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Perturbations des infrastructures essentielles en raison des manifestations de convois en 
cours au Canada 
Le 11 février 2022 
 
 
Contexte : 
 

• Le Canada compte 10 secteurs des infrastructures essentielles (IE) : énergie et services publics, 
finances, alimentation, gouvernement, santé, technologies de l’information et des communications 
(TIC), secteur manufacturier, sécurité, transport et eau. Ces secteurs sont décrits dans la Stratégie 
nationale sur les infrastructures essentielles (Stratégie) de 2009 du Canada. 

 

• Sécurité publique Canada (SP) travaille dans les 10 secteurs des IE du Canada, en collaboration avec 
les ministères fédéraux responsables, les provinces et les territoires ainsi que le secteur privé afin 
d’échanger de l’information et d’aborder les priorités à l’échelle nationale et lorsque des 
événements internationaux peuvent avoir une incidence au pays. La collaboration des secteurs 
d’activités se fait par l’entremise du Forum national intersectoriel, qui comprend des représentants 
de haut niveau du secteur privé des 10 secteurs du Canada. 

 

• Les ministères responsables désignés dans la Stratégie sont chargés de surveiller et de renforcer la 
résilience au sein de leur secteur des IE et de maintenir les réseaux sectoriels afin d’assurer de 
solides partenariats entre le gouvernement et les secteurs d’activités, la collaboration et l’échange 
d’informations. 

 
Situation actuelle : 
 

• Les démonstrations de convois ciblent les IE dans le secteur des transports par l’intermédiaire de 
nœuds et de points d’entrée clés, ce qui a une incidence sur la chaîne d’approvisionnement. 
D’autres secteurs sont visés indirectement en raison des répercussions en chaîne sur d’autres 
secteurs des IE. Les médias font état des répercussions dans les secteurs manufacturiers (p. ex. 
automobile) et de l’alimentation (p. ex., transformation de la viande).1 

 

• Bien que SP n’ait entendu aucune préoccupation liée aux démonstrations de convois en cours 
directement de la part de partenaires du secteur privé2, SP (par l’intermédiaire du Centre des 
opérations du gouvernement et de la Direction des infrastructures essentielles) surveille les 
événements relatifs aux perturbations des IE et de la chaîne d’approvisionnement. 

 

• Les ministères fédéraux responsables surveillent également la situation et en font rapport, 
particulièrement en ce qui concerne les nœuds du réseau de transport potentiellement vulnérables 
(y compris les postes frontaliers). 

 

• Les IE susceptibles d’être la cible de perturbations ultérieures sont décrites ci-dessous, classées par 
secteur et accompagnées d’exemples illustratifs. Cela comprend l’analyse des principaux nœuds du 
réseau de transport et des points d’entrée internationaux en fonction de leur importance 

 
1 https://www.theglobeandmail.com/business/article-auto-sector-food-transportation-hit-as-border-blockades-spread-across/ 
2 À jour à compter de 11 h, le vendredi 11 février 2022 

https://www.securitepublique.gc.ca/cnt/rsrcs/pblctns/srtg-crtcl-nfrstrctr/index-fr.aspx
https://www.securitepublique.gc.ca/cnt/rsrcs/pblctns/srtg-crtcl-nfrstrctr/index-fr.aspx
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symbolique ou économique. Une liste précise des IE pertinentes qui constitue une source de 
préoccupation y figure également. 

 
Facteurs à considérer : 
 

• Toute IE accessible par la route est potentiellement vulnérable aux perturbations futures en raison 
des démonstrations de convois en cours au Canada. Les IE ayant une importance symbolique et 
stratégique peuvent être ciblées afin de provoquer un impact psychologique ou des retombées 
économiques. 

 

• Les démonstrations continueront probablement de cibler les points d’entrée et les nœuds clés du 
secteur des transports qui créent des goulots d’étranglement dans la chaîne d’approvisionnement 
ayant des retombées économiques les plus importantes et les plus stratégiques. Cela comprend les 
ponts qui relient le Canada et les États-Unis, les voies ferrées et les ports maritimes. 

 

• Les ponts situés à des passages frontaliers 
internationaux comme les ponts Ambassador et 
Bluewater (à Windsor et à Sarnia, respectivement) 
demeureront probablement des cibles de protestation, 
étant donné leur profil symbolique élevé et le fait qu’ils 
font partie intégrante des activités commerciales et 
assimilées auprès des États-Unis. Ces sites sont faciles à 
bloquer, ils attirent l’attention des médias et leur 
blocage entraîne des dommages économiques. Ils 
constituent donc une cible à impact élevé qui ne 
demande qu’un effort minime pour être atteinte, ce qui 
s’appliquerait également aux tunnels. 

 

• Les voies ferrées risquent également d’être bloquées. 
Cela peut se faire facilement au moyen de quelques 
véhicules, surtout lorsqu’il n’y a presque aucune 
redondance (c.-à-d. d’autres options de voies ferrées). 
Les voies ferrées sont également des cibles faciles à 
atteindre et à impact élevé. Il existe des précédents 
historiques de blocus de voies ferrées au Canada, dont 
le plus récent est celui lié au soutien aux chefs héréditaires de la Première Nation de Wet’suwet’en 
qui s’opposaient au passage d’un gazoduc sur leur territoire traditionnel en Colombie-Britannique. 
Ces blocus ont eu une incidence sur les voies ferrées à travers le Canada tout au long de 2020 et de 
2021. Les inondations et les glissements de terrain survenus en novembre 2021 en Colombie-
Britannique ont également mis en évidence la dépendance aux voies ferrées et les retombées 
économiques de celles-ci au Canada. En raison du manque de redondance, les voies ferrées 
constituent souvent des points de défaillance uniques qui peuvent rapidement entraîner des 
problèmes de chaîne d’approvisionnement interprovinciale ou nationale. 

 

• Les ports et les gares de triage multimodales (camions et trains) sont des sites d’IE où des 
perturbations importantes peuvent être provoquées relativement facilement. Les perturbations 
peuvent être aggravées par le fait qu’il s’agit de points de croisement relatifs aux modes de 
transport maritime, routier et ferroviaire. Les ports et les gares de triage multimodales sont plus 

Dimension canado-américaine 
 
Le Canada et les États-Unis disposent 
de systèmes et de réseaux 
d’infrastructure essentiels hautement 
interconnectés qui dépendent du 
soutien des deux pays pour assurer la 
prestation continue de biens et de 
services essentiels.  
 
