permettre d'économiser au moins 10 milliards de dollars par an”

(Environnement Canada, 1998, http://www.ec.gc.calenvpriorities/cleanair_f.htm ).

Des recherches récentes ont permis de confirmer qu'il n'existe pas de niveau d'exposition
sécuritaire de 'homme aux particules ou a l'ozone et que “I'exposition & I'oxyde d’azote, au
dioxyde de soufre et au monoxyde de carbone est nocive, quel que soit son niveau”. En ce qui
concerne plus particulierement I'ozone, les effets santé a court et long termes qui sont mis en
fumiére dans le tableau 2, touchent principalement les poumons et les voies respiratoires

(Levallois & Lajoie, 1998, pp. 51-71.) :

Court terme:

- irritations du nez et de la gorge.

- respiration douloureuse,

- toux;
D’'aprés 'étude pancanadienne, secteur de la santé, (K. Duncan et al,1998), “l'exposition a de
fortes concentrations d’ozone peut entraver & court terme la fonction ventilatoire des poumons
et accroitre I'incidence des troubles respiratoires. Chez les sujets sains qui font de I'exercice, la
fonction ventilatoire est réduite et lincidence des troubles respiratoires s’accroit en cas

d’exposition prolongée & des concentrations d’ozone aussi faibles que 0,12ppm. Méme & une
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concentration de 0,01ppm, I'ozone imite les yeux, le nez et la gorge.” (Rappelons qu'au Canada,

le maximum acceptable pour 'ozone est de 0,082ppm sur une heure.)

Long terme :

- augmentation de la sensibilité aux allergénes et donc augmentation de 'asthme,

- exposition prolongée A faible concentration :
* inflammation et changements biochimiques dans les poumons entrainant une baisse de la
capacité de résistance aux maladies,
* dommages aux alvéoles entrainant des changements dans les tissus pulmonaires, des
cicatrices et une augmentation du vieillissement des tissus.
Toujours d'aprés I'étude pancanadienne, secteur de la santé (K. Duncan et al, 1998), “L.'0ozone
provoque chez les sujets asthmatiques une réduction de la ventilation pulmonaire et une
exacerbation de I'asthme (...). 'ozone est la deuxiéme cause de maladie respiratoire. En Ontario,
environ 5% des admissions hospitaliéres pour cause de difficultés respiratoires (ce pourcentage
peut atteindre 15% chez les enfants de moins de deux ans) sont liées & une exposition & des

concentrations élevées d’ozone troposphérique.”

I1.1.4. Les facteurs d'influence
®Facteurs affectant la concentration d'ozone
¢ Les sources de NO, et de COV.
Le premier facteur influengant la concentration de I'ozone est bien entendu relié a la formation
des NO, et des COV sans lesquels 'ozone n'apparattrait pas. A ce sujet, et lorsque I'on s’attarde

aux figures 2 et 3 précédentes, on note une prépondérance des transports dans la formation de
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ces deux polluants. La présence et 'importance des sources de NO, et de COV, telles que les

transports urbains, affectent [a concentration de I'ozone troposphérique.

 La formation de I'ozone.

La formation de ce polluant a été mise en lumiére précédemment mais il est tout de méme
intéressant d’observer la figure 4 qui nous montre I'évolution des concentrations de NO, de NO,,
des COV et de 'O, durant une journée d’été en milieu urbain, et ce principalement en fonction
des transports.

“Trés t6t le matin, alors que les activités humaines sont au ralenti, les contaminants primaires
comme les NO, et les COV sont en faibles concentrations et I'ozone est presque absent.
Quelques deux ou trois heures apreés le lever du soleil, et proportionnellement a l'intensité de la
circulation automobile, les polluants primaires sont libérés. Le monoxyde d’'azote (NO) s’oxyde
rapidement en dioxyde d'azote (NO,), de telle sorte qu'en fin d’avant-midi le NO, est le
contaminant qui domine. Au méme moment s’amorce la chaine de réactions qui méne a la
formation de l'ozone au sol. Le moment culminant du processus survient entre 10h et 14h, au
plus fort du rayonnement solaire. Plus tard en aprés-midi, le rayonnement solaire diminuant,
I'ozone est détruit a la suite des réactions avec de nouvelles molécules de NO émises par la
circulation de fin de journée” (Landry, 1997, p. 310). Ceci est mis en lumiére dans la figure 6.
Les trois principaux facteurs influengant la formation de 'ozone sont donc la présence de NO,

et de COV provenant largement de la circulation automobile et le rayonnement solaire.
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Figure 6 : Evolution des conditions de 'atmosphére d’une ville au cours de la journée : variations
des concentrations relatives des quatre principaux contaminants de ['air.
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Source : Landry, 1997, p. 310.

«La dispersion

Le phénoméne de dispersion des poliuants affecte bien entendu la concentration de 'ozone
puisque en présence de facteurs de dispersion importants la concentration des polluants sera
moindre. Les facteurs influengant la dispersion sont de quatre ordres :

- Facteur climatique : les phénoménes de stabilité atmosphérique reliés aux périodes
anticycloniques maintiennent des conditions favorables aux concentrations des poliuants : en
régle générale. le vent est faible, le temps est ensoleillé et, en saison estivale, les températures
sont élevées. Des conditions météorologiques plus instables favorisent la dispersion des
poliuants.

- Facteur “routier” : 'importance du phénoméne de transport routier joue un rdie pour la

concentration de 'ozone comme pour sa formation. Ce facteur est lié au facteur urbain puisque
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la ville concentre une grande majorité des transports sur son périmétre et influence donc, par
cela, la concentration des émissions de polluants. De plus, le changement du nombre de
véhicuies selon les moments de la journée en fonction des migrations de travail joue sur la
teneur en I'ozone de l'air. A ce sujet, la figure 6 nous montre bien limportance de ces
mouvements pendulaires, non seulement pour ia formation de 'ozone, mais également pour sa
concentration.

- Facteur urbain : la présence de nombreux batiments plus ou moins élevés agit sur la
vitesse, la direction et le passage des vents (Escourrou, 1981, pp. 137-139).
Tout d’abord, “la multiplication des constructions accroit la rugosité et entraine la diminution de
la vitesse du vent” (Escourrou, 1981, pp. 137-138), ceci influengcant notamment, dans le cas qui
nous intéresse, la concentration des polluants dans la zone urbaine.
De plus, “'action de I'ilot de chaleur urbain, de I'augmentation de la rugosité, et de la construction
dimmeubles modifie la direction des vents”. Parmi les changements qui apparaissent, notons
la canalisation de la masse d'air entre les batiments au niveau du sol, ce qui a un impact sur la
concentration de la poilution ie long de certaines artéres des villes.

- Facteur “relief” : le relief naturel, comme I'architecture urbaine est un facteur secondaire
dans le sens qu'il influence en fait d'autres facteurs tels que la force du vent, sa direction mais
également la concentration des effluents nocifs. Une ville située dans une vallée ou une cuvette

aura des taux de pollution souvent plus élevés qu’une cité de méme taille située en plaine.

 La couche d’'ozone stratosphérique
La couche d'ozone stratosphérique nous protége des rayons ultraviolets (UV). Le probiéme

actuellement est que certains polluants diminuent I'épaisseur de cette couche, laissant par
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conséquent passer plus d'UV. Or, comme nous l'avons vu précédemment, la formation de
'ozone est tributaire de ces rayons. On peut donc en déduire que 'augmentation des rayons UV
arrivant au sol va avoir un impact important sur la formation et la concentration de 'ozone

troposphérique.

* Le changement climatique
Ce facteur influence la concentration d’ozone par le risque d’augmentation du nombre et de la

durée des périodes de grande chaleur.

®@Facteurs déterminant l'impact de I'ozone sur la santé (Récepteurs)
Ces facteurs sont le plus souvent dépendants de la population humaine elle-méme.
» Population a risque
La population a risque est constituée de toute personne dont les caractéristiques propres font
qu’elle est plus sensible a la pollution que les autres. Dans cette catégorie, et d’aprés plusieurs
études effectuées, on peut classer les personnes agées, les enfants en bas age, les femmes
enceintes, les personnes souffrant de maladies cardio-vasculaires ou respiratoires aigues ou
chroniques (dont 'asthme), les personnes travaillant ou faisant de I'exercice physique a
I'extérieur (documentation de Santé Canada, d'Environnement Canada et de I'Organisation

mondiale de la santé).

Par ailleurs, il est maintenant reconnu qu’une personne réagira plus fortement a un poliuant en
particulier si elle a été exposée au préalable a un autre poliuant. Les informations les plus

récentes semblent démontrer (mais des recherches restent a faire) que les effets sur la santé
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d'un polluant peuvent étre intensifiés lorsque celui-ci est combiné & une autre. De plus, “selon
des études récentes, il n’y a pas de niveau sar pour I'exposition & I'ozone troposphérique et aux
particules en suspension dans l'air. La recherche révéie que méme des quantités minimes de
ces deux types de polluants atmosphériques ont des conséquences surla santé. Les personnes
les plus vulnérables, soit les personnes &gées, les jeunes enfants et les gens atteints de
maladies respiratoires ou cardio-vasculaires, en ressentiront vraisemblablement les effet mémes
quand les niveaux d’exposition sont faibles. Toutefois, les adultes en santé peuvent développer
certains symptémes lorsque les taux d’exposition sont élevés” (Environnement Canada. : 1998,
http://www.ec.gc.ca/smog/sante/htm). La taille de la population n'est a inclure que
secondairement en supposant que le nombre de personne a risque a une relation a la population
totale en présence. C'est a dire que I'on suppose que plus la population est importante, plus le

taux de personne a risque augmente.

e Chaleur

Les températures élevées ont elles aussi une action sur 'impact des polluants sur la population.
En effet, il semble qu'il y ait une relation entre 'augmentation de la température et I'intolérance
au polluants. Mais pour préciser cela, il serait nécessaire de pouvoir étudier des données
cliniques (par exemple : nombre d’entrées a I'hopital par jour en relation avec les jours de grande

chaleur).

« Changements climatiques
L'impact des changements climatiques sur la santé est li¢ au point soulevé précédemment

puisque le nombre et la durée des périodes de chaleur risque d’augmenter.
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J'ai tenté de réunir ces différents aspects du probléme dans un organigramme (figure 7). Cette
figure représente de fagon trés générale les relations existantes entre les émetteurs de polluants,
le polluant lui-méme, ici 'ozone, ses impacts sur la santé et les différents facteurs extérieurs
entrant en compte dans sa formation, dans son augmentation ou dans 'augmentation de ses
effets (la ville, le climat et la population) et par la méme nous donne globalement le périmétre
dans lequel le gestionnaire peut agir pour contrer le probléme. |l est bien certain qu'il ne s’agit
ici que de rendre compte des principales interrelations existantes et qu’en aucune fagon ce

schéma ne doit étre considéré comme exhaustif.
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Figure 7 : Les interrelations entre les transports urbains, | ‘ozone et la santé
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Il.2. Le cadre législatif
I1.2.1. Historique des lois environnementales sur la protection de I'air

Les premiéeres ébauches Iégislatives de lutte contre Ia pollution de I'air ne se retrouvent pas au
Canada mais aux Etats-Unis et tout particdliérement en Californie ou la prise de conscience de
I'existence du smog remonte a 1943, date a laquelle une premiére étude statistique est publiée
concernant le smog photochimique a Los Angeles. Cette prise de conscience rapide est due a
des conditions spécifiques (climat, topographie, urbanisation, industrialisation) qui font de la
Californie, et en particulier de Los Angeles, des sites favorables aux concentrations élevées de
smog. Dés 1947, un organisme, le “Los Angeles County Air pollution Control District” est créé
pour gérer ce probléme et met rapidement en place un programme de contrdle de la pollution
de rair. A partir de la fin des années 1950, le Bureau de la ressource atmosphérique de
Californie commence a s'intéresser aux émissions des précurseurs de I'ozone par les véhicules.
Et aprés 1959, I'état de Californie fait passer une série de lois pour contréler les émissions des
vehicules. La premiére loi fédérale sur Ia lutte contre la poliution atmosphérique aux Etats-Unis
date de 1963 (Davidson, 1998, pp. 393-397). Les premiéres normes canadiennes en matiére
de poliution atmosphérique prennent appui sur les normes américaines développées au

préalable.

Au Canada, les premiéres mesures de protection de I'environnement ont ét& prises par le
gouvernement fédéral et les gouvernements provinciaux du Canada avant les années cinquante,
mais ce n'est que pendant les années 60 et 70 que I'on a “créé des ministéres ayant pour
mission exclusive de mettre en oeuvre les politiques gouvernementales en matiére de protection

de I'environnement” (Webb, 1988, p. 3). “Le Sanitary Act de 1871 du Manitoba est exclusivement
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consacré a la pollution des eaux. Par contre, la plupart des premiéres lois canadiennes qui
traitent de la protection de I'environnement s'inscrivent dans le cadre d'un régime législatif plus
large visant la protection de la santé publique ou la gestion des eaux ou des pécheries. C'est &
la fin des années 50 seulement qu'est introduite au Canada une législation modeme intéressant
exclusivement la protection de I'environnement et la réglementation de la poliution”, avec, par

exemple, le Pollution control Act de Colombie-Britannique en 1956 (Webb, 1988, p. 4).

Maligré cela, la période précédent les années 1970, ot le contréle de la pollution était un point
d'intérét relativement récent pour les gouvernements, est marquée par un faible nombre
d’'activités gouvernementales de coordination, que ce soit au niveau fédéral comme provincial.
Avant la fin des années 1960, la protection de 'environnement était presque exclusivement le
domaine des provinces. Ce n'est qu'avec l'intérét public grandissant des années 1960 et 1970
que le gouvernement fédéral en est venu a s'intéresser a ce domaine. A cet égard,

Environnement Canada est créé dés 1970 (Fafard & Harrison ed., 2000, pp. 3-7).

La premiére loi fédérale concernant la qualité de I'air date de 1971 : c'est la Loi sur la lutte contre
la pollution atmosphérique. Cette loi se base sur le Clean Air Act des Etats-Unis et autorise le
gouvernement fédéral a établir les objectifs nationaux de qualité de I'air ambiant sans toutefois
prévoir, a l'opposé des Etats-Unis, des processus de planification et de réglementation
permettant d'assurer la mise en place de ces objectifs et d'instaurer des dates limites. La loi
donne au gouvernement fédéral un réle d’accompagnement plutdt que de remplacement ou de
direction des efforts provinciaux (Fafard & Harrison ed., 2000, p.57). En 1988, la Loi canadienne

sur la protection de I'environnement (LCPE) est promulguée en remplacement de celle-ci. Elle
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forme une loi plus générale prenant en compte 'environnement dans son ensembile. Elle étend
l'implication du fédéral a la gestion des déchets dangereux, domaine précédemment provincial.
La loi montre la volonté fédérale de promouvoir la conformité a des objectifs nationaux. Bien que
la consultation avec les provinces continue d’'étre nécessaire, le droit de veto de ces derniéres
sur les actions fédérales n’existe plus. La loi instaure un systéme d’équivalence permettant de
révoquer les réglements fédéraux 1a ou les réglements provinciaux sont équivalents aux
standards nationaux (Fafard & Harrison ed., 2000, p. 59). Cette loi est révisée en 1999 et la
nouvelle LCPE est promulguée en mars 2000. La nouvelle Loi insiste sur fa prévention de la
pollution et sur la protection de l'environnement et de ia santé humaine de fagon a contribuer au
développement durable. Elle établit que les actions fédérales s’'efforceront de rester dans 'esprit
des accords et arrangements intergouvernementaux et précise l'importance de la consultation
des provinces et des territoires en ce qui a trait au mesures proposées (Environnement Canada,
2000, p. 1). La Loi sur la sécurité des véhicules automobiles, sous le contrdle de Transport

Canada s’occupe également de certains aspects de la pollution par les transports dés 1971.

