


Les changements 
climatiques

Faut-il s’attaquer aux changements climatiques 
sérieusement?

oui
et 

immédiatement!
Parti Vert de Québec



Les extrêmes climatiques : 
y a-t-il des risques ?

“Au Québec, au cours de la saison estivale, 
les régions de Montréal et de la Montérégie 
sont les plus touchées par les phénomènes 
météorologiques violents où plus de 20 cas 
sont rapportés chaque année. On parle alors 
de tornades ou de vents violents, de pluies 
diluviennes et d'inondations ainsi que de 
grêle.”

“Des études laissent penser que ces 
événements extrêmes illustrent, à 
bien des égards, les situations 
auxquelles pourrait donner lieu le 
r é c h a u f f e m e n t d u c l i m a t 
planétaire.”

more than two-thirds of people affected by natural
disasters, they are less deadly than many other types
of disaster, accounting for only 15 per cent of deaths
(IFRC 2001).

The social and economic costs of disasters vary
widely and are difficult to estimate on a global basis.
Insurance claims tend to be misleading as an estimate
of the economic impact of disasters. Considering
insured damage claims for the 1999 floods in Austria,
Germany and Switzerland, at least 42.5 per cent of
damage was covered by disaster insurance. But in
Venezuela the same year, only 4 per cent of flood
damage was covered (CRED-OFDA 2002). There is a
need for reliable and systematic data on disasters to
help assess their socio-economic and environmental
impacts in both the short and the long term. But
although communities in developing countries suffer
from numerous local-scale disasters such as wildfires,
small floods, droughts and pest infestations, these are
often not reflected in disaster statistics. 

The most expensive disasters in purely financial
and economic terms are floods, earthquakes and
windstorms but events such as drought and famine
can be more devastating in human terms. While
earthquakes accounted for 30 per cent of estimated
damage, they caused just 9 per cent of all fatalities due
to natural disasters. In contrast, famine killed 42 per
cent, but accounted for just 4 per cent of damage over
the past decade (IFRC 2001). In 1999, global financial
losses from natural catastrophic events were
estimated to exceed US$100 billion — the second
highest figure on record. A total of 707 large events
were recorded compared to 530 to 600 events in
previous years. It is even more striking that the
number of major catastrophic events over the past
decade has increased threefold in comparison with the
1960s, while the rate of economic losses has increased
by a factor of almost nine over the same period
(Munich Re 2001).

Between 1995 and 1997, the impacts of natural
hazards cost the United States at least US$50 billion a
year, or the equivalent of about US$1 billion a week
(IDNDR 1999a). The economic losses of the United
States because of the 1997-98 El Niño event were
estimated at US$1.96 billion or 0.03 per cent of GDP.
Ecuador suffered equivalent financial losses but this
represented 11.4 per cent of its GDP. The floods in
China in 1991, 1994-95 and 1998 caused losses
ranging from US$20 to 35 billion (CNC-IDNDR 1999).
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Numbers of great natural disasters per year, 1950–2001

Graph shows increasing trend in frequency of ‘great’ natural disasters. Catastrophes are classed as great
if the ability of the region to help itself is overtaxed, making inter-regional or international assistance
necessary, as is usually the case when thousands of people are killed, hundreds of thousands made
homeless or when a country suffers substantial economic losses

Source: Munich Re 2001

Recent disasters caused by extreme natural events

The year 2000
! Mongolian herders had their hardest
winter for 30 years — 2.4 million
livestock died and 45 per cent of the
country’s population was affected.
! In February and March, floods
killed 650 people and left more than
half a million homeless in
Mozambique. Heavy rains also affected
Botswana, Swaziland and Zimbabwe.
! Cyclones Eline (mid-February) and
Gloria (early-March) left 184 000
people in need of immediate relief
support out of the total of 737 000
affected in Madagascar. In early April, a
third cyclone, Hudah, hit the north of
the island.
! Floods in September and October
in Southeast Asia, especially Viet Nam
and Thailand, killed approximately 900
people and left 4 million homeless or
with insufficient shelter. Losses
estimated at US$460 million.
! Hurricane Keith in October killed
eight and affected 62 000 people in
Belize. Direct losses estimated at
US$520 million.
! In mid-October, heavy rains caused
floods in the Italian and Swiss Alps
killing 38 people and causing economic
losses estimated at US$8.5 billion. 
! Similar floods killed six people and
caused US$1.5 billion loss in the
United Kingdom in November.