Des biens et services d’une valeur de 
plus de 2,5 milliards de dollars et 
environ 400 000 personnes 
traversent quotidiennement la 
frontière canado-américaine. Il s’agit 
de l’une des plus importantes 
relations commerciales au monde qui 
crée des millions d’emplois des deux 
côtés de la frontière1. 



PROTÉGÉ B 

3 

 

difficiles à perturber que les voies ferrées à elles seules, car une planification et une coordination 
supplémentaires sont nécessaires pour bloquer de multiples voies d’entrée et de sortie et points 
d’accès. 

 
o Les points maritimes sont les sites de transport des IE ayant la plus grande importance du 

point de vue économique (volumes de marchandises et de fret). Les quatre plus grands 
ports maritimes du Canada sont ceux de Vancouver, de Halifax, de Prince Rupert et de 
Montréal. Les ports de Vancouver et de Montréal sont les ports les plus connus du public au 
Canada. Toutes les grandes villes du Canada disposent de gares de triage multimodales 
combinées pour le transport ferroviaire et par camion. 

 

• Les autoroutes peuvent être de moindre importance en cas de perturbation en raison de la 
redondance et de multiples itinéraires alternatifs et options de déviation. Cependant, elles 
représentent également des points de défaillance uniques, particulièrement dans les régions 
éloignées et isolées du Canada. Dans de nombreuses régions du pays, la route transcanadienne est 
la seule option de transport de surface disponible, et souvent la seule voie de passage (p. ex., les 
couloirs de montagne de l’Ouest canadien). Une défaillance du pont de la rivière Nipigon dans le 
Nord de l’Ontario en janvier 2016 a entraîné des retards dans la livraison de marchandises 
(principalement des aliments) d’une valeur estimative de 100 millions de dollars par jour expédiées 
par camion3. Ces points de défaillance uniques peuvent également entraîner des problèmes de 
chaîne d’approvisionnement nationale et interprovinciale. 

 

• Les aéroports peuvent également être (continuer d’être) visés, bien que ces installations d’IE 
traitent moins de fret par rapport aux ports. Les perturbations au sein des aéroports emblématiques 
des grandes villes canadiennes entraîneraient surtout des inconvénients pour les voyageurs par 
rapport à des retombées économiques importantes généralisées. 

 

• Bien que d’autres IE (p. ex. établissements de soins de santé, édifices gouvernementaux) puissent 
continuer d’être ciblées, elles constitueraient également des inconvénients plutôt que des 
répercussions sur l’ensemble de l’économie. Les immeubles du secteur public et d’autres sites 
publics, en particulier, sont des IE symboliques dont la perturbation entraîne des répercussions de 
nature psychologique, par opposition à des problèmes de chaîne d’approvisionnement ayant de 
vastes répercussions économiques. 

 

• Si les manifestations continuaient de s’intensifier et de prendre de l’ampleur, elles pourraient 
devenir de plus en plus sophistiquées dans le cadre d’une coordination accrue au moyen de laquelle 
les manifestants ciblent des zones plus peuplées à plus grande échelle afin d’exploiter au maximum, 
par exemple, les perturbations des approvisionnements en alimentation et en carburant. 

 

• Enfin, en raison de la nature répartie des manifestants et de leur nombre, il existe un risque de 
perturbations imprévues ou involontaires des IE découlant de dommages accidentels (p. ex. coupure 
des lignes d’énergie ou de communication). 

 

 
3 https://www.cbc.ca/news/canada/thunder-bay/nipigon-river-bridge-trucking-industry-1.3401643 
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IE pertinentes soulevant des préoccupations : principaux nœuds et points d’entrée du réseau de 
transport 
 
Commentaires reçus de Transports Canada 
 
Aviation civile et sûreté aérienne 
 

• Du point de vue de la sûreté aérienne, les aéroports les plus importants qui pourraient être touchés 
par un « blocus par camion » seraient essentiellement les aéroports canadiens de classe 1, qui sont 
les principaux aéroports internationaux. Ces aéroports sont essentiels pour le transport de 
passagers et de fret au Canada, aux États-Unis et à l’étranger. 

 
o Ces aéroports sont situés aux endroits suivants : Halifax, Montréal, Ottawa, Toronto, 

Winnipeg, Edmonton, Calgary et Vancouver. 
 
o En outre, les aéroports de Hamilton et de Montréal à Mirabel sont des principaux 

aéroports de fret qui sont importants pour le commerce mondial et avec les États-Unis. 
 

• Les blocus pourraient non seulement limiter la capacité de circulation des voyageurs à destination et 
en provenance des grands aéroports, mais aussi celle des employés du secteur de l’aviation. Cela 
pourrait entraîner d’autres répercussions et retards opérationnels en cascade dans l’ensemble du 
système aéronautique canadien. 

 

• De plus, le blocus de ces aéroports mettrait en danger les chaînes d’approvisionnement qui 
dépendent du fret aérien. Les matériaux urgents comme les produits radiopharmaceutiques pour le 
diagnostic ou le traitement médical ou les biens précieux tels que les produits technologiques et les 
marchandises de grande valeur sont généralement expédiés par fret aérien. 

 

• De plus, le transport aérien convient parfaitement à certains produits alimentaires, par exemple le 
poisson frais, les fruits exotiques et les fleurs coupées, ce qui comprend l’importation de fruits et de 
légumes frais au Canada ainsi que l’exportation de fruits de mer frais du Canada. 

 

• Le fret aérien est transporté sur des vols de passagers à partir des aéroports de classe 1 et sur des 
aéronefs tout-cargo de tous les aéroports énumérés ici. 

 

• Tout blocus d’un aéroport de classe 1 aurait une incidence négative considérable sur le trafic de 
passagers des transporteurs aériens, tant au pays qu’à l’étranger, qui a été gravement touché par la 
pandémie de COVID-19. 

 

• Les transporteurs aériens ont déjà dû réduire le nombre de vols au Canada et vers des destinations 
internationales en raison de la pandémie de COVID-19. Le blocus d’un aéroport de classe 1 pourrait 
entraîner l’annulation de plusieurs vols, ce qui mènerait à des préjudices financiers à un secteur 
d’activité touché négativement depuis deux ans. 

 
o Des blocus prolongés pourraient entraîner d’autres licenciements par des transporteurs 

aériens et avoir des répercussions à long terme sur le secteur. 
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• Pendant les mois d’hiver, les transporteurs aériens du Canada comptent sur le transport de 
passagers vers des destinations ensoleillées. L’incidence nationale sur le trafic de passagers serait 
également considérable, étant donné l’incapacité de déplacer des personnes dans le pays, ce qui a 
été perçu comme une occasion d’amorcer la reprise après la pandémie de COVID-19. Les blocus 
pourraient éliminer cette possibilité de relance. 