Au départ, I'cbjectif premier était de susciter une prise de conscience publique et politique du
probléme environnemental ; par la suite on s’est soucié davantage des mécanismes pour mettre
.en ceuvre les textes législatifs existants (Webb, 1988, p. 5). Les deux méthodes principales
employées par le gouvernement canadien pour s'occuper de ce probléme de poliution sont les
mesures répressives (ou coercitives : régles obligatoires assorties de sanctions) et les mesures
incitatives (ou persuasives). “Jusqu’ici, les autorités se sont beaucoup servies des mesures
répressives, surtout du modéle dit réglementaire, qui consiste en une incrimination interdisant

purement et simplement tout rejet nocif, sauf a respecterles modalités précisées dans un accord
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ou dans des normes préétablies par le législateur” (Webb, 1988, p. 6). Mais I'on sait également
que des mesures persuasives ont été employées, principalement a travers des programmes
d’encouragement et d'incitation. (Webb, 1988, p. 7). “A la lecture des textes Iégislatifs, Ia lutte
antipollution parait simple, presque mécanique (attribution de permis, détection des
manquements...). En prafique, les administrateurs négocient avec les pollueurs I'observation
progressive de la loi, et ils n‘appliquent que rarement les sanctions officielles” (Webb, 1988, p.
8). En 1988, Webb affirme que les tendances de la législation en terme de gestion de Ia poliution
sont : “a participation sans cesse croissante du public, I'évolution de certains gouvermnements
vers une mise en application plus stricte, le changement d’attitude pergu dans l'industrie, les
améliorations apportées aux.textes législatifs et la reconnaissance de plus en plus répandue de
l'utilit¢ des mesures incitatives pour aider & réduire la pollution lorsque les pollueurs sont

insensibles aux mesures coercitives” (Webb, 1988, p. 9).

i1.2.2. La distribution des réles et des compétences

les relations intergouvernementales concernant 'environnement au Canada sont passées par
des périodes marquées soit par le conflit, soit par la coopération. Cette ambivalence découle
essentiellement du fait que jusque dans les années 1960, la protection de I'environnement était
du domaine provincial et que lintervention fédérale dans le secteur n’a pas toujours été bien
acceptée. L'harmonie intergouvernementale a été rompue une premiére fois a la fin des années
1960 avec I'entrée en jeu du gouvernement fédéral. L'entente a été restaurée dés le milieu des
années 1970 grace a une série d’accords bilatéraux, pour se détériorer une seconde fois avec
la mise en place de la LCPE en 1988, qui étendait la possibilité de réglementation fédérale au

contréle des substances toxiques, domaine de juridiction provinciale jusqu’alors. La situation
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s'est améliorée dés le début des années 1990 avec I'évidence de la volonté de coopération due
en partie a l'attention accordée aux problémes environnementaux par I'opinion publique. Cette
volonté de coopération s’est soldée par la création et le fonctionnement du Conseil canadien des
ministres de I'environnement (CCME) et par la signature en 1998 de “l'accord pancanadien

d’harmonisation environnemental” (Fafafd & Harrison ed., 2000, pp. 56-61).

Le bulletin de promotion de la conformité d’Environnement Canada pour ia région de I'Ontario
(Environnement Canada, 1995) nous permet de souligner plusieurs aspects important de la
juridiction canadienne. Il existe plusieurs ensembles de lois au Canada. Les principaux
ensembles comprennent le droit constitutionnel, le droit écrit, le droit civil et la common law. La
loi constitutionnelle de 1867 établit le partage des pouvoirs entre le gouvernement fédéral et les
gouvernements provinciaux. C’'est en vertu de cette loi fondamentale et de la Charte des droits
et libertés, qui s'applique a tous les canadiens, que le Canada a été créé. Le droit écrit
s'intéresse a “des problémes présentant un intérét pour la société dans son ensemble”
(Environnement Canada, 1995, p. 3). Le droit civila comme principe de fournir aux citoyens un
recueil écrit des lois. Quant a la common law, elle désigne un ensemble de décisions judiciaires

historiques pouvant faire jurisprudence en vue de décisions futures.

Dans le domaine environnemental, “bien que les questions environnementales aient tendance
a chevaucher les compétences fédérales et provinciales, le Parlement du Canada exerce
généralement sa juridiction sur des questions d'intérét national ou interprovincial (p. ex., le
commerce, la navigation et la marine marchande ou les travaux publics). Pour leur part, les

législatures provinciales exercent généralement leur juridiction sur des questions d'intérét
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régional. En vertu des statuts, chaque gouvernement peut également octroyer les pouvoirs de
création de lois & d'autres organismes. Par exemple, des lois provinciales telles que Ia loi sur les
municipalités (Ontario) autorise les municipalités a créer des réglements. Tous les canadiens
sont assujettis aux exigences environnementales énoncées dans les lois fédérales, provinciales
et municipales. [...] Lorsqu’elles s’appuient sur un statut, les lois environnementales fédérales
s'appliquent aux couronnes [SIC] fédérales et provinciales (p. ex. La loi sur les péches ou la

LCPE)" (Environnement Canada, 1995, p. 3).

C'est donc ia nature interprovinciale et internationale du probliéme de la poliution par les
transports qui justifie I'intérét porté a I'action fédérale puisque, comme la citation précédente le
fait paraitre, le gouvernement fédéral est en charge des questions a cette échelie. De plus, la
derniére partie de la citation établit que les lois fédérales telles que la LCPE, a laquelle nous nous

intéressons, s’appliquent tant au niveau fédéral que provincial.

L’environnement est donc un domaine de compétence partagée entre le gouvernement fédéral
et les gouvernements provinciaux. D'un point de vue juridique, les compétences fédérales dans
le domaine environnemental sont : les affaires internationales, les normes d'émissions des
véhicules & moteur, les normes sur les carburants, le contréle des substances toxiques ainsi que
les activités de recherche (CCME. Phase 3 du plan du smog. 1999). Au niveau fédéral,
plusieurs ministéres contribuent a ia lutte contre la pollution atmosphérique tels que Péche et
Océans Canada, Santé Canada, Transports Canada et Environnement Canada. Chaque
province a également l'autorité de légiférer dans le domaine environnemental. De plus, les

gouvemnements provinciaux ont l'autorité de contréler presque toutes les sources de poliution
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industrielles causant les pluies acides et le smog. La plupart de ces contrdles sont appliqués au

moyen de permis et de régiements.

Le Canada n’a pas de normes nationales obligatoires sur la qualité de I'air. Les gouvernements
féderal et provinciaux s’entendent sur des lignes directrices ou objectifs nationaux sur la qualité
de l'air que peuvent mettre en oeuvre ou non les provinces et les territoires. Aucune sanction

n'est imposée a ceux qui ne se conforment pas a ces lignes directrices nationales.

Environnement Canada semble chapeauter les actions en terme de qualité de I'air et ce sont les
lois et initiatives mises en place sous sa tutelle (parfois en collaboration avec d’autres ministéres)
qui sont & la base de la lutte contre la poliution atmosphérique. C'est un ministére a vocation
scientifique ayant pour mandat de préserver et d’'améliorer la qualité du milieu naturel et de ses
ressources renouvelables, de poursuivre les recherches en météorologie, d'appliquer les régles
de la Commission mixte internationale du Canada et des Etats-Unis et de coordonner les
politiques et les programmes fédéraux en matiére d'environnement. Les recherches scientifiques
constituent [a base des politiques, des programmes et des réglements du ministére. Le mandat
du ministére n'a pas changé depuis sa fondation en 1971 mais la portée et la nature des enjeux

et des défis vont par contre évoluer considérablement au cours de la période.

La Loi sur le ministére de I'Environnement tient compte du fait qu'il n’incombe pas uniquement
a ce ministére de préserver et d’améliorer 'environnement. Elle lui confére néanmoins de vastes
responsabilités pour la protection de I'environnement. Les services offerts par Environnement

Canada comprennent :
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- la protection, la conservation et la restauration de I'environnement;
- les lois, réglements et politiques du gouvernement fédéral en matiére d’environnement;
- les avertissements des risques attribuables a 'environnement et

- la protection contre ces risques

( http://mwww.ec.gc.ca/sd-dd_consult/ en date de 'année 2000).

En effectuant un rapport entre ce cadre Iégislatif et le probléme qui nous occupe, il est possible
de déterminer le cadre potentiel d’action du gouvernement fédéral. La figure 7, qui présentait de
fagon sommaire, lors de la partie précédente, les interrelations entre les transports, la formation
d’ozone et la santé, nous permettait de cerner le périmétre dans lequel il est nécessaire d’agir
pour contrer le probléme. C'est un cadre de référence a partir duquel on pourra situer les
initiatives fédérales et déterminer leur importance. De méme, cela nous permettra de déterminer
l'adéquation entre les compétences du gouvernement fédéral d’un coté et le probléme en lui

méme de l'autre.

Il existe plusieurs types d’actions agissant sur divers &léments a court et long terme. A court
terme, on peut envisager un changement des comportements de la population concernant son
mode de vie et ses activités ; par exemple, une personne a risque qui réduirait ses activités
exterieures. Un autre type d'action a court terme est celui des changements technologiques
concernant les automobiles (essence moins polluante, filtres). La recherche de nouveaux
systémes de transports et les innovations dans le domaine consiste en un troisiéme ensemble
d'action a court terme pouvant également s'étendre sur le long terme. Quant aux initiatives a

long terme elles peuvent concerner un changement sociétal profond au niveau des
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comportements de transports, mais également des changements dans le domaine de Ia
planification urbaine et dans l'urbanisme en général. Les mesures fiscales quant a elle,
représentent une autre catégorie d’action a court et long terme pouvant étre mise en place au

niveau de plusieurs éléments du systéme (individus, automobiles, employeurs, infrastructures).

Pour se rapprocher maintenant du cadre législatif, rappelons tout d’abord que les compétences
du gouvernement fédéral touchent aux affaires internationales, aux normes sur les véhicules et
les carburants et au contréle des substance toxiques. En fonction de cela, le cadre potentiel
d’action du gouvernement fédéral, pour le cas de la pollution par 'ozone due aux transports, se
restreint essentiellement a la catégorie d'action & court terme de changements technologiques
et amélioration des systémes. Mais il faut également compter sur le fait que le réglement des
problémes environnementaux d'ordre interprovincial et international fait partie de ses attributions
et qu’il peut donc avoir un réle important de guide pour orienter les politiques dans ce domaine.
De plus, il est a noter que les mesures fiscales sont principalement 'apanage du gouvernement

fédéral et pourraient donc faire partie des actions possibles.
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Chapitre Ili. Méthodologie

lil.1. projet de recherche

En fonction de la problématique de recherche et des questionnements face au réle du
gouvernement fédéral canadien dans la gestion du probléme des impacts sur la santé de la
pollution par les transports, nous venons de définir le cadre conceptuel de I'étude. Celui-la nous
a permis de présenter les deux volets du probléme : les interrelations entre les transports, la
pollution par 'ozone et la santé et le cadre Iégislatif canadien présentant les réles respectifs du
fédéral et des provinces dans le domaine environnemental. Ceci nous a permis de déterminer

le périmétre potentiel d’action du gouvernement fédéral.

Le projet de cette étude est de vérifier I'action réelle du gouvernement fédéral pour ensuite en
discuter la portée. Pour effectuer cette recherche, nous étudierons le cadre I&gislatif du
gouvernement fédéral canadien au cours des trente derniéres années et les initiatives mises en
place au cours de la période. L'étude a pour but de déterminer quelle est ou quelles sont les
approches suivies par le gouvernement fédéral dans le cadre de la problématique de la poliution
due aux transports, d’en connaitre les évolutions et de voir si d’autres voies d'actions ne
pourraient pas étre envisagées. Ces objectifs sont mis en lumiére par les questionnements qui
ont été émis lors de la problématique et qui guiderons la recherche. La méthode employée aux

fins de ce projet de recherche est I'analyse documentaire.
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lil.2. Méthodologie
lil.2.1. Analyse documentaire

Répondre a la question : “comment observer ?°, c’est choisir une maniére d’observer les
indicateurs retenus lors de la problématique en choisissant d'utiliser un mode d’investigation de
la réalité, ici, 'analyse documentaire. Cette analyse est comprise comme une “ méthode de
classification (...) dans diverses catégories des éléments du document analysé pour en faire
ressortir les différentes caractéristiques en vue d'en mieux comprendre le sens exact et
précis".(Dépelteau, 1998, p295.) C’est une technique de classification visant a découvrir d'une

maniére rigoureuse et objective la signification d’'un message.

L'analyse documentaire porte sur différents types de documents, ici des textes de loi, des
reglements, des plans et des initiatives. C'est une observation directe de ces textes qui permet
de prélever des données quantitatives ou qualitatives (ou les deux). Elle peut porter sur le
contenu manifeste (explicite) ou latent (implicite). On analyse le contenu latent d’'un document
en dégageant ies sens cachés (sous-entendus) des informations contenues dans le document.
Ce travail est plus subjectif et compte une part de spéculation et de déduction. Dans le cas
présent, I'étude des textes légisiatifs et des initiatives, en plus de nous informer sur les pouvoirs
et les actions entreprises, nous renseignent implicitement sur les approches privilégiées, les
volontés politiques et les connaissances au cours de la période. Enfin, cette analyse permet
d'étudier le changement, en étudiant le discours du gouvernement fédéral a des époques

différentes.
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L'analyse documentaire peut se faire selon une démarche inductive ou hypotético-déductive et
passe par plusieurs étapes :

1)Recueillir, préparer, classer et évaluer le matériel & analyser (Dépelteau, 1998), en

fonction de sa pertinence par rapport a la question de départ. ici, puisque l'objéctif est d'évaluer
les politiques canadiennes en matiére de gestion de la pollution atmosphérique par les
transports, le choix s'est porté sur les textes I€gislatifs et les initiatives qui en découlent.

2)_Faire une lecture préliminaire (Dépelteau, 1998), pour prendre connaissance du
contenu d’une maniére générale, repérer les passages pertinents, le sens général.

3) Etablir des grilles d'analyse permettant d'identifier les objectifs, le cadre, les moyens
de mise en place (...). Ces grilles ne sont pas établies sur la méme base selon le type de
document étudié et sont modifi€es en fonction du contenu et de la problématique. Les tableaux
3, 4 et 5 présentent les critéres d’analyse de chaque type de document. Pour les textes
législatifs, les grilles seront établies selon les critéres indiqués au tableau 3, en terme de

compétence, d'objectif, de moyens, de champs d’action, et de raisons de révision.

Tableau 3 : Critéres de I'analyse des textes de lois.

Loi de Lol d’appui compétences Objectifs Objectifs moyens de Champs d’action et Révision :
base secondaires mise en réalisations les raisons
oeuvre
Loi lois se Compétences But Autres buts Tout moyen Type d'actions Raisons
fédérale & | rapportantala du principal pouvant se donné par la loi | mises en place invoquées
I'étude. loi de base gouvernement visé parla | rapporter au permettant dans le cadre de la pourla
dans le fédéral dans le loi. probléme d’atteindre les loi et résultats révision des
domaine cadre de cette donné. buts poursuivis. | obtenus dans lois.
donné. loi. I'objectif visé.
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La grille récapitulative sera composée tel que montré au tableau 4. Elle permettra de reprendre

sous une forme abrégée les différents changements observés dans les lois en terme d’objectif,

de pouvoirs, de type d'initiatives et de priorités.

Tableau 4 : Récapitulatif de I'évolution de la gestion fédérale de 'ozone.

Loi Evolution de Ia Evolution des Evolution des Evolution des priorités Evolution des types
participation pouvoirs et des objectifs d’initiatives
fédérale moyens
Loia Role du fédéral : | Changements Changements des Changements des priorités Changements des types
I'étude. recherche, des moyens de objectifs seion les dans le cadre des lois en d'initiatives en fonction de
guide, chefde mise en oeuvre. lois en place. fonction des connaissances, I'évolution des obijectifs,
file. des problémes s’actualités et | des connaissances et des
des mentalités. mentalités.
Pour les initiatives, la grille est celle présentée au tableau 5, avec une organisation en fonction
du type, du but, de l'objet, de la portée, des références, de I'état d’avancement et de Ia
compétence.
Tableau 5 : Critéres d’analyse des initiatives.
Initiative Type But Objet Résultats cadre Etat organisme
législatif d’avancement | ou ministére
en charge
numeéro Normative, | objectifs affichés | Sur quoi porte Réduction A quelle loi en cours, fédérale,
ou titre de | technique, : recherche, cette initiative : impact santé, fait-elle proposé ou provinciale,
l'initiative études, éducation, limite de vitesse, | réduction des référence ? achevé ou autre.
plan de réduction (...) essence, émissions, type | Cadre législatif
gestion, automobile (...) de transport de l'initiative.
éducation. (..)

Une initiative dite normative consiste en la mise en place de limites d’émissions pour une source

ou pour un polluant en général (ex : norme d'émission de NO, pour les voitures, limite maximale

acceptable pour 'ozone), ou de teneur en polluants d’'un produit (teneur en soufre de 'essence).
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Pour que ces normes soient respectées, il est nécessaire d'instaurer certains changements. Ces
changements sont obtenus au moyens d'outils spéciaux tels que les instruments technologiques.
Par instrument technologique, on entend toute action qui utilise la technologie pourintroduire des
ameliorations de la qualité de I'air (comme les convertisseurs catalytiques).
Les études correspondent a toutes les initiatives de recherche scientifiques, d’'enquétes
permettant 'avancement des connaissances en terme de pollution, d’impact sur la santé ou
d'influence économiques, ainsi que le contréle et la surveillance de la pollution.
Les plans de gestion sont des initiatives visant a mettre en place des programmes généraux
- incluant piusieurs initiatives et utilisant différents instruments pour lutter contre la poliution.
Enfin les initiatives de type éducatives rassemblent tout programme de sensibilisation ou
d’'éducation du public au probiéme.