The year 2001
! In mid- to late January, heavy rains
over Zambezia Province caused the
Licungo River to flood in Mozambique.
Nearly 500 000 people were affected
by the floods. 
! In March, floods devastated a wide
area of northeastern Hungary,
northwestern Romania and western
Ukraine. Tens of thousands of people
were forced to move.
! Flash floods unexpectedly struck
parts of Pakistan on 23 July. The cities
of Islamabad and Rawalpindi were the
worst affected. 132 people were killed.
! In mid-November, as many as 576
Vietnamese had been killed by natural
disasters, mainly floods and typhoons.
Material losses amounted to more than
US$200 million. 
! A persistent multi-year drought in
Central and Southwest Asia had
affected about 60 million people by
November 2001. 
! After several months of drought,
devastating floods tore through the
Algerian capital Algiers on 10
November, killing 751 people.
Thousands were injured, and about
40 000 people were left homeless.

Source: ReliefWeb (2002), Munich Re 2001
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La santé de la population
Diverses répercussions indirectes sur la santé humaine 
pourraient aussi se manifester :

Les troubles respiratoires et les allergies pourraient 
s'amplifier avec l'augmentation de la chaleur et de 
l'humidité et avec la baisse de la qualité de l'air (hausse 
de poussières, de pollens ou de moisissures) dans 
certaines régions.

Certains événements météorologiques extrêmes 
pourraient entraîner une augmentation des décès, des 
blessures et des troubles liés au stress.

La propagation de certaines maladies infectieuses 
pourrait être facilitée et rendre indispensable le 
renforcement des mesures de contrôle.

Les changements climatiques pourraient également 
augmenter les états pathologiques liés à la contamination 
de l'environnement par les bactéries, les virus et les 
parasites. La contamination de l'eau et les problèmes 
affectant les réserves de nourriture sont aussi sources de 
préoccupations.
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Émissions de GES au 
Québec

Déchets
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Combustion
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Transport
40%

Au Québec le secteur des 
transports représente 40% des 
émissions.
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Émissions de GES au 
Québec

Le secteur des transports est 
celui qui a vu ses émissions le 
plus augmenter.
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Une augmentation de 5%

Une augmentation de 22%!



Émissions de GES au 
Québec (Prévisions)
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Une augmentation  
prévue de 24,4 %

Une augmentation  
prévue de 38,9 %

Source: Perspective des émissions 
du Canada  : une mise à jour, 
Gouvernement du Canada, 1999
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Recommendations
« Au plan de la qualité de vie: Plus vite nous restreindrons 
l’usage des voitures dans les centres-villes, plus nous 
améliorerons la qualité de l’air, plus nous diminuerons le 
niveau de bruit, le stress urbain, etc., et plus vite nos villes 
seront un lieu privilégié de vie. »

«  Les gains sociaux à restreindre l’étalement urbain, à 
réduire l’usage et la place des voitures dans les centres-
villes, à respirer un air plus sain, à diminuer le bruit, à 
utiliser des moyens de transport urbain qui favorisent 
l’activité physique, à raccourcir notre temps de transport, à 
reverdir et ombrager les villes, à maintenir le même confort 
dans nos immeubles avec moins d’énergie, à améliorer 
l’attrait des transports publics, à rapprocher les gens, à 
renouer avec la conscience collective et à favoriser la mixité 
des cultures et des usages, sont nombreux et ils 
s’accompagnent de gains environnementaux, de gains en 
santé et de gains économiques. »
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« L’adoption de politiques plus vigoureuses à cet égard s’impose 
de toute urgence si l’on souhaite prévenir les effets les plus graves 
du changement climatique.  La consommation d’énergie et les 
transports sont les principaux responsables des émissions des gaz 
à effet de serre, ainsi que de divers polluants atmosphériques qui 
contribuent à la pollution atmosphérique en milieu urbain.   Si 
l’orientation actuelle des politiques ne change pas, les incidences 
de ces activités sur le changement climatique vont probablement 
se poursuivre à l’horizon 2020, dans les pays de l’OCDE et à 
l’échelle mondiale.  En effet, les distances parcourues par les 
véhicules à moteur devraient augmenter de 40% entre 1997 et 
2020 dans les pays de l’OCDE…»

