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SOMMAIRE EXECUTIF

Contexte

Ce projet de synthése des connaissances (SC) a exploré la maniere dont les lieux éloignés et ruraux sont
confrontés a un ensemble complexe d'obstacles sociaux, politiques et économiques dans leur accés a un transport
durable, accessible et approprié, et dans I'exercice des droits a la mobilité. La vulnérabilité et I'inégalité croissantes
entre ces lieux contribuent a la vulnérabilité et a I'inégalité croissantes entre les populations rurales et éloignées et
le reste du Canada. Le modeéle de transport public et I'accés a ce systeme reflétent I'histoire du développement des
ressources naturelles et prennent rarement en compte les effets du manque de transport sur la santé et le bien-
étre, les capacités humaines, I'éducation, le changement climatique et le développement durable. La mobilité,
cependant, faconne les conditions et les expériences vécues en matiere de genre, de pauvreté, de handicap et de
vieillesse; elle restreint ou permet la participation citoyenne.

Nous prenons au sérieux la maniere dont la vulnérabilité et les désavantages en matiere de transport sont le
produit des impacts structurants de la mobilité inégale. Par exemple, un accés insuffisant ou inexistant a la
mobilité — en particulier a des transports publics abordables — détermine la capacité des personnes et des
communautés a obtenir des moyens de subsistance durables, a participer a la société, a assurer leur sécurité
personnelle et collective et a accéder aux services, ressources, occasions et droits essentiels et non essentiels. Les
possibilités et les vulnérabilités liées a la mobilité et au transport ne sont pas vécues de la méme maniere. Ces
réalités ont mené a I'adoption d’une approche intersectionnelle qui reconnait comment les circonstances sont
faconnées, construites et limitées par des structures et des systémes sur lesquels les gens ont peu de contréle.
Compte tenu de la restructuration néolibérale, nous avons porté une attention particuliere a la fagon dont la
suppression systématique des transports publics et I'importance croissante et quasi exclusive de I'automobile sont
impliquées dans la production et I'exacerbation de la vulnérabilité des personnes, des communautés et des régions
rurales et éloignées du Canada.

Objectifs

La question clé qui a guidé notre étude était la suivante: Comment la présence ou I'absence de transports
publics contribue-t-elle a la vulnérabilité des personnes dans les lieux ruraux et éloignés? Nous avons compris dés le
départ que la vulnérabilité n'était pas seulement le fait des individus, mais que le manque d'acces a la mobilité, en
grande partie par le biais des transports publics, faconnait et déplacait leurs possibilités de moyens de subsistance
durables, de participation, de sécurité, d'acces aux services et autres droits. Notre approche illustre les processus
et les pratiques par lesquels ces intersections d'identité sociale peuvent servir a élaborer une notion plus juste de
la mobilité en utilisant les transports publics.

Notre souhaitons vivement que les résultats guident les politiques et les pratiques publiques, et alimentent
les futures consultations et recherches universitaires, autochtones et participatives. Nous avons également
I'intention de montrer comment les travaux publiés précédemment n'ont accordé que peu ou pas d'attention aux
voix de certains segments de la société, notamment les femmes, les groupes autochtones et racisés, les personnes
en situation de handicap et d'autres minorités. Les connaissances créées par le projet seront accessibles dans un
rapport de recherche bilingue (frangais/anglais), des fiches d'information (disponibles auprés de CRIAW-ICREF), un
webinaire, des interviews a la radio communautaire, des conférences et des articles universitaires.

Méthodologie

Nous avons appliqué une approche progressive et itérative débutant par une conversation avec des parties
prenantes afin d'identifier les questions clés et de développer des cadres pour évaluer et intégrer les
connaissances issues de différentes visions du monde et méthodologies. Une équipe recherche composée de 5
personnes a systématiquement exploré 5 bases de données datant d'apres 2000 en utilisant des mots-clés et des
rubriques correspondant a chacun des sous-thémes de la synthese des connaissances. Outre les travaux évalués
par les pairs, les recherches ont porté sur la littérature grise, ainsi que sur des théses, articles d'actualité, notes
d'orientation, sites web et blogs. Nous avons identifié 11 domaines d’intérét et élaboré des questions de recherche
pour chacun d'eux. Des études de cas illustrent le contexte des questions clés. Les sources ont été analysées a
I'aide d'une grille d'analyse commune. Dans une optique intersectionnelle, une attention particuliére a été
accordée aux silences et aux lacunes de la littérature.
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Principales conclusions

1.

Il existe un manque de voix, d'agentivité et d'information communautaire prenant en compte les personnes
et les lieux situés dans les régions rurales et éloignées du Canada;

Les transports publics doivent refléter et étre congus en fonction des expériences vécues et des besoins des
lieux et des personnes en zones rurales et éloignées, notamment la santé, les capacités humaines, les besoins
sociaux, le changement climatique et le développement durable ;

Eviter d'homogénéiser les populations en prenant en compte le désavantage intersectionnel en matiére de
transport tel qu'il est vécu dans des lieux ruraux et éloignés particuliers. Dans l'idéal, cela peut contribuer a
combler le manque de recherches sur I'exclusion et les désavantages liés au transport;

Nécessité de trouver des solutions et de nouvelles approches pour aborder les droits et les capacités de
mobilité. La mobilité fagonne les conditions et les expériences vécues en matiére de genre, de pauvreté, de
handicap et de vieillesse; elle restreint ou permet la participation citoyenne.

Les solutions basées sur le marché sont souvent inaccessibles et ne répondent pas aux besoins des plus
vulnérables;

En raison de son impact profond sur les lieux et les personnes dans les zones rurales et éloignées,
|'automobilité a entrainé une citoyenneté a deux niveaux. Les politiques de transport sont trop souvent liées a
des idéologies néolibérales. Au lieu de cela, il faut des théories interdisciplinaires de la mobilisation qui
comprennent les lieux et les personnes des zones rurales et éloignées en tant que sujets de leur propre histoire
et de leurs propres processus, y compris des recherches sur la fagon de concevoir et de développer
démocratiquement des transports publics multifonctionnels qui vont au-dela des besoins de I'industrie;

Le transport et la mobilité sont des principes structurants qui constituent des bases importantes du capital
infrastructurel d'un lieu et de la vie des gens.

Messages clés

1.

5.

Encourager les équipes de recherche a prendre en compte la mobilité, I'emplacement des lieux ruraux et
éloignés, les transports publics et les groupes vulnérables comme autant d'intersections importantes pour le
développement des transports;

La recherche sur les transports doit étre basée sur un modeéle inclusif et itératif de reconnaissance et
d'intégration des connaissances issues de la recherche rurale, autochtone, universitaire et du développement
international;

Compte tenu du caractére régional de la vie rurale, il faut développer des transports accessibles pour que les
populations déja défavorisées puissent accéder aux biens, aux services, a I'éducation, aux emplois, a la sécurité
et au bien-étre;

Les lieux et les personnes des zones rurales et éloignées sont rendus plus vulnérables par le manque de
transports accessibles;

Décentrer I'automobilité sans recourir a des solutions superficielles.

Principales recommandations (voir également le rapport pour d'autres recommandations)

1.

Poursuivre la recherche et les pratiques de pointe en matiéere d'élaboration de politiques mettant en évidence
les transports publics et la mobilité dans une optique intersectionnelle comme essentiels a l'infrastructure
sociale, a la cohésion sociale et a la citoyenneté active;

Considérer la mobilité, les transports publics et les groupes vulnérables comme des intersections importantes
pour le développement de la politique de transport dans les régions rurales et éloignées du Canada;

Aller au-dela des indicateurs économiques pour placer les impacts sociaux et environnementaux au coeur de la
politique des transports;

Inclure la communauté dans la politique, la planification, I'évaluation et le suivi des transports publics afin de
s'assurer que la politique de transport répond aux préoccupations et aux besoins de la communauté; intégrer
I'inclusion des personnes normalement privées de leurs droits, y compris les personnes en situation de handicap;
S'engager a adopter une approche fondée sur les capacités et les droits, conformément a la
position internationale du Canada en matiere de mobilité et de transport. Travailler a faire du

I pRELT
Canada un exemple de droit a la mobilité et de biens communs mobiles. e
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RAPPORT

Introduction a la synthése des connaissances (SC) «/ci aujourd’hui, ailleurs demain»

La vie des populations qui vivent dans des zones rurales et éloignées est souvent affectée — contrainte et rendue
plus ou moins vulnérable — par I'absence ou la présence de transports publics. Autrement dit, le transport est un
principe profondément structurant qui constitue une part importante du capital infrastructurel quant au lieu et a
la vie des gens. La vulnérabilité et I'inégalité croissantes entre certains lieux ruraux/éloignés contribuent a la
vulnérabilité et a I'inégalité de certaines populations rurales. Notre projet explore la maniere dont les lieux en zone
rurale ou éloignée, et les personnes quiy vivent, font face a des obstacles sociaux et économiques uniques pour
accéder a des transports publics durables, disponibles et appropriés, et pour exercer leurs droits a la mobilité. La
capacité de réaliser — ou non — ces droits détermine ce qui se passe, comment les gens peuvent prospérer et qui
peut bénéficier du développement. Autrement dit, ils présentent a la fois des possibilités des obstacles.

Nous voulions répondre a la question: Comment la présence ou I'absence de transports publics contribue-t-elle a
la vulnérabilité des personnes dans les zones rurales et éloignées? Nous avons d’abord demandé I'avis de parties
prenantes susceptibles de connaitre le domaine, puis nous avons examiné méthodiquement la littérature
académique et grise sur le sujet dans une perspective nationale et mondiale. Sur la base de la documentation,
nous avons d’abord identifié plusieurs domaines clés d’intérét, puis nous avons appliqué une lentille
intersectionnelle pour tirer parti de la littérature concernant les droits a la mobilité, les capacités, I’exclusion
sociale, I'équité et les multiples dimensions des vulnérabilités individuelles, communautaires et régionales. Ces
sujets sont abordés en détail dans le rapport qui suit.

Dans le contexte canadien, les termes rural et éloigné décrivent un ensemble commun de caractéristiques et de
défis. Le modele de transport public et son accessibilité refletent la nature extractive et exploitante de I'histoire du
développement des ressources naturelles du Canada. Ce modéle a peu, voire pas du tout, tenu compte des effets
du manque de transport sur la santé et le bien-étre de la population, les capacités humaines, I'éducation, le
changement climatique et le développement durable. La mobilité faconne toutefois les conditions et les
expériences vécues en matiere de genre, de pauvreté, de handicap et de vieillesse; elle restreint ou facilite la
participation citoyenne. Notre approche propose des processus et des pratiques pour que ces intersections
d’identité sociale guident I’élaboration d’une notion plus juste de la mobilité lorsque les transports publics sont
accessibles. Nous souhaitons que nos résultats informent les politiques et les pratiques publiques, et facilitent les
consultations et les recherches universitaires, autochtones et participatives.

Les résultats de la présente étude encouragent les équipes de recherche (dans les universités, communautés,
gouvernements et organisations sociales) a considérer la mobilité, les transports publics et les groupes vulnérables
comme des intersections importantes pour le développement des transports dans les régions rurales et éloignées
du Canada. Enfin, et surtout, I'approche proposée pour la présente synthése des connaissances (y compris les
conversations avec les parties prenantes et I'examen de la littérature grise) nous a permis de modéliser une fagon
inclusive et itérative de reconnaitre et d’intégrer les savoirs issus de la recherche rurale, autochtone, universitaire
et internationale.

Nous espérons que les résultats seront bénéfiques et fourniront une base qui ménera éventuellement a d’autres
recherches et a des pratiques de pointe dans le développement de politiques traitant le transport public et la
mobilité dans une perspective intersectionnelle comme étant centrale a I'infrastructure sociale, la cohésion sociale
et la citoyenneté active.

Méthodologie

Ce projet de SC a adopté une approche progressive et itérative sur plusieurs mois. L’équipe de recherche a d'abord
rencontré 10 personnes représentant des groupes vulnérables clés dans des régions rurales et éloignées du
Canada (milieu agricole, personnes agées, leaders autochtones, supporters des droits des personnes en situation
de handicap), pour une conversation sur les approches intersectionnelles aux enjeux abordés dans la proposition. Il
s’agissait d’aider I'équipe a déterminer les questions clés, ainsi qu’a élaborer des cadres pour évaluer et intégrer
les connaissances provenant de différentes visions du monde et méthodologies. Ces personnes ont contribué a
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I'identification des sources de littérature grise, celle qui n’est pas publiée dans des formats universitaires, ou qui
est technique ou spécifique a un groupe particulier. Aprés un premier retour d’information des parties prenantes,
I’équipe de recherche a identifié 11 sous-themes et développé des questions de recherche pour guider I'analyse
documentaire dans chaque domaine. Ces sous-themes étaient les suivants: intersectionnalité; le transport en tant
que principe structurant et «capital infrastructurel»; le contexte particulier des régions rurales et éloignées du
Canada; les droits a la mobilité et la justice en matiere de mobilité; les impacts sociaux, la pauvreté et la
vulnérabilité en matiére de transport; la démocratie, la prise de décision, la privatisation et I'austérité; les
capacités et la justice; la mobilité et les personnes en situation de handicap; I’exclusion sociale, I’équité en matiéere
de transport et les impacts intersectionnels; les liens entre I'accessibilité, la sécurité et la violence; et enfin, les
impacts sur la santé.

L’équipe de recherche a utilisé une méthodologie d’examen systématique de la portée de I'étude dans laquelle
trois bases de données (Academic Search Complete, Science Direct, Sociological Abstracts) ont été initialement
explorées a I'aide de mots clés et de sujets correspondant a chacun des sous-themes. Par exemple, dans le cas de
la recherche sur les impacts sociaux, la pauvreté et la vulnérabilité en matiere de transport, I'équipe a recherché
les mots clés suivants: pauvreté en matiére de transport; désavantage en matiére de transport; impacts sociaux du
transport, pénurie, précarité, genre, age (jeunes, personnes agées, cohortes d’ages), Autochtones: Premiéres
nations, Métis, Inuits, nouveaux arrivants, immigrants, race, racisme (xénophobie); et cot (charges, dépenses).
Les mots clés qui n’étaient pas manifestement liés au transport ou a la mobilité ont été combinés avec d’autres,
par exemple, transport, mobilité, acces, voyage, services de transport, etc. L'équipe devait privilégier — sauf
lorsque spécifié pour un sous-théme particulier, ou lorsque la recherche débutait plus tot — la littérature
postérieure a 2000 et les articles qui combinaient deux ou plusieurs des mots clés énumérés dans le résumé. On
leur a également recommandé de consulter les citations clés dans les articles déja identifiés pour trouver des
pistes. L’équipe de recherche a généralement exclu toute littérature antérieure a 2000; les études de nature
uniquement économique, sauf lorsqu’elles répondaient a des questions économiques directes; les modélisations
économeétriques; les études qui semblaient peu fiables. L’équipe a également exclu les articles a caractéere
étroitement urbain et les mots clés suivants: transit, municipal, ville, VIA Rail (sauf pour des besoins spécifiques) et
Go Transit. Dans les cas ou les trois bases de données contenaient peu d’informations, I'équipe s’est tournée vers
Abi/Inform et ArticleFirst. Outre les études évaluées par des pairs, des recherches ont été effectuées dans des
theses, des mémoaires, la littérature grise, des articles de journaux, des notes d’orientation, des sites web et des
blogs.

Une fois les sources identifiées, une deuxieme analyse a servi a vérifier la pertinence du sous-theme et les sources
particulierement importantes ont été signalées. Le rejet de matériel lors de cette deuxiéme analyse devait étre
accompagné d’une breve explication. L’échantillon total a analyser comprenait 434 sources. Le contenu de
chacune de ces sources a été examiné et analysé en fonction du lieu; du sujet de I'article; des messages clés; des
conclusions et des legons a tirer; de la qualité et de I'applicabilité; des mots clés; des méthodes; de I'origine des
données; de I'approche théorique; de la possibilité de généralisation; de I'utilité; des silences; du discours utilisé;
et de la voix dominante. La perspective intersectionnelle accorde une attention particuliere aux silences et aux
lacunes de la littérature. Les grandes lignes de chacun des sous-themes ont été rédigées, puis révisées par les
autres membres de I'’équipe de recherche. Certains sous-thémes ont été combinés parce que I'analyse
documentaire a montré qu’ils pouvaient &tre traités de maniére plus adéquate en tant que sujet unique. A partir
de la littérature et des conversations avec les parties prenantes, I’équipe de recherche a également identifié des
études de cas pouvant illustrer le contexte des questions clés analysées dans cette SC.

—
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A. RESULTATS : ENCADRER LA RECHERCHE
1. Intersectionnalité

L'intersectionnalité est un cadre analytique précieux qui englobe les «interactions et les effets multiplicateurs des
inégalités au niveau des individus» et des communautés.??? [ssues du travail de féministes noires américaines
telles que les membres du Combahee River Collective et la juriste Kimberlé Crenshaw, les approches
intersectionnelles ont facilité la création et le développement de nombreux outils de recherche théoriques et
conceptuels.

La justice sociale est le but ultime de I'intersectionnalité. Il s’agit d’une orientation de recherche qui vise a
révéler 'oppression et les privileges dans la vie des gens et a y répondre, en tenant compte des effets des
interactions interpersonnelles et des structures socioéconomiques et politiques. [...] L'intersectionnalité
peut renforcer I'analyse des relations de pouvoir systémiques et contribuer a identifier les alliés qui
ceuvrent a la réconciliation 3

L’Institut canadien de recherches sur les femmes (CRIAW-ICREF), une organisation féministe nationale, adhere a
une approche intersectionnelle des systéemes de pensée et des relations de pouvoir et de privilege dans leurs
interactions fluides avec les individus et les communautés. Ces pratiques valorisent la contextualisation et créent
une base qui «identifie les schémas de relations que les individus et les groupes entretiennent avec des systemes
sociaux, économiques et politiques plus vastes» et aborde la maniére dont «les structures et les systemes
permettent, reproduisent et interagissent pour ancrer les inégalités».*?3 [’application de la théorie
intersectionnelle dans I'étude Ici aujourd’hui, Ailleurs demain nous a permis d’encadrer les formes sociales et
autres d’inégalité dans les transports. Le cadrage de |'inégalité implique de nommer les positions sociales liées a la
race, au genre, a la classe, la géographie, I'age, la capacité, etc., et de repérer comment ces positions sociales sont
influencées par les systemes de pouvoir (par exemple, économique, social et politique) et par les hiérarchies ou
structures sociales telles que le colonialisme, le sexisme, le racisme et le capacitisme.

Dans notre recherche sur les transports, I'intersectionnalité sert de cadre analytique et fonde notre étude sur des
méthodologies inclusives, accessibles et décoloniales. En outre, cette approche nous permet de mieux comprendre
les sujets directement liés aux droits et a la justice en matiére de transport, tels que I'inclusion sociale, la mobilité
et les impacts sur la santé publique et communautaire. L'intersectionnalité permet de voir comment le transport
peut aggraver d’autres sources de désavantages et exacerber les inégalités, et d’explorer la facon dont ces
inégalités sont présentées et mises en contexte dans la recherche et I'élaboration des politiques. C’est un bon outil
pour éviter les généralisations et nous engager de maniére critique envers les besoins des groupes et les impacts
différentiels du transport et des systemes et institutions de pouvoir qui les influencent.

Les approches intersectionnelles reconnaissent les diversités et les inégalités dans les répercussions des systéemes
et des structures sur les personnes et les communautés et, par conséquent, I'absence d’homogénéité des impacts
qui en découlent: «L’intersectionnalité reconnait que les expériences des gens peuvent étre affectées par plusieurs
systémes de pouvoir en interaction qui se combinent, se renforcent ou se remettent en question. Ces systemes
construisent les expériences en matiére de marginalisation et d’oppression, ou de pouvoir et de privilége.».5(130)
Par exemple, la notion de justice en matiére de mobilité de Mimi Sheller® reconnait les préjugés dans la facon dont
les systemes de mobilité et de transport sont construits. Elle suggére de considérer la mobilité comme un systeme
«... sous surveillance et inégal — stratifié par le genre, la race, I'ethnicité, la classe, la caste, la couleur, la
nationalité, I'age, la sexualité, le handicap, etc. qui sont tous en fait vécus comme des effets de mobilités inégales
[sic]».5(P10) Les cadres intersectionnels ont donc joué un réle essentiel et central dans les efforts de cette étude
pour entreprendre une analyse poussée de la maniére dont les personnes, les communautés et les groupes sont
marginalisés, et explorer comment les structures ou les pratiques inéquitables peuvent étre remises en question.