4) Analy. ser et interpréter les résultats (Dépelteau, 1998) en ayant comme objectif de

corroborer ou de réfuter une hypothése par l'analyse des grilles mises en piace.

Dans le cas de cette recherche, I'analyse documentaire va tout d'abord rendre possible la
structuration de linformation et surtout I'établissement de comparaisons. Elle permettra de
chercher dans les textes ce qui se rapporte au probléme et de savoir ce qui est permanent ou

ce qui évolue en terme de structure et en fonction des différents critéres pertinents.

ll1.2.2. Les documents pertinents

Plusieurs sortes de documents de gestion de la poliution sont utilisés dans cette analyse.
- En terme de loi et de réglementation, les textes pertinents sont :

*la Loi surla lutte contre la pollution atmosphérique de 1971 et les réglements qui s'y rapportent,
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Méthodologie
* la Loi canadienne de protection de I'environnement de 1988 (LCPE) et ses réglements et
* la nouvelle LCPE 1999 adoptée en mars 2000.
- Pour les initiatives, nous ferons appel :
- aux rapports annueis d’Environnement Canada de 1971 & 1988,
- aux rapports d'éfapes de la LCPE,
- aux phases un, deux et trois du plan de gestion des NOX et COV du Conseil Canadien des
Ministres de 'Environnement,
- aux textes faisant état des initiatives entreprises depuis la mise ne place de la LCPE 2000,

accessibles sur le site internet d’Environnement Canada au courant de I'année 2000.

lil.2.3. Organisation de 'analyse

Le travail sera effectué en plusieurs étapes. Tout d’abord, une fois les grilles d’analyses des
textes de lois et des initiatives établies et commentées, une premiére analyse “horizontale” sera
effectuee afin de déterminer les changements et modifications structurelles de la gestion de la
poliution par les transports. Dans un second temps, une discussion “verticale” des lois et
initiatives en fonction des différents critéres choisis sera effectuée afin d’évaluer I'évolution des

modes de gestion dans le temps.
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Chapitre IV. Analyse

L'analyse est organisée selon I'ordre chronologique. Dans une premiére partie, 'analyse de la

loi de 1971 et des initiatives qui s’y rapportent sera effectuée, puis celle de Ia loi de 1988 et des

initiatives liées et, enfin, celle de la loi de 1999.

IV.1. Les grilles d’analyse

IV.1.1. La gestion de la pollution sous la Loi de 1971

La Loi surla lutte contre la pollution atmosphérique de 1971 est caractérisée par différents points

que I'on retrouve dans fa grille d’analyse du tableau 6.

Tableau 6 : Grille d’analyse de la loi de 1971.

Loi fédérale de Lois Compétences Obijectifs Objectifs moyens de mise en Champs d'action et Révision : les
base fédérales secondaires oeuvre réalisations. raisons
d'appui

« Loisurla «Loisurla Provinciale. Protéger, De plus grands ﬁéglements, ~ Souci : pluies acides, Approche
iutte contre ia sécurité Loi fédérale: restaurer, avantages initiatives. transport 4 distance, écosystémique
poliution automobile » | guide et permet | améliorer la sociaux et Pouvoir de : - Objectifs nationaux : .regroupement
atmosphérique | janvier 1971 ia coopération qualité de économiques. -réglementer les certains polluants, des pouvoirs,
» pour des I'air. substances - réseaux de surveillance, nouvelles
Mars 1973. objectifs -réglementer les - Inventaire national des armes,
Premiére loi . nationaux. quantités de polluants | sources et des émissions, amendes plus

dans l'air - Formation et publications, | fortes.

-instaurer des - Contrdle des

traitements de dégagements,

maodification de l'air - Normes d’émissions

-instaurer des voitures neuves et controle,

méthodes d'analyse - Aide aux programmes

des échantillons
dégagés dans l'air

provinciaux de limitation
des rejets des véhicules

-prélever des existants,

échantilions - normes sur 'essence sans
- mise en place d'un plomb et au plomb,
systéme d'amendes et § - Programmes d'essai des
de peines en cas véhicules.

d'infraction.




Analyse
C'est la premiére loi fédérale canadienne sur la qualité de rair; elle est promulguée le 1er
novembre 1971. Cette loi est secondée par la Loi sur la sécurité automobile de Transport
Canada qui prend en charge les émissions de polluants et toute poliution associée aux
transports. C'est une loi qui s'occupe exclusivement du probléme de la qualité de rair (a la
différence des lois suivantes). La lutte contre la pollution incombe aux provinces, mais 'accent
est porté sur la collaboration entre les provinces et le gouvernement fédéral. Certaines taches

doivent étre traitées au niveau fédéral.

Les objectifs de ia loi sont de “promouvoir une approche uniforme” au Canada pour empécher
la création de havres de pollution et d’ “assurer les mécanismes et les institutions nécessaires
pour garantir que toutes les mesures de contréles de la pollution atmosphérique sont prises”.
Elle “tente de poser les bases d'un réle de direction pour le gouvemnement fédéral’
(Environnement Canada, 1973). Les pouvoirs sont principalement du domaine de Ia
réglementation et de la répression avec un systéme d’amendes et de peines lors d'infractions.
Les domaines qui sont pris en compte en terme de réglementation sont, entre autre, les

substances et les quantités de polluants.

Aprés la promulgation de la loi sur la lutte contre la pollution atmosphérique de 1971, les
premiéres initiatives ont été mises en place. Ces initiatives sont présentées au tableau 7. Tout
au long de la période, et malgré la reconnaissance de la prédominance des transports dans les
sources de pollution, en particulier en milieu urbain, 'accent est plus souvent porté sur les
sources fixes. A ce propos, il est d'ailleurs significatif de remarquer qu'aucun article de Ia loi ne

traite spécifiquement des sources mobiles.
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Analyse
La fin des années 1970 et le début des années 1980 sont marquées par la prise en compte du
phénoméne de transport a grande distance de [a pollution surtout dans le cadre de la
problématique des pluies acides. A partir du milieu des années 1980, on commence a
s’intéresser plus aux sources mobile;e, comme source trés importante d'émissions dans les zones

urbaines et a 'ozone (reconnaissance du smog).
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Analyse
Le tableau 7 nous montre que sur les 22 initiatives mises en place, 10 concernent la recherche,
10 autres sont normativés et les deux restantes sont respectivement un programme de controle
et un programme de sensibilisation du public. Parmi les activités de recherche, trois secteurs
sontprivilégies : la surveillance, les combustibles et les véhicules. On comptabilise cinq initiatives
de surveillance et d’inventaire, un programme d'étude des impacts du climat sur les émissions,
une etude des effets du plomb sur la santé, un programme d’analyse des systémes d'inspection,
deux évaluations des incidences de normes sur I'économie et sur les véhicules lourds, un
programme d’hiver évaluant les effets du climat sur les émissions et un programme d'études des
techniques antipoliution. Ces initiatives de recherche sont trés diverses et on peut constater
qu’une seule concemne les impacts d’'un polluant sur la santé et qu’aucune 'ne fait état de
recherche sur le smog et ses effets. Les initiatives normatives concernent principalement les
objectifs nationaux de qualité de l'air , les lignes directrices pour les véhicules en circulation et
Finspection des véhicules et des normes sur les combustibles, sur les émissions des nouveaux
véhicules et sur le réglage des carburateurs. Concernant les normes sur les véhicules, on passe
d’'une norme touchant tous les véhicules légers en 1971 a des normes différentes entre les
automobiles et les camionnettes en 1987, ces derniéres étant moins strictes. Les normes sur

les carburants concernent essentiellement le piomb.

La direction générale de la pollution atmosphérique effectue I'application de Ia loi : surveillance,
récolte, évaluation, relevés, études des sources et des effets sociaux et économiques des
réglements de contrdle (Environnement Canada, 1973, p. 2). Comme le contrdle de la plupart
des sources de poliution reléve des provinces, le fédéral “a adopté comme stratégie de base

d'encourager et de soutenir les organismes provinciaux de contréle par des efforts de
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collaboration. Les programmes (...) prévoient 'échange de données, Ia formation de techniciens,
l'approvisionnement en matériel et en services techniques” (Environnement Canada, 1973, p.7).
La surveillance est effectuée par le biais de l'inventaire national des émissions qui donne un
apergu général des problémes de pollution causés par le bioxyde de soufre, les particules, le CO,
les hydrocarbures et les oxydes d'azote(Environnement Canada, 1973, p. 9). Plus récemment
au cours de la période, on peut observer une concentration sur les polluants dangereux pour la
sante : plomb, béryllium, amiante, mercure. L’autre moyen essentiel de cette surveillance est
le réseau national de surveillance de la pollution qui est constitué d'instruments de surveillance

situés dans les principaux centres de population au Canada.

Les objectifs nationaux de qualité de Fair sont institués en novembre 1971 “pour protéger la
sante et le bien-étre publics en fixant des limites pour les niveaux de pollution dans
l'air’(Environnement Canada, 1973, p. 20). Il y a trois niveaux d’objectifs pour chaque poliuant
: souhaitable, acceptable et tolérable. Le maximum souhaitable définit le but a long terme, “Le
niveau maximal acceptable vise & assurer une protection appropriée contre les effets surle sol,
l'eau, la végétation, les matériaux, les animaux, Ia visibilité, le confort personnel et le bien-étre”et
le maximum tolérable avertit d’'un danger imminent nécessitant I'application immédiate de
mesures de depollution. Les objectifs pour différents polluants choisis sont présentés au tableau

8.
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Tableau 8 : Les objectifs nationaux de qualité de 'air en 1973.

Polluants Niveaux maximum souhaitables. Niveaux maximum acceptables
Bioxyde de 30 »g/m® (0,01ppm) : moyenne arithmétique annuelle. 60 microgrammes/m?® (0,02ppm) : moyenne arithmétique annueile.
soufre 150 ug /m* (0.06ppm) : concentration maximum sur 24 300 ug /m® (0.11ppm) : concentration maximum sur 24 heures.
heures. 900 ng /m* (0,34ppm) : concentration maximum sur une heure.
450 ug /m? (0,17ppm) : concentration maximum sur une
heure.
Matiére 60 ug /m® : moyenne géométrique annuelle. 70 ug /m* : moyenne géométrique annuelie.
particulaire 120 pg /m® : concentration maximum sur 24 heures.
Monoxyde de 6 milligrammes/m?® (5ppm) : concentration maximum sur 15 milligrammes/m® (13ppm) : concentration maximum sur 8 heures.
carbone 8 heures. 35 mg/m? (30ppm) : concentration maximum sur une heure.
15 mg/m® (13ppm) : concentration maximum sur une
heure.
Oxydants totaux | 30 »g /m>(0,015ppm) : concentration sur 24 heures. 30 g /m® (0,015ppm) : moyenne arithmétique annuelle.

100 ug /m® (0.05ppm) : concentration sur 1 heure.

50 ng /m® (0.025ppm) : concentration sur 24 heures.
160 g /m® (0.08ppm) : concentration sur 1 heure.

Source : Environnement Canada, 1973, p. 20

Concernant la réglementation sur les combustibles et additifs et les sources mobiles, on
reconnait que le plomb est un additif toxique et on admet que Ia voiture est source d’environ 60%
des poliuants (modification du réglement de 71 en 73). Pour tout véhicule fabriqué depuis 1971,
il y a la mise en place d'un programme de lutte contre Ia pollution. De nouvelles techniques
antipollution, ainsi que la possibilité d'inspection annuelle des véhicules sont évaluées dés 1973.
La période 1971-1984 est marquée par la mise en place du programme de lutte contre les pluies
acides. Le 15 février 1982 une entente fédérale/provinciale limite a moins de 20 kg par hectare

par an les dépdts de sulfates humides afin de protéger les lacs et les cours d’eau.

Pour ce qui nous préoccupe, c'est-a-dire les émissions des véhicules automobiles

(Environnement Canada, 1984, p. 15), les normes canadiennes pour les nouveaux véhicules

légers de 1975 sont résumées au tableau 9.
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Tableau 9 : Normes canadiennes pour les nouveaux véhicules légers de 1975.

Polluants Quantités permises (g/km)
Hydrocarbures 1,22
Cco . 15,5
NO, 1,9

Source : Environnement Canada, 1984, p. 17.

La fin de la période est caractérisée par la mise en lumiére des problémes causés par les
oxydants photochimiques que sont les NOy, les COV et surtout 'ozone. On prend conscience
que ces polluants sont dangereux pour la santé, tout particuliérement dans les grands centres
urbains. L'ozone est le seul oxydant photochimique qui fasse l'objet d’'une surveillance
systématique dés 1979 et la limite acceptable maximale sur une heure est de 0,082ppm (82ppb).
Il n'existe pas a proprement parler de plan mettant en oeuvre des initiatives au cours de la
periode en question. Il semble que I'on avance plus au coup par coup, avec la croissance des
connaissances et dans le cadre de la loi. Il ne semble pas exister non plus de grands plans

régionaux ou sectoriels.

A la fin des années 1980, la Loi sera révisée en fonction de 'avancement des connaissances
et de 'amélioration du suivi des réglements. On s’est apergu, entre autre, de la nécessité de
regrouper les pouvoirs pour étre mieux a méme de faire appliquer la loi et ce par le biais de
nouvelles armes et d'amendes plus fortes. De plus, avec la mise en lumiére du fonctionnement
ecosystémique du probléme, il y a une volonté d'aller vers une loi qui prendrait en considération

et qui se baserait sur le point de vue écosystémique.
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IV.1.2. La gestion de la pollution sous la loi de 1988
En ce qui concerne la gestion de la pollution atmosphérique sous la loi canadienne de protection
de I'environnement de 1988, comparativement a la période précédente, on va observer des
changements tant au niveau de la loi elle-méme (objectifs, portée...) que des initiatives, de

Forganisation et la mise en place de celles-ci et des collaborations fédéral / provinciales.

Avec le tableau 10, la premiére chose que I'on peut observer est que la loi est toujours secondée
par la loi sur la sécurité automobile. Au niveau des objectifs, on voit apparaitre le concept
d’approche systémique pour mieux évaluer et remédier aux problémes. En terme d'implication
fédérale dans la gestion de la pollution atmosphérique, et bien que la distribution des
compétences restent la méme, il existe une plus grande coopération, principalement par le biais
du Conseil Canadien des Ministres de I'Environnement (CCME), qui va étre l'instigateur principal

des initiatives touchant la gestion de I'ozone pendant tout la période d’activité de Ia loi.
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Tableau 10 : Grille d'analyse de la loi de 1988.

Loi fédérale Lois Compétenc | Objectifs Objectifs Moyens de Champs d'action et réalisations Révision : les
de base fédérales | es secondaires mise en raisons
d'appui oeuvre
« Loi « Loi sur Fédérale et Evaluer Approche Reéglements Au niveau des plans NOX/COV : Les réalisations
Canadienne | la sécurité | provinciale : | et gérer écosystémique Initiatives, Plans d’ensemble : ne suffisent
suria des coopération, | la de la lutte Plan gestion - gestion des transports urbains plus.
Protection véhicules | CCME. pollution | contre la NOX/COV. - stratégie de développement durable de Les attentes, le
de I'Environ- | automobil | Les textes existante | contamination -regroupement ] transport canada droit de
nement » es » fédéraux ety toxique de I'air pouvoirs - programme de gestion des épisodes I'environnement
(LCPE) servent de remédier | ambiant, des -augmentation } d'ozone etles
1988 guide. cours d'eau, des peines Education : connaissances
des océans et - information - éducation du public : conduite propre et scientifiques ont
des terres. du public vitesse distancé la loi. |l
- sensibilisation aux impacts (proposé) faut assurer une
Carburant : meilleure
- réduction volatilité de I'essence (O.Reg protection de
271/91) 'environnement
- équilibrage/récupération des vapeurs et de la santé.
- norme sur le benzéne (court et long
- norme sur le souffre (en cours) terme)
- recherche entente sur carburants de Nouveaux
remplacement (en cours) POUVOIrs aux
- distribution : réglement fédéral sur les gouvernements

débits (proposé).

Normes d'émissions :

- normes d'émissions COV : VL = 0,25¢g/mi,
CL = 0,25 ou 0,39g/mi selon le poids

- normes d'émissions NOX : VL =0,4g/mi,
CL=0,4 ou g/mi.