Recommandations

« …, l’un des défis clés que devra relever le secteur des transports 
sera celui de rendre plus attrayants les transports en commun.  
La réalisation de cet objectif fera beaucoup pour éviter la 
croissance du nombre de véhicules particuliers dans nos rues, 
atténuer les embouteillages et la pollution, améliorer la sécurité et 
éviter ou reporter les coûts de réparations à l’infrastructure 
routière. »
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Recommandations

«  Faute de modifier leurs politiques 
actuelles, les pays de l’OCDE verront 
probablement leurs émissions de CO2 
progresser d’un tiers d’ici à 2020. »

Parti Vert de Québec
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Occupation du Sol 
(Laval)
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Occupation du Sol
(terrebonne)
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Transport en commun
Changer le mode de transport des personnes

Il faut repenser le transport urbain sous une vision globale et non au cas par cas.  

Parti Vert de Québec



Évolution prévue de l’achalandage des trains de banlieue
(en millions de déplacements annuels)

23

INVESTISSEMENTS PRÉVUS (M$) :

Maintien du patrimoine

Amélioration et consolidation

Développement du réseau

Ligne Dorion-Rigaud 78,4
Ligne Deux-Montagnes 33,2
Ligne Blainville 13,3
Ligne Mont-Saint-Hilaire 2,4

Ligne Deux-Montagnes 111,3
Ligne Blainville 44,2
Ligne Delson 17,1
Ligne Mont-Saint-Hilaire 16,4
Ligne Dorion-Rigaud 6,4

Navette aéroport Dorval 153,7
Ligne Mascouche 39,8
Ligne Blainville 13,7
Ligne Delson 13,0
Ligne Repentigny (étude) 0,1

LE PLAN STRATÉGIQUE
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2002 : 12 900 000 déplacements

Réseau de trains de banlieue et SLR, 2002-2012
Ligne de train de banlieue actuelle
Ligne de train de banlieue future
Ligne de train de banlieue à l’étude
Gare actuelle
Gare avec stationnement incitatif
Future gare
Système léger sur rail (SLR)

Ligne Blainville
• Prolongement jusqu’à Saint-Jérôme
• 4 nouvelles gares
• Aménagements permanents
• Correspondance avec le métro Laval

Ligne Deux-Montagnes
• Accroissement de la capacité
• Doublement de la voie de Roxboro à Bois-Franc
• 2 nouvelles gares
• 2 nouvelles rames

Ligne Mont-Saint-Hilaire
• Aménagements permanents
• 2 nouvelles gares
• Service à 5 départs/pointe

Ligne Dorion-Rigaud
• Nouvelle gare Vaudreuil
• Amélioration au matériel roulant
• Amélioration aux gares

Ligne Delson
• Aménagements permanents
• Gare régionale Candiac

Ligne Mascouche
• Nouvelle desserte ferroviaire
• 3 départs/pointe
• 3 nouvelles gares 
• correspondance avec métro Laval