Dans son travail sur I'importance d’intégrer l'intersectionnalité et la réflexivité dans la recherche, Acker-Verney’ se
penche spécifiquement sur la recherche accessible et inclusive. Elle souligne la pertinence de la réflexivité, qui
permet aux équipes de recherche d’adopter la pratique de 'autolocalisation. Ce processus «remet en question les
hypothéses traditionnelles positivistes, a savoir I'objectivité, la généralisation des résultats, I'asymétrie du pouvoir
dans les relations et les méthodes de recherche».”P® Les équipes de recherche doivent reconnaitre pleinement «le
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role de I'idéologie et des hypothéses dominantes» qui influencent notre compréhension des inégalités et comment
notre processus peut s’avérer une «reproduction des structures et des systemes qui déresponsabilisent, alienent
et réduisent au silence les participants».”®” Acker-Verney souligne également la place centrale des parties
prenantes qui doivent étre reconnues comme les spécialistes de leur réalité.

La théorie de 'intersectionnalité située de Yuval-Davis® informe notre méthodologie et améliore notre
compréhension d’une série d’inégalités sociales, économiques et personnelles dans le contexte du transport.
L'intersectionnalité située porte un regard critique sur les kemplacements géographiques, sociaux et temporels
des acteurs individuels ou collectifs, qu’elle examine»,®?%) soulignant I'importance d’éviter la généralisation a
travers les contextes, I'espace et le temps et de réaliser que le pouvoir et |a stratification sociale se traduisent
différemment selon les situations. L'intersectionnalité située informe notre recherche et notre compréhension de
I'inégalité, car elle enracine notre analyse dans une déconstruction de la maniére dont les «multiples axes du
pouvoir social» créent «des positionnements sociaux, des identifications et des valeurs normatives spécifiques», et
souligne que les interactions de ces facteurs différent dans «des lieux spatio-temporels particuliers ou pour des
personnes ou des groupes particuliers».8%) || est donc nécessaire de nommer les défis et les catalyseurs de la
justice en matiere de transport dans les zones rurales et éloignées en vue d’obtenir une description plus nuancée
et plus précise de I'impact de I'emplacement et de la géographie sur I'acces, le contrdle et la justice.

En outre, I'intersectionnalité située relie les «méthodologies inter-catégorielles et intra-catégorielles» et examine
les «distributions ou inégalités de divisions sociales particulieres» dans différents endroits, ainsi que la signification
de ces catégories dans divers contextes sociaux et historiques.®*”) Elle se garde «d’homogénéiser ou de réifier les
frontieres des localités ou des groupements», mais comprend qu’a I'intérieur et entre les contextes ou les groupes,
les gens n’ont pas de relations ou ne considérent pas la stratification sociale de maniére uniforme.8r%?
L'intersectionnalité située évite donc les lacunes de nombreuses théories qui étudient et analysent I'inégalité dans
le but de créer une norme universelle des «pratiques particulieres»®?) entre et au sein des groupes et des
contextes, et qui de ce fait effacent les expériences et les points de vue qui ne correspondent pas a cette
perspective normative. Bien que les politiques et programmes normatifs en matiére de transport suggérent un
parti pris urbain, l'intersectionnalité située plaide pour une réponse plus souple et située, apte a prendre en
compte la diversité des paysages et des réalités du Canada. Elle permet également de complexifier et diversifier la
maniére, par ailleurs homogéne, dont le transport a été pensé et développé dans la sphere politique.

En utilisant I'intersectionnalité comme cadre analytique, Cohen? élargit la compréhension de ce que signifie
I’expérience d’'une personne agée vivant dans une zone rurale avec des défis financiers pour illustrer les effets
superposés de ces facteurs. Cohen? souligne I'importance de I'intersectionnalité dans la recherche, et confirme la
nécessité de situer les expériences de vie au coeur des projets. Par exemple, ses recherches mettent en évidence
les différents types d’impacts que subissent les personnes agées privées d’acceés ou confrontées a des limites en
matiere de transport, de soins de santé, d’alimentation et de logement, en fonction de I’endroit ou elles se
trouvent a I'intersection des facteurs age, ruralité et revenu.? Ces facteurs qui se chevauchent peuvent notamment
étre aggravés par I'éloignement de leur lieu de résidence ou le manque d’acces a des services tels que les soins de
santé.

La recherche de Hailemariam et coll.? a Flint dans le Michigan aux Etats-Unis est informée par un cadre théorique
intersectionnel. L'intersectionnalité permet de découvrir les «identités sociales, les structures de pouvoir et les
cadres juridiques et politiques» °®? dans I’étude Flint. Elle examine les besoins de populations spéciales et les
lacunes dans I'acces aux services. Elle définit ses «populations spéciales» comme étant «les jeunes femmes, les
femmes périnatales et les nouvelles meres, les femmes agées, les femmes en situation de handicap et les
personnes LGBTQIA».°P?) |’étude s’est appuyée sur 'expertise de populations spéciales et de partenaires
communautaires, ce qui a contribué a son adoption. De plus, elle fait écho au sentiment de CRIAW-ICREF quant a
I'importance de la pensée systémique. Elle ancre les expériences de chaque population spécifique dans les
barriéres plus larges — sociales, sanitaires et économiques — qui existent a Flint. Elle montre que les expériences
individuelles en matiere de santé et de bien-étre sont souvent fagonnées et encadrées par la position sociale
(genre, race, classe, etc.) et brosse un tableau des interconnexions entre la position sociale et I'accés aux services
sociaux. Le manque d’acces a un service a un effet domino. Par exemple, I'absence de transport peut affecter la
sécurité alimentaire, les soins de santé, la sécurité personnelle et I'emploi. Le fait que I'étude évite les

Ici aujourd’hui, ailleurs demain 10



généralisations méne a des solutions communautaires durables qui reconnaissent que les expériences et les
relations des gens avec les services sont diversifiées et que, par conséquent, les réponses ne sont pas homogéenes.

L'intersectionnalité permet de comprendre les inégalités et les lacunes, et encourage la mise en ceuvre d’outils qui
favorisent l'inclusion sociale. La recherche de Hamilton et Jenkin® présente un outil d’audit de genre pour aborder
les questions politiques touchant I'exclusion sociale et plaide pour I'intégration de la dimension de genre. Elle
reconnait la relation entre le transport et I’exclusion sociale et évalue le Public Transport Gender Audit développé
au Royaume-Uni. Elle met en lumiére les dangers de la création et du maintien de systemes et de services qui
répondent aux besoins d’un groupe particulier, tout en entravant la capacité des autres d’exister et de participer a
la société de maniere significative. Les systemes et services de transport public construits ou axés sur une seule
expérience comme référent peuvent ironiquement exacerber I’exclusion sociale parce qu’ils présument que
différents groupes ont les mémes expériences ou besoins. L’audit de genre fournit une «liste de contréle
permettant aux décisionnaires politiques, planificateurs et fournisseurs de I'industrie du transport... d’évaluer leurs
politiques, plans et systémes pour s’assurer que I'offre de transport répond aux besoins des femmes».10P1)

Etude de cas : Personnes agées dans les Maritimes sans transport rural

En I'absence d’options de transport public fiables, sires et abordables, «les femmes sont celles qui se
substituent & la société»,11(P32)

Sue Mclaughlin et son mari, John, vivent dans une petite collectivité rurale de pécheurs dans les
Maritimes. Lorsqu’il était plus jeune et plus actif, John était un travailleur infatigable et considéré comme I'un
des piliers de la communauté. Avec Sue, John s’efforce d’aider sa famille et son entourage, et tout le village
s’accorde a dire que I'histoire d’amour de John et Sue est digne d’un conte de fées. Dans leur vieillesse,
I’'absence de transports publics met cette histoire d’amour a rude épreuve. John a récemment été diagnostiqué
d’un cancer de la prostate et doit se rendre chaque mois a plusieurs rendez-vous médicaux. Leurs enfants
vivent en Ontario et en Colombie-Britannique et ne sont donc pas en mesure de conduire John a ses rendez-
vous. Sue serait heureuse de le faire, mais sa vue baisse et il est hors de question qu’elle conduise sur de
longues distances.

Il ne fait aucun doute que la découverte d’un cancer de la prostate est un changement de vie majeur,
mais I'absence de systémes de transport public fiables, abordables et slrs exacerbe les problemes liés a un tel
diagnostic. Bien que I'attention soit concentrée sur John et sa maladie, Sue vit beaucoup de stress, car c’est elle
qui cherche constamment des moyens d'accéder aux rendez-vous médicaux.

L’absence de transports publics dans de nombreuses régions du Canada a mis en évidence ce que certains
ont appelé la crise des soins.*? Alors que les gouvernements continuent a viser I’équilibre budgétaire en
abandonnant la fourniture de services sociaux et d’autres services publics, certains segments de la population
font face a un fardeau disproportionné de prise en charge des autres. Bhattacharya®? a fait valoir que cette
logique est liée au systéme capitaliste mondial d’exploitation économique des femmes et d’autres minorités,
qui sont censées fournir des soins non rémunérés, tout en subissant certains des arguments les plus
inadmissibles de ce méme systéeme, notamment des salaires médiocres ou inexistants. Ailleurs en Amérique du
Nord, I'idée que la perte des transports publics accroit le fardeau des personnes dgées — dont certaines ont du
mal a éprouver un sentiment d’appartenance — a été relevée dans la littérature.' L’histoire de Sue McLaughlin
et de son mari John, bien que triste, n’est pas unique et illustre la souffrance qui caractérise désormais la vie de
nombreuses personnes agées dans les zones rurales et éloignées. Dans certaines régions du Canada, Alhassan
et collégues?®® décrivent comment les membres de la famille (souvent des femmes) peuvent «parcourir de
longues distances ou subir une partie du stress, de I'inquiétude et de I"anxiété»® vécus par les personnes qui
cherchent des soins de santé et n’ont pas accés aux transports publics. Quelle que soit la formulation utilisée
pour comprendre la perte ou I'absence de transports publics, en raison des stéréotypes de genre reléguant les
femmes dans des réles de soins, ce sont souvent elles qui en font les frais.
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L’audit révele combien les différences entre les genres sont souvent ignorées dans les questions liées aux
transports. Ces différences sont également structurées par I'activité socioéconomique, la sécurité, la violence et
les modes de déplacement.°

Enfin, grace a notre conceptualisation intersectionnelle du transport, le présent rapport fournit un cadre
permettant de comprendre comment le positionnement social affecte la mobilité et est affecté par elle. Il fournit
des conseils sur la maniére dont les programmes et les politiques peuvent étre évalués et appréciés, et s’engage a
éviter les généralisations et a reconnaitre les complexités et les structures de pouvoir existantes.

2. Le transport en tant que principe structurant et infrastructure

«L’une des pires craintes de toute communauté est la disparition éventuelle des liaisons de transport.
La perte des services de transport est I’'un des problémes les plus pressants du développement rural. »*6G%

Infrastructures, transports et territorialisation

Le transport est une forme critique d’infrastructure ou de «capital social» pour les zones rurales, défini comme les
conditions profondes ou les services de base qui permettent le fonctionnement social et économique.’’ 8 Le
transport est donc un principe fondamentalement structurant, dont I'absence se traduit par une pénalisation et
une vulnérabilité des régions rurales et des personnes qui y vivent. La distribution des transports a un effet direct
et indirect sur le potentiel de développement des zones rurales: direct par son réle dans la construction de la
«structure de la demande», et indirect par sa contribution aux conditions de développement.® Selon Hirshman,!®
les infrastructures telles que les transports peuvent étre caractérisées par le fait qu’elles doivent étre fournies par
le secteur public en raison de leur colt élevé et de leur faible rendement direct, ou par des agences privées
soumises a un contréle public et éventuellement a des subventions. Pour le transport, les conditions d’équité et
d’intérét public sont importantes en raison de la place centrale qu’occupent les transports dans le fonctionnement
de la société et |'utilisation des ressources publiques.

Les transports ont donc une influence considérable sur la fagon dont les activités sociales et économiques se
déroulent et sur la trajectoire du développement des zones rurales. lls jouent un réle essentiel dans les relations
entre les lieux et constituent un facteur clé de la territorialisation, car ils déterminent la circulation des personnes,
des biens et des services dans |'espace. Méme s'il reste encore beaucoup a faire pour expliquer le réle causal du
transport dans le développement,?° |a théorie de la localisation (également connue sous le nom de théorie des
lieux centraux) peut étre utile pour décrire le processus et la forme que prend la territorialisation dans une société,
sur la base de toute institution centralisatrice existant dans cette société.??? En termes généraux, les lieux
centraux sont des positions liées a d’autres positions, a la fois hiérarchiquement et horizontalement, organisées
par le role que la communauté joue dans le réseau. Les formes de ces liens sont caractérisées par toute institution
centralisatrice existant dans cette société. Selon Smith,?? |'organisation des liens au sein d'un systéme de lieux
centraux a un impact direct sur «l'adaptation, l'identité et la survie» des communautés au sein de ce systeme; les
moyens par lesquels les biens, les services, les informations et les personnes peuvent circuler dans le réseau en
viennent a définir ce qu’il advient de ces lieux et ce qui s’y passe, ainsi qu'a structurer et a définir les relations
entre les lieux.?3

Ces réseaux par lesquels circulent les biens, les services, les informations et les personnes ne sont donc pas
neutres dans leur conception ou leurs effets, et ne se sont pas développés innocemment ou au hasard. Au
contraire, comme I'affirment Shove et Trentman,?* les infrastructures sont «littéralement faconnées» par les
conflits relatifs a la géographie, aux ressources sociales et naturelles, et aux droits humains. L'issue de ces luttes
impacte la nature des services disponibles et les groupes qui ont un acces physique, social et économique a ces
services. Les infrastructures qui en résultent deviennent alors des trajectoires de développement dans lesquelles
les politiques antérieures rendent certaines orientations plus faciles ou plus évidentes, créant et renforcant les
inégalités entre les personnes et les lieux.

Il est facile d’ignorer les réseaux et les systemes qui constituent I'infrastructure, car leur réle dans I'utilisation des
ressources et des services est pratiquement invisible. Le public doit étre sensibilisé a I'importance des
infrastructures dans le maintien des relations et des structures qui soutiennent la vie quotidienne, ainsi qu’a la
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nécessité de les entretenir. Il reste beaucoup a faire pour expliquer pleinement ces processus. D’autre recherches
sont nécessaires pour expliquer pleinement comment les processus infrastructurels «co-constituent des ‘besoins’
et des pratiques».2>(4

Etude de cas : La Saskatchewan Transportation Company

La Saskatchewan Transportation Company (STC) est un exemple de transport public qui a fourni pendant
70 ans une infrastructure pour la livraison de services, de biens, de mobilité et de sécurité aux populations
rurales et éloignées de la Saskatchewan. La province avait été la derniére du pays a maintenir une société
provinciale financée par I'Etat. Le cas de la STC illustre la nécessité de défendre les transports publics et I'acces
aux services publics.

La STC a fourni un moyen abordable, accessible, s(ir et écologique de se déplacer dans la province. La STC
a permis a la population des zones rurales d’exercer pleinement ses droits citoyens et de bénéficier
d’équipements similaires a ceux de leurs voisins urbains. Cette infrastructure comprenait une flotte de 41 bus —
dont pres de la moitié adaptés aux fauteuils roulants — qui couvraient 25 itinéraires, reliant 253 communautés
et parcourant environ 2,8 millions de kilométres par an.?’ Selon le rapport annuel de 2016, les chauffeurs
étaient syndiqués et la STC employait un grand nombre de femmes, d’Autochtones, de membres de minorités
visibles ou de personnes en situation de handicap.

La STC avait un historique de faibles taux d’accidents et fournissait de maniére fiable des services
essentiels a diverses populations malgré des conditions météorologiques souvent difficiles et de longues
distances. Le rapport annuel 2016 a montré que plus de 60% des utilisateurs étaient des utilisatrices, et que
70% avaient de faibles revenus. Beaucoup de personnes agées, de jeunes, d’Autochtones ou de populations
autrement marginalisées utilisaient le service.

Comme de nombreux services publics et commerciaux ont été centralisés dans les plus grandes villes de la
Saskatchewan, la mobilité y est plus importante. La STC fournissait des laissez-passer médicaux a faible colt
annuel qui ont permis a des personnes atteintes de cancer ou ayant divers besoins médicaux d’étre reliées aux
services. Elle transportait également des instruments médicaux, des vaccins et des produits sanguins. Une
partie rentable de son activité consistait a transporter des marchandises pour les exploitations agricoles et les
petites entreprises rurales.

Pendant plusieurs décennies, certains programmes provinciaux ont permis a la STC d’intercaler des lignes
avec des opérateurs privés dans les communautés éloignées et a faible densité; les programmes d’aide au
transport rural et d’alimentation du Nord, par exemple, ont aidé les communautés a collaborer avec des
autorités locales de transport pour démarrer des lignes d’alimentation vers la STC. Dans plusieurs provinces,
ces programmes ont créé des systémes qui fournissait un transport en zones rurales et éloignées beaucoup
moins cher et avec des subventions beaucoup plus faibles que le chemin de fer distant disponible dans
certaines provinces. Ces systémes ont assuré un service régulier et prévisible la ol il n’y en aurait pas eu
autrement.

La Société a utilisé le Tableau de bord prospectif, une mesure alternative de rentabilité du résultat, pour
suivre ses performances et ses progres dans la réalisation d’une série d’objectifs sociaux, environnementaux et
économiques. Elle a mené des audits de sécurité qui ont démontré son faible taux d’accidents, documenté et
cherché a améliorer I'accessibilité pour les personnes ayant des problémes de mobilité et d’autres handicaps,
et recu des notes de satisfaction élevées de la part de sa clientéle.

La STC a établi que les transports publics sont essentiels pour desservir et maintenir les zones a faible
densité de population et les communautés éloignées et difficiles d’acces. Grace au transport de personnes, de
biens et de services, elle a notamment profité aux exploitations agricoles, aux communautés autochtones et
aux petites entreprises.

La fermeture de la STC faisait partie du budget d’austérité de 2017. Depuis, le secteur privé assure le
service sur quelques lignes rentables, mais la fourniture d’une infrastructure pour les services et les biens en
zones rurales et éloignées a disparu.
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Bien sdr, les gouvernements interviennent dans la structure des réseaux de transport, par exemple pour faciliter
I’acces aux soins de santé, a I’éducation ou au travail. Ces réseaux peuvent alors faire partie de I'environnement
politique et du systéme de prestation de I'infrastructure sociale, ce qui peut s'avérer problématique s’ils
disparaissent soudainement, comme ce fut le cas pour la Saskatchewan Transportation Company (STC) en 2017.2°

3. Transports, capitalisme néolibéral et privatisation

«Le néolibéralisme est, en somme, devenu hégémonique en tant que mode de discours. Il a des effets
omniprésents sur les modes de pensée, au point d'étre incorporé dans le sens commun de la fagon
dont beaucoup d'entre nous interprétent, vivent et comprennent le monde» 283

Les transports publics fonctionnent aujourd’hui dans les conditions plus larges du capitalisme néolibéral. Tel que
défini par Harvey,? le néolibéralisme se caractérise par la diminution du role de I'Etat, I'expansion de la loi du
marché et la promotion de l'individualisme, et est devenu I'idéologie dominante qui sous-tend chacune de nos
structures sociales. De nombreux secteurs, le transport ne faisant pas exception, sont désormais déterminés par
un contréle monopolistique ou oligopolistique des entreprises; I'éviction des entreprises locales et des
considérations liées au développement économique local; et I’érosion des droits en milieu de travail.?® La politique
des transports publics est aujourd'hui dominée par les logiques de la valeur d’échange, de I'efficacité économique
et de "'accumulation du capital privé.3° Selon Goulquier et coll.,3! dans de nombreux cas, la politique néolibérale
canadienne a créé des transports publics ruraux trop difficiles ou trop chers a utiliser, ce qui a pour effet de miner
et de déstabiliser leur existence. Les coupes de service qui sont abordées tout au long de ce rapport doivent étre
comprises comme le résultat de I'austérité néolibérale et sont cohérentes avec le recul plus large du
gouvernement a I'ére néolibérale 3233

Le recul de I'Etat s’accompagne d’un mouvement de privatisation. La popularité croissante des partenariats public-
privé dans les projets de transport en est un exemple, avec un soutien généralisé dans des régions comme
I’Alberta,* ainsi que la prolifération des services de covoiturage comme Uber et Lyft.3> Wilt3® affirme que la
politique de transport nord-américaine est caractérisée par des décennies de privilege du privé et de I'individu sur
le public. Le privé se distingue notamment du public par son appellation de «consommateurs» plutot que de
«citoyens».3” Ce discours n’est pas sans conséquences. Selon Warner et Hefetz,3” «la voix du consommateur et
celle du citoyen ne sont pas les mémes. Les solutions du marché reposent sur la logique de I'intérét individuel, ce
qui limite leur capacité a répondre au bien-&tre collectif plus large de la région».®) Autrement dit, la privatisation
du transport a des conséquences distinctes sur I’équité. La fourniture d’un service aussi fondamental que le
transport ne doit pas servir seulement celles et ceux qui peuvent payer, et doit assurer la démocratie, I'équité et la
communauté. La voix du public est négligée dans la rhétorique du néolibéralisme, de la privatisation et de
I'austérité, mais elle est essentielle a toute forme de systéme de transport public efficace.