 

• Plus le blocus durera longtemps dans un aéroport, plus les répercussions seront importantes, ce qui 
touchera également les employés de l’aéroport et d’autres personnes qui soutiennent le secteur de 
l’aviation. 

 

• Les plus grands aéroports, comme les aéroports internationaux Montréal-Trudeau, Toronto-Pearson 
et de Vancouver, seraient beaucoup plus touchés.  

 

• En plus, il est à noter que les manifestations pourraient sciemment ou inconsciemment interrompre 
davantage les opérations aéroportuaires au moyen des drones filmant les manifestations.  

 

• Enfin, bien qu’elle ne soit pas directement associée aux problèmes liés à la chaîne 
d’approvisionnement, une telle manifestation instaure un environnement instable où la capacité de 
détecter les incidents de sécurité potentiels et d’y réagir diminue. 

 
Sécurité ferroviaire 
 

• Pour faire suite à la demande du comité du Cabinet, l’expérience récente des blocus a démontré que 
les passages à niveau constituent un point de vulnérabilité particulier du réseau ferroviaire aux 
perturbations par d’autres parties. 

 
Commentaires reçus de l’Agence des services frontaliers du Canada (ASFC) 
 

• Vous trouverez ci-dessous les sites essentiels de l’ASFC et des renseignements supplémentaires sur 
les manifestations potentielles en cours et à venir qui peuvent avoir lieu sur ces sites ou à proximité 
de ceux-ci. 

 
Principaux aéroports d’entrée 
 

• Aéroport international Lester B. Pearson de Toronto – Terminal I 

• Aéroport international Lester B. Pearson de Toronto – Terminal III 

• Opérations des passagers de l’Aéroport international de Vancouver 

• Aéroport international Pierre-Elliott-Trudeau de Montréal 

• Aéroport international de Calgary 

• Aéroport international Macdonald-Cartier d’Ottawa (ajouté en raison des manifestations qui s’y 
sont déroulées) 

 
26 principaux points d’entrée terrestres 
 
1. St. Stephen (Nouveau-Brunswick)/Calais (Maine) 
2. St. Stephen 3e pont (Nouveau-Brunswick)/Calais (Maine) 
3. Edmundston (Nouveau-Brunswick)/Madawaska (Maine) 
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4. Chemin Woodstock (Nouveau-Brunswick)/Houlton (Maine) 
5. Stanstead (Québec)/Derby Line (Vermont) 
6. St-Armand/Philipsburg (Québec)/Highgate Springs (Vermont) 
7. St-Bernard-de-Lacolle (Québec)/Champlain (New York) 
8. Cornwall (Ontario)/Rooseveltown (New York) 
9. Prescott (Ontario)/Ogdensburg (New York) 
10. Pont des Mille-Îles, Lansdowne (Ontario)/Alexandria Bay (New York) 
11. Sault Ste. Marie (Ontario)/Sault Ste. Marie (Michigan) 
12. Pont de Fort Frances (Ontario)/International Falls (Minnesota) 
13. Pont Queenston Lewiston (Ontario)/Lewiston (New York) 
14. Pont Rainbow Niagara Falls (Ontario)/Niagara Falls (New York) 
15. Pont Peace, Fort Erie (Ontario)/Buffalo (New York) 
16. Pont Blue Water Sarnia (Ontario)/Port Huron (Michigan) 
17. Tunnel de Windsor/Detroit, Windsor (Ontario)/Detroit (Michigan) 
18. Pont Ambassador, Windsor (Ontario)/Detroit (Michigan) 
19. Emerson, Emerson (Manitoba)/Pembina (North Dakota) 
20. North Portal, North Portal (Saskatchewan)/Portal (North Dakota) 
21. Coutts (Alberta)/Sweet Grass (Montana) 
22. Abbotsford-Huntingdon (Colombie-Britannique)/Sumas (Washington) 
23. Aldergrove (Colombie-Britannique)/Lynden (Washington) 
24. Pacific Highway, Surrey (Colombie-Britannique)/Blaine (Washington) 
25. Douglas (Peace Arch) Surrey (Colombie-Britannique)/Blaine (Washington) 
26. Boundary Bay, Delta (Colombie-Britannique)/Point Roberts (Washington) 
 
Sites commerciaux désignés 
 
1. Pacific Highway Commercial 
2. Coutts 
3. North Portal 
4. Emerson 
5. Sarnia (Pont Blue Water) 
6. Windsor (Pont Ambassador) 
7. Fort Erie (Pont Peace) 
8. Queenston 
9. Lansdowne 
10. St-Bernard-de-Lacolle 
11. Woodstock 
 
Installations d’examen des conteneurs maritimes 
 

• Halifax 

• Montréal 

• Vancouver (Burnaby et Tsawassen) 

• Prince Rupert   
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Événements de protestation à venir 

EN COURS CONFIRMÉS NON CONFIRMÉS 

• Coutts : la circulation 

en direction du nord et 

du sud est fluide avec 

une voie ouverte dans 

chaque direction et les 

barrières sont 

ouvertes. Les 

manifestants 

continuent 

d’emprunter 

l’autoroute au nord du 

point d’entrée.   

• Sarnia : blocus de 

l’autoroute 402 

• Sault Ste. Marie : 

manifestation hors site 

• Convoi pour la 

liberté 2022 de 

Windsor : Pont 

Ambassador 

• Emerson : blocus de la 

circulation en direction 

du nord et du sud, au 

nord du point d’entrée 

• Pacific Highway (près 

du point d’entrée) 

  

• Ottawa : les manifestations se 

poursuivent sur la Colline du 

Parlement et au centre-ville.  

• Aéroport de Montréal : le 

12 février 2022  

CANADA 

11 février 

• Aéroports canadiens : midi 

• Aéroport international de 

Vancouver 

12 février 

• Woodstock ATL/Houlton (Maine)  

• Lacolle (Québec)  

• Montréal (Québec) (convoi vers 

Ottawa) 

• Lansdowne, NOR  

• Pont Peace, SOR  

• Thunder Bay/Pigeon River  

• Regway, PRA  

• Osoyoos, PAC : le 12 février 2022 

• Paterson, PAC : le 12 février 2022 

13 février 

• Fort Frances, NOR  

Date inconnue  

• Blocus ferroviaire, SOR  

• North Portal 

(Saskatchewan)/Boissevain 

(Manitoba)   
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Figure 1 : Carte de l’Agence des services frontaliers du Canada (ASFC) liée aux démonstrations ciblant 

les points d’entrée de l’ASFC (Source : ASFC, le 11 février 2022) 
 
 
 



Nom du PE Province
Bureau commercial 

désigné
État

Autoroute du Pacifique C.-B. ✓ MANIFESTATION en cours

Douglas C.-B.