- nouveaux CL : 5g/BHP-h ou 4g/BHP-h

- norme nationale d’émissions des véhicules

(en attente de l'industrie)

- nomes d'émissions (proposé)

Autres programmes :

- rendement énergétique (en cours)

- limite de vitesse sur autoroute

- programme d'inspection et d'entretien des
véhicules en circulation (O.Reg 361/98)

De plus, cette période voit la création du Comité Consultatif Fédéral-Provincial (CCFP) qui est

chargé d'établir des normes environnementales cohérentes a I'échelle nationale et de veiller a

la consultation fédérale-provinciale au moment de prendre des mesures de protection de

I'environnement. Deux groupes d'études sont établis sous la tutelle du CCFP : le groupe d'étude

fédéral-provincial sur I'harmonisation des mesures antipoliution qui prépare une stratégie

nationale dans le cadre de la protection de la couche d'ozone et le groupe d'étude fédéral-

provincial sur les objectifs et recommandations en matiére de qualité de I'air. Ce groupe est
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charge de (i) élaborer des objectifs (concentrations maximales souhaitables et acceptables de
NO,, fluorure d’hydrogéne, CO, soufre réduit total et particules), (i) collaborer avec les
responsables du plan de gestion des NOX et des COV pour justifier ia révision des objectifs de
l'ozone et (jii) réviser le cadre des objectifs a trois niveaux (projet de cadre a deux niveaux). De
plus il y a mise en place d’ententes administratives et d’équivalences entre les gouvernements
fédéral, provinciaux et territoriaux. Ces ententes sont des outils permettant aux deux paliers de
gouvernement de travailler ensemble a la poursuite d'objectifs communs et de réduire les
chevauchements pour aller vers une certaine cohérence environnementale. Les ententes
administratives s’occupent du partage des tiches en terme d’application des réglements et les
ententes d'équivalences permettent de suspendre I'application d’un réglement dans le cas de

l'existence d'un réglement provincial équivalent.

Sous la LCPE de 1988, les initiatives concernant I'ozone au sol et ses impacts sur la santé se
retrouvent par le biais d’un plan en trois phases instauré par le CCME, le plan de gestion des
NOy et des COV. La demande a été faite en octobre 1988 et le plan sera élaboré en consultation
avec des intervenants intéressés et livré au CCME au plus tard en octobre 1990 (CCME, 1990).
Les préoccupations concernent les effets des NO, et des COV comme précurseurs de ['ozone,
sur la santé et 'environnement et les buts affichés par le plan sont de résoudre les problémes
environnementaux domestiques reliés aux NOy et aux COV, satisfaire aux obligations
internationales (CCME, 1990) et ramener les concentrations d’ozone a des valeurs inférieures
aux valeurs maximales acceptables (82ppb) d'ici 2005 (Environnement Canada, programme

scientifique multipartite sur les NO, et les COV, 1997).
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Le plan est en trois phases :

- La phase 1 vise a mettre en place un programme de prévention nationale, des valeurs
cibles provisoires (zones cibles) pour 1995 et 2000 et doit permettre d’effectuer les études et les
enquétes pertinentes au probléme.

- Les taches prévues pour la phase 2 (1994) sont de fixer les limites finales d’émissions
(zones cibles) pour 2000 et 2005, d'instaurer des mesures correctives supplémentaires et de
renforcer la premiére phase.

- La phase 3 (1997) devra effectuer les demiers ajustements aux limites(CCME, 1990).

On reconnait dans ce plan que le savoir scientifique comporte d'importantes lacunes concernant
Fozone et le programme scientifique doit répondre a deux questions :

- “Dans quelle mesure doit-on réduire les émissions de NO, et de COV (importance, type
, sources et emplacement) pour ramener les concentrations d’'ozone troposphérique sous les
valeurs jugées acceptables et sans danger pour la santé humaine et les écosystémes aux
termes de [l'objectif de qualité d’air et quel est le niveau de confiance des mécanismes de
contréle envisagés ? (plan du programme 1994).

- Quelle méthode permettra d’évaluer le plus efficacement l'effet des réductions des
émissions de NOX et de COV : changements dans les inventaires des émissions, concentrations
ambiantes d’ozone et de ses précurseurs ou effets sur la santé et la végétation ? Dans quelle
mesure peut-on réaliser une évaluation fiable des mécanismes de contréle adoptés (dans
chaque méthode) ?" (Environnement Canada, Programme scientifique multipartite sur les NOy

et les COV, 1996, p. 2).
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Les travaux entrepris aboutissent a 5 conclusions principales :

1) Concernant 'ozone, il n'existe pas de seuil sans danger pour la santé humaine.
L'objectif actuel ne protége pas totalement la santé et la végétation. “Le continuum apparent des
effets nuisibles sur la santé indique que toute réduction des concentrations ambiantes devrait
se traduire par une amélioration de la santé publique. Les stratégies de gestion de l'ozone
doivent donc viser une amélioration continue fondée sur la nature des paramétres ultimes en
matiére de sants”. (Evaluation scientiﬁciue des NOy et des COV au Canada en 1996, p. 3)

2) Les stratégies de réduction sont différentes selon les régions “compte tenu des
facteurs géographiques et météorologiques ainsi que de la distribution spatiale et temporelle des
sources d'‘émission”.

3) L'amélioration doit se faire également au Etats-Unis vu 'importance du phénoméne
du transport transfrontalier de I'ozone et de ses précurseurs.

4) li faut maintenir et améliorer le réseau de surveillance, et travailler sur I'exactitude et
la mise a jour des inventaires.

5) ll faut appuyer les travaux scientifiques visant a combler les lacunes.

C’est en fonction de ces conclusions que les initiatives du plan de gestion du smog ont été

instaurées.

Lors de la mise en place du plan, des normes sont déja établies concernant :

- les tuyaux d'échappements (1987) : 1,0g/mi pour les NO, et 0,41g/mi pour les
hydrocarbures.

- les émissions des véhicules lourds : 6g/BHP-h (Brake Horse Power : puissance frein)

au Canada, et pour les nouveaux véhicules lourds, norme des Etats-Unis de 5g/BHP-h (1991).
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La liste des initiatives de la phase 1 est présentée au tableau 1 de I'annexe 3. En résumé -

- surles NOX : 8 initiatives sur 23 concernent les émissions par les transports (3 initiatives
nationales sur 14, et § initiatives régionales sur 9).

- sur les COV : 9 initiatives sur 44 concernent ies émissions par les transports (dont 2
initiatives sur les 16 nationales et 7 initiatives sur les 9 du niveau régional).

- pour des études et enquétes pour la phase Il du plan : 24 initiatives dont 15 sont reliées
de prés ou de loin a la gestion de la pollution par les transports.
La mise en oeuvre des initiatives de la phase 1 durant la période de 5 ans prévue (1991-1 995)
comprend le développement et la mise en ceuvre de tous les programmes de prévention, du
programme correctif illustratif et des études. Environ 67% des colts associés aux sources
mobiles sont imputables aux nouvelles normes d’émissions (nationales) pour les véhicules
automobiles et aux programmes (régionaux) d'inspection et d’entretien. Ces coits seraient
assurés directement par les acheteurs et utilisateurs. Les autres 33% s'appliquent aux mesures
visant a réduire la.volatilité de I'essence, ainsi qu'aux programmes de réduction des émissions
provenant de la distribution et de la commercialisation de I'essence.
La phase 1 a débouché sur un programme regroupant plus de 50 initiatives pour réduire les NO,
et les COV dans les domaines suivants :

- réduction des émissions automobiles et ferroviaires par des accords gouvernement-
industrie,

- directives sur les équipements fixes pour diminuer les concentrations de NO,,

- codes de pratiques et nouvelles normes de rendement concernant I'impression et les
matieres plastiques pour diminuer le taux de COV,

- évaluation de la question de I'ozone : données sur les mesures a prendre sur le
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probléme des COV et des NO,,

- actions pour inciter les Etats-Unis a renforcer les mesures de réduction pour diminuer
la pollution transfrontaliére,

- collaboration avec les provinces pour améliorer la surveillance, la communication, le
suivie et les prévisions.
Les principaux volets de ce programme étaient la science, les transports (normes sur les voitures
en 1995/1998), les combustibles, le transport transfrontalier (plan d’action Canada/Etats-Unis

en avril 1997).

Les initiatives de la phase 2 consacrées aux émissions dues aux transports sont présentées au
tableau 2 de 'annexe 3. Les objectifs recherchés par la phase 2 sont d’atteindre I'objectif de
82ppb/1h pour I'ozone d'ici 2005, d’adopter une approche axée sur les polluants multiples (prise
en compte des pluies acides, et du changement climatique), de respecter les engagements du
Canada a I'étranger (avec les Etats-Unis : NO, et COV et avec 'Europe : soufre), de mettre en
oeuvre un progmmrﬁe national de réduction du smog qui soit dynamique, d'aider les provinces
a régler les problémes régionaux grace a une base nationale de mesures et de coordonner et
suivre les résultats et les progrés accomplis. Les chefs de file sont Environnement Canada,
Ressources Naturelles Canada et Transports Canada. L'objectif affiché est de prendre des
mesures correctives pour réaliser de fagon continue I'objectif de 82ppb/1h pour 'ozone, en
considérant que cet objectif actuel ne permet pas d'assurer une protection suffisante de la santé.
Les éléments des initiatives de la phase 2 sont :

- Poursuite des initiatives nationales menées par le fédéral ayant des répercussions sur

I'ozone et les particules (PM),
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- Autres initiatives visées par les prochaines étapes visant 'ozone et les particules.
- Poursuite des initiatives visant a comprendre le smog.
- Initiatives canadiennes a l'échelle internationale visant a réduire les transports
transfrontaliers.
Pour cela, il faut adopter une approche intégrée axée sur les polluants multiples pour s’attaquer

a la question du smog et de la qualité de l'air.

Les phases 1 et 2 démontrent que I'on continue de faire des progrés dans Ia lutte contre le
smog, que le Canada respecte ses engagements (soufre et NO, ), que I'on a établi une base
solide nationale et régionale et en ce qui concerne 'ozone et les particules, que 'on a ia base
d'une série de normes. Mais malgré la mise en oeuvre intégrale de tous les plans, les problémes
lies au smog subsistent d'ou la nécessité d'une phase 3. La phase 3 a beaucoup moins
d'envergure que les 2 phases précédentes, non seulement en terme de volonté, mais
également et surtout en terme de réalisations. Cette troisiéme phase a depuis le début été prise
comme une phase permettant les derniers ajustements aux limites. Les initiatives proposées
concemnant les transports sont listées dans le tableau 3 en annexe 3. Elles portent sur de
nouvelles normes d'émissions pour les véhicules, des réglements sur les distributeurs de
carburants, la poursuite de la réglementation sur le soufre dans 'essence, sur la recherche
concernant le diesel, sur la sensibilisation du public aux impacts du smog et aux actions
individuelles et encore et toujours sur la surveillance de la qualité de I'air et les inventaires.

Toutes les initiatives qui concernent plus particuliérement le probléme en cause sont analysées

dans le tableau 11.
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Analyse
Toutes les initiatives présentées dans ce tableau 11 concernent exclusivement les transports.
Au cours de la premiére phase, sept des 17 initiatives concernent la recherche, six sont des
initiatives normatives et technologiques et les quatre derniéres sont soit des plans d'ensemble,
soit les programmes d’éducation. Pour la phase 2, sur les 12 initiatives, six sont des initiatives
de recherche, trois sont normatives et les trois derniéres sont respectivement une entente
économique sur les carburants de remplacement (qui ne semble pas avoir vue le jour), un plan
de gestion de développement durable pour les transports et un accord volontaire gouvernement-
industrie concemant le rendement énergétique des véhicules. Pour la phase 3, trois sur cing sont
normatives, une est une étude et la demiére est un programme d'éducation. Les 14 études
portent sur l'inspection et I'entretien des véhicules, la surveillance de la pollution, des études de
colts, ['évaluations de programmes et I'amélioration des connaissances sur les relations entre
le smog et la santé. Parmi les 12 initiatives normatives, on retrouve des initiatives concernant
des normes sur les véhicules légers et lourds et sur une limite de vitesse sur autoroute ainsi que
des initiatives totalement technologiques concernant la récupération des vapeurs d'essence et
la création d'une flotte gouvernementale de véhicules fonctionnant avec des carburants de
remplacemeht. Les trois initiatives restantes sont des propositions de normes sur les véhicules,
les stations service et la quantité de soufre dans I'essence. Les huit initiatives restantes portent
sur 'éducation du public, des programmes de gestion plus généraux et des tentatives d’ententes

économiques.

Ces initiatives proposées et mises en place au cours des trois phases sont principalement des
mesures technologiques de mitigation. Excepté lorsque I'on parle de sensibilisation du public,

aucune initiative ne semble établie pour changer la direction actuelle de la société basée sur le
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Analyse
tout automobile et la consommation d'énergie. Il existe quelques plans d'actions plus généraux
mais on ne voit pas apparaitre d’autres actions que les technologiques pour rencontrer les
exigences ou volontés de ces plans. La question est de savoir ce qu'il est advenu des initiatives
proposées dans le cadre de la troisi¢me phase. A ce sujet, les réglementations relatives au
soufre dans I'essence exigent des réductions de 150 ppm en 2002 et 30 ppb d'ici la fin de 2004.
La réglementation concernant le soufre dans le carburant diesel est en vigueur depuis janvier
1998 et limite la concentration de celui-ci @ 500 ppm. Quant au benzéne dans 'essence, Ia

réglementation est en vigueur depuis juin 1999.

IV.1.3. Gestion de la pollution sous la loi de 1999-2000

A la fin des années 1990, on s’apergoit que les réalisations amenées sous la LCPE de 1988 ne
suffisent plus. La Loi a peu & peu été distancée par les attentes des Canadiens et les
connaissances scientifiques. On observe une prise de conscience quant a la nécessité d’assurer
une meilleure protection de I'environnement et de la santé a court et long termes. La nouvelle

LCPE est promulguée en septembre 1999 et entre en vigueur en mars 2000.

Comme on peut le voir au tableau 12, les objectifs de cette LCPE différe de ceux des lois
précédentes dont les finalités étaient la protection, la surveillance et la restauration de la qualité
de 'air. Le but de la Loi est de protéger 'environnement et la population des effets de la pollution
et on met 'accent sur la prévention de la pollution. Cette LCPE a de nouveaux outils a sa
disposition pour protéger 'environnement et la santé :

- obligation pour les entreprises de dresser un plan de prévention de la pollution ;

- engagements pour la quasi-élimination des rejets de substances toxiques persistantes
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bioaccumuiables ;

- protection des personnes signalant une infraction a la loi ;

Analyse

- meilleure possibilité pour les canadiens d’en savoir plus sur les activités et les résultats

en matiére de prévention de ia pollution.

La Loi reconnait que I'environnement est une compétence partagée entre le gouvernement

fédéral et les gouvernements provinciaux et considére la coopération comme “indispensable &

une saine gestion environnementale®. Il semble bien, au regard des initiatives, que cette ligne

de conduite soit relativement bien suivi pour l'instant.

Tableau 12 : Grille d’analyse de la LCPE 1999.

Lol de Lois Compétences Obijectifs Objectifs Moyens de mise en ceuvre Champs Révision ; les
base d'appui secondaires d'action et raisons
— — réalisations —
LCPE L'environnement est | Protéger Objectif - pouvoir d'imposer la - prévention de Réexaminatio
1999 une responsabilité lenvironnement | nationai : planification de mesures de ia pollution n de la loi tous
partagée et la santé des prévention de prévention - participation du | les 7 ans par
canadiens la poliution. - bureau central d’information public le pariement
= coopération contre les Accent sur la sur la prévention - gestion des car la science
intergouvernemental | substances prévention des | - programme de récompenses substances progresse.
e en conformité toxiques et les probiémes et - meilleur accés a l'information toxiques
avec f'accord autres poliuants. | non sur leur pour le public - quafité de I'air
pancanadien sur résolution. - droit aux poursuites civiles et de l'eau
I'harmonisation - protection des dénonciateurs | (combustibles,
environnementale - nouveaux pouvoirs pour émissions des
(29 janvier 1998). contrbler les émissions des véhicules et des
véhicules moteurs,
Prévision de - marque nationale pour les poflution
création d’'un comité combustibles plus propres intemationale...)
consultatif national - pouvoirs accrus pour protéger | - lutte contre
(coordination et le milieu marin, les poliution et
coopération entre mouvements transfrontaliers de | déchets
fédéral, provinces, déchets dangereux et contrdle - bictechnologie
territoires et import-export de déchets. - contrdle de
autochtones) - élargissement des pouvoirs l'application
des inspecteurs - collecte de
- nouvelle catégorie d’agents : 'information.
les enquéteurs - changements
- pouvoir de donner un ordre climatiques.
d'arrét sur place des activités
iliégales en situation d'urgence
- nouveaux critéres

d'établissement des peines
- peines maximales
inchangées.
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En terme d’initiatives, les choses n'en sont qu'a leurs débuts mais déja, des projets sont a I'étude
et commencent & se mettre en place, comme on peut le voir au tableau 13. Sur les douze
initiatives concernant les transports, cinq sont normatives, trois sont des études et les quatre
restantes consistent en un programme d’éducation et trois plans de gestion. En mai 2000, le
Ministre de 'Environnement déclarait que I'air propre était sa priorité absolue. Les éléments -ciés
de la stratégie intégrée d'assainissement de I'air annoncée sont :

- la réduction des émissions de véhicules et de carburants d’ici 2004 ;

- la coopération avec les provinces et les territoires pour établir d'ici 2010 au pius tard des
normes pancanadiennes de réduction de la pollution atmosphérique provenant du mercure, du
benzéne et des particuies ;

- la mise au point d’une stratégie visant des secteurs industriels clés ;

- et la négociation avec les Etats-Unis d’une annexe sur 'ozone pour réduire la pollution

transfrontaliére ( http://www.ec.gc.capress/000621_n_f.htm ).