4. Le contexte particulier du Canada rural, éloigné et nordique

«Si certains pays ont trop d’histoire, nous avons trop de géographie».
William Lyon Mackenzie King, 19363

De nombreuses provinces canadiennes se caractérisent par quelques grands centres et la présence de vastes
arriére-pays ruraux contenant de nombreuses petites villes. Les liaisons entre les villes et villages de |'arriere-pays
sont parfois limitées. Les déplacements impliquent généralement de longues distances entre les villes ou les
régions qui sont souvent des zones a faible densité de population, voire en déclin, offrant peu ou pas de services
entre elles.® La densité de populations rurales pose des problémes pour le transport public dans les zones rurales
et éloignées et la réforme des transports n’a pas aidé (le retrait des services publics des zones rurales et éloignées),
en méme temps que la population vieillit et que conduire peut étre difficile. Les autobus sont fortement
régionalisés, sous responsabilité provinciale, et la clientéle diminue avec la réduction des services. Dans le cas des
communautés éloignées, souvent autochtones, les chemins de fer et les routes saisonnieres (de glace) peuvent
étre les seuls modes de transport disponibles, aujourd’hui érodés par les changements climatiques.®® L’état des
routes, le mauvais temps, les accidents et les véhicules lents peuvent entraver la circulation. Le fonctionnement
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inégal des téléphones portables entraine des vulnérabilités en cas de panne ou d’accident.*! Les services de
transport sont peu nombreux, souvent colteux et parfois risqués.

L’emplacement des communautés rurales et éloignées du Canada est déterminé par les industries axées sur les
ressources et les principales voies de transport; les réseaux suivent souvent une ligne ferroviaire secondaire. Ces
réseaux n’ont pas été batis pour étre rentables et la plupart ne I'ont pas été. Les liaisons de transport ont
contribué a établir le schéma coeur-arriére-pays (centre-périphérie) ou les arrieére-pays sont «des composantes
indispensables des régions urbaines». lls relient les prairies et les autres régions de I'arriere-pays au centre du
Canada et les «centres de I'arriére-pays» a leurs propres périphéries/arriére-pays.*? Dans ce systéme centre-
périphérie/arriére-pays, les périphéries ont généralement un pouvoir politique limité et sont souvent plus
fortement liées a leur centre qu’aux autres zones de I'arriere-pays.

Au Canada, les réseaux de transport fagconnés par la géographie et I’exportation de ressources naturelles peuvent
créer une forme régionale qui ressemble aux branches d’un arbre ou a une dendrite. Cette forme est
communément appelée systéme dendritique dans la théorie de la localisation.,?>*3* «une hiérarchie de centres
commerciaux dans laquelle tout centre traite avec un certain nombre de centres de niveau inférieur, mais avec un
seul centre de niveau supérieur, tandis que 'ensemble du systéme s’articule autour d’une ville entrepdt».*>(291)
Appleby signale que les liens dans un systeme dendritique sont dictés par le transport. L’absence ou I'effacement
des liens entre des lieux similaires dans la hiérarchie permet au centre de dominer et d’en périphériser d’autres,
extrayant des surplus dans le processus de circulation. La structure physique et la maniére dont le systéme relie un
lieu a un autre dans le transport des biens et des services peuvent créer un monopole/monopsone virtuel sur le
prix et I'allocation en facilitant une domination de classe pratique, mais invisible.*® Les acteurs situés différemment
dans le systeme dendritique peuvent se répartir en groupes de statut ou en groupes ethniques en raison d’un
acces inégal au capital social et financier.

Selon Harvey,* la théorie de la localisation est une description précise, mais normative, du monde, car elle pose
que la localisation des lieux révele les relations de pouvoir et la capacité des riches a faire en sorte que les lieux
refleétent leurs préférences. L’analyse de la localisation montre comment les différentes populations disposent de
ressources différentes, ce qui favorise I'émergence d’une variété de modeles d’utilisation des sols en fonction des
préférences des groupes riches, qui peuvent toujours dominer les préférences des groupes pauvres. Le public a
intérét a ceuvrer a la démocratisation ou a la redistribution de ces ressources afin que les riches ne puissent pas
notamment déterminer le co(it du logement (ou du transport) par le biais d’appels d’offres.*’

Les lieux ruraux sont en cours de restructuration et sont des lieux dynamiques de changement

Les zones rurales ont connu de longs cycles de changement avec le dépeuplement, le vieillissement,
I’'augmentation de la diversité et de I'inégalité, les circonstances disparates et I’expansion de la population non
agricole, ce qui rend les considérations intersectionnelles encore plus importantes en tant que prédicteur du
besoin de services de transport. Dans un passé récent, les zones rurales ont été confrontées a d’autres défis en
raison d’une restructuration sociale et économique menant a une concentration et une rationalisation des
services, de la production, une dépendance accrue de la production rurale aux emplois des villes, et une
contraction du secteur public sans I'expansion concomitante du privé.**>° Les lieux ruraux ont été constamment et
systématiquement désavantagés dans cette restructuration.”>3

Le transport joue un role clé dans la définition du caractére des lieux ruraux et éloignés, en raison de sa forte
influence sur les possibilités de subsistance, la disponibilité des commodités, des services et des biens, et méme la
sécurité alimentaire.3®>* Une étude réalisée en Saskatchewan a révélé que de nombreuses régions rurales n’ont
pas d’options de transport les reliant aux centres urbains, et que celles qui en possédent sont souvent restreintes
par le colt, I'accés et le manque de flexibilité des itinéraires.> L’éloighement est en grande partie une fonction du
transport, basée sur le rapport temps/distance avec les centres urbains et I’accés aux biens et services. Les
endroits considérés comme «éloignés» ont généralement une population en déclin, offrant peu d’occasions
d’emploi et de faibles revenus, bien qu’ils puissent étre importants en tant que zones de loisirs et de détente. Avec
la restructuration économique, les industries basées sur les ressources naturelles, dont beaucoup sont situées a
distance, comme le pétrole et le gaz, I'exploitation miniére, la péche, la sylviculture et I'hydroélectricité,
dépendent désormais des déplacements sur de longues distances de leur main-d’ceuvre, essentiellement
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rurale.>®>” Les zones rurales et éloignées présentent des conditions différentes en fonction de leur proximité avec

les villes; et il semble que certaines connaissent un revirement de situation si elles sont proches des villes (souvent
nommé le phénomeéne «rurbain»), ou si elles offrent aux personnes retraitées un mode de vie et des équipements
de loisirs.t6:58

Les inégalités ont augmenté entre zones urbaines et rurales éloignées au Canada, alors que le soutien
gouvernemental aux zones rurales a diminué.*® En I'absence d’investissement privé conséquent, la réduction de
I’'engagement de I'Etat menace la viabilité de nombreuses zones rurales qui ont été systématiquement
désavantagées dans la restructuration.’>°*>° En méme temps, I'inégalité a augmenté. De 1981 a 2010, I'inégalité
au Canada a augmenté de 20,5%, soit I'une des croissances les plus rapides de tous les pays de I'OCDE. Il existe un
fossé grandissant entre les zones urbaines et rurales avec «un écart urbain-rural dans la distribution des revenus
qui est maintenant beaucoup plus grand, les zones urbaines devenant des sources d’inégalité de plus en plus
importantes».5°P%3 Ce fossé urbain-rural existe également en ce qui touche les transports. Avec la fermeture et la
concentration des services ruraux ces derniéres années, I'inégalité dans I'acces au transport a intensifié I'inégalité
socioéconomique générale. Comme le secteur privé et les gouvernements économisent de I'argent et améliorent
leurs résultats en réduisant les services, ces co(ts sont transférés sur la clientéle rurale qui doit payer plus cher,
voyager plus loin ou renoncer aux services.®! En effet, cela a un impact plus sévére sur les personnes qui avaient
déja des niveaux d'accés plus faibles aux transports qui sont moins susceptibles de disposer d'une technologie
accessible pour compenser la perte des services de transport et d'acces aux services, par exemple la possibilité de
faire des achats ou de trouver des conseils médicaux en ligne.?! La concentration communautaire implique des
déplacements plus nombreux et plus longs et des itinéraires différents, car les gens se déplacent dans la campagne
et entre les lieux ruraux et urbains.®3 La facon dont les marchandises sont transportées dans les zones rurales a
également changé, avec des transports plus longs de charges plus lourdes, I’'abandon du rail au profit des camions,
en particulier les trains de type B a deux semi-remorques, ce qui a entrainé une dégradation de la qualité des
réseaux routiers ruraux. La répartition des colts et des avantages est inéquitable, le public subventionnant
I’entretien et la préservation des routes nécessaires en raison de cette dégradation rapide, ce qui ne se refléte pas
dans les analyses co(its-avantages.5?

Les zones rurales et éloignées sont aussi souvent des lieux de concentration de pauvreté et de ségrégation raciale.
Le lieu joue un rdle dans la perpétuation de la pauvreté, tout comme le développement inégal entre les lieux.®* Les
«contraintes d’acces liées au transport tendent a aggraver ces inégalités sociospatiales, ce qui conduit a des
privations multidimensionnelles et, finalement, & des piéges de pauvreté».®*? En revanche, I'impact indirect des
transports publics dans les régions pauvres peut améliorer la qualité et I'acces aux biens publics et aux services
sociaux des personnes pauvres vivant dans ces régions, et favoriser la réduction de la pauvreté.®® Cependant,
I'amélioration des transports peut étre une arme a double tranchant pour les régions rurales; tout en reliant les
lieux les uns aux autres, certains investissements peuvent avantager les régions riches au détriment des zones plus
pauvres.>® Plutdt que des projets de grande envergure, Bigsten et Tengstam®® alléguent que des résultats plus
probants et équitables peuvent étre obtenus par des initiatives de transport local assorties de consultations visant
a intégrer les besoins locaux. Sans une telle attention aux besoins locaux, les retombées risquent d'accroitre les
inégalités plutdt que d'atténuer la pauvreté, en profitant a des populations et des régions déja bien pourvues.®’

Vivre en région en région rurale et éloignée

Face a des économies et des systemes politiques centralisateurs, la vie des populations rurales et éloignées est
inscrite dans des régions et construite a travers la distance.”®¢% Leur qualité de vie et leur participation 3 la
société dépendent donc de I'accés aux transports pour les soins de santé, I'’éducation et d’autres services
essentiels, trouver du travail, voir leur famille et leurs proches, vendre et acheter des biens, etc.®%7° linsuffisance
des transports publics, les distances en milieu rural, les horaires de travail, le consumérisme et I'automobilité, la
société étant concue pour la voiture,’* contribuent de favoriser "autoprivatisation des problémes de transport
rural.”?73 Dans ce systéme, les voitures deviennent une forme de «capital social»,>>°3° qui favorise de nouvelles
formes d’exclusion et de risques sociaux et créent un nouvel environnement qui oblige les différents groupes
sociaux a élaborer des stratégies privées inégales. Plutét que la liberté et I'individuation, la mobilité est devenue
un processus «lié a la classe, au genre et aux sous-cultures générationnelles».”2P? Les groupes les plus touchés par
I"'automobilité sont les personnes agées et les enfants d’age scolaire, les femmes qui n’ont pas d’emploi rémunéré
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ou qui vivent dans des ménages ou leur partenaire utilise la seule voiture pendant la journée, les ménages qui ne
possédent pas de voiture, les personnes en situation de handicap et les groupes a faible revenu.”* Le milieu rural
oblige a se déplacer davantage, mais tout le monde ne peut pas le faire dans la méme mesure ou avec les mémes
moyens, et leurs mouvements n’ont pas la méme signification sociale. L'autobus est per¢u comme le «mode de
déplacement des pauvres».“%27> Sans véhicule automobile, les possibilités de travail et de loisirs en milieu rural
sont restreintes, alors que les personnes disposant d’un véhicule trouvent plus de facilité, de confort, de succés et
d’avantages dans un tel systeme. La situation défavorable des populations rurales sans voiture dans un systéme

Etude de cas : La mobilité dans le comté de Huron

Dans plusieurs régions rurales du Canada, I'acces a un transport public opportun, sir et fiable reste
hors de portée, en particulier pour les membres les plus vulnérables de la société. Bien que de nombreuses
personnes puissent étre structurellement dépendantes de leur véhicule personnel pour se déplacer, I'exemple
du comté de Huron dans la province canadienne de I'Ontario montre comment une répartition clairsemée,
associée a des vulnérabilités existantes, peut se combiner pour limiter les options de mobilité des jeunes, des
personnes agées, des personnes en situation de handicap, des femmes et des populations a faible revenu.

En 2016, le comté de Huron comptait 59 297 habitants (soit une augmentation de 0,3% par rapport a
2011). Cela correspond a une densité de 17,4 personnes par km?; le comté a une superficie de 3 399,63 km?2.%
Environ 5,3% de la population est sans emploi et le comté compte une proportion importante de personnes
dgées. Malgré la rareté des recherches sur le transport rural au Canada, les données montrent que les jeunes,
les personnes en situation de handicap, les femmes, les personnes agées et les populations a faible revenu sont
confrontés a de graves limitations dans I'accés aux services tels que les soins de santé, les possibilités d’emploi
et des fournitures telles que la nourriture. Bien qu’il existe une mosaique de services dans certaines parties du
comté de Huron, comme EasyRide, la majorité des transports publics ne sont disponibles que dans les grands
centres (par exemple, la ville de Stratford dans le comté voisin de Perth), ce qui entrave considérablement la
mobilité et I'acces aux biens et services. Dans une recherche sur le désavantage en matiere de transport dans
le comté de Huron, Marr® a conclu que «des gens vivent trés haut dans le canton de North Huron et sont a une
demi-heure ou plus d'une épicerie».P*Y) Pour bien des communautés dans les zones rurales telles que le
comté de Huron, I'indisponibilité des produits de premiére nécessité, telle qu’illustrée dans la citation
précédente, est de plus en plus normalisée.

Le service EasyRide, géré par un réseau collaboratif de fournisseurs dans les comtés de Perth et de
Huron, est peut-étre ce qui se rapproche le plus d’un systéme coordonné dans le comté de Huron. Depuis juin
2009, EasyRide offre des services de transport «pour la clientele inscrite, y compris des personnes agées ou
n’ayant pas accés au transport, ayant des limitations physiques ou cognitives, ou sans famille ou proches en
mesure de les aider».8%P% Certes bienvenu, EasyRide est confronté a de multiples défis et largement
inaccessible financiérement pour une vaste proportion des personnes agées.%?

En raison de la baisse de la population combinée au manque de rentabilité, de nombreuses sociétés
de bus privées a but lucratif ne fournissent pas de services dans le comté de Huron. Par exemple, la société
Greyhound, qui s’est récemment retirée du Canada, a interrompu sa liaison entre Kitchener et London dés
juillet 2011 en raison d’une faible fréquentation. Ces décisions nécessitent des options de transport public, en
particulier pour de nombreuses communautés rurales au Canada ou les populations a faible densité sont
rendues vulnérables par I'absence d’options de déplacement.

Dans de nombreuses régions rurales du Canada — comme le comté de Huron — ou I’accés au transport
public est a peu prés inexistant, de nombreux organismes fournissent des services non coordonnés. Selon les
conclusions de Marr®! dans son étude sur le transport rural, «une solution au désavantage en matiére de
transport dans le comté de Huron n’est pas nécessairement un service entierement nouveau doté de nouvelles
ressources. Cela prendrait, plutot une meilleure coordination entre les organisations ayant des clienteles
différentes, mais des destinations et itinéraires similaires».P116)
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centré sur 'automobile résulte de décisions politiques, et non de contraintes techniques;’® il découle du retrait de
I’Etat de la fourniture de services sociaux aux lieux ruraux et aux populations rurales défavorisées, alors que ces
mémes services peuvent étre offerts aux villes.>°

Méme en tenant compte des effets de I'emploi, de I'éducation, de la race/ethnicité, du genre et de I'age, la
population rurale subit un désavantage économique particulierement coliteux en termes de manque a gagner
pour les personnes ayant un niveau d’éducation élevé ou travaillant dans le secteur des services de haut niveau.
Pourtant, les femmes, les personnes sans éducation postsecondaire, racisées et dgées sont particulierement
désavantagées au plan économique dans les zones non métropolitaines, et les technologies de communication et
d’information n’ont pas aplani les disparités entre les zones urbaines et rurales.”” Sans un transport adéquat reliant
les régions rurales et éloignées, les communautés sont confrontées a de graves difficultés pour retenir, attirer et
investir dans les entreprises et les flux de personnes associés. En conséquence, les communautés rurales et
éloignées font face & «de graves impacts sociaux et économiques en raison de la déréglementation»%3% (voir
également 78).

D’autre part, les lieux ruraux bien reliés ne souffrent pas des mémes désavantages: les disparités salariales sont de
plus en plus et inversement liées a la qualité du réseautage avec d’autres lieux. Une ville ou un village en réseau
offrira un salaire plus élevé, méme en tenant compte du co(t de la vie et des commodités. A I'inverse, un
emplacement a la périphérie entraine une baisse des salaires en raison du pouvoir de négociation plus faible de la
main-d’ceuvre et des effets de voisinage.”

Les populations des communautés rurales et éloignées ont acces a une gamme plus restreinte de services et de
possibilités que les populations urbaines, ainsi qu’a un plus petit nombre de lieux de déplacement potentiels. Il
leur est plus difficile de voyager.1® En outre, la restructuration a obligé la population rurale a parcourir de longues
distances pour trouver du travail et des services.>” Parallélement, les colts de transport sont plus élevés et les
transports publics ont été réduits ou supprimés en raison de I'austérité. On demande de plus en plus aux régions
rurales et éloignées de trouver des solutions locales et autonomes a ce qui peut étre considéré comme des
services essentiels, des infrastructures et des problémes de mobilité et d’acces.

Cela peut étre problématique, surtout si I'on considére le recul de I'Etat par rapport a ses engagements en matiere
de droits sociaux universels, de services publics et de droits. Si I'on peut se féliciter, dans certaines circonstances,
de «I'engagement et du contréle des actifs et des services par la communauté, une réflexion s'impose lorsque
cette possibilité n’est offerte qu’a ceux qui ont la capacité d’atténuer un retrait de I’Etat, laissant les autres sans
infrastructures et services essentiels. Un Etat absent dans ce sens est une recette pour une campagne a deux
vitesses, sous-tendue par les valeurs du néolibéralisme».30(r267)

B. RESULTATS : ENJEUX IDENTIFIES
5. Mobilité: droits, justice et capacités

«La liberté de mobilité peut étre considérée comme un droit humain universel. Pourtant, dans la
pratique, elle existe en relation avec les exclusions de I’espace public en fonction de la classe, la race,
la sexualité, le genre et la capacité, avec la citoyenneté nationale, avec I'accés aux ressources et avec
les moyens de mobilité a toutes les échelles.»...«Nous devons plutét chercher comment combiner les
luttes pour I'accessibilité et la liberté corporelle de mouvement, pour des infrastructures et des
conceptions spatiales équitables qui soutiennent les droits a la circulation, pour des formes équitables
et justes de transport durable et d’urbanisme écologique qui réduisent les dommages et les charges
sur I’'environnement, et enfin, pour la distribution mondiale équitable des ressources naturelles et des
droits & se déplacer ou & habiter. »%"20

Cette sous-section résume les récentes théories et conceptualisations des droits, de la justice et des capacités en
matiére de mobilité dans divers contextes du Nord et du Sud et met en évidence une pénurie comparative de
travaux de recherche axés sur les droits a la mobilité aux Etats-Unis, et encore plus au Canada.