Abbotsford/Huntington C.-B.

Coutts Alb. ✓ BLOCAGE en cours

North Portal Sask. ✓ MANIFESTATION prévue

Emerson Man. ✓ BLOCAGE en cours

Pigeon River Ont. ✓ MANIFESTATION prévue

Fort Frances Ont. ✓ MANIFESTATION prévue

Sault Ste Marie Ont. ✓ MANIFESTATION en cours

Sarnia Ont. ✓ MANIFESTATION en cours

Pont Ambassador - Windsor Ont. ✓ BLOCAGE en cours

Tunnel Windsor-Detroit Ont.

Fort Erie (pont Peace) Ont. ✓ MANIFESTATION prévue

Pont Rainbow Ont.

Niagara (Queenston) Ont. ✓

Lansdowne Ont. ✓ MANIFESTATION prévue

St-Bernard-de-Lacolle Qc ✓ MANIFESTATION prévue

Stanstead Qc ✓

St-Armand/Philipsburg Qc ✓

Woodstock N.-B. ✓ MANIFESTATION prévue

St.Stephens N.-B. ✓



Service de police compétent SPC informé SPC présent

GRC Oui Non

GRC Oui Non

Service de police d'Abbotsford Oui Non

GRC Oui Oui

GRC Oui Non

GRC Oui Oui

Police provinciale de l'Ontario Oui À déterminer

Police provinciale de l'Ontario Oui À déterminer

Police de Sault Ste Marie Oui À déterminer

Police provinciale de l'Ontario Oui Oui

Police de Windsor/OPP Oui Oui

Police de Windsor/OPP Oui Oui

Police régionale de Niagara/OPP Oui Oui

Police régionale de Niagara/OPP TBD Non

Police régionale de Niagara/OPP TBD Non

Police provinciale de l'Ontario Oui À déterminer

Sûreté du Québec Oui À déterminer

Sûreté du Québec À déterminer À déterminer

Sûreté du Québec À déterminer À déterminer

GRC Oui À déterminer

GRC À déterminer À déterminer



 
 
 

 
 

 

Autoroute du 
Pacifique 

Points d’entrée prioritaires de l’ASFC 
 

1. Autoroute du Pacifique* 
2. Douglas 
3. Abbotsford/Huntington 
4. Coutts* 
5. North Portal* 
6. Emerson* 
7. Pigeon River* 

8. Fort Frances* 
9. Sault Ste Marie* 
10. Sarnia (pont Blue Water)* 
11. Windsor (pont 

Ambassador)* 
12. Tunnel Windsor-Detroit 
13. Fort Erie (pont Peace)* 
14. Pont Rainbow 

15. Niagara Falls (Queenston)* 
16. Lansdowne* 
17. St-Bernard-de-Lacolle* 
18. Stanstead (Rte 55)* 
19. St-Armand/Philipsburg* 
20. Woodstock* 
21. St.Stephens – 3e pont* 
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*Bureau 

commercial 

désigné 

 

1 
2 Coutts 

 

North 

Portal 

 

 
Emerson 

 
Pigeon 

River 
 
 

 

Fort Frances 
SSM 

 
 
 

Sarnia 

 
 

Lansdowne 
 

14 15 

Lacolle 

18 19 
Woodstock 

21 

 
Autres manifestations prévues à proximité des points d’entrée de l’ASFC 

Pont  12 

Ambassador à 

Windsor 

Pont Peace à 
Fort Erie 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Manifestations contre le mandat de la COVID-19 – Répercussions sur les points d’entrée 

prioritaires de l’Agence des services frontaliers du Canada (ASFC) 

EN COURS CONFIRMÉE    NON CONFIRMÉE 

• Autoroute du Pacifique 

• Ottawa – Colline du Parlement 

• Coutts – nord et sud de la frontière 

• Emerson – nord et sud de la 
frontière 

• Sault Ste. Marie 

• Sarnia – autoroute 402 

• Windsor– pont Ambassador 

• Aéroport de Montréal – 
12 février  2022 

11 février 

• Aéroports canadiens – Midi 

• Aéroport international de 
Vancouver 
12 février 

• Woodstock, ATL/ Houlton, ME 

• Montréal, Qc (convoi d’Ottawa) 

• Lansdowne, RNO 

• Thunder Bay / Pigeon River, RNO 

• Pont Peace, RSO 

• Regway, PRAI 

• Osoyoos, PAC 

• Paterson, PAC 

• Toronto, RGT 

13 février 

• Fort Frances, RNO 
19 février 

• Lacolle 

• Date inconnue 

• Barrage ferroviaire RSO 

• North Portal, Sask. 

• Boissevain, Man. 

États-Unis 

• Buffalo – 11 février 2022 

• Pont Peace, NY – 12 février 2022 

• Port Huron / Sarnia – 12 février 2022 

 

Blocage continu au point d’entrée de l’ASFC touchant le déplacement des voyageurs et des 

marchandises commerciales 

 

Manifestation en cours à proximité du point d’entrée de l’ASFC – Aucune incidence 

Manifestation prévue à proximité du point d’entrée de l’ASFC 

Point d’entrée de l’ASFC – Bureau désigné pour le secteur commercial – Non touché à l’heure 

actuelle 

 



 
 
 
 

 



Répercussions des blocages – postes frontaliers  

11 février 2022 

RÉPONSE DE L’ONTARIO AUX BLOCAGES 

• Le gouvernement de l’Ontario a déclaré l’état d’urgence à l’échelle de la province en 

réponse au blocage en cours au pont Ambassador et aux manifestations d’Ottawa. 

• Les mesures prises sont les suivantes : amendes de 100 000 $ et possibilité 

d’emprisonnement allant jusqu’à un an pour les manifestants qui refusent de quitter les 

lieux. 

• La Cour supérieure de l’Ontario a accordé une injonction visant à mettre fin au blocage du 

pont Ambassador, qui entrera en vigueur le 11 février à 19 h. 