Avec la nouvelle loi, le travail va étre concentré sur les influences les plus fortes s'exergant sur
I'air et donc commencer par les transports car “les émissions de véhicules constituent le plus
important facteur aggravant le probléme de pollution atmosphérique au Canada”

(http://www.ec.gc.ca/minister/speeches/000519 s f.htm).

Jusqu'a maintenant, les responsabilités en terme de transport étaient dispersées entre différents
ministéres mais la nouvelle LCPE assure a Environnement Canada la responsabilité des

véhicules et moteurs a caractére routier et non routier.
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Analyse
De ce fait, un “programme national de réduction des polluants causant le smog” sera mis en
place. Ce programme “comprend le lancement d'une démarche visant a étudier les mesures a
prendre pour réduire la pollution causée par les véhicules et les carburants”

(hitp://iwww.ec.gc.ca/press/000519 n_fhtm). D’aprés le ministre, les progrés réalisés dans le

domaine de la qualité de l'air ont été effacés par la croissance des sources de poliution et c'est
la raison pour laquelle la décision a été prise d'établir “un programme complet a long terme
touchant a la fois les transports, la pollution transfrontaliére, les secteurs industriels et les
connaissances scientifiques de la pureté de ['air et faisant participer la population et les
communautes” (http:/www.ec.gc.ca/press/000519_n_f.htm). De plus, de nouvelles normes pour
les véhicules et les carburants sont actuellement a I'étude et devraient étre mises en place pour
les modeéles de 2004. Les véhicules utilitaires sportifs devront respecter les mémes normes que

les autres voitures.

De son coté, le CCME s’est réuni en juin 2000 et a convenu “d’atteindre un nouvel objectif
acceleré de 65ppb d'ici 2010 au plus tard pour la norme canadienne (NP) relative a I'ozone”

(http://www.ec.gc.ca/press/000519k_f_f.htm). D'aprés Environnement Canada, les technologies

permettant d’atteindre cette norme existent déja mais le défi est d’identifier, de développer et de

mettre en oeuvre les mesures requises.

Un autre initiative déja instaurée a été de déclarer toxiques les particules de 10 microns ou moins
au terme de la nouvelle loi. Ceci permettra d’aboutir & des objectifs de réduction d'émissions
précises et d’échéanciers pour que les secteurs industriels clés atteignent ces objectifs. Par la-

méme, les PM10 entrent dans l'inventaire national des rejets de polluants.
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Analyse
Un plan d’action contre le smog pour les ministéres fédéraux en Ontario visant a inciure dans
leur fonctionnement quotidien des mesures d’assainissement de l'air est également mis en
place. Le plan a quatre éléments : avis aux employés concernant ies journées de smog a venir;
plan de réponse immédiate pour les employés pour réduire les émissions les jours d’alerte;
stratégies a long terme menant a des améliorations de qualité de I'air des activités fédérales;

information et sensibilisation des travailleurs.

En ce qui a trait & la prévision du smog, le réseau national de surveillance de la pollution
atmosphérique va étre rénové et deux projets-pilotes de prévision du smog sont actuellement

en cours au Nouveau-Brunswick et dans la région de Vancouver.

Il semble que, malgré les intentions de Ia loi, les mesures restent en majorité dans le domaine
normatif et technologique. Il apparait que, méme en ce qui concerne les plans d’actions, les

initiatives envisagées sont principalement d’ordre technologique.

IV.2. Evolution par critéres

La partie précédente nous a permis d'analyser la structure de la gestion selon les trois lois
concernant la qualité de l'air et il est maintenant possible d’analyser I'évolution de la gestion
selon certains critéres. Le tableau 14 résume ['évolution de la gestion fédérale de I'ozone selon
des critéres précis paraissant pertinent en fonction de I'évolution de la gestion législative du
probléme : participation fédérale, pouvoirs, objectifs, priorités et initiatives. La participation

fédérale nous indique I'évolution du réle du gouvernement fédéral en environnement.
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Analyse
Les changements observés en terme de pouvoirs et de moyens d’application permettent
d'evaluer la portée réelle de la loi. Les objectifs exposent I'optique suivie par le gouvernement
pour la gestion de la pollution. Les objectifs sont définis par les lois mais nous parlerons
également d’objectifs plus précis que sont les priorités et champs d’actions. Enfin, I'évolution des

approches est visible par le biais de I'étude des changements survenus pour les initiatives.

IV.2.1. Evolution en terme de participation fédérale

Bien que la compétence environnementale soit d’ordre provincial, on peut voir une évolution de
la distribution des réles avec une prépondérance du fédéral de plus en plus forte comme guide
des actions. En 1971, il est clairement établi que la protection de F'environnement est de
compeétence provinciale et que le gouvernement fédéral peut guider certaines actions et en
particulier la recherche, les objectifs nationaux et la politique internationale. L'instauration de la
LCPE 1988 apporte plus de coopération entre les gouvernements fédéral, provinciaux et
municipaux. Cela s’observe principalement avec la création du CCME et du CCFP sous la tutelle
desquels de nombreux groupes d’études fédéraux-provinciaux sont mis en place. En 1999 le
fédéral est de plus en plus impliqué comme chef de file de la gestion environnementale. L'idée

sous-jacente est que le travail en partenariat est essentiel en gestion de 'environnement.

Le fedéral est en charge des normes nationales d’émissions des nouveaux véhicules ainsi que
des normes et des réglements nationaux pour les carburants. Mais les provinces peuvent
instaurer leurs propres réglements sur les carburants. Le gouvernement fédéral est également
en charge des initiatives internationales et des recherches scientifiques. Le CCME quant & lui

s'occupe des lignes directrices et des objectifs nationaux de qualité de 'air. Ceux-ci ne sont pas
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Analyse
obligatoires et les provinces peuvent adopter leurs propres lignes directrices et objectifs. Une
autre fonction du CCME est de mettre en place le code de pratique pour l'inspection des
véhicules existants que les provinces sont chargées de mettre en oeuvre. Enfin, il s'occupe des
normes nationales sur les polluants. Quant au contréle des sources industrielles de smog et de
pluies acides il est assuré par les provinces. Il existe donc un certain partage des taches et une
coliaboration importante par le biais du CCME. Le tableau 15 présente la distribution des réles

entre le gouvernement fédéral et les provinces.

Tableau 15 : Distribution des réles entre le gouvernement fédéral et les provinces.

Gouvernement fédéral Association fédérai-provincial/ Gouvernements provinciaux
CCME

Normes nationales pour les émissions
de NOX et COV par les nouveaux

véhicules
Normes nationales pour les carburants : Normes propres sur les carburants :
réglements. réglements

Initiatives internationales

Recherches scientifiques

Lignes directrices et objectifs nationaux | Lignes directrices propres sur fa qualité
sur ia qualité de l'air.(non-obligatoire) de l'air.

Code de pratique pour l'inspection et Mise en oeuvre du code de pratique
I'entretien des véhicules existants pour les véhicules existants

Normes nationales sur les polluants

Controle des sources industrielles de
smog et pluies acides.

Il semble que f'on se dirige de plus en plus vers des associations ; et I'évolution des
connaissances dans le domaine environnemental semble étre le catalyseur de ce changement
en montrant le caractére systémique et global de la problématique envisagée. Le caractére

sectoriel et les individualités régionales s'amenuisent de par la nécessité d'agir de concert afin
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de remédier aux problémes environnementaux. En terme d'implication du gouvernement fédéral
dans cette nouvelle donne, sa position est en train d'évoluer de plus en plus vers un réle de

négociateur, de guide et de catalyseur.

Si I'on prend, par exemple, le cas de Transport Canada, son mandat couvre principalement les
aeroports, les services de navigation aérienne, les installations portuaires, les colts d'épuration
des matieres dangereuses et la réglementation des modes de transport de surface, alors que
les ministéres provinciaux sont en charge de la construction, de la propriété, de I'entretien, de
lexploitation des routes et de I'immatriculation des véhicules. Les changements que 'on voit se
profiler a Transport Canada nous montrent de nouveaux réles pour ce dernier, qui peuvent étre
catégorisés en trois rubriques :

- Dans les limites de son propre mandat dont les différents points ont été cités
précédemment.

- En association avec d'autres pour les aspects qui ne sont pas de sa compétence, afin
d’amener la gestion de I'environnement vers une approche plus intégrée et une plus grande
uniformité d'action a 'échelle nationale et aux fins des négociations avec d’autres pays pour
obtenir un degré d'uniformité plus grand a I'échelie internationale.

- En encourageant les autres acteurs a prendre des mesures privilégiées dans les
domaines ou Transports Canada a peu ou aucune compétence mais ot une approche nationale
serait souhaitable. Par exemple, lorsque il s'agit d’obtenir une approche intégrée et efficace en
terme d'information et d’éducation du public, de fournir des renseignements précis et cohérents
aux groupes et gouvernements oeuvrant dans le domaine et pour jouer un réle de négociateur

pour échanger des renseignements et coordonner les approches aux sujets des programmes.
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Cet exemple donné par Transport Canada semble étre le maitre mot actuel des différents
gouvernements qui ceuvrent dans le domaine environnemental, et un autre exemple trés concret
est apporte par Environnement Canada auquel le nouveau projet de loi de 1999 préte un réle
sembliable a celui de Transport Canada. En effet, concernant le partage des rdles et
compeétences le Conseil canadien des Ministres de I'Environnement reconnait en 1999 que :
“Les initiatives fédérales seules ne peuvent pas résoudre le probléme du smog. Le
gouvemement fédéral peut agir dans ses domaines de compétence et fournir du soutien, de la
coordination et du leadership pour les activités de mise en oeuvre par les autres
gouvemnements.[...] Le grand nombre possible de normes et de consultations suffit amplement
a justifier le réle de chef de file que doit jouer le gouvemement fédéral en coopération avec les
provinces et les terntoires dans le domaine de I'élaboration et de la mise en oeuvre efficaces de

stratégies de réductions sectorielles d’émissions” (CCME, 1999).

IV.2.2. Evolution des moyens

Les moyens de faire appliquer la loi sont de plus en plus en plus importants au cours du temps.
Les premiers pouvoirs de protection de I'environnement datent des années 50 et 60 mais c’est

surtout dans les années 70 que des pouvoirs réels sont mis en place.

Avec la loi de 1971, c'est le modéle réglementaire qui semble dominer. Les mesures sont en
majorite répressives ou coercitives (régles obligatoires assorties de sanctions) avec quelques
mesures incitatives (persuasives). Mais les amendes sont modestes et peu de contraventions
sont dressées. En 1988, on assiste & un regroupement des pouvoirs, ainsi qu'a I'instauration

d’amendes plus fortes. Le systéme est toujours répressif mais il est accompagné de quelques
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programmes d'encouragement et d'incitation. La LCPE1999 donne plus de pouvoirs aux
légisiateurs (ofdres d‘arrét, poursuites, peines, amendes) mais prévoit également plus d'incitatifs
etd'acceés a linformation. Le controle de I'application des réglements et la gestion des urgences
environnementales sont renforcés avec ['augmentation du nombre d'inspecteurs et
Iétablissement d'enquéteurs. Cette loi offre donc une plus grande place au modéle incitatif et

a l'information du public tout en restant toujours trés coercitive.

iV.2.3. Evolution des objectifs et des champs d’action

La Loi de 1971 a pour but la protection, Ia restauration et 'amélioration de la qualité de l'air dans
Foptique de plus grands avantages sociaux et économiques. Il ne semble pas y avoir de vue
d’ensemble. Les priorités sont : le contréle des dégagements, le réseau de surveillance, le plomb
dans l'essence (de 1972 a 1980) et les pluies acides et transports a distance des polluants de
1980 a 1988. Les changements s'effectuent en fonction des connaissances et des inquiétudes

publiques et internationales.

En 1988 les objectifs de la LCPE sont d'évaluer les problémes environnementaux et dy
remeédier par le biais de I'approche écosystémique. Les champs d'intéréts sont la protection de
la couche d'ozone, 'ozone au sol et ses impacts sur la santé des populations et sur les cultures,
les changements climatiques (raisons et impacts) et le fransports des polluants a

distance/transfrontaliers. On observe la prise en compte des interactions dans le systéme.

Puis en 1999, la protection de I'environnement et de la santé passe a la prévention des

probléemes et la qualité de l'air devient un point important d’action. C'est un changement
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d’optique considérable puisqu'on passe de la résolution des problémes a leur prévention. L'air

propre devient la priorité du gouvernement fédéral et les transports, le premier domaine d’action.

[V.2.4. Evolution des types d'initiatives

En 1971, les réalisations sont ponctuelles, et 'approche est presque essentiellement normative
avec la mise en place de solutions “technologiques" (carburateurs, pots catalytiques,
composants de 'essence). Avec la LCPE de 1988, les initiatives évoluent, maligré leur caractére
qui reste le plus souvent nommatif et technologique. Elles passent des réalisations trés
ponctuelles, caractéristiques de la période précédente & une vision plus systémique, avec entre
autre la mise en place de plans d’ensembles et d’ententes entre les secteurs et les échelles. La
LCPE 1999 permet 'émergence réelle d’'une approche systémique, d'initiatives plus incitatives
permettant la participation du public. Les initiatives sont encore majoritairement normatives. On
voit 'apparition de plans d’ensemble dont les solutions varient : incitatif, informatif, technologique

mais les solutions technologiques semblent garder leur prédominance.

Le probleme qui nous préoccupe dans cette étude prend une place plus large a chaque étape.
En effet, il semble clair que l'ozone n'est pas au début une préoccupation majeure. Toutefois,
a partir de 1988, le smog et la pollution par 'ozone deviennent un des axes principaux de la lutte
contre la pollution de lair avec le plan de gestion du smog. Puis, la LCPE 1999, qui porte
principalement son attention sur le réchauffement climatique, aborde un deuxiéme pointessentiel
de notre problématique : la pollution par les transports. Elle en fait méme le point dominant de

sa stratégie.
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Nous venons de montrer que I'on restait essentiellement dans le modéle normatif mais cela ne
signifie pas qu'il n'y a pas d'évolution. Les normes concernant les véhicules deviennent de plus
en plus strictes. Les normes d’émissions des SUV seront méme prochainement abaissées pour
égaler les normes des véhicules Iégers. Le méme phénoméne s'observe au niveau des
carburants avec en premier lieu 'affermissement des normes sur le plomb puis sur le soufre et

le benzéne.

Le tableau 16 présente I'évolution des objectifs nationaux de qualité de lair. Il rend compte des
changements qui se produisent au niveau de ces régles. La majorité des remaniements tiennent
a I'ajout ou au retrait d'objectifs. Il n'y a pas de resserrement des normes au cours de la période
mais on sait maintenant qu’une réévaluation de plusieurs de ces objectifs est en cours, avec en

particulier la volonté d’abaisser la teneur maximale acceptable sur une heure pour 'ozone a 65

ppb.
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Evolution des objectifs nationaux de qualité de lair ambiant* ( d'aprés

Enwronnement Canada 1 971 1 986 et 1 990)

'%" P | g

1986 19980 1971 1986
Anhydride 0.01ppm pas de pas de 0,02ppm pas de pas de pas / pas de
sulfureux 24h 0,06ppm changement changement 0,11ppm changement changement J| établie | 0,31ppm | changement
(SO, 1h 0,17ppm 0.34ppm /
Particules 1an 60 pas de pas de 70 ug/m?® pas de pas de pas / pas de
en 24h ug/m? changement | changement |l 120ug/m® | changement | changement ] établie 400 changement
suspension / ugfm®
Ozone 1an / / pas de / 0,015ppm pas de pas / pas de
1h / 0,05ppm changement / 0,082ppm changement |} établie | 0,15ppm | changement
Monoxyde 8 h Sppm pas de pas de 13ppm pas de pas de pas 17ppm pas de
de carbone 1h 13ppm changement changement 30ppm changement changement J§ établie !/ changement
Dioxyde 1an / 0.03ppm pas de / 0,05ppm 0 05ppm pas / /
d'azote 24 h / / changement / 0,11ppm établie | 0,16ppm /
1h / / / 0,21ppm 0 21ppm 0,53ppm 0,53ppm
Oxydants 1an / !/ / 0,015ppm / pas / /
totaux 24 h 0,015pp / / 0.025ppm / établie / /
(hydrocarbur 1h 0,08ppm / / /
es et oxydes
d'azote)

* Pouria conversion des .g/m’ en ppm , on a déterminé des conditions normales de température et de pression (25°C et 101,32kPa).