Les universitaires du Nord soutiennent que, puisque la mobilité est en corrélation avec les structures de pouvoir et
fonctionne a la fois comme une «condition de [la] possibilité et de la pratique de la démocratie»®®? une «lecture
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politique de la mobilité devient nécessaire».83? En définissant, qualifiant et travaillant pour garantir les droits
citoyens a la mobilité, les universitaires, les supporters et les activistes travaillent et résistent aux exclusions en
matiére de mobilité et de transport engendrées par les statu quo sociétaux et politiques. Les initiatives en faveur
des droits a la mobilité aux Etats-Unis, au Royaume-Uni et dans I’'Union européenne ont mis en place de
nombreuses stratégies pour inverser le refus politique et la rétention de la mobilité en tant que droit consacré par
la constitution et la législation. Par exemple, Baldwin®* explore «les ramifications constitutionnelles de la réduction
de I'acces pour les déplacements en véhicule non motorisé» 3 aux Etats-Unis et explique comment les refus
d’acces aux systemes de transport peuvent potentiellement créer «une cause d’action en vertu de la doctrine
fédérale d’égale protection de la “privation totale”».84PP>6) pourtant, parce que les tribunaux ont soit nié, soit omis
de confirmer de maniére adéquate comment la mobilité et le transport font partie des «besoins essentiels de la
vien, 8% «les réclamations relatives au droit de voyager fondées sur le manque d’accés aux transports [ont] peu
de chances d’aboutir en tant que réclamation autonome». 8% Baldwin note également les limitations
contemporaines dans «la plupart des lois, réglements et autres actions de I'Etat concernant le transport» 8449
Etant donné que ces mesures sont «neutres en apparence [et] ne désignent pas explicitement un groupe», 84(r49)
cela signifie que les besoins particuliers et uniques des populations rurales, éloignées, minorisées et privées de
transport ne sont pas pris en compte et ne sont pas satisfaits. Ainsi, sans droits clairement définis a la mobilité et
au transport, les groupes sociaux exclus continueront a se voir refuser I'accés aux processus politiques et a
I’équité.® L’équité fait ici référence 3 «la distribution des impacts (bénéfices et colits) et au fait que cette
distribution est considérée comme juste et appropriée» (Litman 2002 dans #°?°),

Ce précédent confirme a quel point les communautés rurales et éloignées du Canada sont historiquement et
significativement mal desservies par les infrastructures et services de transport publics et privés, et a quel point
leurs droits a la mobilité sont mal protégés. Cela montre également la corrélation entre les déficits de mobilité et
de transport et la réduction de la participation et de la représentation politiques. En effet, notre étude a révélé que
la mobilité ne résulte pas seulement des pratiques et des positions politiques; elle détermine également la
participation des communautés a ces dernieres et les avantages qu’elles en retirent. Les droits de mobilité
renforcent la capacité des communautés a accéder au pouvoir; en leur absence, le pouvoir et la représentation
sont indéniablement restreints et diminués. Le Canada est signataire du Pacte international relatif aux droits civils
et politiques, entré en vigueur au Canada en 1976, qui contient des dispositions donnant a toute personne se
trouvant sur son territoire «le droit de circuler librement et de choisir librement sa résidence».®® Scott Streiner,
président-directeur général de I’Office des transports du Canada pour la période 2015-2021, a déclaré que «Le
droit a des transports accessibles est un droit de la personne ... 'OTC s’engage a faire en sorte que ce droit soit bel
et bien respecté grace a des objectifs clairs et a des actions concrétes» 8" Bien que les droits canadiens a |a
mobilité et aux transports accessibles puissent étre présumés par la reconnaissance de ces droits a I’égard des
personnes en situation de handicap, comme le montre le «Réglement sur les transports accessibles», ce reglement
ne stipule pas que les personnes en situation de handicap ont un droit absolu au transport, mais plutét que si le
transport est fourni aux personnes aptes, des services offrant un niveau égal d’accessibilité doivent étre
disponibles pour celles qui sont en situation de handicap.®’

En reconnaissant les fagons dont le droit a la mobilité défini et protégé par la loi est nécessaire a I'équité en
matiére de transport et d’acces, des universitaires et des praticiens du Mexique??? et des Etats-Unis ont proposé
I’établissement d’une Charte des droits de la mobilité.28P1%) Non seulement ces mesures permettraient d’affirmer
et de renforcer le droit a un transport abordable, équitable, respectueux de I’environnement et financé par les
pouvoirs publics, mais I'appel exige que «les questions de justice socioéconomique soient intégrées dans les
discussions sur le transport durable, en veillant a ce que la planification et le développement visent une
distribution équitable des avantages sociaux».28PP100-101) Des améliorations substantielles du droit & la mobilité des
populations des zones rurales et isolées permettent de «faciliter le localisme et les projets communautaires par
opposition a la centralisation».88(104)

La mobilité comme principe structurant

Ces réalités confirment les propriétés puissamment génératrices et structurantes de la mobilité et du transport.
Par exemple, Grieco et Urry®® décrivent comment les environnements batis et institutionnels et les géographies
culturelles liés au transport et a la «culture de I'automobile», en particulier, donnent lieu a des «modeles de
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parenté, de sociabilité, d’habitation et de participation a la vie active»®?®¥, et s’inscrivent «émotionnellement dans
des formes de vie familiale et de codage racial».?2® A leur tour, les équipes de recherche ont étudié les variations
de la mobilité a travers les échelles rurales et urbaines qui donnent lieu a des modes de vie spatialement et
socioculturellement spécifiques.®®PY Pour les personnes vivant dans des zones rurales et éloignées, ces modes de
vie se traduisent par des expériences de précarité, de privation de droits et d’exclusion comparativement plus
importantes. Les recherches disponibles confirment que I'acces restreint des communautés rurales et éloignées a
la mobilité et au transport a amplifié et concrétisé le fossé entre les villes et les campagnes, ainsi que les inégalités
de classe, ethniques et raciales, politiques, économiques et culturelles qui en découlent.*®

Lorsque la mobilité n’est pas protégée en tant que droit, d'innombrables conséquences négatives peuvent
s’ensuivre. Les entraves a la mobilité et au transport produisent des contraintes et des impacts quantifiables sur
plusieurs facteurs de la qualité de vie; I'isolement, la solitude et la mauvaise santé autodéclarée seraient
négativement associés au manque de moyens de transport.”°? Par exemple, de nombreuses études ont montré
que les personnes agées vivant en milieu rural sont plus indépendantes et se déclarent plus satisfaites de leur vie
lorsque des activités et des services éloignés sont accessibles de maniére fiable (par exemple, 92°3%4), L'absence
d'options de transport réalisables pour les personnes agées entraine souvent des tensions du fait de devoir
compter sur les membres de la famille pour le transport, ou une diminution de la participation aux activités
sociales, ce qui a un impact négatif sur la qualité de vie et I'estime de soi. Malgré le consensus sur la nature
perturbante de ces défis, la mobilité des personnes agées en milieu rural a été négligée dans les politiques et les
infrastructures.®? Cela suggére un parti pris en faveur de l'inutilité sociale et politique des personnes agées, en
particulier celles qui vivent dans des régions rurales et éloignées.

Les lacunes en matiére de mobilité et de transport portent également atteinte aux droits des personnes en
situation de handicap et sont source de grandes difficultés. Dans leur recherche sur la fagon dont le handicap est
«une expérience socialement produite», Acker-Vernay et CRIAW-ICREF’ confirment qu’un accés réduit a 'espace
physique crée des désavantages supplémentaires pour les groupes déja vulnérables (voir également °>(P3%%)) | 3
littérature confirme que les déficits de transport aggravent les effet sur la mobilité et la qualité de vie des
personnes ayant un handicap physique pour qui I'accessibilité — définie a la fois comme «la facilité d’atteindre des
destinations»®(P2%0) et «le potentiel des possibilités d’interaction»®’PY) — est fortement compromise ou leur est
carrément refusée lorsque les options de transport public sont inégales ou indisponibles. Méme en tenant compte
de la dimension spécifique au handicap de la mobilité, de I'accessibilité et des droits en matiére de transport, des
lacunes subsistent. Par exemple, les systémes de transport public, tant dans les zones urbaines que rurales,
continuent de négliger les principes de la conception universelle qui «vise a fournir a toutes les personnes
handicapées ou non d’une région le droit d’accéder et d’utiliser les mémes systémes publics au méme niveau de
service».’®(P282) Des universitaires notent que I'absence du principe de conception universelle «peut étre tout aussi
handicapante qu’une condition physique, qui prive les personnes souffrant de handicaps physiques des mémes
niveaux d’accés que les personnes non handicapées».?®282) Ainsi, les besoins et les droits en matiére de mobilité
des 14% de la population canadienne ayant une forme quelconque de handicap physique®® demeurent fortement
limités, en particulier dans les zones rurales et éloignées ou les options de transport adapté sont rares, voire
inexistantes.

Cet examen a mis en lumiére certaines stratégies qu'utilisent les pouvoirs en place pour expliquer et justifier
I'exclusion de la mobilité en tant que droit. Sheller® décrit «le pouvoir des discours, des pratiques et des
infrastructures de la mobilité dans la création des effets a la fois du mouvement et de la stase»,”? et comment les
discours sous-tendent «|’organisation du pouvoir autour des systémes de gouvernance de la mobilité et de
I'immobilité & diverses échelles».PY”) En effet, les spécialistes ont souligné la maniére dont les rhétoriques
culturelles et politiques naturalisent, normalisent et, ce faisant, perpétuent les différences de mobilité entre les
villes et les campagnes. Par exemple, Schwanen? décrit comment, dans le contexte du transport informel qui
comble les lacunes des services ruraux financés par I'Etat, les «fournisseurs et la clientéle de ces services risquent
d’étre subjectivés — comme arriérés, indisciplinés, pauvres, vulnérables ou minables».® En plus d’&tre marquées
par des préjugés de classe et un encodage raciste, ces explications négligent manifestement la maniére dont la
«mobilité inégale» résulte d’un «passé colonial raciste et d’un présent néocolonial».?°? Une telle rhétorique
tente d'expliquer et de légitimer l'idée que les inégalités en matiére de transport sont davantage la «faute» des
communautés rurales et éloignées, plutét que principalement ou exclusivement attribuable aux structures et
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infrastructures fédérales et provinciales qui écartent les besoins et les demandes des communautés rurales et
éloignées et controlent les décisions et les politiques. De telles stratégies rhétoriques permettent de détourner
I'attention des colts sociaux et politiques qui découlent de I'incapacité des gouvernements a faire de la mobilité
un droit essentiel.

La présente étude a également identifié un autre ensemble de discours a I'ceuvre justifiant le manque de
transports publics dans les zones rurales et éloignées. Dans le cadre des tentatives gouvernementales visant a
réduire la responsabilité et I'obligation pour le secteur public de rendre des comptes pour le manque de
transports, par exemple, la sphere politique et les parties prenantes du secteur public vantent le fait que les
familles et les communautés travaillent de concert pour développer leurs propres solutions aux défis posés par les
lacunes du transport public. En capitalisant sur les idéologies rurales qui «mettent I'accent sur 'autonomie et
I'interdépendance de la famille, des proches et des voisins»,®*?® e milieu politique valorise les solutions
structurelles et infrastructurelles «maison» plutét que gouvernementales. Ce faisant, le gouvernement minimise et
néglige la responsabilité vitale qui lui incombe de résoudre les principaux probléemes de mobilité et de pallier leurs
effets néfastes sur la qualité de vie.?? Ces mesures répondent a des objectifs néolibéraux: non seulement le
gouvernement se décharge de ses fonctions sur les individus, mais I'émergence et I'expansion des solutions du
secteur privé pour les besoins de mobilité et de transport des communautés sont tacitement soutenues.’%%% En
outre, les droits et les systémes de transport «sont culturellement faconnés et politiquement régis par des régimes
de mobilité qui déterminent qui et quoi peut se déplacer (ou rester sur place), quand, ol, comment et dans quelles
conditions» 519

Alors que la planification des transports a rarement pris en compte la justice et I’équité dans ses décisions,'® la
recherche dans le domaine s’intéresse de plus en plus a ces questions.1%*1% S’éloignant de I'orientation
économico-utilitaire des travaux dominants sur le «bien-étre» et la qualité de vie, les études récentes sur le
transport s’inscrivent dans la littérature sur les capacités.!01%6107 Ces recherches soutiennent que la mobilité est
essentielle a la réalisation des capacités humaines et qu’elle doit étre congue comme telle; les personnes qui
utilisent les transports doivent étre considérées comme hétérogenes, et non comme «le voyageur moyeny, et la
planification et les politiques doivent tenir compte des impacts et des désavantages.'®® L'intersectionnalité illustre
les processus et les pratiques par lesquels ces points intégrés d’identité sociale peuvent favoriser une notion plus
juste de la mobilité. En fusionnant leurs préoccupations pour la mobilité en tant que droit avec un accent sur les
capacités, les partisans de ce que Sheller'® appelle les «nouveaux paradigmes de la mobilité», — qui impliquent
I'adoption de «théories sociales, spatiales et critiques» pour transcender les «vieux débats» et franchir les
«frontiéres disciplinaires»P’?% — attirent I’attention sur «les questions normatives de la justice de la mobilité (telles
gue les mouvements pour la mobilité durable et les droits a la mobilité) et les capacités de mobilité (telles que les
demandes des mouvements sociaux pour les droits d’accés a la ville et |a justice du transport)»,108(pp789-790)

Dans le contexte des changements climatiques, Baldwin®* note que «les conflits concernant I'utilisation des terres
et les modes de transport deviendront plus fréquents [car les groupes d’intérét] se disputeront des ressources plus
rares».P218 De tels scénarios soulignent la nécessité intégrale des droits a la mobilité et de la justice en matiére de
mobilité,'%° que Sheller® décrit comme «I’une des questions politiques et éthiques cruciales de notre époque,
alors que le monde entier est confronté a I'enjeu urgent de réaliser la transition vers des mobilités plus durables
sur le plan environnemental et plus justes sur le plan social».®*” Sheller poursuit en appelant a la création de
«manifestes de mobilité» capables d’ouvrir la voie a I'action dans les domaines des «libertés de mobilité inégales
et des capacités inégales», ainsi que des «luttes pour la juste circulation des biens, des ressources et de I'énergie»
qui y sont associées.'®P3 || est donc particulierement urgent de déployer des efforts pour: i) établir et garantir la
mobilité en tant que droit de toute la population du Canada, indépendamment de leur lieu de résidence, et ii)
élaborer des stratégies de mobilité, de justice sociale et de justice pour les personnes en situation de handicap afin
de résoudre les inégalités de mobilité et de transport entre les zones rurales et urbaines. Les réformes axées sur
les droits et la justice contribueront a remédier durablement et de maniere respectueuse de I’'environnement aux
«déserts» de ressources engendrés par les disparités en matiere de mobilité et de transport dans les régions
rurales et éloignées, tout en réduisant les menaces liées au changement climatique.

En apportant des corrections socioéconomiques et politiques a la distribution inéquitable (ou a la mauvaise
distribution??*) des droits et des ressources en matiére de mobilité,33P2? |es personnes et les communautés
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rurales et éloignées gagnent la capacité de mieux «entrer dans le processus politique et d’accéder a I'égalité»®32),

En réalisant leurs droits a la mobilité et au transport, la participation des communautés rurales et éloignées aux
processus et pratiques démocratiques devient plus compléte et plus équitable. Par exemple, Aradau et
Huysmans® parlent du pouvoir de démocratisation et d’égalisation inhérent a la mobilité et aux droits de mobilité
et soulignent que «la qualité démocratique des pratiques de mobilité fonctionne par l'inscription de I'égalité, a la
fois par I'articulation de I'égalité des droits et par la force égalitaire de la “foule” ou de la politique de masse»3),
Par ailleurs, Aradau et Huysmans® décrivent la mobilité comme une «forme de socialité avec des éléments
étrangers qui conduit a la création de droits et a la mobilisation de masse», et les réformes démocratiques
centrées sur la mobilité comme n’étant pas simplement un «modéle» de représentation ou de participation, mais
une pratique qui perturbe... 'ordre politique».? Et, de la méme maniére que les activistes de la mobilité urbaine
et du transport plaident pour le «droit & la ville»'1%112 — qui renvoie a la «possibilité d’accéder physiquement a la
ville, a la capacité de fagonner la ville [et] de participer aux décisions concernant son avenir»!2P34 — |3 présente
étude plaide pour le droit a des lieux ruraux de qualité>® et 'accés au milieu urbain pour les personnes en zones
rurales et éloignées, y compris aux ressources et occasions qui y sont liées.

6. Pauvreté des transports, désavantage des transports et exclusion sociale liée au transport

«Les “biens et les maux” du transport sont inégalement répartis dans la population: les plus riches ont
tendance a tirer le plus de bénéfices du systéme de transport, tandis que les plus pauvres
en subissent les pires effets.»?25(P1)

La politique et les infrastructures de transport ont un impact sur le bien-étre des personnes et de leurs
communautés. De rares recherches s’appuient sur des théories et des idées issues de la sociologie, la planification
des transports, la géographie et le développement rural pour s’interroger sur le lien entre les transports et la
pauvreté, le désavantage social, I'exclusion sociale et I'isolement. Cette section donne un apercu de la
compréhension actuelle de I'exclusion sociale liée au transport, ainsi que des choix politiques actuels en matiéere
de transport qui contribuent au désavantage structurel.

Pauvreté et désavantage en matieére de transport

Plusieurs études sur les impacts sociaux des politiques se concentrent sur la relation entre le transport et les
occasions économiques. La pauvreté liée au transport décrit comment les décisions politiques peuvent accroitre la
pauvreté des groupes vulnérables en isolant les personnes des occasions économiques. Le manque d’accées a des
transports abordables et accessibles peut séparer les gens des emplois. En effet, dans de nombreuses zones
urbaines, les lieux a forte concentration de pauvreté sont souvent dépourvus d’options de transport de qualité,
ce qui créé un fossé entre gens et les emplois. Cet ensemble de travaux s’appuie en partie sur la théorie de
I'inadéquation spatiale,!'#11>116.117 qui postule que les populations qui ont les moyens de se transporter et de se
loger se déplaceront vers les banlieues, et que les emplois et les services suivront, laissant dans les zones a
logements abordables des services médiocres et moins d’options d’emploi.

113

De nombreuses recherches s’accordent toutefois pour dire que les relations entre le transport et la pauvreté sont
si complexes que le concept d’inadéquation spatiale seul est insuffisant, et qu’une catégorie de «pauvreté liée au
transport» est nécessaire pour comprendre cette complexité (par exemple, 11811%), La pauvreté en matiére de
transport est une combinaison de pauvreté liée a la mobilité et I'accées, de colts inabordables et d’une exposition
disproportionnée aux externalités du transport supportés par les pauvres. Les impacts de la pauvreté en matiére
de transport se manifestent principalement au niveau individuel (par opposition au collectif), bien que certains
groupes y soient plus vulnérables que d’autres. Les membres d’'un méme ménage peuvent la vivre a différents
niveaux, en fonction de facteurs tels que le genre, I’age, le handicap, I'indépendance économique, etc. Comme les
circonstances changent dans le temps et I'espace (santé personnelle, statut professionnel. etc.), les impacts de la
pauvreté liée au transport changent également. 1'° Dans un examen exhaustif de la littérature provenant de
certaines régions d’Amérique du Nord et d’Europe, Titheridge et coll.!” ont conclu que de nombreux ménages a
faible revenu consacrent une part disproportionnée de leur revenu au transport. Les liens entre le transport et la
pauvreté sont souvent tels que les groupes particulierement vulnérables (femmes, populations a faible revenu,
populations autochtones) subissent un fardeau plus élevé que les autres. Sanchez*?° a également fait valoir que le
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transport est lié a la pauvreté en partie parce que la recherche sur les infrastructures telles que les ponts et les
routes regoit davantage de fonds d’évaluation, et que les investissements dans la recherche sur les impacts sociaux
des politiques de transport sont moins importants.

Certaines recherches sur les impacts sociaux sont moins axées sur la «pauvreté» et les implications économiques
que sur le «désavantage» et les dimensions d’équité des politiques. Ces travaux se concentrent souvent sur la
maniére dont les transports peuvent aggraver les désavantages sociaux existants, ainsi que sur les effets
distributifs des choix politiques en la matiere. Dans cette optique, les vulnérabilités sociales et les facteurs
structurels sont réalisés ensemble comme un désavantage. Par exemple, dans leur étude sur le sujet dans cinq
comtés ruraux de Caroline du Nord, aux Etats-Unis, Combs et coll.!?! ont constaté que le désavantage en matiere
de transport était prédit par la vulnérabilité sociale fondée sur le genre, I'age, I'origine ethnique, etc., ainsi que par
des facteurs structurels tels que les longues distances a parcourir, le colt élevé des déplacements et les options
limitées de transport public ou adapté. Ces résultats sont similaires aux travaux de Delbosc et Currie®'® en
Australie, qui ont constaté que la relation entre le désavantage en matiere de transport et I'exclusion sociale est
renforcée dans les zones périphériques des grandes villes comme Melbourne. Outre les schémas géographiques,
Combs et coll.*?! ont mis en garde contre le fait que des populations qui ne sont pas nécessairement regroupées
géographiquement (comme les étudiants universitaires sans voiture) peuvent subir un désavantage invisible en
matiére de transport.

