Ici aujourd’hui, ailleurs demain : le transport public et les vulnérabilités dans les régions rurales et éloignées

FEUILLET D’INFO 3 :

L’EQUITE EN MATIERE DE TRANSPORT PAR LA PARTICIPATION
DU PUBLIC

Ce feuillet d’information est le troisieme d’une série de quatre feuillets produits par I'étude intitulée Ici aujourd’hui, ailleurs
demain : le transport public et les vulnérabilités dans les régions rurales et éloignées du Canada. Ce projet de synthése des
connaissances a été guidé par la question clé suivante : Comment la présence ou I'absence de transports publics contribue-t-elle a
la vulnérabilité des personnes dans les lieux ruraux et éloignés ? Cette étude a exploré la maniere dont les lieux éloignés et ruraux
(ER) sont confrontés a un ensemble complexe d'obstacles sociaux, politiques et économiques dans leur accés a un transport
durable, accessible et approprié, et dans |'exercice des droits a la mobilité. La vulnérabilité et I'inégalité croissantes entre ces lieux
contribuent a la vulnérabilité et a l'inégalité croissantes entre les populations rurales et éloignées et le reste du Canada. Un acces
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 essentiels et non essentiels, aux ressources et droits. ' r ﬂ“ 70 ®a
S

« 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. »(°83)

Les conséquences de |'austérité et de la privatisation

Bien qu'il s'agisse d'une infrastructure publique essentielle, les systemes de transport d'aujourd'hui sont fagonnés par les logiques
du capitalisme néolibéral. Le néolibéralisme, caractérisé par la diminution du role de I'Etat, I'expansion de la loi du marché et |a
promotion de l'individualisme, est devenu I'idéologie dominante qui sous-tend chacune de nos structures sociales.? Cela a conduit 3
des coupes dans les transports publics, une popularité croissante des partenariats public-privé, ainsi que la prolifération des services
privés de covoiturage comme Uber et Lyft.3*

Lorsque les systémes publics sont remplacés par des systémes privés, les « citoyens » sont remplacés par des « consommateurs ».}
La privatisation du transport conduit alors a une perte de la voix du citoyen. La 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 coQts sur les utilisatrices et utilisateurs.>” Alors que le secteur privé intervient pour résoudre
les défaillances de systémes publics sous-financés et inadéquats, la mobilité peut étre améliorée pour certains.® Les services de
covoiturage comme Uber et Lyft, par exemple, sont considérés par certains comme offrant une « nouvelle automobilité »,
fonctionnant dans les quartiers urbains, suburbains et méme ruraux pour donner acces aux ressources et aux services qu’offre
I’automobilité.’ Il est également courant que les organisations bénévoles interviennent pour répondre aux besoins des membres de
la communauté — en se concentrant souvent sur un group spécifique comme les personnes agées ou les personnes qui doivent
accéder aux services de santé.>® Trop souvent, cependant, I'immobilité et I'inégalité sont aggravées par des modeéles de transport
privé qui profitent de plus en plus aux personnes déja aisées, tout en créant des lacunes dans |'accés au transport pour les autres —
en particulier ceux qui vivent dans des zones isolées et éloignées.®

Ces solutions privées et bénévoles sont le résultat direct des choix faits dans |'élaboration de la politique du transport qui privilégient
I’automobilité et le profit privé au détriment du bien public.” Bien que ces alternatives puissent bénéficier a certains, elles érodent le
role de I'Etat, exercent une pression supplémentaire sur le secteur de I'économie sociale et ménent a la dépriorisation d’un systéme
de transport public équitable. *71° 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, & accéder aux services de base, a contribuer a la société ou & maintenir une qualité de vie raisonnable » 8Les
transports doivent servir plus que ceux qui peuvent payer, et doivent garantir un processus décisionnel démocratique, des résultats
équitables et des avantages pour la communauté.

Démocratie et participation du public

La participation du public est fondamentale pour la gouvernance démocratique du transport en tant que bien public.>! Les gens ont
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le droit de participer aux décisions qui affectent leur vie et leur communauté
— en particulier les personnes racisées, a faible revenu ou historiquement
désavantagées par la politique de transport.?1? Une participation efficace du
public peut réduire les effets négatifs des projets de transport, ou leur retrait,
et mener a I'élaboration de politiques plus équitable.1*12

Il existe plusieurs modeles et exemples de participation du public au
processus décisionnel en matiére de transport. Chacun illustre des moyens
par lesquels le public peut avoir un meilleur contréle sur sa mobilité et
contribue a l'institutionnalisation de I'équité en matiére de transport :

1. Dans leur document d’orientation, Unger et coll. soulignent le réle du
public dans la définition de la durabilité sociale et économique et des
moyens utilisés par les organismes de transport pour y parvenir.3

2. Les évaluations complétes des transports et/ou les évaluations des
besoins a I'échelle de la communauté amenent un groupe diversifié de
membres de la communauté et de parties prenantes a la table de
planification.’

3. Le projet Every Voice Counts du Pennsylvania Department of
Transportation comprend une stratégie et une liste de contrdle pour la
participation du public avec un certain nombre de considérations
importantes pour inclure les populations concernées dans le processus
de planification des transports afin de promouvoir des résultats plus
équitables et justes.?

4. Triplett propose un modeéle de participation du public en six étapes pour
obtenir un engagement civique plus solide dans I’élaboration des
politiques de transport.1?

Repenser les résultats du transport : De I'économie a I'équité

Le virage vers la participation du public pour des résultats équitables va a
I’encontre d’une approche de I'évaluation des transports traditionnellement
dominée par I'’économie. Les analyses colits-avantages traditionnelles
semblent étre apolitiques, mais elles ignorent les besoins locaux, les
priorités et les membres du public ; excluent des impacts importants ;
valorisent I'efficacité économique au détriment de I'équité ; et répartissent
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.'**> Les approches de la politique et de I'évaluation du transport
axées sur I'équité comprennent les mesures de triple bilan,> Ia
méthodologie du rendement social de I'investissement,’® 'approche du
tableau de bord prospectif,?® diverses analyses d’équité,*>” et des modéles
supplémentaires qui élargissent les parametres de I'évaluation du transport
et les considérations relatives a la politique du transport.41822

On assiste a I’émergence d’une résistance a la néolibéralisation, non
seulement par les changements vers une prise de décision démocratique et
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. Le
retour croissant a la propriété publique et aux modeéles de services publics
innovants met en évidence les lacunes des solutions privées et a le potentiel
d’étre plus stable économiquement, plus démocratique et plus équitable.?3%

Ce troisieme feuillet d’info a été rédigé par M. Krajewski, J. Jaffe, C. Hanson,
E. Varley, M. Tanaka, J.A. Alhassan, T.J. Nkhata.

Le rapport est disponible gratuitement sur le site web de |"Université de
Regina ou de I'Institut canadien de recherches sur les femmes (CRIAW-

ICREF).
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