Les analyses de la structure et du caractére évolutif de la gestion fédérale du probléme

représenté par 'ozone effectuées dans ce chapitre, nous conduisent maintenant a dépasser ce

stade de constat afin de discuter de l'intérét et de la portée de ces résultats par rapport a la

problématique et a I'hypothése de I'étude.
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Chapitre V. Discussion

Cette analyse nous permet de répondre aux questions posées au commencement de I'étude.
Ces questions sont :

- Quelle est 'approche l&gislative suivie ?

- Cette approche évolue-t-elle ?

- A quel type de résultats peut-elle aboutir?

- Ces résultats sont-ils suffisants pour atteindre une meilleure qualité de I'air?

- Le gouvernement fédéral peut-il faire plus dans le cadre de ses responsabilités ?

- A-t-il un autre réle a jouer ?

- Quelles sont les approches complémentaires a cette approche législative fédérale?

V.1. Approche législative et évolution

V.1.1. Approche suivie
La démarche législative suivie par le gouvernement fédéral canadien se situe dans le cadre
normatif avec des instruments de réduction de la pollution de type technologique. La majeure
partie des initiatives tout au long de la période se placent soit dans cette perspective normative

soit dans celle de la recherche et de la surveillance.

Les études sont essentielles dans leur réle d’amélioration de la connaissance et nous n'en

discuterons pas I'importance. Il s’agit de mesures d’accompagnement primordiales mais n'ayant
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pas d'impact direct en terme de lutte contre la pollution. Quant aux normes, elles se rapportent
aux niveaux de poliuants, aux limites d'émissions selon les sources (véhicules légers, véhicules
lourds) ainsi qu'aux teneurs en substances toxiques des carburants (plomb, soufre, benzéne)
et aux vapeurs d’essence. Le gouvermnement doit s’assurer de la mise en place et du respect de
ces normes ainsi que de la surveillance des niveaux de pollution observés. Les instruments
utilisés pour faire atteindre ces normes sont d'ordre technologique et consistent principalement
en ameliorations des carburants, des moteurs, des pompes a essence, du rendement

énergétique.

Les méthodes mises en place pour faire observer la loi sont principalement coercitives puisque
tout un systéme d'infractions, de peines et d'amendes a été peu a peu établi et s'est méme
renforcé tout au long de la période. “Jusqu'ici, les autorités se sont beaucoup servies des
mesures répressives, surtout du modéle dit réglementaire, qui consiste en une incrimination
interdisant purement et simplement tout rejet nocif, sauf & respecter les modalités précisées
dans un accord ou dans des normes préétablies par le législateur” (K. Webb. 1988). Cette

citation qui date de la fin des années 1980 reste encore d'actualité.

V.1.2. Evolution de I'approche

Maligré cette constance quant a I'approche générale et aux instruments utilisés, une certaine
évolution est visible comme nous avons pu le constater dans la partie IV. 2 ou sont détaillés les
changements observés.

Ces modifications touchent les objectifs, les pouvoirs, les responsabilités, mais &galement les

types d'initiatives. En effet, et bien que la dominance de I'approche normative ne fasse pas de
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doute, on remarque certains changements avec, en particulier pour la loi qui vient d'étre
promulguée, de nombreux plans, programmes d'ensemble ainsi que des programmes de
sensibilisation du public et des employés plus ambitieux avec par exemple la promotion de
moyens de locomotion autres que la voiture a passager unique. li faudra suivre la mise en place
de ces nouveaux plans avec intérét afin de déterminer leur succés et la portée qu'ils pourront

avoir.

Des changements se sont également opérés au sein du modéle normatif, puisque les normes
elles-mémes évoluent. Les initiatives de I'année en cours font état d’'une limite pour I'ozone
abaissée & 65ppb. De méme, les limites d’émissions des véhicules vont étre révisées et les SUV
(véhicules utilitaires sportifs) devraient bientét étre soumis aux mémes normes que les véhicules
légers. Ceci est un grand pas puisque, rappelons-le, prés de la moitié des nouveaux achats
automobiles concernent les SUV et autres camionnettes aux moteurs plus gros et sur lesquelles

les normes d’émissions sont moins strictes.

V.2. Tendances en matiére de pollution

V.2.1. Les résultats obtenus
Les émissions de NO, et de COV par les transports semblent stagner depuis les derniéres
années. Les figures 8 et 9 présentent I'évolution des émissions de NOX et de COV au Canada

entre 1985 et 1995.
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Figure 8 : Evolution des émissions Figure 9 : Evolution des émissions
canadiennes de NOX par sources entre 1985 canadiennes de COV par sources entre 1985

et 1995. et 19965.
Evolution des émissions canadiennes de , Evolution des émissions canadiennes de 5
NOx par sources entre 1985 et 1995. i COV par sources entre 1985 et 1995.

3000 - ?
m i 4000 :
] Towm |
g 2500 i{‘ O Sources } g 3500 - 1 'O Sources
S 2000 | industrielles; | S 3000 ; ! industrielles
= J P 9 :
S 1500 | ‘mVéhicules | | = 2500 4 | M Véhicules
e | routiers ! & 2000 - ~ routiers
S 1000 i 2 1500 | :
] !B Autres L2 ‘EAutres
E 500 | sources - 1000 4 ;  sources
w .__mobiles P 4g 500 - . ' mobiles

0 v 0! === =
1985 1990 1995 P 1985 1990 1995
Années o Années

La premiére chose que I'on observe, c'est la hausse générale des émissions de ces deux
polluants au cours de la période. Cette croissance semble étre essentiellement le fait de
Faugmentation des émissions provenant des sources fixes. Il faut tout de méme porter attention
au fait que, durant ces dix années, la liste des sources industrielles a évolué et qu'en 1995, elle
comprend des catégories qui n'étaient pas considérées au début de la période. La seconde
observation est que les émissions des sources mobiles, dans leur ensemble, sembient
relativement stables entre 1985 et 1995. En effet, si 'on considére les chiffres, les émissions de
NOy par les sources mobiles passent de 1180,2 Kt en 1985 a 1287,4 Kt en 1995 et les
émissions de COV de 749,3 & 735,7 Kt pendant la méme période. La contribution des véhicules
routiers a ces sources mobiles reste relativement stationnaire elle aussi. On remarque donc une

certaine stabilisation des taux de polluants au cours des derniéres années.
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La figure 10 présente I'évolution des émissions par automobile entre 1985 et 1995. Elle permet
d’observer la baisse relative des émissions de ces deux polluants par automobile. Les émissions
passent de 53,7 kg de COV en moyenne par automobile en 1985 a 41 4 kg en 1995 et de 64,7

a 57,5 kg de NOX.

Figure 10 : Evolution des émissions canadiennes de NOX et de COV par automobiles entre

1985 et 1995.
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En conséquence, vu 'augmentation continue du nombre de véhicules, il semble que I'on puisse
affirmer que les initiatives, toutes technologiques qu'elles soient, ont eu des effets intéressants
puisque cela a au moins permis de stabiliser les niveaux d’émissions de ces deux précurseurs

de 'ozone et de diminuer les émissions par véhicules.
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Les résuitats obtenus peuvent paraitre décevants, mais deux aspects sont a prendre en compte:

- en terme de réponse environnementale, des mesures peuvent ne pas donner des
résultats visibles tout de suite. En effet, le temps de réponse environnemental n’est pas immédiat
: il existe une certaine inertie. Une fois qu'une norme est instaurée, encore faut-il par la suite
mettre en place ia technologie nécessaire et également compter sur le temps de renouvellement
du parc automobile qui est relativement lent. Donc I'entrée en vigueur d'une norme n’a pas un
effet instantané sur les niveaux de poliuants ;

- le second point est que 'avancement, en terme de gestion de la pollution, ne doit pas
seulement étre mesuré par des résultats “quantifiables” (baisse du niveau d'ozone) mais
également par I'impact que cet avancement a sur les approches et les mentalités. Or, la période
est marquée par une certaine évolution, en particulier des connaissances et de la prise de

conscience de I'existence du probléme par le public et le gouvernement.

V.2.2. Portée des résultats
Les résultats de stabilisation obtenus I'ont été essentiellement grice a des améliorations
technologiques. Ce sont des résuitats a courtterme ; or, il existe plusieurs facteurs souvent inter-
reliés qui risquent de réduire tous ces gains a néant :

- 'augmentation de la population qui influence le nombre de voitures et les distances
parcourues ;

- 'augmentation du parc automobile due & la croissance de la population et a la hausse
du nombre du nombre de véhicules par personnes ;

- Faugmentation du nombre de kilométres par passager. Au cours de la période, on

observe en effet une croissance de la distance parcourue par personne en dehors de toute
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influence du nombre d’automobiles.

- le type de croissance urbaine. Actuellement, Ia croissance de la population urbaine se
fait plus rapidement dans les banlieues excentriques des régions urbaines. Or l'utilisation de
I'automobile est inversement proportionnelle a la densité de la population, et dans ces régions,
les deplacements sont caractérisés par la prédominance de la voiture (89% dans la région
urbaine de Toronto). Par conséquent, le type de déplacement qui prévaut dans ces banlieues
eloignées représentent de plus en plus le type de déplacement qu'on observera a I'avenir au

Canada (Centre pour un transport durable. Bulletin, 1998, 1999 et 2000).

En outre, comme cela est présenté dans la partie II, la relation entre 'ozone et ses précurseurs
n'est pas linéaire. Donc méme si on a réussi a freiner 'augmentation des émissions de NOy et

de COV, il n'est pas certain que cela ait un impact analogue sur les concentrations d'ozone.

De plus, la relation entre les niveaux de polluants et les effets observés sur la santé n'est pas
linéaire non plus. Une baisse des émissions ne conduira donc pas nécessairement 3 une
amelioration paralléle de la santé, surtout si fa population est rendue plus sensible aux taux de
polluants du fait d’un réchauffement climatique (vagues de chaleur...) ou si les taux actuels de
polluants influent sur la santé a long terme en amenant une détérioration de la résistance et un

accroissement de {a sensibilité.

Enfin, il ne faut pas oublier l'effet du “bruit de fond”, c’est-a-dire du niveau moyen d'ozone dans
I'air en dehors des pics exceptionnels, surtout en sachant qu'il n'y a pas de niveau d'ozone

securitaire. La lutte ne doit donc pas seulement étre basée sur le respect d'une norme de 82 ou
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de 65 ppb mais sur toute mesure qui pourrait avoir un impact sur les niveaux moyens d'ozone.

Le choix de I'approche normative et téchnologique et la constance du gouvernement a I'utiliser
au cours de toute la période suscite une interrogation quant aux raisons de cette singularité. Bien
sar, les compétences juridiques du gouvernement fédéral en environnement soulignées dans
le cadre conceptuel, sont pour beaucoup dans ce choix, mais il faut souligner également que
cette approche présente deux autres types d'intéréts importants. Le premier intérét de cette
demarche technologique est li¢ au temps et a l'inertie. Pour atténuer 'ampleur du probléme et
se donner du temps afin de mettre en place des mesures a plus long terme, on capitalise sur les
options ayant le moins d'inertie. La technologie est un choix assez judicieux dans ce cadre
d’action rapide. Un second intérét est souligné par le Centre pour un transport durable dans un
rapport de 1998 sur le transport durable : “Lorsque on pense & faire quelque chose, on pense
d'abord aux solutions technologiques pour de bonnes raisons : 'amélioration technique préserve
l'attraction fondamentale du voyage automobile représentée par la mobilité, la commodité et
l'intimite, tout en demandant peu de changement en terme de comportements” (Centre pour un
transport durable, 1998). Elle supporte les espoirs et les besoins des voyageurs piutét que de
les bouleverser. C’est donc une raison plus politique que I'on voit apparaitre ici, I'approche é&tant
choisie en fonction du principe de moindre effort ne visant pas a provoquer un changement

sociétal profond.

Toutefois, d'aprés les recherches de I'OCDE (Organisation pour la Coopération et le
Développement Economique), et d’aprés le Centre pour un transport durable, les améliorations

technologiques, intéressantes et utiles en elles-mémes, ne peuvent pas remplacer les réformes
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fondamentales du transport et de I'utilisation du sol. La technologie ne permettra d'obtenir que
le tiers des résultats nécessaires a 'atteinte d’un transport durable. Le reste des réductions
devra venir de diminutions ou de changements dans lactivité de transport (Centre pour un
transport durable, 1998). Les approches envisageables dans ce cadre non technologique sont
de plusieurs ordres tant d'un point de vue incitatif que coerciﬁf et a différentes échelles de temps
: mesures sur l'imposition (crédits d'impdts et taxations) des carburants, des véhicules, de
f'utilisation des infrastructures, mais également sensibilisation des populations et planification
urbaine. Toutes ces approches ne sont pas uniquement de compétence fédérale et d'autres

acteurs et décideurs ont un réle a jouer.

V.3. Approches complémentaires a I'approche législative

Tout d'abord, référons-nous de nouveau a la figure 7 de la page 28, qui présente, rappelons-le,
les interrelations entre les transports urbains, I'ozone et la santé, et donc le périmeétre d'action
possible pour régler le probléme. En comparant le bilan de notre étude a cette figure, on peut
déterminer & quels endroits du systéme les actions et initiatives du gouvernement fédéral
s'exercent. En fait, on agit essentiellement au niveau du sous-systéme processus, a la hauteur
des aspects de combustion et d’émission, alors méme que lorsque I'on regarde le systéme dans
son ensemble on voit que cette section ne représente qu'une partie du probléme. Ceci nous
permet donc d’adhérer aux déclarations de FOCDE et d'affirmer que d'autres approches doivent

étre mise en oeuvre si I'on veut s’occuper de ce sujet .
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V.3.1. Autres approches fédérales

Il faut tout d’abord rappeler que ce qui légitime [l'action fédérale dans le domaine
environnemental est intimement li€ a son rdle de législateur pour le bien commun de toute la
population mais également au fait qu'il doit exercer ce réle sur les questions d'intérét
interprovincial, national et international. Dans ce cas, la qualité de I'air est un cadre idéali d’action
de par sa caractéristique de problématique n'ayant pas de frontiéres. il est donc naturel que le

fédéral fournisse le leadership dans ce domaine.

Parconséquent, le principal réle du gouvernement fédéral est celui de guide, conseiller, initiateur.
Sa position peut lui permettre de donner une vision nationale unique et de sensibiliser la
population plus fortement afin d'engager un processus de changement des comportements. Son
role est également de grande importance pour la politique internationale. Lui seul peut engager

le Canada dans les accords et politiques environnementaux au niveau international.

Ses pouvoirs limitent essentiellement le gouvernement fédéral au normatif, aux programmes
d’ensemble. Mais rien ne I'oblige & opter pour des instruments technologiques alors qu'il existe
d’'autres pistes de solutions a explorer. En terme de pouvoirs, on remarque que la législation
dans le domaine repose essentiellement sur le modeéle coercitif de peines, infractions et autres
amendes. L'une des approches qui serait & envisager avec sérieux est celle des mesures
incitatives qui ne sont que peu exploitées dans cette gestion. Le domaine fiscal qui est en partie
de compétence fédérale, fait partie de ces mesures incitatives et semble &tre un lieu possible
d'action. Les mesures d'imposition peuvent s'appliquer aux carburants, aux véhicules et a

l'utilisation des infrastructures. Certaines des mesures actuellement proposées dans le domaine
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de la fiscalité sont plus coercitives qu'incitatives. Mais il est peut étre nécessaire de jouer

justement sur ces deux approches en méme temps puisque “un mélange équilibré de ces

initiatives est probablement beaucoup plus efficace a réduire les émissions et & augmenter

l'efficacité du transport que n’importe laquelle des initiatives appliquée toute seule” (Transports

Canada, 1996). Le tableau 17 présente certaines des mesures possibles, sans jugement de la

valeur de chacune.

Tableau 17 : Mesures fiscales envisageables.

mesures incitatives

mesures coercitives

Carburants - Subvention pour la conversion des véhicules | - Taxation des carburants pour créer des
a des carburants moins polluants. fonds environnementaux.
Véhicules - Subvention a I'achat de véhicules - Taxation des véhicuies plus polluants
“écologiques”. (camionnettes, grandes automobiles,
- Déductions fiscales aux industries véhicules agés).
automobiles travaillant sur des véhicules plus | - Taxation du deuxiéme véhicule du ménage.
propres.
Utilisation de - Subventions a l'infrastructure des transports | - Tarification routiére pour des fonds
I'infrastructure | en commun plutét que la construction de consacrés a 'amélioration des modes de

nouvelles routes.

transport.

Iindustries et

- Cartes de transport en commun fournis par

- Stationnement fourni par 'employeur traité

employeurs les employeurs comme bénéfice non comme bénéfice imposable.
imposable.
- Crédits d'impé6ts pour le lien des industries &
un réseau de transport en commun.