La plupart des études ont conclu que ce sont les jeunes adultes sans permis de conduire, les personnes agées, les
ménages a faible revenu, les immigrants, les femmes, les Autochtones, les minorités racisées, les personnes en
situation de handicap, les populations des banlieues et des périphéries urbaines et les personnes au chémage qui
risquent le plus de subir des désavantages en matiére de transport.!312-123 Alors que les recherches qui identifient
le fardeau disproportionné sur ces groupes vulnérables s’appuient souvent sur des cadres de justice sociale et
environnementale, Pereira et Schwanen?® reprochent 3 |a littérature de se concentrer sur le transport et ses effets
distributifs, sans s’engager suffisamment dans les notions éthiques et théoriques de justice. Plusieurs études
approfondies, notamment hors du Canada, ont porté sur les répercussions sociales des décisions en matiére de
politique des transports et sur certaines des dynamiques du désavantage en matiere de transport. Par exemple,
Markovich et Lucas'?? ont examiné ces désavantages en analysant des facteurs tels que I'accés, les accidents et les
blessures, les niveaux de bruit et les nuisances, la pollution atmosphérique, les comportements d’aversion, la
sécurité publique et la séparation de la communauté, et conclu que les politiques de transport ont tendance a
marginaliser davantage les groupes déja vulnérables.

Les répercussions sociales du transport sont ancrées dans les inégalités structurelles existantes. Par exemple, le
désavantage en matiere de transport aggrave le désavantage économique parce que le manque de transport a un
impact sur I'acces a I'emploi et a I’éducation, procure moins de liberté en raison de la distance de déplacement
limitée, et restreint la capacité a enchainer les déplacements (par exemple,’#%%). Ce désavantage a un impact sur
la santé physique en amenant les personnes défavorisées a choisir des moyens de transport plus dangereux (par
exemple, faire du vélo sur des routes dominées par les voitures), en les exposant davantage a la violence de la rue
et en limitant I"accés aux services de soins de santé (par exemple, 12°). Des facteurs tels que I'isolement et I’effort
exigé pour participer a des événements, des divertissements et des services religieux, ainsi que le stress familial
résultant du manque de transport, sont des exemples de la fagon dont ce désavantage favorise I’exclusion sociale.
Les impacts sociaux sont particulierement importants, car ils peuvent avoir de vastes répercussions, notamment
sur la qualité de vie, le bien-étre et la résilience des communautés.'?? En plus de conséquences négatives sur les
personnes marginalisées, les décisions politiques peuvent simultanément avantager les mieux nantis (comme
indiqué dans la citation introductive de cette section).?®

Conceptualiser I’exclusion sociale liée au transport

La littérature souligne la nécessité de placer I'inclusion sociale au centre du processus afin d’atteindre les objectifs
d’équité en matiére de transport. Il importe de préciser que notre conceptualisation de I'exclusion sociale liée au
transport est complexe, relationnelle et dynamique. L’exclusion a été définie de différentes maniéres: participation
inégale;’® participation, autonomie et accés inégaux;*?*> désavantage relationnel et répartition inégale des
ressources et des pouvoirs au niveau de I'individu, du groupe et de I'Etat.12® De maniére générale, toutes ces
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définitions sont centrées sur I'inégalité et des relations de pouvoir injustes. En outre, Markovich et Lucas'?
soulignent que I'exclusion est principalement une force de déficit, de privation, de désirs et de besoins, plutét que
punition active ou avantage en soi. Dans I’ensemble, la littérature aborde I'exclusion comme un processus itératif
et circulaire (par exemple, 12>126), Par exemple, la mobilité affecte la capacité d’une personne a accéder au travail,
ce qui a un impact sur son revenu, lequel a un impact sur sa mobilité. L’exclusion engendre d’autres exclusions et
exacerbe d’autres types de désavantages sociaux; il en résulte une accumulation de désavantages.'?” Ce
phénomene caractérise de nombreux projets d’infrastructure et de politiques de transport qui ne profitent
souvent qu’aux personnes déja favorisées. Par exemple, la construction de nouvelles routes ne profite
pratiguement qu’aux propriétaires d’un véhicule personnel'!® et |es trottoirs tombent souvent en ruine.

Diverses études ont créé des typologies de I'exclusion. Par exemple, Church et coll.!?>P12%) grganise I'exclusion en
plusieurs catégories: physique, géographique, économique, temporelle, fondée sur la peur et spatiale. Cette étude
n’est toutefois pas le seul modéle conceptuel, ni nécessairement le plus précis. Cependant, il s’est avéré étre le
plus largement inclusif des différentes fagons dont les politiques de transport excluent les personnes, les groupes
et les communautés.

L’exclusion physique est basée sur les formes physiques du voyage et du transport. Par exemple, Wasfi, Steinmetz-
Wood et Levinson'?® ont constaté qu’une meilleure accessibilité physique des arréts de bus et leur répartition dans
les quartiers étaient associées a une diminution des déplacements non satisfaits pour le travail et les achats.
L'infrastructure physique des transports peut également contribuer a I'exclusion, comme I’état des routes et des
trottoirs, I'emplacement des passages pour piétons, des ponts et des autoroutes, I'état des abris et des bancs aux
arréts d’autobus et la disponibilité des aides a la mobilité dans les autobus et les trains.

L’exclusion géographique décrit la distribution des réseaux de transport sur le territoire et entre lieux. La distance
moyenne entre les réseaux sociaux, familiaux et professionnels a augmenté depuis les années 1950, ce qui a créé
un modele plus dispersé avec moins de chevauchements d’affiliations. Ce changement est décrit dans les
conclusions d’une enquéte britannique qui a révélé I'importance accrue du permis de conduire pour trouver un
emploi, aller & I’école, accéder aux services de santé et socialiser.'?® exclusion géographique est ressentie de
maniére plus aigué dans les zones rurales et éloignées. Litman'® a lié I’exclusion sociale a I'isolement
géographique, qui est exacerbé par les extrémes climatiques. La géographie est particulierement importante pour
I’accés aux services essentiels, tels que les soins de santé.3! Arora®3? a constaté qu’en raison des options limitées
de déplacement interurbain, la possession d’un véhicule jouait un réle central dans les sentiments d’appartenance,
d’indépendance et de confiance.

L’exclusion économique est la sphere la plus étudiée de I'exclusion liée au transport. Diverses recherches ont
montré que les réalités économiques créent souvent des obstacles a I’accés. Cass, Shove et Urry'? ont trouvé que
les dépenses liées a la possession d’un véhicule, y compris I'achat, les assurances, I'essence, les péages et les frais
de stationnement, limite les personnes a faible revenu a des formes de transport moins fiables et moins sires, par
exemple, marcher dans des rues trés fréquentées, sans trottoirs ou passages pour piétons contrélés. Lucas'?® a
constaté que les personnes a faible revenu subissent des niveaux disproportionnés de désavantage, ce qui affecte
leur capacité a accéder au travail, a I'éducation et a d’autres nécessités. Le transport est un fardeau financier pour
les ménages a faible revenu® et entraine une sous-participation aux activités quotidiennes en raison de
I’exclusion liée au transport, surtout dans ce type de ménages.'*® Une étude sur les nouveaux immigrants dans les
zones rurales de I'Ontario a révélé que les limitations économiques étaient I'une des principales causes de
I’exclusion liée a la mobilité. Les familles immigrantes en milieu rural ont déclaré qu’il fallait deux véhicules pour
répondre a leurs besoins en matiere d’épicerie, de santé et d’activités sociales, mais que cette option n’était pas
abordable au cours de leurs premiéres années au Canada, ce qui s’est souvent soldé par une moindre participation

a des programmes importants comme les services d’'établissement, les cours de langue et I'aide a
I’emploi 119,121,132,137

L’exclusion basée sur le temps est la moins explorée dans la littérature. Cass, Shove et Urry*?® décrivent les
limitations d’acces vécues par les personnes dépendantes des transports publics. Avant et aprés les heures de
travail, les déplacements vers les centres commerciaux et les activités de loisirs sont souvent limités par les
horaires et la fréquence des services de transport en commun. Lamanna et coll.** ont constaté que les personnes
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agées en milieu rural subissaient des restrictions similaires en raison de leur dépendance a I'égard des horaires.
Lucas*?® souligne que le temps est un facteur restrictif pour de nombreuses méres qui travaillent et doivent
s’adapter aux horaires des transports publics pour s’acquitter de leurs responsabilités professionnelles et
parentales. Pour décrire ce phénomeéne, Cass, Shove et Urry'?® ont défini le concept de souveraineté temporelle
comme étant «le degré de contrdle ou de flexibilité que les gens exercent ou non sur leur régime temporel».(%5%

Etude de cas : Churchill, Manitoba

Le nord du Manitoba est un paysage complexe et la ville de Churchill n’y échappe pas. L'inaccessibilité, le
terrain difficile a construire (permafrost) et une infrastructure mouvante I'isolent d’une grande partie du
monde. La situation est aggravée par des désavantages socioéconomiques qui illustrent les caractéristiques de
la pauvreté liée au transport — ou les gens ont notamment peu de possibilités d’établir des liens avec d’autres
communautés, de suivre des procédures médicales ou de trouver des occasions d’emploi.'**

Située sur la baie d’'Hudson, Churchill est une importante voie de navigation pour le grain des prairies
canadiennes — en d’autres termes, elle relie le Canada rural et éloigné au reste du monde. Le chemin de fer de
la baie d’'Hudson (HBR) est le principal moyen de transport des personnes, des biens et des services a
destination et en provenance de Churchill. Depuis la création du port, le train a permis le déplacement de
personnes et de biens, notamment des denrées alimentaires, des produits agricoles, des matériaux de
construction et des denrées périssables.’3® Méme s'il existe un aéroport, le colt des billets ou du transport de
marchandises par avion est beaucoup plus élevé. En I'absence de routes, la population a donc compté sur le
chemin de fer pendant prés d’un siécle comme moyen de transport le plus abordable et pour voyager et
s’approvisionner en nourriture.

Pour les familles autochtones vivant le long de la ligne de la Baie, le train est une source essentielle de
mobilité et de développement économique. Le chemin de fer est un lieu de travail; la HBR et le CN emploient
des hommes autochtones — pour la plupart Cris — qui veillent a son entretien toute I’'année, depuis pres de cent
ans. Tout comme l'autoroute des larmes dans le nord de la Colombie-Britannique, les modeles de mobilité a
Churchill sont «profondément genrés et racisés».'3°°2%%) Une courte route a été construite et empruntée par
les peuples autochtones de la région, mais cette méme route a servi a relocaliser les Sayisi Dene dans les
années 1950, entrainant de graves problémes socioéconomiques.'*° Le train a joué un réle important dans
I’histoire des pensionnats. Un survivant, Larry Beardy, a parlé du «train des larmes» lorsqu’il a été emmené,
avec d’autres enfants, de Churchill & Dauphin, au Manitoba, pour aller a ’école.’*!

Le train a longtemps été un moyen de venir en ville et de la quitter. Quelqu’un de la-bas a dit un jour:
«Les gens résolvaient leurs conflits familiaux en prenant le train pour quitter la ville. C’était le moyen le plus
fiable et le plus abordable d’échapper a la violence familiale et a I'alcoolisme. Si I’'on avait besoin d’une
meilleure situation de vie ou d’un emploi, on prenait le train a la recherche d’un meilleur avenir. C’était un
moyen de commencer une nouvelle vie ailleurs».

La dépendance a I'égard du train privé a été mise a I'épreuve lorsqu’il a déraillé au printemps 2017 en
raison d’inondations, aprés des chutes de neige record attribuées au changement climatique. La voie ferrée a
été construite sur du pergélisol qui s’est dégradé, exacerbant les difficultés liées a la mauvaise infrastructure de
transport.*? Le train a été immobilisé pendant 560 jours, soit un an et demi! Cette situation s’est transformée
en crise avec I'augmentation du colt de la nourriture pour couvrir le surplus de I'expédition par avion. La
sénatrice Patricia Bovey a déclaré: «La communauté est en crise en ce moment. La ville aimmédiatement
besoin de subventions pour le transport de nourriture et de provisions» .43

En 2018, le gouvernement fédéral a financé les réparations du chemin de fer et en a confié la gestion a un
groupe de parties prenantes nouvellement formé.'** ’arrangement s’est ensuite consolidé en One North, une
société représentant le nord du Manitoba et les communautés Kivalliq de I'ouest du Nunavut.}*>1%6 |’avenir
demeure incertain.
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L’exclusion fondée sur la peur découle de la crainte de la criminalité et de I'insécurité percue, qui pousse les gens a
éviter certains lieux. Lattman et coll.?3* ont remarqué qu’une meilleure perception de la sécurité et de la qualité
était un prédicteur de I'accessibilité pergue.

Lubitow, Abelson et Carpenter!3 signalent que le harcélement que subissent les personnes transgenres dans les

transports publics a une incidence sur leur aisance a les utiliser. Un sous-type d’exclusion fondée sur la peur,
abordé dans la littérature, est lié aux stéréotypes et a la surveillance excessive, dans lequel certains sous-groupes
font I'objet d’une surveillance excessive et ressentent un malaise qui limite leur participation.

Enfin, I'exclusion basée sur I’espace implique des considérations sur la conception, la surveillance et la gestion de
I'espace et examine comment ces contraintes peuvent décourager divers groupes d’utiliser certains systémes de
mobilité. L’exclusion spatiale touche le plus souvent des groupes qui sont la cible de préjugés et de
discrimination,'?> comme les groupes racisés. C'est de loin la facette la moins étudiée de I'exclusion sociale liée au
transport.

L’exclusion liée au transport est une expérience complexe qui peut étre compliquée et aggravée par des identités
et des facteurs qui se croisent. Par exemple, I’exclusion liée au transport présente des différences entre les
genres.13% Les femmes sont beaucoup plus susceptibles d’étre victimes de harcélement ou d’agression sexuelle
dans les transports publics et en auto-stop. Les femmes sont également souvent chargées de coordonner les
déplacements de leurs enfants, en particulier dans les ménages ne disposant pas de voiture. En outre, ces
dimensions genrées de I'exclusion peuvent se superposer a d’autres positions telles que le statut racial. Par
exemple, I'autoroute des larmes (autoroute 16) a été le théatre des meurtres et des disparitions de nombreuses
femmes autochtones. Pour les personnes dont le seul moyen de transport est I'auto-stop, la race et le genre
deviennent inévitablement des éléments de leur mobilité. Comme le montre I'étude de cas suivante, I'incarnation
du désavantage en matiére de transport dans les régions éloignées peut étre compliquée par des facteurs externes
tels que le changement climatique, les politiques publiques et les relations entre le public, le privé et les
Autochtones.

7. Démocratie, prise de décision, privatisation et austérité

«L’objectif ultime d’une politique radicale des transports devrait étre un contrdle entierement démocratisé,
avec une clientéle ayant un pouvoir légitimé sur les décisions.»3¢(12

Tel que clairement établi dans les sections précédentes, le transport a un impact sur de multiples facettes de la vie
des gens et des communautés. Une approche intersectionnelle montre que ces impacts ne sont pas équitables,
mais que des personnes et des lieux particuliers endossent de maniéere disproportionnée les colts du transport, ou
de son absence. En effet, le Canada risque de développer une sous-classe permanente dans laquelle I'immobilité
structurelle se croise avec d’autres sources de désavantage, de sorte que «le manque de mobilité limite leur
capacité a obtenir et a conserver un emploi, a accéder aux services de base, a contribuer a la société ou a
maintenir une qualité de vie raisonnable».¥” Cette section explore la littérature sur la prise de décision dans le
domaine des transports, en mettant I'accent sur les questions de démocratie et de participation publique, sur des
approches plus inclusives et axées sur I'équité dans I'évaluation des transports, ainsi que sur les conséquences de
la privatisation et des mesures d’austérité et des réactions qu’elles suscitent.

Participation du public au processus décisionnel en matiére de transport

Compte tenu des injustices historiques et des inégalités contemporaines liées a la prise de décision en matiere de
transport, I'importance de la participation du public est largement reconnue.*1%0 Elle est fondamentale pour la
gouvernance démocratique du transport en tant que bien public.}*®37 Les gens ont le droit de participer aux
décisions qui affectent leur vie — en particulier les personnes racisées, a faible revenu ou historiquement
désavantagées par la politique de transport.1#®14% Altshuler'®* décrit une longue tradition de projets de transport
qui déplacent, perturbent ou dégradent des communautés déja désavantagées, en invoquant souvent une
justification économique. Une participation efficace du public peut réduire les effets négatifs des projets de
transport et mener a I'élaboration de politiques plus équitable.1414°
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Il existe plusieurs modéles et exemples de participation du public au processus décisionnel en matiere de
transport. Dans leur document d’orientation sur les mesures de performance de la durabilité sociale et
économique des transports publics, Unger et coll.*** soulignent le réle du public dans la définition de la durabilité
et des moyens utilisés par les organismes de transport en commun pour y parvenir. Les communautés rurales
américaines qui tentent de trouver des solutions aux problemes de transport des personnes agées ou en situation
de handicap sont encouragées a procéder a des évaluations complétes des transports et/ou a une évaluation des
besoins a I’échelle de la communauté, en faisant appel a un groupe diversifié de membres de la communauté et de
parties prenantes.'®! En incluant I'opinion publique dans le processus décisionnel, ces communautés peuvent
répondre plus efficacement aux besoins et utiliser leurs ressources limitées de la maniére la plus efficace.'™ Le
projet Every Voice Counts du Pennsylvania Department of Transportation s’est particulierement intéressé a la
justice environnementale et a la promotion de résultats plus équitables en matiéere de planification des
transports.’#® Leur Public Involvement Strategy and Checklist (stratégie et liste de contrdle pour la participation du
public) comprend un certain nombre de considérations importantes pour inclure les populations concernées dans
le processus de planification.'*® Triplett'*® propose un modéle de participation du public en six étapes pour obtenir
un engagement civique plus solide dans I'élaboration des politiques de transport: (1) informer, (2) accéder, (3)
écouter, (4) s’engager/impliquer, (5) se positionner/influencer, (6) influencer I’élaboration des politiques. Chacun
de ces modeles et exemples illustre des moyens par lesquels le public peut avoir un meilleur contrdle sur sa
mobilité et contribue a l'institutionnalisation de I’équité en matiere de transport.