96 97 98 99 00 01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 11 12

Transport en commun
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Solutions de transport
Pour obtenir un service de transport en commun fiable 
et de qualité, il faut :

réduire les temps d’attente, donc l’intervalle entre 
chaque passage, ainsi que la variance par rapport à 
l’horaire établi,

diminuer le temps des parcours et accroître 
l’accessibilité ce qui permet de réduire le temps de 
marche,

offrir un niveau de confort adéquat (les tramways ou 
les trains légers ont un confort nettement supérieur 
aux autobus),

en faire une promotion efficace qui permette de faire 
connaître les avantages de ce mode de transport ,

maintenir les tarifs à un seuil raisonnable.
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Transport en commun

Selon tous les scénarios, le pont de l’autoroute 25 
réduira l’achalandage du Transport en commun
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Solutions de transport
Augmenter la fluidité n’est pas une solution car on 
favorise l’étalement urbain et donc la consommation à 
long terme.

Source: Newman et Kenworthy intitulée 
Cities and automobile dependance, an 
international sourcebook
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Santé
Embonpoint et obésité pour les banlieusards
Radio-Canada
Mise à jour le vendredi 11 février 2005

“Le mythe selon lequel vivre en banlieue est meilleur pour la 
santé en prend pour son rhume, selon un rapport de la 
Fondation des maladies du coeur.”

“Les données montrent que 51 % de la population des grands 
centres urbains du Québec affiche un poids-santé contre 
seulement 39 % des banlieusards et des gens qui vivent à la 
campagne. Ces derniers ont donc plus de risques de maladies 
cardiovasculaires et d'accidents vasculaires cérébraux.”
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Santé

“Les enfants exposés quotidiennement à la 
circulation automobile lourde risquent deux fois 
plus de souffrir d'asthme que ceux qui vivent loin 
de grandes infrastructures de transport, conclut 
une nouvelle étude scientifique rendue publique 
lundi dernier, en Californie.”

“Selon le Dr Louis Drouin, de la DSP de 
Montréal, la publication de l'étude de San Diego 
ne fait que démontrer un peu plus, si besoin est, " 
que la pollution automobile a des impacts sur la 
santé publique, et que ces impacts augmentent 
avec la densité du trafic ".”

Source: La pollution automobile accroît les risques d'asthme, Bisson, Bruno, La Presse du mardi 31 mai 2005
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Solution du passé
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Étiquette simpliste 
Donnée aux écologistes
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Notre vision d’avenir
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Notre vision d’avenir

Linz, AutricheLodz, Pologne
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Notre vision d’avenir
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Économie

Transport en commun :
un puissant moteur du 
développement économique 
de la région métropolitaine 
de Montréal

ÉTUDE

DÉCEMBRE 2004

MÉTRO

AUTOBUS

TRAIN

 

« Les gouvernements du Québec et du Canada récoltent un peu 
plus de 300 millions de dollars en recettes par année, soit 23 $ par 
100 $ de dépenses des organismes de transport de la région. Si le 
gouvernement du Québec perçoit en recettes totales un montant 
équivalent à sa contribution au financement, les recettes 
combinées des deux paliers de gouvernement supérieurs se 
révèlent 45 % plus élevées que leur contribution financière.

« Le coût unitaire d’un déplacement en transport en commun est 
de deux à trois fois plus faible qu’en voiture. Ce système de 
transport permet par conséquent aux ménages montréalais de 
consacrer une plus faible part de leur budget aux déplacements en 
automobile. Pour la seule année 2003, le transport en commun a 
ainsi permis aux ménages montréalais d’économiser 570 millions 
de dollars en frais de déplacement. »
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Déficit économique

Pétrole : 5,246 G$ (2001)

Augmentation de la consommation de 
carburant 1990-2000

Essence : +10,1%  [2,4 kgCO2/L]
Diesel : +29,6%  [2,7 kgCO2/L]
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Motorisation des Montréalais
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Source : Dossier statistique Bilan 2002 
Accident, parc automobile, permis de 
conduire, SAAQ page 150.
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Motorisation de la région de Montréal

Une augmentation 
de près de 8%

Une augmentation 
de près de 37% !
10,5% (5 ans)