Individus - Déduction fiscale pour les personnes

voyageant en transport en commun.
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V.3.2. Approches complémentaires

Comme annoncé précédemment, dans ce cadre de lutte contre la pollution par 'ozone produit
par les transports, les actions ne sont pas seulement de compétence fédérale. Dans la
perspective de la lutte contre les GES, et en particulier du probléme des émissions de CO, par
les transports, 'OCDE mais aussi d'autres organismes canadiens (Centre pour le transport
durable) et internationaux sont d’accord pour dire qu'il n'y a pas de solution ou d'instrument
politique unique capable de régler le probléme. Une stratégie efficace devra jouer sur plusieurs
tableaux de maniére a promouvoir, par exemple, I'efficacité du carburant d’un c6té et a réduire
la dépendance a l'automobile de 'autre. Le probléme est identique pour Fozone ; une approche
efficace nécessite un mélange de politiques d’encouragement des nouvelles technologies
(voitures, carburants) réduisant la consommation énergétique, en combinaison avec un plus
grand choix et une plus grande accessibilité & différentes formes de transport pour le public

(Centre pour un transport durable, 1998).

il faut concevoir le probiéme selon I'angle systémique et ne pas agir qu'en certains points
particuliers. La problématique des impacts sur la santé de I'ozone produit par les transports se
trouve dans un ensemble complexe incluant, dans le désordre, I'étalement urbain, les
populations a risque, la localisation des activités et des populations, le climat, les habitudes
culturelles (automobile), les volontés politiques, la sensibilisation des populations, (...). Les
solutions et initiatives sont diverses et il est essentiel de ne pas se limiter a un seul aspect. Il faut
- agir sur des points différents, dans des domaines différents, a des échelles différentes, avec
différents outils mais sans oublier que “d’aprés I'OCDE, la méthode combinée la plus réalisable

consisterait & se prévaloir d'une amélioration de la technologie pour un tiers des progrés
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nécessaires et a la réduction ou au changement des activités pour les deux autres tiers” (Centre
pour un transport durable, 1998). Plusieurs périmeétres d’actions, pour la plupart cités dans le
cadre de la probiématique, existent et le dossier d’'Environnement Canada de 1896 intitulé “/e

défi du transport au Canada”, pointe deux domaines, le systéme de transport et 'urbanisme.

Dans la perspective du systéme de transport, un des points soulevé est que “si les
automobilistes payaient les codts réels qu’'entraine I'utilisation d’une voiture, ils seraient mieux
8 méme de faire des choix réalistes et viables entre les divers modes de transporf’
(Environnement Canada, 1996). Les mesures que Fon peut prendre pour cela, outres les
mesures fiscales évoquées précédemment sont :

- des stationnements moins chers pour les adeptes du covoiturage, 'augmentation des
parcs de stationnement incitatifs extérieurs et I'augmentation des colts généraux de
stationnement.

- des péages pour les véhicules a passager unique ainsi que pour pénétrer dans les
centre-villes aux heures de pointe.

- faugmentation et 'amélioration du réseau et de l'infrastructure de transport en commun.

- la révision de I'impét foncier dans les banlieues éloignées en fonction des codts plus

élevés de transport en commun et pour encourager I'établissement dans les centre-villes.

En ce qui concerne 'urbanisme, 1a aussi de nombreuses solutions sont envisageables a court
et plus long termes. Pour les localités existantes, les changements nécessaires sont :
- “alléger la circulation (ralentir et réduire la circulation par divers moyens),

- trouver des parcours sars pour se rendre a lI'école a pied,
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- adapter les quartiers pour les mettre davantage a la portée des piétons et cyclistes,

- organiser des programmes de covoiturage,

- former des groupes d'usagers des transports en commun pour accroitre le service et
le nombre de passagers,

- améliorer l'intégration des différents modes de transport : par exemple, supports a
bicyclettes, sentiers pour piétons, parc de stationnement & proximité des transports en commun,
etc.,

- modifier les reglements de zonage pour permettre une plus grande intégration des plans
d‘urbanisme, réduire la circulation et ralentir 'étalement urbain™ (Environnement Canada, 1996).
Pour les nouvelles localités, les zones suburbaines, il s'agit de concevoir ces villes de fagons a

les rendre moins dépendantes par rapport a 'automobile.

Certaines des solutions envisageables sont applicables individuellement, d’autres, au niveau

communautaire ou par les administrations municipales ou provinciales. Certains projets sontdéja

en place mais il reste encore beaucoup & faire.
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Conclusion

Cette étude se trouve au coeur d'une problématique d'importance cruciale en cette période de
questionnements et d'inquiétudes face aux problémes causés par la pollution et ses impacts sur
fenvironnement, la santé humaine et le climat. Cette problématique est rendue encore plus
capitale par l'apparente insuffisance des résultats des politiques de lutte contre la pollution
enclenchées depuis une trentaine d’années. A ce propos, on notera les interrogations actuelles
quant a la facuité du Canada d’atteindre les objectifs fixés par I'accord de Kyoto. Dans un tel
contexte, nous sommes tout naturellement amenés a nous interroger sur la teneur et I'efficacité

des méthodes de gestion employée.

Cet exercice avait pour but, en étudiant et en analysant les lois et initiatives mises en place dans
le cadre de la gestion de la pollution par 'ozone au Canada, de vérifier quelles étaient les actions
entreprises par le gouvernement fédéral dans le domaine, I'approche suivie et son évolution au
sein d'un périmétre théorique d'action déterminé par les éléments de la pollution et du cadre

Iégislatif.

Des conclusions apportées par I'analyse des textes et initiatives déployés depuis 1971 au
Canada, il ressort tout d'abord que les actions et initiatives mises en place se cantonnent a un
aspect du probléme, celui de la combustion et des émissions de polluants, alors méme que le
systeme en cause est bien plus large. Le gouvernement fédéral peut jouer un réle essentiel pour
apporter une vision plus globale, des actions concertées et des normes nationales, pour
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sensibiliser les populations, créer des incitatifs et effectuer des recherches ainsi que des études.
It accomplit déja certaines de ces activités, mais 'emphase doit maintenant étre portée encore
plus sur son réle de négociateur et de guide. L'approche normative et technologique suivie, bien
qu'essentielle notamment par son action de ralentissement, ne permettra pas de résoudre le
probleme de la poliution par les transports. De pius, le modeéle coercitif actuel, nécessaire, va
devoir laisser une place plus grande a l'incitatif en particulier fiscal. Le gouvernement fédéral
est le moteur de la lutte contre la pollution de I'air, en induisant les changements et les modes
de gestion de la pollution dans tout le pays. “La raison la plus importante justifiant le réle fédéral
en gestion du smog découle de son mandat de protéger la santé [de la population]. La
participation fédérale se justifie par le fait que la plupart des problémes graves de smog [et donc
d'ozone] au Canada se produisent dans des régions spécifiques qui recoupent toutefois les
frontiéres provinciales et pancanadiennes” (CCME, phase 3 du plan de gestion du smog. 1 999).
Il ne faut donc pas sous-estimer I'importance qu’a et que pourrait encore davantage avoir le
fedéral dans la lutte contre la pollution par 'ozone par les transports et les impacfs sur la santé
; mais il faut aussi convenir du fait que son action n’est pas la seule possible et qu'il faut jouer
sur d'autres aspects qui ne sont pas de sa compétence. De nombreuses voies d'action sont
possibles tant pour les administrations publiques que pour les particuliers et associations.
Certains exemples ont été présentés pour étayer cette affirmation au cours du chapitre

précédent.

Il s’agit d'un mouvement trés difficile @ amorcer et qui, si il n'y a aucune volonté politique de
changer les choses, risque d’étre trés lent. Face a I'urgence du probléme, il faut trouver des

arguments de poids pour convaincre les gouvernements et les décideurs de changer
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d'orientation en terme de planification urbaine et de transports (...) et 4 mettre en place des
initiatives beaucoup plus volontaires. L'un des arguments que I'on pourrait avancer est celui de
linternalisation des colts en démontrant la charge financiére que ces orientations actuellies font
peser sur les populations en terme de santé (pollution), d’accidents routiers, de stress
(embouteillages) ou de perte de temps. Il faut également mettre 'accent sur la recherche de
systémes de transport écologiques et efficaces en terme de temps et d’énergie consommée,
afin de renverser le tout-automobile, et encourager toute initiative allant dans cette direction. De
méme, il est nécessaire de soutenir les initiatives individuelles ou collectives telles que
I'organisation du covoiturage. Ce sont ces initiatives, petites ou grandes, promues a I'échelle

individuelle, communautaire ou institutionnelle qui nous engageront dans le changement.

-100-



Biblicgraphie

Bibliographie

Abelson, P.H. 1997. Proposed air pollutant standards. Science Magazine, 2 p.
http://www.sciencemag.org

Andre, P. 1999. Méthodes et outils, in : L'évaluation des impacts sur I'environnement :
processus, acteurs et pratiques, Chapitre 8. Presses internationales polytechniques, pp. 209-
248.

California Air Resource Board. 1998. Air pollution sources, health effects, and controls. California

environmental protection agency, 2 p. http://www.arb.ca.gov/heaith/health.htm

Canadian Urban Institute, 1991 : Urban environmental policy options. Working paper series WP-
2,31p.

Centre for Sustainable Transportation. 1998. Sustainable transportation : reflections on the
movement of people and of freight, with special attention on the role of the private automobile.
21 p.

Centre pour un transport durable. 1998. Bulletin du transport durable, n° 1. 20 p.

Centre pour un transport durable. 1999. Bulletin du transport durable, n° 2. 16 p.

Centre pour un transport durable. 2000. Bulletin du transport durable, n° 3. 16 p.

Comité Canada-Etats-Unis sur la qualité de I'air. 1999. Ozone troposphérique : présence et

-101-



Bibliographie

transport dans l'est de 'Amérique du Nord. Sous-comité 1, surveillance et compte-rendu du

programme, 36p.

Commission mixte internationale Canada, Etats-Unis. 1998. Accord sur la qualité de l'air :
Rapport d’étape 1998. 28 p.

Conseil canadien des Ministres de I'Environnement. 1990. Management pian for NOX and VOC,
phase 1. 176 p.

Conseil canadien des Ministres de I'Environnement. 1990. Plan de gestion pour les Oxydes
d'azote (NOX) et les composés organiques volatils (COV), phase 1, rapport sommaire. 23 p-

Conseil canadien des Ministres de I'Environnement.1999. Standards pancanadiens relatifs aux
particules (PM) et & I'ozone. 12 p.

Davidson, A. 1998. Photochemical Oxidant Air Pollution : a historical perspective, in : Airpollution
in the 21% century : priority issues and policy. Elsevier, pp 393-405.

Dépelteau, F. 1998. La démarche d'une recherche en sciences humaines. Presses de

l'université Laval, 417p.

Duncan, K., T. Guidotti, W. Cheng, K. Naidoo, G. Gibson, L. Kalkstein, S. Sheridan, D. Waitner-
Toews, S. MacEachem, J. Last. 1998. Etude pan-canadienne : secteur de la santé, in : Etude
pan-canadienne sur les impacts et I'adaptation aux changements climatiques, tome 7, chapitre
11.

Dumas, B., C. Raymond, J.G. Vaillancourt, (sous la dir de). 1999. Les sciences sociales et

I'environnement. Presses de l'université de Montréal, 210p.
Environnement Canada. 1973, Rapport annuel 1972-1973. Ministére des approvisionnements

-102-



Bibliographie

et services Canada, bilingue.

Environnement Canada, Service de la protection environnementale. 1984. Emissions de
véhicules légers et la question des oxydants au Canada, rapport SPE 2/TS/3. Ministére des

approvisionnements et services Canada, 16 p, bilingue.

Environment Canada. 1986. National urban air quality trends 1974 to 1983, report EPS 7/UP/1.
Ministére des approvisionnement et services Canada, Ottawa, 62p.

Environnement Canada. 1990. Inventaire canadien des émissions des principaux contaminants
atmosphériques (1985), rapport SPE 5/AP/3, in Série de la protection de I'environnement.
Ministére des approvisionnement et services Canada, Ottawa, 116p.

Environnement Canada. 1990. Perspective canadienne sur la pollution atmosphérique, rapport
EDE n°80-1, in Rapport sur I'état de I'environnement. Ministére des approvisionnement et

services Canada, Ottawa, 86p.

Environnement Canada. 1992. Estimation des émissions de gaz provoquant I'effet de serre au
Canada en 1990. Rapport SPE 5/AP/4, in Série de la protection de I'environnement. Ministére
des approvisionnement et services Canada, Ottawa, 80p.

Environnement Canada. 1992. L'ozone au niveau du sol au Canada, feuillet d'information EDE
n°92-1, in Rapport sur I'état de I'environnement. Ministére des approvisionnement et services
Canada, Ottawa, 12p.

Environnement Canada. 1993. Les incidences environnementales de P'automobile, feuillet

d'information EDE n°93-1, in Rapport sur I'état de Ilenvionnement. Ministére des

approvisionnement et services Canada, Ottawa, 12p.

-103-



Bibliographie

Environnement Canada. 1994. Evolution de la qualité de I'air des villes au Canada (1981-1990),
rapport SPE 7/UP/4, in Séne de [a protection de [I'environnement. Ministére des

approvisionnement et services Canada, Ottawa, 61p.

Environnement Canada. 1994. Loi canadienne sur la protection de I'environnement, codification

administrative. Ministre des approvisionnements et services Canada, 102p.

Environnement Canada. 1995. Le style de vie choisi par les Canadien et ses liens avec
l'environnement, feuillet d'information EDE n°95-1, in Rapport sur I'état de I'environnement.

Ministére des approvisionnement et services Canada, Ottawa, 12p.

Environnement Canada. 1995. Le transport des voyageurs au Canada, bulletin EDE n<95-3, in
Série nationale d'indicateurs environnementaux. Ministére des approvisionnement et services

Canada, Ottawa,6p, bilingue.

Environnement Canada, Région du Québec. 1995. L’aufomobile et la pollution atmosphérique.

Ministére des approvisionnement et services Canada, Ottawa, 4p.

Environnement Canada. 1996. Qualité de I'air en milieu urbain, bulletin EDE n<96-1, in Série
nationale d'indicateurs environnementaux. Ministére des approvisionnement et services Canada,

Ottawa, 7p, bilingue.

Environnement Canada. 1996. Lignes directrices sur f'indice de la qualité de I'air, rapport SPE
1/AP/3, in Série de la protection de I'environnement. Ministére des approvisionnement et

services Canada, Ottawa, 17p, bilingue.

Environnement Canada. 1996. Le défi du transport, Programme Eco-action2000. Ministére des

approvisionnements et services Canada, 4p.

Environnement Canada. 1996. Les prévisions et tendances : points saillants des prévisions.

-104-



Bibliographie

CNCQA, 1p. hitp://www.ec.gc.ca/pdb/eft/efthi_f.htmi

Environnement Canada. 1997. Phase 2 du plan fédéral de gestion du smog. Ministére des

approvisionnements et services, Ottawa, 96p.

Environnement Canada, programme scientifique muitipartite sur les NO, et les COV. 1997.
Evaluation scientifique des Nox et des COV au Canada en 1996 :Synthése des résuitats clés
du programme scientifique sur les NO, et les COV, résumé a l'intention des décisionnaires.

service de I'environnement atmosphérique, 79p.

Environment Canada, multi-stakeholder NO,/VOC science program. 1997. Canadian 1996
Nox/VOC science assessment, report of the health objective working group. Atmospheric

environmental service, 109p.

Environnement Canada. 1997. Normes nationales de qualité de I'air : I'ozone troposphérique.

4p. http://iwww.ec.gc.ca/air/qual/groundf.html

Environnement Canada. 1998. Priorité environnementale : I'assainissement de I'air.

http:/iwww.ec.gc.cal/envpriorities/cleanair f.htm

Environnement Canada. 1998. Le smog. http://www.ec.gc.ca/smog/

Environnement Canada. 1999. L’'essence & faible teneur en soufre.
hitp://www.ec.gc.ca/press/suiph_b_f.htm

Environnement Canada. 1999. Phase 3 du plan fédéral de gestion du smog. Deuxiéme version

provisoire. Ottawa, 111p.

Environnement Canada. Principaux contaminants atmosphériques : prévisions de base 1990-

2010. 9p. hitp://www.ec.gc.ca/pdb/eft/eftnar_f.html

-105-



Bibliographie

Environnement Canada. 2000. Guide sur la nouvelle Loi canadienne sur la protection de

l'environnement. Ministére des travaux publics et des services gouvernementaux Canada,

Ottawa, 21 p. Disponible sur internet : http://www.ec.gc.ca/cepa/francais/geninfo.htm

Escourou, G. 1980. Climat et environnement : les facteurs locaux du climat. Masson, collection

geéographie, Paris, 182p.

Fafard, C., K. Harrison, (editors). 2000. Managing the environmental union : intergovernmental
relations and environmental policy in Canada. McGill-Quenn’'s University Press, Montreal &

Kingston, 227p.