• Le gouvernement de l’Ontario envisage de promulguer une loi rendant illégal et punissable 

le fait de bloquer et d’entraver la circulation des biens, des personnes et des services le long 

des infrastructures essentielles. 

• Les responsables de l’application de la loi, des services frontaliers et de la municipalité de 

Fort Erie surveillent l’évolution de la situation en ce qui concerne la manifestation prévue 

au pont Peace, le troisième poste frontalier commercial le plus achalandé de l’Ontario avec 

les États-Unis, au cours de la fin de semaine des 11 et 12 février. 

RÉPERCUSSIONS SUR LES INDUSTRIES 

• Douglas Porter, économiste en chef de BMO, a déclaré que la poursuite des manifestations 

pourrait entraîner chaque semaine une baisse de quelques dixièmes de pour cent de la 

croissance du premier trimestre. 

• En date du 10 février, l’Anderson Economic Group, une société de conseil basée dans le 

Michigan, estime à 51 millions de dollars les pertes de salaire liées au blocage seulement 

dans le Michigan. 

• Honda a déclaré que son usine d’Alliston, en Ontario, est de nouveau en service après avoir 

suspendu temporairement la fabrication sur une ligne de production mercredi soir.   

• Unifor a déclaré qu’environ 12 000 de ses membres qui travaillent chez GM, Stellantis et 

Ford ont été mis à pied ou ont fait des heures réduites jeudi. 

• En date du 11 février, GM et Stellantis étaient opérationnels, mais Stellantis évaluait la 

possibilité de fermer ses portes dans l’après-midi. 

• Ford a informé le ministère américain des Transports qu’il renonçait temporairement aux 

règlements sur les heures de service afin de remédier aux retards aux frontières pour les 

transporteurs américains.  (Après 70 heures de conduite, les conducteurs doivent prendre 

36 heures de repos.) L’entreprise cherche un contact au Canada pour explorer une 

exemption similaire.    



• Honda a noté des difficultés semblables. 

• T. Verk Trading, un importateur de viande basé à Toronto, a indiqué que le blocage actuel a 

entraîné des retards d’expédition de deux jours, ce qui fait que de nombreuses cargaisons 

de viande arrivent après la date d’expiration. La viande avariée est jetée, ce qui entraîne des 

pertes de milliers de dollars. 

• Ron Lemaire, président de l’Association canadienne de la distribution de fruits et légumes, a 

indiqué que les marchandises qui pourraient être réacheminées par Sarnia le seraient au 

détriment des produits dont la durée de conservation est plus courte. Il a également déclaré 

que les membres commencent à observer que certains produits sont devenus impropres à 

la vente et que certains autres doivent être jetés. 

• Manufacturiers et Exportateurs du Canada indique que les effets d’entraînement de la 

chaîne d’approvisionnement se répercutent sur les équipementiers et les entreprises de 

transformation d’aliments, ainsi que sur les fournisseurs intermédiaires. Les entreprises de 

transformation d’aliments commencent à refuser les livraisons d’étain et d’aluminium 

(destinés à la mise en conserve), car la production est arrêtée.   

• Les importateurs/fabricants de désinfectants ont mentionné que le délai d’arrivage des 

produits désinfectants destinés aux établissements (y compris pour les soins de santé) est 

d’au moins deux semaines. Les hôpitaux et les établissements de soins de longue durée font 

état de stocks limités de ces produits désinfectants, vu que les importateurs/fabricants ne 

sont pas en mesure d’honorer les commandes. 

• Les fabricants/importateurs de désinfectants ménagers signalent que la production 

américaine a complètement cessé pour les produits destinés au Canada, car il n’y a pas de 

camions disponibles pour le transport. 

• La dernière évaluation indique que 50 à 75 % des désinfectants ne se rendent pas jusqu’aux 

clients canadiens auxquels ils sont destinés, en raison des retards aux frontières. On estime 

que des scénarios de rupture de stock sont prévus dans les 7 à 14 jours. Chaque jour de 

fermeture de la frontière entraîne un retard de réseau de 2 à 4 jours par chauffeur. 

• D’autres gammes de produits, notamment les produits de santé et d’hygiène, sont 

également touchées par les blocages au pont Ambassador et au poste de Sarnia, blocages 

qui ont un impact sur 40 % du total des produits entrants. En raison de la capacité réduite 

des camions, on s’attend à ce que l’arriéré d’expéditions dure au moins une semaine à ce 

stade. 
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PROTÉGÉ B 

 

DOCUMENT D’INFORMATION SUR LES RÉPERCUSSIONS DU 
BLOCAGE SUR LE PONT AMBASSADOR  

 
 

Messages clés 

• Le pont Ambassador est le passage frontalier le plus fréquenté de la frontière 
canado-américaine; les échanges commerciaux quotidiens s’y élèvent à 
390 millions de dollars, ce qui représente 26 % des exportations et 33 % des 
importations du pays dans le mode terrestre. Il y a plus de 7 000 véhicules 
commerciaux par jour qui franchissent le pont. 

 

• On estime que la fermeture complète du pont entraînerait pour l’économie 
canadienne des coûts d’environ 45 millions de dollars par jour au cours de la 
première semaine, en fonction des mesures d’atténuation actuellement mises en 
place par les expéditeurs et des options de rechange disponibles. Cependant, ces 
coûts pourraient atteindre de 86 à 161 millions de dollars par jour (cas 
extrême) si les autres points d’entrée sont inaccessibles et que la situation perdure. 

 

• Les répercussions se feront particulièrement sentir chez les fabricants, surtout 
dans le secteur de l’automobile, étant donné leur nombre élevé dans le Sud de 
l’Ontario, l’ampleur de l’intégration de ce secteur avec celui des États-Unis et la 
nature juste à temps de son modèle d’affaires. Les fabricants d’automobiles au 
Canada et aux États-Unis, notamment Ford, Toyota et Honda, ont déjà 
commencé à réduire ou à stopper la production. 

 

• Du lundi 7 février au jeudi 10 février, la circulation a été détournée vers les 
points d’entrée avoisinants en raison du blocage sur le pont Ambassador, Sarnia 
recevant la majorité des véhicules (augmentation de 100 %), mais Fort Erie et 
Queenston en recevant aussi (augmentation de 30 %). Les répercussions 
cumulatives hebdomadaires nettes actuelles (-7 %) demeurent relativement 
faibles. Le détournement de la circulation a cependant pour effet de gruger le 
nombre d’heures que les camionneurs peuvent conduire sans pause établi 
dans les règlements sur la sécurité et d’accroître considérablement les coûts pour 
l’industrie. 