Source : Enquête origine-destination 
2003, la mobilité des personnes dans 
la région de Montréal, AMT et al.
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Économie
Selon une étude de la Fédération Canadienne des Municipalités, la 
croissance économique va très souvent à l’encontre de la qualité de 
l’environnement :

« Le rapport indique que, même si la croissance économique et 
démographique contribue à la prospérité des collectivités, elle a 
également des conséquences importantes sur l’environnement 
qui doivent être bien gérées et qui exigent une réponse 
coordonnée de tous les ordres de gouvernement.  Le rapport 
démontre la nécessité pour les gouvernements municipaux, fédéral 
et provinciaux de travailler ensemble pour relever les défis créés 
par la croissance. »

« Les données accessibles pour les années 1996 et 2001 indiquent 
que la voiture particulière a dominé encore fortement dans les 
déplacements entre la maison et le travail. Les distances de 
déplacement ont été légèrement plus longues, alors que les 
résidants des centres très populeux ont dû se déplacer sur de plus 
grandes distances que la moyenne canadienne. [...] Les 
concentrations d’ozone troposphérique se sont maintenues souvent 
au-dessus des niveaux acceptables de 1996 à 2001. De plus, les 
alertes au smog ont augmenté dans plusieurs des municipalités 
participant au SRQDV, soulevant d’inquiétantes préoccupations 
pour la santé.”
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Conclusion
Il faut accepter de réfléchir au futur. L’orientation des décisions face 
au transport imposent UN CHOIX entre la voiture et son pétrole ou 
le développement d’une mobilité intégrée et partagée.

Prioriser les solutions de transport collectif public ou privé pourvu 
qu’il soit à la fois efficace, confortable et abordable.

La construction d’un pont et le prolongement d’une autoroute ne 
réglera pas le problème de congestion.

Par ce projet, le MTQ montre une incohérence flagrante entre les 
recommandations du ministère de l’environnement et ses projets. 

Le Parti Vert du Québec préconise un projet qui réduira 
significativement et de manière durable, le nombre de véhicules dans 
la région de Montréal et en améliorant la qualité de vie des villes.  

Pour toutes ses raisons, le Parti Vert du Québec est opposé au projet 
proposé par le Ministère des Transports du Québec et demande que 
des solutions basées sur le transport collectif soient mises en place.
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Merci

www.partivertquebec.org
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Budget 2005-2006: 
Ministère des transports21-1

Rémunération
Fonctionnement
Affectation à un fonds spécial
Transfert
Créances douteuses et autres

 189 108,5

 396 554,3

 711 186,2

 511 304,3

 135,0

 203 557,0
 410 362,7
 606 327,2
 459 482,7

 175,0

2004-20052005-2006

Ventilation par supercatégories

 44 297,0  43 118,0Total

 3 798  3 886Effectif des programmes

 6 306  6 419Effectif total

 2 508  2 533Effectif des fonds spéciaux

 44 097,0  42 784,8Immobilisations
 333,2 200,0Prêts, placements et avances

Budget de dépenses

 1 808 288,3  1 679 904,6Total

Budget d'investissements

(000 $)

1.

2.

3.

4.

Infrastructures de transport
Systèmes de transport
Administration et services corporatifs
Promotion et développement de la Capitale-Nationale

Programmes

 1 738 411,4  1 608 249,9

2004-20052005-2006

Moins :

(000 $)

 31 248,4
 2 315,3

 10 723,3
 10,0

 104 892,8
 1 208,9
 8 072,2

 1 129 514,6
 350 628,1
 96 659,2
 31 448,0

 1 222 439,6

 395 990,3

 90 761,8

 29 219,7

 1 296 084,0
 394 883,9
 88 110,7
 29 209,7 -

 44 297,0 1 808 288,3  114 173,9

 1 286 714,8  1 604 471,8Crédits à voter

Budget de
dépenses

Moins :
Amortissement

Plus :
Investissements

 

Crédits Crédits

 19,2  59,2Crédits permanents
 3 718,9-Crédits reportés

Transports

Crédits votés le 22 mars 2005  451 677,4 -
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