De I’économie a I’équité dans I’évaluation des transports

Le virage vers la participation du public et I'équité va a I'encontre d’une approche de I'évaluation des transports
traditionnellement dominée par I’économie. Les évaluations de la qualité et des performances des services de
transport public sont trés répandues dans le monde.*>? Toutefois, ces évaluations ont tendance 3 étre dominées
par I’économie, et de nombreux spécialistes affirment aujourd’hui que I'évaluation des transports doit intégrer un
éventail plus large d’impacts et de parties prenantes.'>%153-1% Hickman et Dean'>? affirment que les analyses colits-
avantages traditionnelles ont tendance a étre apolitiques, a ignorer les besoins locaux, les priorités et les membres
du public, a exclure des impacts importants et a répartir inégalement les colts et les avantages (en grande partie
au détriment des groupes déja marginalisés et au profit de ceux qui sont déja plus privilégiés). Shi et Zhou>’
critiquent les analyses colts-avantages traditionnelles qui négligent les questions d’équité au profit de la seule
efficacité économique. Comme solution de rechange, des mesures de triple bilan sont proposées pour évaluer les
aspects sociaux, environnementaux et économiques du transport.'>*1>° Soutenant que les mesures de triple bilan
n’ont pas été largement appliquées par les sociétés de transport, Unger et collégues'* identifient 57 mesures de
performance de durabilité sociale et économique et soulignent six domaines critiques pour les atteindre: (1)
renforcement et engagement de la communauté; (2) impacts économiques; (3) effectifs et main-d’ceuvre; (4)
finances; (5) mobilité et accessibilité; (6) sécurité et préparation aux situations d’urgence. Jones et Lucas®*
ajoutent les impacts distributifs a leur évaluation du triple bilan —y compris la distribution des impacts dans
I’espace, dans le temps et par secteur de population — en affirmant que chaque prise de décision en matiere de
transport peut entrainer des conséquences économiques, environnementales, sociales et distributives. L’étude
plaide notamment pour une évaluation des cing principales incidences sociales des transports: (1) 'accés; (2) les
mouvements et les activités; (3) les résultats liés a la santé; (4) les aspects financiers; et (5) les aspects
communautaires.®

Une autre alternative a I'approche économique traditionnelle est I'analyse des fonds propres. Selon la définition
de Bills et Walker,**® «I’équité en matiére de transport fait référence a la répartition juste ou équitable des codits et
des avantages du transport entre les membres actuels (et futurs) de la société».P5?) Les considérations d’équité ont
été difficiles a intégrer dans le processus décisionnel en matiere de transport, I'accent mis sur I’économie ayant
éclipsé les enjeux de redistribution.'® Dans le cadre du National Transportation Policy Project, par exemple, les
considérations d’équité n’ont pas été prises en compte en raison des difficultés a définir le terme et de la nature
conflictuelle de I'équité redistributive, qui comprend le principe de non-nuisance selon lequel les initiatives
publiques ne doivent pas aggraver la situation de quelqu’un, déplacer des personnes, causer des dommages a
I’environnement ou détruire des aménagements importants.’% Dans leur recherche, Shi et Zhou'>” présentent
guatre modeles quantitatifs qui correspondent a quatre types d’équité: (1) entre les différents usagers des modes
de transport; (2) entre les différents groupes sociaux; (3) entre les différentes régions; et (4) entre les différentes
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générations. Bills et Walker®® affirment que le modéle traditionnel d’analyse de I’équité n’a pas réussi a isoler les

impacts sur les différents groupes et qu’il occulte des résultats importants au niveau individuel en se basant sur la
moyenne. Leur approche alternative en quatre étapes cherche a résoudre ces problémes en désagrégeant les
données et en établissant une comparaison distributive (par exemple, les réductions des co(ts de transport pour
les personnes a faible revenu par rapport aux personnes a revenu élevé). L’étude fait valoir que cela permet aux
décisionnaires de déterminer le degré auquel leur proposition conduira a des résultats (in)équitables.®

De nombreuses autres approches élargissent encore les parametres de I’évaluation des transports et de la prise de
décision. La méthodologie du rendement social de I'investissement, par exemple, attribue une valeur monétaire
aux impacts sociaux et environnementaux.'*® En réalisant des approximations financiéres qui ne sont
généralement pas valorisées par les mesures traditionnelles, cette approche est en mesure de calculer un triple
résultat.’>® ’approche de Hickman et Dean'>? est une analyse participative multicritéres — un processus en cing
étapes qui comprend (1) de multiples objectifs et critéres politiques orientés localement; (2) le développement
d’indicateurs de critéres; (3) la hiérarchisation par les parties prenantes des critéres et objectifs politiques
importants; (4) I'évaluation de I'impact des questions sociales, environnementales et économiques par les parties
prenantes; et (5) un débat final sur la politique publique. Be3inovi¢!>® met I'accent sur la résilience comme élément
clé de I’évaluation des transports, en pronant que les systemes de transport sont de plus en plus sujets a des
perturbations qui affectent la mobilité de la clientéle. Parmi les autres approches, citons les systemes d’évaluation
comparative,® I'utilisation des données de recensement!®! ou des enquétes fédérales,*%? la collaboration
régionale et organisationnelle,'® et des ensembles d’indicateurs de qualité plus intégrés et inclusifs.!>> Comme
I'indique notre étude de cas sur la Saskatchewan Transportation Corporation (STC), aujourd’hui fermée, le
«tableau de bord prospectif» a permis a la STC d’assurer le suivi de ses performances et ses progres dans la
réalisation d’une série d’objectifs sociaux, environnementaux et économiques.?’” Ensemble, ces approches
témoignent d’une évolution de la littérature vers une évaluation des transports qui prend en compte davantage
d’impacts et de voix.

Les menaces de la privatisation et de I'austérité

Malgré ce virage vers une politique et une évaluation des transports plus inclusives, la néolibéralisation continue
de menacer la réalisation de systémes de transport faciles d’accés, démocratiques et équitables.30:3573151,156,163 | 5
restructuration néolibérale —y compris les coupes gouvernementales et la régionalisation de la prestation de
services — a augmenté les besoins en transport dans de nombreuses communautés rurales et transféré les co(ts
(au sens large) sur les utilisatrices et utilisateurs.?> 6473 Ces lacunes dans la prestation de services publics sont
souvent comblées par des solutions privées. Mais alors que le secteur privé est censé résoudre les défaillances de
systémes publics sous-financés et inadéquats, dans bien des cas, 'immobilité et I'inégalité sont exacerbées.?*’
L'écart en matiere de services dans les zones rurales et les petites villes du Canada se creuse, car ces zones sont de
plus en plus isolées des services régionalisés.'®* Pour combler ces lacunes, des organisations bénévoles
interviennent, souvent en partenariat avec des fournisseurs de services non locaux. Par conséquent, les régions
rurales et les petites villes doivent faire appel a des compétences, des réseaux et des ressources externes.®* Cela
met en évidence le paradoxe néolibéral-capitaliste a I'ceuvre au Canada, a savoir une dualité inéquitable des
initiatives de transport. En méme temps que I'inattention fédérale et provinciale aux déficits de transport public et
privé entraine I'exclusion durable des communautés rurales et éloignées des ressources culturelles, sociales,
économiques et politiques, du capital et des occasions, des initiatives de transport des secteurs public et privé et la
construction de routes sont entreprises pour assurer |'extraction continue et le flux rural vers les villes des
ressources en capital qui sont dérivées de la production miniére et énergétique.® Bien que les droits d’accés des
industries privées soient maintenus, ceux des communautés rurales sont négligés.

Dize,*>! abordant spécifiquement des problémes de transport auxquels sont confrontés les personnes 4gées ou en
situation de handicap dans les communautés rurales américaines, observe que de nombreuses communautés
s’efforcent de relever les défis par I'entremise de systémes de transport bénévoles, en diversifiant leur
financement (notamment en demandant a la clientele de plaider en leur faveur et en présentant des statistiques
sur l'utilisation aux bailleurs de fonds), en faisant appel a des gestionnaires de la mobilité et a des formations sur
les voyages, et en coordonnant les programmes de transport régionaux entre les juridictions. La Kootenay
Carshare Cooperative, par exemple, exerce ses activités dans plusieurs collectivités dépourvues d’options de
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transport public et comble ainsi une lacune tout en proposant une solution de rechange a la propriété d’un
véhicule privé.%> De méme, les services de covoiturage comme Uber et Lyft sont considérés par certains comme
offrant une «nouvelle automobilité», fonctionnant dans les quartiers urbains, suburbains et méme ruraux pour
donner accés aux ressources et aux services qu’offre I'automobilité. >

Il est clair que ces solutions privées sont le résultat direct des choix qui privilégient I'automobilité et le profit privé
au détriment du bien public.”® Les mesures d’austérité et les politiques néolibérales ont rendu de plus en plus
nécessaire de prouver le mérite du transport public, souvent par I’entremise des modeles plus inclusifs décrits
dans la section ci-dessus.'>® En dépit de la prévalence des solutions privées, il existe toutefois des critiques
affirmant qu’elles érodent le rle de I'Etat, exercent une pression supplémentaire sur le secteur de I’économie
sociale et ménent 3 la dépriorisation d’un systéme de transport public équitable.3>73156 Une étude de I'influence
d’Uber au Ghana a démontré que I'«ubérisation» est une forme de gouvernance néolibérale dans laquelle le
secteur privé remplace le réle de I'Etat et devient 'arbitre des choix de transport et de citoyenneté.® Les
entreprises privées de covoiturage établissent les regles de leur industrie et, par extension, lorsqu’elles sont le seul
service de transport, celles de I'industrie dans son ensemble.3>73

On assiste a I'émergence d’une résistance a la néolibéralisation, non seulement par la participation du public et par
un transport plus équitable tels que décrits ci-dessus, mais aussi par le retour a la propriété publique et a la
créativité dans le secteur public.2%30731%6 Sterns et coll.??® décrivent plusieurs modéles de transport public
novateurs qui comblent les lacunes dans les zones rurales mal desservies. Hanna?® et Farmer3° affirment que le
retour croissant a la propriété publique met en évidence les lacunes des solutions privées et soutiennent que la
propriété publique locale a le potentiel d’étre plus stable économiquement, plus démocratique et plus équitable.
Wilt”® propose «un financement cohérent, une propriété publique et une planification de bon sens par les
personnes qui utilisent réellement les transports en commun»®® comme voie & suivre dans "avenir. Alors que les
modeéles privés tendent & profiter de plus en plus aux populations déja aisées,”® des transports publics équitables
peuvent non seulement bénéficier en priorité aux personnes les plus marginalisées, mais aussi, en tant
gu’infrastructure fondamentale pour accéder a d’autres ressources et services, contrecarrer de plus grandes
inégalités d’accés et d’inclusion.3

8. Mobilité et vie en situation de handicap; construction sociale des handicaps

«Ou aller quand on atteint la goutte d’eau qui fait déborder le vase et qu’on ne sait pas vers qui se tourner?»
— Transcrit d’une conversation avec les parties prenantes

Cette section vise a examiner les liens entre le transport accessible et les expériences des personnes en situation
de handicap vivant dans des communautés rurales et éloignées du Canada. Elle décrit le «handicap» comme une
construction sociale liée a une idéologie qui privilégie les personnes non handicapées et montre comment les

lacunes d’accessibilité empéchent la réalisation des capacités des personnes considérées comme «handicapées».

Le handicap en tant que construction sociale

La construction sociale du «handicap» fait partie d’une idéologie complexe liée a I'essor de I'industrialisation, au
développement de la science des statistiques et au mouvement eugéniste. 168 Le handicap n’est qu’une
dimension de 'identité parmi d’autres qui sous-tendent I'isolement social et la marginalisation,®® parce que les
vues dominantes du handicap sont liées a des idées de déficience humaine qui, a leur tour, ont historiquement
servi a valider et a établir «des hiérarchies sociales qui justifient le refus de la légitimité et de certains droits a des
individus ou a des groupes».'%%(P) Ay sujet des barriéres comportementales et environnementales associées, Mike
Oliver écrit:

Toutes les personnes en situation de handicap vivent le handicap comme une restriction sociale, que ces
restrictions soient la conséquence d’environnements batis inaccessibles, de notions douteuses de
I'intelligence et de la compétence sociale, de I'incapacité de la population générale a utiliser le langage des
signes, du manque de matériel de lecture en braille ou d’attitudes publiques hostiles a I’égard des
personnes présentant des handicaps non visibles,168(xV)
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Les personnes en situation de handicap continuent d’étre stigmatisées par le biais de récits dominants perpétués
par les institutions sociales (par exemple, I'éducation et les soins de santé), avec des ramifications dans les
politiques et les discours sociaux, y compris en matiére de transport.*’°

Le transport et les personnes en situation de handicap vivant en milieu rural au Canada

La littérature portant sur les transports spécifiquement congus pour étre accessibles aux personnes en situation de
handicap dans les zones rurales canadiennes est rare, mais quelques études signalent un manque de transports
ruraux accessibles et adaptés.!’! Les transports publics ruraux existants peuvent poser des obstacles, notamment
en ce qui concerne la fiabilité et la fréquence des services et, pour les personnes souffrant de troubles du
développement, les difficultés potentielles & comprendre les itinéraires des bus et a planifier les trajets.??® Les
transports, la ruralité et les handicaps sont inextricablement liés a d’autres aspects de la vie, comme les soins de
santé, la participation sociale, le logement, la pauvreté et la sécurité alimentaire. Par exemple, un rapport récent
sur le logement abordable a Clare, en Nouvelle-Ecosse, fait état de la nécessité d’une planification stratégique de
services intégrés comme les transports publics, le parc de logements abordables, les épiceries et les services
médicaux):

«Si le logement n’est pas bien intégré dans la communauté, les personnes a faible revenu finissent souvent
par vivre dans des zones ayant un acces restreint aux transports, aux réseaux de soutien social, aux services
communautaires et aux commodités. Ironiquement, il s’agit souvent des mémes populations a faible revenu
et plus vulnérables qui auraient le plus a gagner de I'accés a ces "biens publics" en termes de santé et de
résultats sociaux.»*72(P52:53)

Les personnes en situation de handicap et non handicapées qui ne peuvent pas se permettre de posséder ou
d’entretenir une voiture, ou qui ne peuvent pas conduire, se retrouvent quelque part dans le continuum du
désavantage en matiére de transport,’’® la situation elle-méme étant considérée comme invalidante.?’%7!

Les transports publics, qu’ils soient spécifiquement adaptés aux personnes en situation de handicap ou
universellement accessibles, sont perpétuellement sous-financés.*’* La Loi sur le Canada accessible adoptée en
2018, ne mentionne pas les transports publics, mais des fonds fédéraux sont périodiquement disponibles pour
soutenir des initiatives de transport.}”! Au moment de la rédaction du présent document, la Nouvelle-Ecosse,
I’Ontario et le Manitoba sont les seules provinces canadiennes dotées d’une législation sur I'accessibilité, les lois de
chaque province étant différentes en termes de portée et de stade d’élaboration. Des études sur I'Ontario, le
Manitoba et I’Americans with Disabilities Act réveélent que ces juridictions sont généralement laxistes dans
I'application de la réglementation.'’*17>176 | 3 Nouvelle-Ecosse est identifiée comme étant la plus progressiste et |a
mieux pourvue des quatre provinces de I'Atlantique en matiere de transport accessible, avec des programmes et
un financement pour soutenir les efforts communautaires remontant a 2005.17%-174

Si I'offre d’options de transport adaptées aux besoins des personnes en situation de handicap est considérée
comme positive, I'utilisation de services ségrégués, c’est-a-dire utilisés uniquement par ces personnes, est loin
d’étre optimale, et les supporters de ces services demandent qu’ils soient remplacés par des services universels.
La ou il existe, le transport rural congu pour étre accessible est colteux, prend de nombreuses formes et peut étre
problématique pour la clientéle.’”! Des modéles de transport accessible ont été élaborés et étudiés, comme Dial-A-
Ride a St Stephen, au Nouveau-Brunswick, et la Saskatchewan Transportation Company (STC), aujourd’hui fermée.

174

Transport, handicap et autres dimensions des identités

La littérature mettant en évidence les liens entre le transport, le handicap et I'invalidité manque souvent d’'une
analyse intersectionnelle approfondie, mais un nombre croissant de publications explorent I'influence des
dimensions de l'identité et des lieux sociaux. Par exemple, une étude menée auprés de femmes en situation de
handicap en Nouvelle-Ecosse établit une corrélation entre la disponibilité de moyens de transport accessibles et un
logement adéquat et abordable, 'emploi et la participation sociale.!”” Une autre étude révéle I'influence du
transport sur les décisions des femmes et leur capacité a participer a des recherches.?’® Une autre encore établit
un lien entre I'absence de moyens de transport et l'incidence de la violence familiale sur les femmes en situation
de handicap de la Nouvelle-Ecosse.'”

Ici aujourd’hui, ailleurs demain 30



De nombreux rapports sur les expériences des personnes en situation de handicap pendant la COVID-19 décrivent
les problémes cumulés de la pandémie dans la vie des femmes'® et de la population canadienne aveugle,
malvoyante et sourde et aveugle.’®! Avant la COVID-19, Levesquel’* a attiré I'attention sur les expériences de la
population acadienne en situation de handicap vivant dans trois petites communautés du Nouveau-Brunswick
pour qui le manque de transport accessible a considérablement affecté leur participation sociale, leur santé
émotionnelle et physique et leur accés aux services de soutien.

Le transport est lié a I'insécurité alimentaire, particulierement évidente lors des premiéres manifestations de la
COVID-19. Les populations des régions éloignées et rurales doivent faire face a des colts alimentaires élevés dans
le meilleur des cas, mais encore davantage pendant la pandémie.'® Nombreuses sont celles qui vivent avec un
faible revenu et beaucoup sont obligées de dépendre de |'aide au revenu provinciale, dont on sait qu’elle est
terriblement insuffisante sur le plan financier.1”” Les personnes en situation de handicap ont été parmi les
derniéeres a recevoir du gouvernement canadien un soutien au revenu lié a la pandémie, et ont d faire face a des
difficultés accrues en raison de 'augmentation du co(t des aliments, de la réduction des possibilités de
transport,'® et des restrictions additionnelles en matiére de santé publique.'8280

Plus généralement, des recherches visant I'amélioration de la convivialité des systémes de transport accessibles
pour la clentéle,'®317! ont mis "accent sur la technologie, notamment I'adoption d’un logiciel de systéme de
positionnement global (GPS) pratique pour les utilisateurs de téléphones mobiles,!8 et d’applications
spécifiquement congues pour aider les personnes aveugles et malvoyantes.'® La recherche a également étudié
I’aide apportée aux personnes ayant des difficultés cognitives, et celles qui souffrent de Iésions cérébrales.'8* Les
questions de sécurité concernant I'arrimage des passagers et des fauteuils roulants ont aussi été étudiées.'® La
littérature a identifié une lacune en matiére d’orientation et de solutions pour les personnes atteintes de démence
qui utilisent également des méthodes de déplacement indépendantes, notamment les transports publics.!84

L’avancement en age est positivement corrélé a I’acquisition de maladies et d’incapacités nouvelles,
additionnelles, et qui s’aggravent,*®®173 avec une préoccupation accrue pour la sécurité routiére associée 3 la
population croissante de conducteurs vieillissants.'®” La perte de la capacité de conduire peut étre désastreuse en
termes d’accés aux soins de santé, d’obtention de fournitures essentielles et de participation sociale.!8%187,188171 | 5
démographie des communautés rurales des provinces de I’Atlantique, par exemple, comprend une population
agée plus importante et qui croit plus rapidement que dans d’autres régions du Canada.'® Les politiques
soutenant le vieillissement a domicile et le nombre croissant de personnes agées vivant en milieu rural créent des
défis de prestation des services'’! et sont susceptibles d’entrainer une hausse de leur désavantage en matiére de
transport.

Le transport comme aide essentielle a 'accessibilité

Les impacts négatifs dans une zone rurale peuvent étre importants, au point de rendre nécessaire le
déménagement vers un lieu ol des transports accessibles sont disponibles.'®® Par exemple, certaines personnes
peuvent se retrouver dans l'incapacité de quitter leur domicile pendant une période prolongée.'’* L’ utilisation
d’options de transport actif comme la marche ou le vélo, encouragée dans la rhétorique environnementale,”® est
possible pour certaines personnes en situation de handicap, mais souvent négligée dans les messages
environnementaux. Pour d’autres, cependant, la mobilité non motorisée est impossible.8%174170 | grsque des
options de transport accessibles existent, les exigences procédurales telles que la réservation a I'avance et la
dépendance a I'égard des chauffeurs bénévoles peuvent poser des défis a la clientéle,'’* rendant impossibles les
décisions spontanées et les déplacements de derniere minute pour I'approvisionnement, les soins de santé ou les
événements sociaux.74

Il est démontré que les femmes non handicapées vivant en milieu rural sont victimes d’exclusion sociale en raison
de leur manque de moyens de transport.”* Cela peut avoir des répercussions sur leur santé mentale.’®! Les femmes
a faible revenu éprouvent des difficultés particuliéres, méme dans les ménages possédant une voiture.” Des liens
ont été établis entre les femmes vivant en milieu rural au Canada qui sont victimes du manque de moyens de
transport et le risque de violence familiale.!®%# Un rapport de 2020 sur les femmes en situation de handicap et la
violence familiale en Nouvelle-Ecosse met en évidence les obstacles qu’elles doivent affronter dans les
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communautés ol 'accés a un transport indépendant est inexistant ou limité et ou elles doivent parcourir de
longues distances pour trouver des maisons d’hébergement capables de les accueillir.t”®

Alors que les jeunes en situation de handicap disposent généralement d’autobus scolaires pour poursuivre leurs
études en toute sécurité, celles et ceux qui recherchent d’autres activités ou qui ont dépassé le stade de I'école
secondaire peuvent voir leurs possibilités grandement restreintes, si les moyens de transport leur font défaut.”*88
Ces jeunes peuvent se retrouver confinés dans un espace local limité, avec des possibilités restreintes de
socialisation, de loisirs et d’activités extrascolaires. Elles et ils sont susceptibles de subir de I’exclusion sociale?®3 et
plus susceptibles d’étre exclus des réseaux sociaux que leurs pairs.??? Les jeunes qui ont terminé I'école secondaire
peuvent également voir leurs réves de poursuivre leurs études ou de travailler réduits a néant.”**7>)

Des liens ont été établis entre les transports publics et la disponibilité d’aides-soignants ou de travailleuses de
soutien pour les personnes en situation de handicap. Le Danemark’? suggére que I'investissement dans des
transports publics accessibles pourrait éliminer la nécessité pour certaines personnes de vivre dans des
institutions, et réduire le besoin d’auxiliaires au soutien personnel. Les transports publics peuvent également avoir
un impact sur la capacité des personnes en situation de handicap qui n’ont pas les moyens de payer; toutes les
provinces ne couvrant pas ces types de services en totalité ou en partie.}”* Du point de vue des responsables des
soins et du soutien, dont beaucoup travaillent pour de faibles salaires, le manque de transports publics rend
impossible le déplacement des personnes en situation de handicap vivant dans des zones rurales.