Gibson, RB, (editors). 1999. Voluntary initiatives : the new politics of corporate greening.

Broadview press, Peterborough (On), 268p.

Gouvernement du Canada. 1995. La prévention de Ia pollution : une stratégie fédérale de mise

en oeuvre. Ministére des approvisionnements et services Canada, 12p.
Government of Ontario. 1996. Air quality in Ontario, 1996. Ministry of the environment, 54p.

Government of Ontario. 1997. The air quality index : ozone. Ministry of environment and energy.

http://iwww.ene.gov.on.ca/aqi

Krupnick, A.J., W. Harrington. 1990. Ambient ozone and acute health effects : evidence from

daily data, in Journal of environmental economics and management, vol.18, no.1, pp1-18.

Landry, B. 1997. La poliution de I'atmosphére, in :Génie et environnement, chapitre 8.2. Ed
Griffon d’argile, Sherbrooke, pp. 304-310.

Landsberg, H.E. 1981. The urban climate, in : International geophysics series, vol.28. Academic

press, London, 275p.

-106-



Bibliographie

Lents, J., W.J. Kelly 1993. Clearing the air in Los Angeles, in : Scientific american, pp. 32-39.

Levallois, P. et P. Lajoie (sous la dir de). 1997. Pollution atmosphérique et champs

électomagnétiques. Presses de I'Université Laval, Sainte-Foy (Qc), 266p.

Mandard, S. 1999. L'air sous surveillance, in Le Monde interactif, 2p.

hitp://www.lemonde.fr/nvtechno/techno/pollution/index.htmil

Masterton, Hurley. 1989. Chemistry : principles & reactions. Saunders college publishing, 991p.

Meng, Z., Dabdub D., Seinfeld J.H. Chemical coupling between atmospheric ozone and

particulate matter, in Science magazine 277 (5322) : 116. 8p.

http://www.sciencemag.prg/cgi/content/full/277/5322/116

Mucchielli, A. 1991. Les méthodes qualitatives, in Que sais-je ? 2591, PUF, 125p.

Organisation de Coopération et de Développement Economique. 1986. Incidences sur

'enmvironnement des transports automobiles : le projet Compass de L'OCDE. Paris, 183p.
Robert, A.D. et A. Bouillaguet. 1997. L'analyse de contenu, in Que sais-je ? 3271, PUF, 128p.

Schéou, B. 1997. Des villes asphyxiées par I'automobile : les exemple de la Suisse et de

I'Autriche, in Le monde diplomatique, 1p.

http://imww.monde-diplomatique.fr/1997/12/SCHEOU/3640.html

Schrecker, TF. 1984. L'’élaboration des politiques en matiére d’environnement, in Série

protection de la vie. Commission de réforme du droit du Canada, 124p.

Table des transports et du changement climatique. 1999. Les transports et le changement

climatique : options a envisager. 261 p.

-107-



Bibliographie

Transports Canada. 1996. Inclusion des codts pour I'environnement dans la tarification du
transport. Document de travail. IBI Group et Apogee research international Ltd, Proctor & redfern
Limited, 30 p.

Webb, K. 1988. La lutte contre la pollution au Canada : la réglementation des années quatre-
vingt, in Série droit administratif. Commissions de réforme du droit du Canada, 101p, bilingue.

Weiner, E. 1999. Urban transportation planning in the United States : an historical overview.
Praeger publisher, Westport, 247p.

The World Bank group. 1999. Pollution, prevention and abatement handbook 1998 : toward
cleaner production. The world bank group, Washington, 457p.

Zumdahl, S. 1988. Chimie : chimie des solutions. (Trad). Centre éducatif et culturel, collégial et

universitaire, Montréal, 381p.

World Bank. 1998. Environment : air pollution, in 1998 World development indicators. pp162-

163. http://www.worldbank.org/nipr/wdi98/table3.12. pdf

World Health Organisation. 1999. Air quality management, in Sustainable development and

healthy environment, protection of the human environment. 6p.

hitp://iwww.who.int/peh/air/airqguides2.htmi

-108-



Annexes

Annexe 1

Figure 1: L'utilisation du transport en commun et de I'automobile en milieu urbain
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Figure 2 : L'efficience énergétique des nouvelles automobiles et le prix du carburant
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Figure 3 : La consommation de carburant fossile par les automobiles
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Annexe 2

Sommaire des émissions des Oxydes d'azote et des Composés Organiques Volatils par
province en 1996 (tonnes métriques).
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Annexes

Annexe 3

Tableau 1 : Initiatives de la phase 1 du plan concemnant les émissions d'ozone par les

transports.

Initiatives de réduction des NO,

Programme national de prévention (série 100, 200, 300)

Programme réqional correctif illustratif (série 400, 500, 600)

Economie d’énergie et contrdle des produits (série N100) :
industriel.

Economie d'énergie et contrle des produits (série N400) :

- N401 : plan de gestion des transports urbains visant a réduire les
émissions de NOX/COV d'ici 1992 dans les centres urbains de la
VIF et du CWQ de pius de 200000 habitants et d'ici 1994 dans
ceux de plus de100000 habitants.

Choix du consommateur et style de vie (série N200) :
- N201 : campagne d'éducation du public visant &
encourager des habitudes de conduites propres a
économiser I'énergie et I'utilisation d'autres modes de
transports.

Choix du consommateur et style de vie (série N500) :

- N501 : programme de gestion des épisodes d'azone dans les
centres urbains de la VIF et du CWQ de plus de 100000 habitants
d'ici 1993.

- N502 : application plus efficace de [a limite de vitesse pour
réduire la vitesse moyenne des véhicules lourds sur les grandes
autoroutes durant 'été de 1993, (VIF et CWQ).

- N503 : campagne d'éducation du public de promotion des
bienfaits pour l'environnement d’'une réduction de la vitesse durant
I'été (VIF et CWQ), d'ici 1993.

Initiatives de contrble & la source (série N300) :

-N301 : entrée en vigueur des normes d'émissions de NOX
pour les nouveaux véhicules légers (VL) et camions légers
(CL), au plus tard en 1996 : VL = 0,4g/mi CL=0,40u
1,0g/mi selon catégorie de poids.

- N302 : normes d'émissions de NOX pour nouveaux
véhicules lourds, de 5g/BHP-h en 1994 et de 4g/BHP-h ou
moins, quand une autre autorité aura imposé une norme
équivalente ou plus séveére.

Initiatives de contrdle & la source (série N600) :
- N601 : programme d'inspection et d’entretien des véhicules
légers et loi anti-traficage dans la VIF et le CWQ, d'ici 1994.

initiatives de réduction des COV

Programme national de prévention (série 100, 200, 300)

Programme régional comectif illustratif (série 400, 500, 600)

Economie d'énergie et contrble des produits (série V100) :
industriel.

Economie d'énergie et controle des produits (série V400) :

- V401 : pian de gestion des transports urbains pour réduire les
émissions de COV d'ici 1992 dans les centres urbains de la VIF
et du CWQ comptant plus de 200000 habitants et d'ici 1994
dans ceux comptant plus de100000 habitants.

Choix du consommataur et style de vie (série V200) :

- V201 : campagne d'éducation du public visant & encourager
des habitudes de conduites propres & économiser I'énergie et
I'utilisation d’autres modes de transports.

Choix du consommateur et style de vie (sérle V500) :

- V501 : mise en place de programme de gestion des épisodes
d'ozone dans les centres urbains de la VIF et du CWQ de plus
de 100000 habitants ainsi que dans les principales régions
émettrices de NOX/COV a 'extérieur de ces centres urbains
d'ici 1993.
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Initiatives de dépollution & la source (série V300) : initiatives de contrdle a la source (série V600) :

- V301 : normes d’émissions de COV pour les nouveatix - V601 : programme d'inspection et d’entretien des véhicules
véhicules légers (VL) et aux nouveaux camions légers (CL), en | légers et loi anti-traficage dans la VIF et le CWQ, d'ici 1993.
application compléte au plus tard en 1996 : - V602 : réduction, en 1992, de la volatilité de I'essence dans la
VL =0,25g/mi CL = 0,25 ou 0,32g/mi selon catégorie de VIF, le CWQ, au Nouveau-Brunswick et en Nouvelle-Ecosse, a
poids. :

62 kPA T.V.R (9,0 psi)juin/juiliet/act et 72 kPA T.V.R.
(10,5psi) en mai et sept.

- V603 : obligation de procéder & I'équilibrage et & la
récupération des vapeurs aux dépéts de stockage et de
transfert de I'essence.

- V604 : obligation de procéder a 'équilibrage des vapeurs lors
de la livraison d'essence aux stations-service.

- V605 : obligation de procéder & I'équilibrage des vapeurs lors
du remplissage des véhicules aux stations-service de la VIF et
du CWQ. (Nouvelles stations & compté du 1er mai 1993 et
stations existantes d'ici le 31 décembre 1995.)

Etudes et enquétes en prévision de la phase il.

Inventaire des émissions et prévisions (série S100) : 3/6

- S 101 : rationalisation d'ici 1993, des inventaires des émissions par le biais de rapports provinciaux automatisés, pour établir un
décalage maximal d'un an.

- S 102 : mise a jour annuelle des prévisions d'émissions nationales, jusqu'en 2010, et mise A jour périodique des données
historiques des inventaires d’émissions, & la lumiére des nouvelles connaissances et technologies.

- S 106 : préparation de séries de données d'inventaires précises sur les émissions dans le CWQ, avec résolution aérienne
permettant de faciliter la modélisation des oxydants.

Modélisation de la qualité de I'air ambiant (série S200) : 6/7

- 5201 : analyse des données de surveillance disponibles sur I'air ambiant pour obtenir plus de renseignements sur les
caractéristiques des épisodes de pollution par l'ozone.

- S202 : élargissement du réseau de surveillance de I'air ambiant pour les NOX, les COV et I'O3, en mettant I'accent surla
surveillance rurale/régionale.

- §203 : obtention d’'une meilleure information sur les flux transfrontaliers de NOX de COV et d’ozone et sur la pénétration de ces
poliuants dans divers segments de la VIF du CWQ et de la RSPA.

- 5204 : préparation de séries de données météorologiques plus précises pour le CWQ et la VIF, avec résolution aérienne pour
faciliter la modélisation des oxydants.

- 205 : mise sur pied et & I'essai de modéles d’oxydants d’une échelle appropriée pour la VIF et le CWQ en utilisant pour la
modélisation des épisodes de préférence des grilles d’au plus 20 km2 pour les régions rurales et de 5 km2 pour les régions
urbaines.

- S206 : Evaluation des données actuelles concemant les effets de 'ozone sur la santé, selon différentes concentrations et durée
d'exposition au Canada et développement d'une position sur une norme relative aux taux d'ozone pendant une période de 6-8
heures.

Technologies, options de controle et colts (série S300) : 4/9

- S301 : Précision des estimations de co(ts résultants de Ia réduction des émissions de COV par les principales sources.

- 8306 : Evaluation des mesures prévues ou mises en oeuvre dans le cadre du programme de réduction des gaz causant |'effet de
serre et de leurs effets sur les émissions de NOX et de COV.

- S307 : analyse des réseaux canadiens de transport de passagers et de marchandises pour déterminer les possibilités de transpor]
intermodal sur les voies principales, de fagon & réduire les émissions de CO2, de COV et de NOX

- 8309 : Evaluation des mérites d’un programme d'échange des droits d’émission de NOX et de COV pour la réduction de I'ozone
et , sous réserve de ['approbation par une ou des provinces, établissement d'un cadre de mise en oeuvre.

Contréle des dégagements aux Etats-Unis (série S400) : 2/2

- 5401 : Analyse du nouveau programme américain de réduction des émissions de NOX dans certaines régions d'ici 2010.

- $402 : Analyse des mesures prévues dans certaines dispositions de Ia “clean air act” et dans les “states implementation plans”
SIP et suivi de leur mise en oeuvre dans certaines régians choisies ot les objectifs pour I'ozone ne sont pas atteints.
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Tableau 2 : Initiatives de la phase 2 du plan concernant les émissions d’ozone par les
transports.

Initiatives nationales menées par le gouvemement fédéral touchant ozone et les particules (7 sur 18).

3. Normes nationales d’émissions pour les véhicules, programme national d'ici 2001 = en attente.
Carburants de remplacement pour le transport et véhicules de technologie avancée.
4. Entente pour surmonter les obstacles du marche au sujet des carburants de remplacement = en cours.
5. Flotte de véhicules écolo pour le gouvemement fédéral = en cours.
6. Normes nationales sur I'essence : benzéne = achevée.
Souffre = en cours.
Révision du code de pratique sur les programmes d'inspection et d'entretien des véhicules = achevée (1998).
Rendement énergétique des véhicules (accord volontaire entre le gouvernement et l'industrie) = en cours.
10. Stratégie de développement durable de Transport Canada = en cours.

7
8.

Initiatives pour comprendre et suivre le smog (9 sur 28).

19. Programme scientifique sur les NOX et COV = achevée (mise a jour en 2000).

20. Recherche sur I'impact de I'ozone et des particules sur la santé et I'environnement = presque achevée (ozone 1999).
21. Modélisation intégrée de la qualité de I'air (impact émissions can et USA) = en cours.

22. Nouveaux objectifs nationaux de ia qualité de I'air ambiant pour 'ozone et les particules = consuitation en cours.

23. Suivre la mise en ceuvre du programme du smog, avec les provinces = en cours.

24. Surveillance de I'air ambiant, avec les provinces (0zone, précurseurs et particules) = en cours.

25. fnventaire des émissions = en cours.

26. Prévisions nationales du CNCQA sur les scénarios de base jusqu'en 2015 = presque achevée.

27. Modele automatisé de prévisions = en cours.

Initfatives internationales pour réduire le transport transfrontalier du smog. ( 0 sur 5)

Tableau 3 : Initiatives de la phase 3 du plan concernant les émissions d'ozone par les
transports.

transports et carburants a base de pétrole (4 sur 10).

1 : émissions des véhicules routiers : nouvelles normes.

4 : distribution de carburants : réglements fédéraux portant sur les débits de distribution.

5 : teneur en souffre de 'essence : poursuivre 'adoption et la mise en oeuvre des réglements fédéraux.

6 : carburant diesel : trouver des fagons de réduire la teneur en souffre et/ou de modifier les caractéristiques des carburants diesel
pour usage routier et hors route.

Sensibitisation du public (1 sur 2).

20 : sensibiliser aux impacts du smog et aux mesures individuelles ou organisationnelles.

Activités d'appui (3).

23 : Surveiller et faire rapport sur la qualité de I'air ambiant au travers du réseau de surveillance RNSPA(collaboration avec
gouvemements provinciaux et autres partenaires).

24 : inventaire des émissions et prévisions de base.

25 : évaluation scientifique, recherche et modélisation.




Annexes

Annexe 4

Initiatives en vue d’un transport viable : deux strat

ies.

Mesure

Court terme (0 - 5 ans)

Long terme (5 - 20ans)

Réglementation
- Normes d’efficacité des carburants *

- Normes d’émissions plus élevées *

- Appliquer les limites de vitesse actuelles (autoroutes)
- Réduire les limites de vitesse (autoroutes)

- Programme d'inspection d'émissions

Instruments économiques
- hausser la taxe sur les carburants pour moteurs

- Frais supplémentaires pour les émissions (prime de taxe
sur le carbone)

- Réduire/éliminer les subventions directes

- Programme de mise 4 la ferraille de véhicules

- Prime sur carburants/émissions tuyau d'échappement
- Incitatifs d'options pour d'autres carburants

- Tarification d'encombrement - usage de la route

- Taxe sur le poids-distance

- Stationnement co(t entier / gestion de I'offre de
stationnement

- Allégement fiscal aux abonnements de transports en
commun offert par femployeur

Rxxx %

x

X?

> 2§ X %

X?

Mesures volontaires / éducation

- Programme d'acquisition de parc automobile /
démonstration de gestion

- programme étiquetage Emissions de véhicules

x

x 3

Comporterent déplacement / pratiques d'utilisation du sol

- Promouvoir transport en commun - pratique d’appui
d'utilisation du sol

- Encourager télétravail / autres stratégies de travail

- Améiiorer / encourager le transport en commun urbain
- Améiliorer le milieu cycliste / pédestre

- Gestion de la demande en transport

- Promouvoir le transport intermodaf de marchandises

- Développer le train de passagers a haute vitesse

HKXXXX X

ARxXxxx x

X : Elément de I'étude qui devrait avoir un effet important
(X) : Elément qui devrait avoir un effet moindre

X? : Peu devenir un élément selon des résultats d'études plus approfondies
*: Les effets prévus inclus les améliorations mandatées ailleurs qui affectent les véhicules en Ontario.

Source : Full cost transportation and cost-based pricing strategies, IBlI Group et Boon, Jones and associates Inc,

1999.