 

• Cette perturbation s’ajoute aux perturbations de la chaîne 
d’approvisionnement liées à la pandémie, comme la pénurie de semi-
conducteurs, le manque de camionneurs et les récentes inondations en C.-B.. 

Contexte 
 

Les manifestants du « Convoi de la liberté » ont mis en place des blocages à quelques 
points d’entrée principaux au cours des derniers jours, ce qui a entraîné des retards de 
production et des fermetures, un engorgement à la frontière, des retards de livraison et 
une augmentation des coûts de transport. 

 
En date du 11 février, trois points d’entrée sont touchés, et les manifestants 
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planifient en perturber sept autres (voir la carte à l’annexe A) : 
 

• Le blocage à Coutts, en Alberta, mis en place à la fin de janvier, permet 
de circuler dans une voie seulement dans chaque direction, ce qui limite 
les répercussions. 

PROTÉGÉ B 

• Le point d’entrée d’Emerson, au Manitoba, est complètement bloqué 
depuis le mercredi 9 février en soirée. 

• Le pont Ambassador, en Ontario, est bloqué depuis le 7 février. La 
situation demeure changeante, mais les manifestants ont accepté d’ouvrir une 
voie vers le Canada le 11 février. 

 
Le présent document d’information s’attarde aux répercussions économiques du 

blocage sur le pont Ambassador. 
 

Importance du pont Ambassador  
 

Le pont Ambassador relie Windsor, en Ontario, à Detroit, au Michigan. Il s’agit du 

point d’entrée le plus achalandé de la frontière canado-américaine en ce qui 

concerne la valeur des échanges commerciaux et le nombre de véhicules 
commerciaux qui le franchissent. 

 
En 2021, des échanges commerciaux de plus de 140 milliards de dollars y ont été 
traités (environ 390 millions de dollars par jour), ce qui représente 26 % (63 milliards 
de dollars) des exportations et 33 % (80 milliards de dollars) des importations du 
pays dans le mode terrestre. 

 
Au point d’entrée sont traitées diverses expéditions de grande valeur fortement liées au 

secteur de l’automobile et aux fabricants connexes. Près de la moitié des 

importations et des exportations par camions qui franchissent le pont Ambassador 

étaient composées de véhicules et de pièces automobiles, de machinerie et 

d’équipement, de plastiques et de produits électroniques. De plus, au pont Ambassador, 

le Canada a importé des produits pharmaceutiques d’une valeur de 4 milliards de 

dollars et de l’équipement médical d’une valeur de 2,4 milliards de dollars et a 

exporté plus de 2 milliards de dollars en produits pharmaceutiques et en aliments 

transformés en 2021 (voir l’annexe B pour plus de détails). 

 
Le pont Ambassador est particulièrement important pour l’Ontario et le Québec, 

qui sont à l’origine de près de 98 % des exportations qui y transitent, de même que 

pour les États bordant les Grands Lacs comme le Michigan, l’Ohio, l’Indiana et 

l’Illinois (voir l’annexe C pour plus de détails sur l’origine/la destination des 

expéditions). 

 
En 2020, il y a eu 2,7 millions de véhicules commerciaux (plus de 7 000 par jour) 

qui ont franchi le pont, ce qui représente 28 % du total national et près de deux fois 

plus de véhicules que le nombre traité au deuxième point d’entrée en importance, à 
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Sarnia. 
 

Analyse des répercussions économiques 
 

Les estimations économiques préliminaires de Transports Canada laissent entendre 
que la fermeture du pont Ambassador entraînerait pour le PIB canadien des pertes 
nettes de 45 à 161 millions de dollars par jour. Ces résultats sont calculés pour 
une perturbation d’environ une semaine, en fonction d’un nombre variable de mesures 
d’atténuation prises, et d’arrêts partiels à complets de la production. Ces estimations 
sont aussi fondées sur l’hypothèse que le secteur automobile du Canada est 
vulnérable face à cette perturbation, étant donné l’approche juste à temps adoptée 
pour sa chaîne d’approvisionnement. 

 
Étant donné les mesures d’atténuation et le détournement de la circulation qui ont 

cours actuellement, les répercussions devraient être plus près de la limite 

inférieure (45 millions de dollars par jour) que de la limite supérieure (161 millions de 

dollars par jour). Les répercussions pourraient cependant être plus importantes si la 

situation se poursuit pour une autre semaine ou si d’autres points d’entrée sont 

bloqués. 
 

Scénarios macro-économiques 

Transports Canada a élaboré trois scénarios dans le cadre de son analyse des 

répercussions de la fermeture du pont au moyen d’un modèle intrants-extrants, en 

tenant compte qu’une gamme d’industries canadiennes dépendent fortement d’intrants 

importés via le pont : 
 

Scénario 1 : Arrêt de la production du secteur de l’automobile (45 millions 

de dollars par jour). Ce scénario est fondé sur l’hypothèse que le secteur de 

l’automobile stoppe la production tandis que les autres industries sont en mesure de 

maintenir la leur, grâce aux mesures d’atténuation et au détournement de la 

circulation vers d’autres points d’entrée. 
 

Ces autres industries subissent cependant des pertes en fonction du caractère 

périssable des intrants et de leurs exportations. Par exemple, on suppose que les 

marchandises périssables comme les fleurs ou les légumes frais perdent une grande 

partie de leur valeur chaque jour, ce qui n’est pas le cas pour des marchandises comme 

l’acier. 
 

Scénario 2 : Arrêt de la production du secteur manufacturier (86 millions 

de dollars par jour). Ce scénario est fondé sur l’hypothèse que non seulement il y a 

arrêt de la production et impossibilité d’exporter dans le secteur automobile, mais aussi 

dans d’autres industries du secteur manufacturier, comme celui des machineries et de la 

première transformation des métaux, en raison du manque d’intrants. 
 

Scénario 3 : Arrêt généralisé de la production dans l’ensemble de 

l’économie (161 millions de dollars par jour). Ce scénario repose sur 

l’hypothèse que la perturbation des importations et des exportations au pont 

Ambassador est telle qu’elle entraîne des fermetures et arrêts de production 
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généralisés dans l’ensemble de l’économie canadienne. Ce scénario tient pour acquis 

que la circulation ne peut pas être redirigée vers d’autres points d’entrée. 
 

Voir l’annexe D pour plus d’informations sur les répercussions économiques du 
blocage. 

 
Impact sur les principales chaînes d’approvisionnement 

Certaines industries seront plus touchées que d’autres, car elles dépendent fortement 

des échanges commerciaux au pont Ambassador pour maintenir leurs chaînes 

d’approvisionnement. 
 