9. Liens entre accessibilité, sécurité et violence

«Le long de 'autoroute des larmes, la violence définit les frontieres de I'inclusion et de I'exclusion,
de la personne et de I'exception, du colonisateur et du colonisé» 139(°307)

Les expériences de vulnérabilité dues a I'absence (ou la présence) de transports publics dans les zones rurales et
isolées présentent de multiples facettes. Certaines personnes sont touchées de maniere disproportionnée, et de
nombreux facteurs socioéconomiques s’entrecroisent avec les obstacles structurels et de service. Ces facteurs
sociaux exacerbent les expériences de vulnérabilité, de risque et de violence. Les vulnérabilités créent des risques,
révélés par I'examen de la violence interpersonnelle ou de celle vécue par les femmes et les filles autochtones
disparues et assassinées (FFADA). Bien que ces enjeux rendent les vulnérabilités plus évidentes, les modeles
historiques créés par le racisme, la colonisation et la citoyenneté illustrent les systémes de pouvoir a I'origine de
ces conditions. L’étude de cas suivante aborde la facon dont ces enjeux socioéconomiques et historiques affectent
les personnes vivant dans des lieux ruraux et éloignés. Ce cas, cependant, ne peut étre exploré par une approche
unique et, par conséquent, nous fournissons trois exemples pour introduire la complexité de ces enjeux a partir de
la littérature.

Le fossé urbain-rural: Expériences des personnes dgées en milieu rural

La littérature du monde entier met en évidence la fagon dont les transports influencent le mode de vie, le bien-
étre physique et la qualité de vie des personnes agées dans les zones rurales. En raison du manque de transports,
les personnes agées vivant dans des zones rurales et éloignées ont davantage de demandes de déplacement non
satisfaites et un plus grand nombre de voyages manqués que leurs homologues dans les zones urbaines.?*30131 En
outre, les personnes agées qui ne conduisent pas doivent faire face aux enjeux de transport public, y compris
I'acces, 'abordabilité, la fréquence, la disponibilité, I'efficacité, la pertinence, la cohérence, la connectivité et la
commodité.®* Les personnes agées qui ont des problémes de mobilité sont encore plus exclues par |'absence
d’abribus et de bancs, les trottoirs non praticables, les transports publics inaccessibles. Shirgoakar et coll.*3
suggerent de mettre I'accent sur la construction d’infrastructures et de réseaux de transport afin de répondre aux
besoins de transport stable et fiable et de permettre aux personnes agées des zones rurales de se rendre
régulierement a leurs rendez-vous médicaux, de bénéficier de services de santé essentiels, de participer a des
activités sociales et de satisfaire leurs besoins quotidiens, notamment en ce qui touche I'alimentation. L’étude
suggere également des réductions de tarifs pour contrer le désavantage en matiere de disponibilité des transports
et d’obstacles a I'acces. Cette réduction correspond a la baisse des revenus des ménages et a la répartition des
roles entre les genres, les femmes étant moins susceptibles de se déplacer pour des commodités ou des services
sociaux et quotidiens tels que les courses. Les facteurs qui influencent la capacité des personnes agées en milieu
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rural a se déplacer pour répondre a leurs besoins sont I'état de santé, la situation financiére, le handicap et le fait
de ne pas conduire. Des services tels que le transport adapté et d’autres options dans les zones urbaines qui
peuvent accueillir «un fauteuil roulant et d’autres aides a la marche» ne sont pas disponibles dans les zones
rurales.®® La disponibilité des services, les exigences sociales et les (in)capacités sont autant de considérations clés
pour les décisionnaires politiques qui veulent combler le fossé rural-urbain en matiére de transport. De nouvelles
solutions qui impliquent la participation des parties prenantes sont nécessaires.

Transport et travailleuses et travailleurs migrants

Bien que les politiques et les systemes de transport exacerbent la vulnérabilité des personnes migrantes, la
littérature est rare sur ce sujet. Une étude de Reid-Musson® sur les mobilités affectées par les facteurs
systémiques/inégalités souligne que les mobilités des travailleurs migrants sont définies et fortement corrélées a
leur lieu de travail. lls affirment que pour ces travailleuses et travailleurs, «les exclusions liées au transport ne sont
pas accidentelles — elles renforcent les hiérarchies de pouvoir existantes en matiere de race, de citoyenneté et de
classe, ainsi que les systémes d’exploitation du travail».***P321) Ay Canada, les données probantes sur la violence
que subissent les travailleurs migrants incluent la possibilité que les employeurs surfacturent le transport»,
puisque dans de nombreux cas, les personnes migrantes sont structurellement dépendantes des employeurs par la
nature méme de leurs contrats de travail. Pour cette population, la mobilité et la possession d’une voiture sont
prohibitives d’un point de vue logistique et financier, de sorte qu’elles et ils optent fréquemment pour la bicyclette
comme mode de transport, malgré les lieux ruraux autohégémoniques ou ils travaillent et ou la citoyenneté sociale
dépend de I'accés a un véhicule. Preibisch!®? souligne le fait que la main-d’ceuvre agricole migrante vit en milieu
rural, et doit faire face a la réalité politiquement produite du Canada rural ou «le transport est rare et colteux».
(P49) De bien des facons, les structures d’appartenance et la détention du pouvoir au sein d’un territoire sont
perpétuées par l'intersection du statut d’immigration et de I'emplacement rural; elles définissent qui se voit
accorder des droits, la sécurité et I'accés aux services. Ces droits font des personnes migrantes des étres
subordonnés. Comme Reid-Musson'®* Ia affirmé, pour les travailleuses et travailleurs temporaires, «les
(im)mobilités sont impliquées dans la fabrication de citoyens et de non-citoyens».3%) Le fait que le lieu dans
lequel cela se produit soit rural — et géographiquement et socialement exclu — ne passe pas inapergu. Les
expériences de décés ou d’accidents de personnes migrantes qui utilisent des bicyclettes sont courantes.®* Malgré
une littérature peu abondante, on sait que la classe sociale, le statut migratoire et la race sont des déterminants
importants d’un systéme de transport intégré.

Transport et femmes autochtones

L’expérience de la mobilité est inégale et ne peut étre généralisée a tous les groupes ou individus, et les politiques
ou les recherches qui adoptent une position homogene n’abordent pas la maniéere dont les inégalités sont
structurées par le transport ou son absence. Le cas de I'autoroute des larmes en est un exemple (voir I'étude de
cas). Les considérations sur la fagon dont nous répondons aux appels a I'action de la Commission Vérité et
Réconciliation (2015), qui réitérent que des allocations de ressources sires, accessibles et dignes sont des remedes
aux injustices passées, ne sont pas sans importance dans |'exploration de cette implication. Elles sont présentées
dans I'Enquéte nationale sur les FFADA.

«Les familles et les survivantes ont insisté dans I'Enquéte sur I'importance de la sécurité des transports pour
prévenir la mort et la disparition des femmes, des filles et des personnes bispirituelles autochtones. Par
conséquent, I’Appel a la justice 4.8 exige de tous les gouvernements qu’ils fournissent des moyens de
transport slrs et abordables aux femmes, aux filles et aux personnes bispirituelles autochtones, en
particulier dans les régions éloignées.»'%

L’autoroute des larmes était fréquemment utilisée pour I'auto-stop et elle constituait un lien essentiel pour relier
les communautés éloignées mal desservies par des services d’autobus sporadiques, coliteux et inégaux jusqu’a
tout récemment.?3® Jusqu’en 2021,'%5 cette région du nord de la Colombie-Britannique — comme la municipalité
régionale de Wood Buffalo, en Alberta, plus peuplée — était tres vulnérable en raison des limites des réseaux de
téléphonie cellulaire et de transport.'%® Décrite comme ayant «peu d’aires de repos, de refuges ou de services
d’urgence pour les auto-stoppeurs et autres voyageurs entre les communautés»'39(302) et des conditions sociales

Ici aujourd’hui, ailleurs demain 33



marquées par «des expériences de pauvreté, de chOmage et de possibilités d’éducation inadéquates, menant a la
marginalisation sociale et & un risque accru de violence»,'3304 "autoroute des larmes a été construite comme
d’autres endroits éloignés dans le Nord. On ne peut ignorer que ces reperes sont renforcés par une histoire

Etude de cas : Les problémes de sécurité dans les communautés isolées

Mona et Emily étaient deux jeunes femmes autochtones d’une communauté crie du nord. Elles luttaient
contre la toxicomanie et avaient récemment commencé des traitements réguliers a la méthadone. Elles
espéraient que les traitements les aideraient a mettre fin a leurs dépendances. Mais la méthadone devait leur
étre administrée quotidiennement par un prestataire médical agréé et I'endroit le plus proche pour y accéder
se trouvait a 40 km de leur communauté. Déterminées a régler leur probléme, mais n’ayant pas accés a un
moyen de transport, Mona et Emily ont commencé a faire de I'auto-stop tous les jours pour se rendre en ville.

Leur communauté disposait d’'une camionnette pour transporter les gens en ville, par exemple a des
rendez-vous, mais en raison de la stigmatisation sociale des toxicomanes, Mona et Emily n’étaient pas
autorisées a utiliser ce service. A un moment donné, un autobus desservait le troncon d’autoroute qu’elles
devaient emprunter, mais il avait été annulé par un gouvernement provincial. Sans autres options, I'auto-stop
sur I'autoroute isolée est devenu leur routine.

Selon Morton**?, la maniére dont le transport est construit, 'automobilité étant la norme, fait de I'auto-
stop une mobilité litigieuse qui est stigmatisée ou traitée comme indésirable. Si I'auto-stop devient indésirable,
il en va de méme pour 'autoroute déserte ou I'espace dans lequel il se produit. «Les femmes sans voiture font
de I'auto-stop comme moyen d’accéder a la sphere privilégiée de I'automobilité. Tant que les problemes
systémiques d’acces a la mobilité et aux services ne seront pas résolus, les femmes continueront a courir des
risques.»2°P28%) Cecj est particulierement vrai pour les femmes autochtones des régions éloignées du Canada
«Les femmes autochtones se déplacent fréquemment le long de I'autoroute pour accéder aux services sociaux,
notamment les maisons d’hébergement, les services d’emploi, les services de santé et I'éducation.»3°(305)

Il est clair que Mona et Emily ont vécu de multiples expériences de vulnérabilité qui mettaient leur
sécurité en danger; cela rendait les enjeux physiques de leur mobilité élevés, y compris le risque de blessure,
de mort ou la possibilité qu’elles deviennent des statistiques en tant que femmes autochtones disparues.?!
Leur situation de consommatrices de drogue et de jeunes femmes autochtones sans véhicule les excluait
encore plus socialement et les privait de leur droit a |a prise de décision.?’> Mona et Emily se savaient
stigmatisées. Elles ont compris, a partir de leurs expériences de vie, qu’elles avaient été construites comme des
«victimes consentantes» qui méritaient la violence en raison de leurs «choix de vie»'’, mais les attitudes
coloniales et racistes et les inégalités sociales qui ont alimenté la violence a leur encontre et a I'encontre
d’autres femmes et filles autochtones ne figurent pas dans I’histoire.**®

La facon dont la sécurité est liée a des marqueurs d’identité tels que le genre, la race, la classe sociale,
I’age et la géographie contribue a la vulnérabilité des femmes et des filles disparues et assassinées dans des
lieux isolés.'®8 La situation de Mona et d’Emily était semblable 3 celle d’autres femmes et filles le long de
I’'autoroute des larmes — un trongon de route éloigné du nord de la Colombie-Britannique ou des dizaines de
femmes, principalement autochtones, ont disparu ou ont été retrouvées mortes. Le manque de services le long
de ce trongon d’autoroute isolé est bien documenté, tout comme les nombreuses vies perdues par les
personnes qui ont tenté d’y faire de I'auto-stop. Aprées plus d’une décennie de campagnes, d’études et un
symposium organisé par six groupes des Premiéres nations de la Colombie-Britannique (2013), en plus des
recommandations du rapport de I'Enquéte nationale sur les femmes autochtones disparues et assassinées
(2012), et la fermeture de Greyhound Canada, un service d’autobus a été lancé en 2021 par le gouvernement
de la Colombie-Britannique.2%

Pour Emily et Mona, c¢’était trop peu, trop tard.

Cette étude de cas a été développée et adaptée a partir de la littérature et d’une expérience personnelle
(Hanson) apres avoir pris des autostoppeuses autochtones sur une autoroute isolée.
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coloniale qui a déterminé, et a certaines périodes légalement limité, la mobilité des Autochtones. Par exemple, la
Loi sur les Indiens de 1876 contrdlait les déplacements des Autochtones hors des réserves. L'histoire coloniale a
fait des femmes autochtones des «victimes consentantes» qui méritent la violence a laquelle elles sont
confrontées en raison de leurs «choix de vie».'®’

Tallman®®® a analysé les différentes approches de la sécurité et de 'insécurité dans le cas de I'autoroute des
larmes. Ce faisant, elle affirme qu’en cherchant a dépasser les notions traditionnelles et réalistes de la sécurité qui
se concentrent uniquement sur I’Etat et son territoire, la violence structurelle et les expériences des citoyennes et
citoyens au sein de cet espace sont mises a mal. Elle définit I'autoroute des larmes comme un «site de sécurité» et
révele la tension qui existe entre les conceptions traditionnelles (police et gouvernement) et les approches
féministes et autochtones critiques de la sécurité.'®®?? La premiére répond aux questions de sécurité et de siireté
en tirant parti de ressources et de résultats quantifiables tels que les enquétes, le financement et les politiques,
tandis que la seconde valorise une sécurité et une réponse bien équilibrées, décoloniales et communautaires.!%®

L’analyse de Tallman souligne I'importance des initiatives qui tiennent compte des besoins et des désirs des
communautés lorsqu’elles répondent aux questions de transport, de sécurité, de protection et de FFADA. Cette
analyse offre un apergu de mesures pouvant étre prises pour mettre en ceuvre des politiques et des initiatives
culturellement informées qui offrent des options de transport sécuritaires, accessibles et durables.

La violence entre partenaires intimes (VPI) dans les communautés rurales et nordiques

Les régions rurales présentent «des défis particuliers pour les personnes qui sont incapables de partir», et «la
rareté des transports publics, les distances entre les lieux et les longs délais d’intervention des services d’urgence
peuvent empécher les victimes de fuir».1%?(P56%) Cette situation est exacerbée pour les femmes des communautés
nordiques.?® Le manque de ressources est aggravé par le manque de services intégrés tels que les services de
garde, les services aux victimes, les solutions de rechange a la GRC, le transport, les emplois, le logement, les
maisons d’hébergement et 'information sur la VP1.290(P4072) | e fait que la plupart des victimes de VPI sont des
femmes identifie le genre comme un «axe clé de I'inégalité en termes de capacité et de ressources de
mobilité».1%°P569) Feller écrit que le manque d’infrastructure et de services de transport intégrés place les
travailleuses de services dans des positions de vulnérabilité, car ils évitent aux femmes qui fuient la VPI de voyager
dans des conditions dangereuses ou dans I'obscurité.?° A moins que les structures qui créent les inégalités ne
soient abordées, les obstacles et les luttes auxquels font face quotidiennement les personnes et les fournisseurs de
services ne cesseront pas.

10. Principaux effets des transports sur la santé publique

«Lorsque les gens doivent prendre I'avion pour accéder a des services tels que des soins de santé,
vous "perdez un membre de la famille pendant un certain temps".» — Transcrit de la conversation
avec les parties prenantes

Notre examen de la littérature canadienne en matiere de recherche et de politiques a révélé que les effets
structurants du transport et de la mobilité sur I'accés a des services de santé et aux résultats en matiere de santé
sont trés peu étudiés. En raison de ces lacunes de la recherche, les liens directs, déterminants et causaux entre la
mobilité et les indicateurs de santé des communautés rurales et éloignées, ainsi que les inégalités et les disparités,
en particulier entre les zones rurales et urbaines, restent sous-estimés et largement hors de vue. Les conséquences
du manque ou de I'absence de transport et de mobilité exercent des effets sismiques sur la santé. Ces effets sont
mal pris en compte dans les recherches nationales, provinciales et communautaires, et représentent donc des
occasions manquées cruciales pour I'acquisition de connaissances et la mise en ceuvre de réformes dans les
régions rurales et éloignées.

La documentation confirme que le Canada n’a pas adéquatement reconnu la nature fondamentale des droits et de
I'acces a la mobilité et au transport pour atteindre I’équité en matiere de santé. Dans le domaine de la santé
publique, cette approche conceptuelle exige de «valoriser tout le monde de la méme maniere en déployant des
efforts sociétaux ciblés et continus pour remédier aux inégalités évitables... [et] aux injustices, et pour éliminer les
disparités en matiére de santé et de soins de santé.»?**?72 Le Canada n’a pas non plus tenu compte de maniére
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adéquate des séquelles médicales, du temps et de I'énergie perdus en raison des obstacles au transport et a la
mobilité vers les services de santé. L'insuffisance et I'absence de transport limitent considérablement I'acces des
personnes vivant en milieu rural et éloigné a des soins primaires, spécialisés et d’urgence efficaces en temps
opportun. Alors que Kamboj, Jackson et Babenko-Mould'?* décrivent comment le manque de moyens de transport
fiables a entrainé des traitements manqués et des retards, ou des difficultés apres le traitement par impossibilité
de rentrer chez eux, Del Rio et coll.2% confirment que «manquer les rendez-vous [est] un probléme majeur,»®*?)
notamment en raison de la distance a parcourir entre zones rurales et éloignées et services de santé périurbains et
urbains. La COVID-19 a mis en lumiere les précarités de santé et médicales endurées par les communautés rurales
et éloignées. Le réseau ontarien de traitement du VIH reconnait explicitement les complications pour la santé que
représentent les difficultés a accéder aux centres de dépistage, la rareté des prestataires de soins, les longues
distances a parcourir, la capacité moindre de participer a des groupes de soutien en face a face [et] aux soins
médicaux.20

L'insuffisance ou I'absence de transports entrainent I'augmentation de fagon parfois dramatique des taux de
morbidité et de mortalité. Hamadani?®” explique comment le taux de décés comparativement plus élevé chez les
personnes transférées du Nord du Québec, par rapport a celles transférées dans la région métropolitaine de
Montréal, reflete les défis posés par I'acces tardif au transport et aux soins avancés; plus précisément, les patients
du Nord du Québec connaissent plus de complications que les patients transportés localement. Hamadani conclut
que la combinaison de blessures graves, de trajets plus longs et d’un acces plus difficile aux soins définitifs
précoces entraine des conditions plus complexes, un taux de complications plus élevé et des hospitalisations plus
longues.2%’

Il importe de noter que méme les efforts visant a réduire les distances géographiques entre les personnes et les
services peuvent causer des complications pour la santé et le bien-&tre. Par exemple, Lawford et coll.?%® confirment
comment les femmes des Premiéres nations sont isolées, marginalisées et rendues plus vulnérables lorsqu’elles
sont évacuées vers Winnipeg pour y recevoir des soins de maternité, car elles sont alors privées du soutien et des
savoirs de leur communauté. Malgré les efforts notables déployés pour utiliser la télésanté et la cybersanté
comme moyens d'atténuer la distance entre les personnes et les soins, en tant qu’interventions autonomes, elles
sont insuffisantes pour relever et réduire la majeure partie des défis a I'origine des inégalités entre zones rurales et
urbaines.?? Lorsque les besoins de transport liés a la santé ne sont pas satisfaits, les communautés doivent trouver
des solutions locales, dont certaines impliquent des changements de vie radicaux. Par exemple, Hansen et coll.?%°
notent que des personnes agées «ont discuté de la nécessité de déménager» pour se rapprocher des services
médicaux.

Les retards dans |'accés aux services ne se traduisent pas seulement par des besoins de santé non satisfaits et des
résultats dégradés ou médiocres; ils contribuent également au poids de la souffrance sociale des personnes
éloignées des soins nécessaires.'?>2% Nous définissons ici la souffrance sociale comme prenant des formes
phénoménologiques, psychosociales et physiques, et nous attirons I'attention sur la maniére dont elle aggrave et
complique les expériences de souffrance médicale et de traumatisme. Par exemple, Kamboj, Jackson et Babenko!?*
ont constaté que le manque de fiabilité des transports avait des effets négatifs sur la santé, notamment des
sentiments de tristesse, de colere, de frustration et d’anxiété.