Le secteur de l’automobile du Canada, concentré dans le Sud de l’Ontario, est le plus 
touché par la fermeture du pont. Le secteur est composé d’un réseau de fabricants 
spécialisés qui dépendent grandement d’intrants importés des États-Unis. Il s’agit d’une 
des chaînes d’approvisionnement où l’intégration entre les États-Unis et le Canada est la 
plus marquée, des composantes franchissant la frontière à bord de camions à plusieurs 
reprises au cours du processus de production. Les véhicules motorisés et pièces exportés 
du Canada vers les États-Unis comportent une grande part de composantes 
américaines. 

 
Plusieurs usines de montage ont adopté un modèle organisationnel juste à temps, 

qui prévoient que les pièces et composantes de véhicules sont produites et expédiées 

sur demande. Ainsi, les usines ne gardent en réserve qu’une faible quantité de pièces 

(pour un ou deux jours de production). Les constructeurs d’automobiles au Canada et 

aux États-Unis ont déjà commencé à réduire ou à stopper la production en raison du 

manque de pièces : 

• Les usines de Ford Canada à Oakville, en Ontario, et à Windsor fonctionnent à 
capacité réduite. 

• Les installations de Toyota Canada à Cambridge et à Woodstock, en Ontario 
demeureront probablement inactives pour le reste de la semaine au minimum. 

• Honda Canada a brièvement suspendu mercredi et jeudi la production à ses 
installations d’Alliston, en Ontario, et prévoit suspendre temporairement une 
chaîne de production vendredi. 

• L’usine de Stellantis à Windsor (qui fabrique des minifourgonnettes 
Chrysler), a stoppé la production pour deux quarts mardi avant de les 
réactiver le mercredi. 

 
L’industrie des aliments et des boissons du Canada dépend fortement des 

fournisseurs américains (fruits et légumes), particulièrement pendant l’hiver, et les 

retards causés par le blocage auront des répercussions sur la fraîcheur des produits. 
Certains fabricants pourraient devoir stopper la production si la situation perdure, ce 
qui entraînerait une baisse de l’offre dans les marchés d’alimentation et une hausse 

subséquente des prix. 
 

Pour plusieurs entreprises canadiennes, les blocages s’ajoutent aux perturbations 

des chaînes d’approvisionnement liées à la pandémie, comme la pénurie de 
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semi-conducteurs, qui frappe déjà le secteur automobile. De même, le secteur 

alimentaire était déjà éprouvé par deux ans de pandémie, un manque de personnel et 

les inondations récentes en C.-B.. 
 

Options pour le détournement de la circulation 
 

Points d’entrée de rechange 
Selon les plus récentes statistiques de l’Agence des services frontaliers du Canada sur 

l’achalandage, à la suite du blocage du pont Ambassador, la circulation a été détournée 

vers les points d’entrée avoisinants (Sarnia, Fort Erie et Queenston). 
 

La semaine du 7 février (du lundi au jeudi), le nombre de véhicules commerciaux au 

point d’entrée de Sarnia (pont Blue Water) était presque le double de celui de la semaine 

précédente, tandis qu’aux points d’entrée de Fort Erie et de Queenston, une hausse de 

30 % a été constatée, ce qui indique une redistribution considérable de la circulation 

vers ces points d’entrée en raison de la fermeture du pont Ambassador. 
 

Les répercussions cumulatives hebdomadaires nettes actuelles dues au blocage du 

pont Ambassador de lundi à jeudi demeurent relativement faibles (-7 % 

comparativement à la semaine précédente). 
 

Le détournement de la circulation pose cependant des défis pour les fabricants de 
même que pour l’industrie du camionnage. Il ajoute inutilement des heures de 
voyagement pour les camionneurs. Comme au Canada le nombre d’heures qu’un 
conducteur de camion commercial peut rouler sans pause est réglementé, cela aura 
une répercussion sur la capacité de l’industrie du transport. 

 
Le nombre de passages (voyageurs et secteur commercial) aux PDE du pont 
Ambassador, de Sarnia, de Fort Erie et de Queenston est présenté à l’annexe E.  
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Possibilité limitée d’opter pour un autre mode de transport 
 
Il existe peu de recoupements entre les divers produits transportés dans le mode 
terrestre et le mode ferroviaire. Dans ce dernier, on transporte surtout des 
marchandises lourdes, en gros, sur de longues distances, tandis que dans le mode 
terrestre, on transporte davantage des marchandises fabriquées, finies, aux délais de 

livraison serrés, sur des distances relativement courtes. Par conséquent, la possibilité 

d’adopter un mode de transport différent, surtout à court préavis dans une 

situation urgente, est très limitée. 
 

L’annexe F présente les principaux produits transportés dans les modes ferroviaire et 

terrestre en provenance ou à destination d’États voisins, intermédiaires et éloignés. 
 

En ce qui a trait aux autres modes de transport possibles, les fabricants 
d’automobiles et de produits pharmaceutiques envisagent de recourir au mode aérien 
pour le transport de leurs produits. 
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Importations (Source : Statistique Canada, statistiques sur le commerce de marchandises) 
 

 
Type de produits SH2  

2019 

Valeur ($) Part (%) 
 
Valeur 

($) 

2020 

Part (%) 
 
Variation 

a/a 

 
Valeur 

($) 

2021 

Part (%) 
 

Variation 
a/a 

Automobile 23,50 $ 27,20 % 17,70 $ 23,10 % -24,70 % 17,40 $ 21,70 % -1,70 % 

Machinerie 15,40 $ 17,80 % 13,50 $ 17,60 % -11,90 % 13,60 $ 17,00 % 0,70 % 

Électronique 9,20 $ 10,60 % 7,60 $ 10,00 % -16,70 % 7,40 $ 9,30 % -3,00 % 

Produits pharmaceutiques 1,80 $ 2,00 % 1,90 $ 2,50 % 10,30 % 4,00 $ 5,00 % 106,20 % 

Plastiques 3,40 $ 3,90 % 3,40 $ 4,40 % -0,60 % 3,70 $ 4,60 % 8,90 % 

Équipement médical ou 
chirurgical 

2,40 $ 2,80 % 2,20 $ 2,80 % -8,70 % 2,40 $ 2,90 % 8,80 % 

Meubles 2,50 $ 2,90 % 2,20 $ 2,90 % -11,50 % 2,20 $ 2,70 % -3,20 % 

Fer et acier  2,10 $ 2,40 % 1,70 $ 2,20 % -20,80 % 2,10 $ 2,60 % 25,00 % 

Articles en fer ou en acier 2,00 $ 2,30 % 1,80 $ 2,40 % -7,60 % 2,10 $ 2,60 % 13,10 % 