L’éloignement ou I'exclusion des services médicaux est en corrélation avec |'expérience de I'isolement et de
I’exclusion sociale: ensemble, ils générent et exacerbent les expériences individuelles et collectives de souffrance
sociale. Lutz?*! fait remarquer que la géographie rurale, la dépendance a I’égard de I'automobile, la diminution du
nombre de bénévoles et la régionalisation des services influencent la mobilité des personnes agées en milieu rural
et ont un impact sur leur risque d’exclusion sociale, d’isolement, de dépression et de problemes de santé. Hansen
et coll.?!° confirment, en soulighant comment «le manque de modes de transport alternatifs dans les zones rurales
désavantage les populations et les lieux, qui deviennent plus a risque d’isolement social et de déclin de la santé»®
(voir également 1%21%:205) Ces constatations montrent les répercussions du manque de transports publics et des
déplacements en véhicules privés sur la santé mentale et la socialisation. La perte de mobilité et d’autonomie des
personnes agées est qualifiée de «bouleversante/traumatisante».?1% Ces lacunes ont des impacts divers et
radiatifs. Howard et coll.?* abordent la maniére dont les difficultés et les colts de transport pésent aussi sur la
famille des personnes qui regoivent des soins de santé.
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Il est a remarquer que les insuffisances et les barrieres en matiere de transport sanitaire dans les régions rurales et
éloignées, ainsi que leurs innombrables conséquences indésirables, sont endurées de fagon disproportionnée par
les minorités visibles et racisées du Canada. La précarité des personnes vivant en milieu rural et isolé est encore
aggravée si elles appartiennent a un groupe visible ou minoritaire. Par exemple, King et Dabelko-Schoeny*
abordent les défis posés par les difficultés de transport pour les personnes LGBTQ+ agées, pour qui les contraintes
de mobilité exacerbent les expériences d’isolement et de manque de connexion et le sentiment d’appartenance.

Sur la base de ces résultats, nous théorisons la mobilité et le transport comme des déterminants structurels de la
santé qui sont essentiels plutot qu’accessoires. Les déterminants structurels comprennent «les processus de
gouvernance, les politiques économiques et sociales»?*("?) qui déterminent la distribution des ressources et des
avantages en fonction non seulement des catégories d’identité et de statut, mais aussi du lieu de résidence. En
fagonnant la nature et la prestation des services de santé, la mobilité et le transport jouent un réle important dans
les inégalités en matiére de santé entre les personnes, les quartiers et les localités.?'> Ainsi, les contraintes de
mobilité et de transport dans les zones rurales et éloignées sont génératrices de désavantages structurels, ou de
désavantages subis par les personnes, les groupes et les communautés en raison des relations sociales d’inégalité
et des modes de fonctionnement de la société qui en résulte. Ces contraintes de mobilité et de transport
exacerbent les vulnérabilités, une position sociale qui peut entrainer des difficultés et des menaces majeures pour
soi-méme, sa famille et sa communauté?!® en raison de ressources en capital insuffisantes, mais aussi, selon nous,
du manque de droits a la mobilité.

En fin de compte, la recherche confirme que les disparités sanitaires entre zones rurales et urbaines ne sont pas
naturelles, mais induites par la politique: les déficits de transport et leurs impacts correspondants sur la mobilité
sont le résultat de choix politiques fondés sur 'idéologie.3? Plus précisément, il s’agit de mesures d’austérité
néolibérales qui se traduisent par: i) la réduction des transports publics et la fermeture de lignes, ii) la fermeture
d’hépitaux et de cliniques périphériques et satellites, et iii) la centralisation et la surconcentration de nombreux
services médicaux essentiels et spécialisés dans les centres urbains. Dans leur ensemble, les impacts et les
résultats sur la santé de fermetures telles que celle de la STC, par exemple, sont «divers [et ressentis] a différents
niveaux, notamment individuel, familial, communautaire et macroéconomique», un phénomeéne qu’Alhassan et
coll. qualifient de «toile de la dépossession».*

En fagconnant les pratiques, la qualité et les résultats associés a la vie et a la santé personnelles et collectives, et en
reliant les populations des régions rurales et éloignées aux ressources et aux possibilités de soins de santé au-dela
des communautés dans lesquelles elles vivent, les transports sont essentiels au bien-étre. Glazener et coll.?Y’
parlent de I'interdépendance entre les «voies reliant le transport a la santé» et les formes de «connectivité sociale,
d’indépendance, d’activité physique et d’acces».

MOBILISATION DES CONNAISSANCES

Ici aujourd’hui, agilleurs demain: Le transport public et les vulnérabilités dans les régions rurales et éloignées du
Canada, prévoit produire quatre résultats de connaissances clés visant a faciliter I'engagement avec une variété de
parties prenantes: un rapport de recherche, des fiches d’information, un webinaire et des interviews pour les
radios communautaires. Les invitations a participer a un webinaire rural en tant que panélistes, ainsi qu’a une
conférence a I'Université McGill, indiquent que notre travail pourrait susciter un intérét beaucoup plus large que
prévu. Nous avons également élaboré une proposition de participation a la réunion des géographes nordiques en
Finlande. L’offre de nos documents en francais et en anglais les rend accessibles a un public plus vaste. Nos
résultats seront diffusés en ligne, dans les médias sociaux, a la radio communautaire et dans la presse écrite, a la
fois par I’équipe de recherche et avec I'aide de I'Institut canadien de recherches sur les femmes (CRIAW-ICREF) et
des parties prenantes a la Conversation. CRIAW-ICREF constitue une excellente plateforme pour soutenir nos
efforts de mobilisation des connaissances en raison de son réseau national réputé d’universitaires et
d’organisations communautaires qui s’intéressent a I'intersectionnalité??® en tant qu’approche des services publics,
et en raison de son expertise dans la production de produits de connaissances accessibles.
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Les conclusions du présent projet de synthese des connaissances encourageront les équipes de recherche (au sein
des universités, des communautés, des gouvernements et des organisations sociales) a considérer la mobilité, les
transports publics et les groupes vulnérables comme des intersections importantes pour le développement des
transports dans les régions rurales et éloignées du Canada. Enfin, et surtout, notre travail (y compris les
conversations avec les parties prenantes et I'utilisation de la littérature grise) nous a permis de reconnaitre,
d’évaluer de fagon critique et d’intégrer des savoirs provenant de sources rurales, autochtones, universitaires et de
développement international,??! ainsi que de modéliser une approche inclusive et itérative qui rassemble des
visions du monde et des méthodologies disparates.! La littérature grise issue par exemple du développement
international ou des médias autochtones nationaux, a permis de reconnaitre des formes de connaissances non
occidentales ou non académiques qui nous ont ouvert des perspectives qui n’auraient peut-étre pas été prises en
compte autrement. Les personnes représentants des groupes qui font partie de la conversation avec les parties
prenantes du début du projet et du webinaire prévu pour I'hiver 2022, permettront d’approfondir les relations
entre les communautés et les universités et, surtout, de forger des réseaux qui faciliteront I'intégration des enjeux
de vulnérabilité et de mobilité dans les régions rurales et éloignées au centre des recherches, des politiques
publiques et de I'engagement communautaire.

Notre calendrier de mobilisation des connaissances suit généralement I'achévement du rapport final et se poursuit
au-dela de la fin du projet au printemps 2022, par exemple, par des conférences, des articles et la diffusion du
rapport et des fiches d’information par I'intermédiaire de CRIAW-ICREF, de groupes de parties prenantes et
d’autres réseaux développés par le projet. Enfin, la radio communautaire offre des possibilités régionales gratuites
et largement partagées pour la diffusion des projets.

Les conversations finales avec les parties prenantes — et le webinaire de I’hiver 2022 — réuniront les 10 personnes
qui ont participé a la conversation au début du projet. Nous prévoyons susciter I'intérét de ministeres et
d’organismes des gouvernements fédéral et provinciaux, notamment: Affaires autochtones et du Nord; Femmes et
égalité des genres Canada; Patrimoine Canada; Environnement Canada; ministéres provinciaux ayant des mandats
pour la fonction publique, le développement rural, 'emploi et le développement social, Postes Canada et les
services sociaux.

RECOMMANDATIONS

«La politique de transport doit répondre a certaines normes minimales d’accés et offrir des possibilités de
déplacement aux plus marginalisés si elle doit étre considérée comme juste»'05(P181)

Orientations futures de la recherche et des politiques

La plupart des recherches universitaires et des évaluations de politiques sur les désavantages liés au transport se
concentrent uniquement sur les résultats économiques, et négligent complétement les nombreuses autres spheres
de la vie impactées par le transport. De nombreux groupes sont oubliés dans la littérature, notamment les éléves
des colléeges communautaires, les travailleurs agricoles saisonniers, les meres qui ne conduisent pas, etc. Il reste
encore beaucoup a faire pour analyser I'expérience de I'exclusion sociale liée au transport dans différents
contextes et diverses localités. En outre, les politiques actuelles, généralement basées sur I'emplacement, traitent
la clientele des transports comme un groupe homogene et ne tiennent pas compte des différences (age, genre,
capacité, etc.) pour répondre aux besoins de mobilité. Cette approche présente I'exclusion de maniére binaire —
soit on est exclu, soit on ne I'est pas — et néglige complétement les gradients d’inégalité comme les identités
intersectionnelles et les différents niveaux de désavantage en matiére de transport. Les solutions durables a long
terme vont demeurer inaccessibles si I'on ne tient pas compte de ces différences complexes. Les politiques, études
et évaluations doivent donc approfondir leur connaissance des impacts différentiels des désavantages liés au
transport.

Le transport (ou son absence) a de multiples conséquences, notamment sur la qualité de vie, les chances de
réussite, les capacités, les choix, la citoyenneté et I'autonomie. Les interactions entre les facteurs
individuels/groupes (age, handicap, revenu, localisation spatiale, etc.) et les facteurs structurels, politiques,
économiques et culturels a I'échelle macro (politique des transports, infrastructure des transports, migration, etc.),

Ici aujourd’hui, ailleurs demain 38



sont si multiples que ces facteurs individuels et structurels sont inextricablement liés. Ainsi, le succés du transport
équitable ne peut reposer que sur une approche interconnectée qui implique une coordination dans une variété
de secteurs, y compris le logement, la santé, I'éducation, le bien-étre, la planification des politiques, I'ingénierie,
etc., en mettant I'exclusion sociale au premier plan dans le développement et la mise en ceuvre des politiques et
des programmes.

Cet examen a montré la nécessité d'une recherche sur le transport en milieu rural et éloigné qui soit plus
intersectionnelle, axée sur I'équité et orientée vers la société. Le manque de ressources et de recherches sur la
pauvreté des transports, le désavantage des transports et I’exclusion sociale liée au transport dans un contexte
néolibéral et d'austérité a pour conséquence de faire porter la responsabilité de I'inclusion sur les exclus. La
littérature s'accorde a dire que I'exclusion est structurelle, sociétale et culturelle, et qu'il faudra un effort
pluridisciplinaire pour répondre a ces besoins. Il n’existe pas de solution unique pour lutter contre I’exclusion liée
au transport. La planification doit étre coordonnée entre les différents secteurs, les localités et le pays tout entier.
La reconnaissance de la maniere dont le transport peut favoriser la cohésion sociale, les capacités et I'autonomie
est nécessaire pour aborder les nombreux problémes décrits ici. Cela inclut des politiques et des décisions en
matiére d’infrastructures tenant compte également des relations entre les lieux et les personnes. Actuellement, la
littérature révele que les personnes qui ne vivent pas en ville et ne possédent pas de voiture souffrent
énormément des politiques et infrastructures de transport centrées sur I'automobile et fondées sur I’économie.

Dans la lignée des initiatives de justice en matiere de mobilité qui demandent que «la reconnaissance, la
participation, la délibération et I'équité procédurale fassent I'objet de discussions, d’ajustements et de
réparations»,®?® notre recherche vise a élargir le financement fédéral pour les recherches progressistes axées sur
les communautés et les lieux qui utilisent des méthodologies innovantes, coopératives, orientées vers |'action et
décolonisatrices (voir 218(p3),96,108,213(p93),101) 1o r &tudier la mobilité inégale et les divers impacts des transports sur
des groupes sociaux et des collectifs spécifiques. Ce travail soutient explicitement les efforts visant a «développer
un sens plus holistique des ramifications éventuelles d’injustice environnementale d’une politique, d’un
programme ou d’un projet proposé [et] évaluer les compromis inévitables qui surviennent lorsqu’un
investissement dans les transports est effectué»?2*8(),

Nous appelons également a la reconnaissance du fait que les lieux vulnérables rendent les gens vulnérables (et
vice versa). L'éloignement est un état socialement construit. Aucun lieu n'est naturellement éloigné - c'est la faute
des infrastructures et du manque de priorité politique pour investir dans la connexion des lieux et des personnes
«éloignés». L'inaction quant a la fourniture de transports publics constitue un choix politique qui individualise,
banalise et naturalise la vulnérabilité et s’écarte des engagements antérieurs du gouvernement, tels que les droits
humains (le droit de circuler), I’égalité de traitement quel que soit le lieu de résidence, le développement social
dans les régions rurales et éloignées et le bien-étre des Autochtones (engagements relatifs aux FFADA), ainsi que
les appels a I'action du rapport Vérité et Réconciliation.!*! Les appels ont réaffirmé que I'allocation de ressources
sécuritaires, accessibles et dignes peut remédier a I'injustice passée. L’absence de représentation des zones rurales
et éloignées est plus que flagrante dans les centaines de sources examinées pour cette étude. Compte tenu de ce
qui préceéde, les futures recherches doivent s’efforcer d’'impliquer davantage les populations et les lieux dans une
recherche dirigée par la communauté, et si possible, participative.

Considérations relatives a I’approche de la recherche

1. Faire connaitre la voix et I'agentivité des populations rurales et isolées, en particulier des personnes
marginalisées. Utiliser des méthodologies participatives et interdisciplinaires dans la recherche
communautaire afin de refléter les besoins hétérogenes de différents lieux et positions sociales individuelles.

2. Examiner les besoins a I’échelle locale pour inventorier les enjeux particuliers de la région en matiere de
transport et identifier les populations locales et les sources de désavantage en la matiere. Il s’agit d’éviter de
considérer les besoins de transport en milieu rural comme homogenes. Nous suggérons des approches
intersectionnelles et de tenir compte des impacts différentiels.

3. Employer des méthodologies et des formes de praxis décolonisantes dans le cadre de la recherche sur les
expériences et les besoins des communautés minoritaires, racisées et autochtones en matiére de mobilité et
de transport.
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4.

Soutenir les recherches interdisciplinaires qui théorisent I'acces et la mobilité a une myriade de niveaux
(local, régional, national) et mobiliser les résultats de la recherche sur les transports pour guider les politiques
et la prise de décision.

A. Recommandations politiques

Comprendre les besoins de la communauté

1.

Inclure la communauté dans la planification, I’évaluation et le suivi des transports publics afin de s’assurer
que la politique de transport répond a leurs préoccupations et leurs besoins réels. Cette inclusion doit
comprendre des processus et des voix de personnes normalement privées de leurs droits par le manque de
transport, par exemple, les personnes en situation de handicap.

Eviter de considérer les besoins en matiére de transport comme homogeénes; tenir compte des impacts
différentiels en fonction du genre, de I'age, des capacités, des revenus et de I'origine migratoire pour
répondre aux besoins de mobilité.

Mettre en place des plateformes ou des conseils consultatifs citoyens afin que les communautés puissent
exprimer leurs préoccupations et leurs besoins en matiere de transport.

Eviter les solutions superficielles qui profitent & de petits groupes et risquent de soulever les communautés
les unes contre les autres. Par exemple, une entreprise de transport privé gérée par un groupe religieux, ou
un service qui n’est accessible qu’aux riches.

Offre de transport, mobilité et justice

1.

Concevoir des infrastructures de transport public physiquement accessibles qui soutiennent les personnes
ayant un handicap physique.

Mettre en ceuvre des politiques de transport qui reconnaissent la complexité des handicaps et soutiennent
les personnes en situation de handicap physique ou cognitif.

Améliorer le niveau de service, d’éducation et de soutien pour les personnes agées, souffrant de troubles
cognitifs ou confrontées a des barriéres culturelles ou linguistiques.

Explorer les avantages offerts par les solutions axées sur le transport en commun et le transport adapté a la
demande pour les personnes et les communautés privées de services et de droits en matiére de mobilité et
de transport. Faciliter la coordination intervilles et interagence dans la fourniture de transports publics.
Coordonner le transport aux paliers national et local.

Axer le développement des transports publics ruraux sur une desserte cohérente de I'éducation, des loisirs et
des activités sociales; développer des itinéraires et des services qui permettent d’accéder a d’autres biens
sociaux publics.

Création et modification des infrastructures de transport

1.

Reconnaitre que les transports dans les zones rurales et éloignées sont des infrastructures essentielles
nécessaires a la réalisation des services de base universels et des capacités individuelles, et s’engager a
développer des transports publics qui relient les personnes et les lieux, en particulier les personnes a faibles
revenus et les communautés non urbaines.

Soutenir le développement de réseaux locaux, interurbains et interprovinciaux dans le cadre d’un systeme
national de transports multimodaux abordables, accessibles, sécuritaires, fiables, rapides et rentables, afin de
faciliter 'autonomie dans I'emploi du temps et les choix en matiéere de travail, d’éducation, de socialisation et
d’activité économique.

Mettre les options non-automobiles et les transports publics au coeur de la politique et des infrastructures de
transport.

Promouvoir les services d’autobus publics et lutter contre les stigmates qui découragent les gens d’utiliser ces
services.

Intégrer des services tels que la téléphonie cellulaire, I'entretien des routes, des centres de services et des
services d’urgence sur les routes reliant les zones éloignées et rurales aux centres urbains.
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Fournir de généreuses subventions pour les transports publics, y compris les services de vélo et de
covoiturage, afin de réduire les obstacles financiers pour tout le monde, en particulier pour les personnes et
les communautés a faibles revenus.

Développer un systeme national de transport public qui soit abordable, accessible, fiable et sécuritaire.
Mettre en place des infrastructures de transport qui utilisent des approches globales de suivi et d’évaluation
allant au-dela des indicateurs économiques en vue de cibler plus largement les impacts sociaux et
environnementaux de la politique de transport.

Rechercher des solutions durables et a long terme qui tiennent compte de la complexité et de la diversité des
besoins en matiere de transport.

Considérations Iégislatives et autres considérations gouvernementales

1.

Exhorter les gouvernements provinciaux a soutenir et a développer la législation canadienne sur les
transports.

S’engager a I'échelle nationale a respecter la position internationale du Canada en matiére de mobilité et de
transport.

Accroitre le financement fédéral de la recherche communautaire qui utilise des méthodologies innovantes,
coopératives, orientées vers |'action et la décolonisation pour étudier les impacts inégaux de la mobilité et
des transports sur des groupes sociaux et des collectifs spécifiques.

Rejeter les approches d’austérité en matiere de financement des transports publics dans les régions rurales et
éloignées, en reconnaissance du réle essentiel joué par les infrastructures de transport et de mobilité.

La littérature analysée pour cette étude a suggéré plusieurs changements dans les politiques et la recherche. En
raison des lacunes existantes, la présente étude met également I'accent sur les futurs domaines de recherche.

B. Avenir de la recherche

1.

10.

Les besoins de transport des populations rurales et isolées qui ont été largement ignorés par la recherche
jusqu’a présent, notamment les jeunes, les personnes agées, en situation de handicap, au chomage,
travailleuses migrantes et a revenus faibles ou sporadiques.

Les significations sociales, culturelles, économiques et politiques que les personnes et les collectifs attribuent
aux domaines de la mobilité et du transport, ou leurs expériences dans ces domaines.

Le transport dans les contextes ruraux et éloignés; production de données empiriques qui confirment ou
contestent les maniéres spécifiques dont les infrastructures de transport soutiennent les communautés
rurales ou les empéchent de prospérer.

Explorer comment le genre, la race, la classe, la situation géographique, etc. se croisent et faconnent la
mobilité spatiale, le transport et la justice en matiere de transport.

Etudes approfondies sur les infrastructures, les services et les possibilités de transport dans les contextes
autochtones (éloignés et ruraux).

Roéle des transports dans la création d’une citoyenneté active et du «droit a la ville» et a des lieux ruraux de
qualité.

Comment les changements dans la politique des transports peuvent maximiser les avantages sociaux pour les
populations et les lieux vulnérables; explorer des recherches sur les implications de la privatisation des
transports, en mettant 'accent sur la sécurité, le caractére abordable, I'acces et la qualité.

Role joué par les technologies émergentes dans la réalisation des réformes et de la justice en matiere de
mobilité et de transport.

Etudes des liens entre la violence, la sécurité et I'intersectionnalité dans le contexte du transport en zones
rurales et éloignées.

Impacts structurants des opportunités et contraintes de la mobilité et du transport sur les communautés
rurales et éloignées, notamment quant a la maniere sont affectés le paysage des systemes de soins de santé
et la fourniture de services, et produisent des disparités et des inégalités dans les résultats

des soins de santé. 1 h l'ﬂia‘ wavam

—=
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