Aliments transformés  1,30 $ 1,50 % 1,50 $ 2,00 % 16,30 % 1,40 $ 1,80 % -5,40 % 

Tous les autres produits 22,90 $ 26,50 % 23,20 $ 30,20 % 1,00 % 23,90 $ 29,80 % 3,20 % 

Total      86,40 100,00 % 76,80 $ 100,00 % -11,20 % 80,10 $ 100,00 % 4,30 % 
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Exportation (Source : Statistique Canada, statistiques sur le commerce de marchandises) 
 

 
Type de produits SH2 

2019 

Valeur ($) Part (%) 
 
Valeur 
($) 

2020 

Part (%) 
 

Variation 
a/a 

 
Valeur 

($) 

2021 

Part (%) 
 

Variation 
a/a 

Automobile 18,10 $ 27,70 % 14,30 $ 23,80 % -21,20 % 13,30 $ 21,10 % -6,50 % 

Machinerie 10,40 $ 15,90 % 8,70 $ 14,40 % -17,00 % 8,50 $ 13,50 % -1,20 % 

Plastique 2,90 $ 4,50 % 3,10 $ 5,10 % 4,20 % 3,40 $ 5,40 % 11,50 % 

Électronique 2,80 $ 4,30 % 2,70 $ 4,40 % -6,30 % 2,90 $ 4,60 % 10,20 % 

Produits pharmaceutiques 2,40 $ 3,60 % 2,30 $ 3,90 % -2,00 % 2,40 $ 3,70 % 1,10 % 

Fer et acier 1,60 $ 2,40 % 1,50 $ 2,40 % -5,50 % 2,30 $ 3,70 % 58,30 % 

Aliments transformés 1,80 $ 2,80 % 2,10 $ 3,50 % 12,70 % 2,20 $ 3,50 % 6,40 % 

Meubles 2,30 $ 3,50 % 2,00 $ 3,30 % -13,50 % 2,00 $ 3,10 % 0,30 % 

Articles en fer ou en acier 1,50 $ 2,30 % 1,40 $ 2,40 % -3,70 % 2,00 $ 3,10 % 39,70 % 

Aluminium et articles en 
aluminium 

1,20 $ 1,90 % 1,40 $ 2,30 % 12,10 % 1,70 $ 2,80 % 28,20 % 

Tous les autres produits 20,40 $ 31,20 % 20,70 $ 34,50 % 1,30 % 22,40 $ 35,40 % 8,20 % 

Total 65,50 100,00 % 59,90 $ 100,00 % -8,40 % 63,20 $ 100,00 % 5,40 % 
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ANNEXE C : Valeur des échanges commerciaux aux points d’entrée de la 
région du Sud de l’Ontario, et itinéraires dans les modes routier et 
ferroviaire 
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ANNEXE D : Fermeture du pont Ambassador – Répercussions économiques 

 

(Répercussion quotidienne sur le PIB du Canada pendant la première semaine, en millions de dollars) 

 

Industrie 
Scénario 1 
« Faibles » 

Scénario 
2 « Modérées 
» 

Scénario 3 
« Élevées » 

Toutes les industries  45,2 85,5 160,6 

Fabrication d’équipement de transport 14,8 15,1 15,9 

Fabrication de produits alimentaires et de 
boissons 

1,0 1,3 11,6 

Fabrication de machinerie  0,4 7,9 8,4 

Fabrication de produits chimiques  0,5 1,0 8,1 

Première transformation des métaux 1,5 6,3 6,7 

Autres types de fabrication 1,5 2,5 14,7 

Vente en gros et vente au détail 4,5 8,2 14,6 

Transport et entreposage 2,2 4,1 8,0 

Agriculture et foresterie 0,8 1,0 7,9 
Autres industries 18,1 38,1 64,7 

Source : Transports Canada 
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ANNEXE E : Nombre de passages (voyageurs et secteur 
commercial) au pont Ambassador, à Sarnia, à Fort Erie et à 
Queenston 

 
Secteur commercial dans la RSO 

 
 

Voyageurs dans la RSO 
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ANNEXE F : Principaux produits transportés par train ou par camion en 
provenance ou à destination des États voisins, intermédiaires et éloignés. 

 
L’étendue de la spécialisation par mode peut être observée dans les données sur le 
commerce de marchandises du pays à partir des valeurs par produit et par tranches de 
distance. Les États « voisins » de Windsor sont le Michigan, l’Ohio, le Wisconsin, l’Illinois et 
l’Indiana, tandis que les États « intermédiaires » font partie d’une bande d’États adjacents 
aux États voisins. Il s’agit du Minnesota, de l’Iowa, du Kentucky, de la Virginie, de la 
Pennsylvanie et de New York. Les autres États plus loin seraient classés dans la catégorie 
« États éloignés ». 
 
Très peu des principaux produits transportés par camion pourraient être transportés par train. 

Le mode ferroviaire transporte environ la moitié des véhicules finis, mais à part cela, il n’y a 

pratiquement aucune marchandise en provenance des États adjacents au pont Ambassador ou 

situés dans un rayon de moins de 500 km pour laquelle le transport par train serait envisagé.  
 

Valeur des échanges commerciaux - produits transportés par camion et par train, qui passent par 
Windsor  

 
 

Traduction de l’image 

1. Valeur 
commerciale 
selon le produit et 
la proximité de 
l’État des États-
Unis pour le 
transport 
ferroviaire/routier 
à Windsor, ON 

2. Voisins 3. Intermédiaires 4. Éloignés 5. Ferroviaire 

6. Éloignés 7. Intermédiaires 8. Voisins 9. Produits 
agricoles 

10. Métaux 
communs 

11. Minerais et 12. Produits 13. Chimiques est 14. Produits 15. Machines et 
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minéraux, 
charbon et 

forestiers produits pétroliers autres 
produits 
manufacturés 

16. Transport - 
véhicule fini 

17. Transport - 
pièces 

18. Transport - 
autre / autre 
mode 

19. Marchandises 
générales 

20. Déchet 

21. Marchandise 22. Produits 
agricoles 

23. Métaux 
communs 

24. Minerais et 
minéraux, 
charbon et 
coke 

25. Produits 
forestiers 

26. Chimiques est 
produits 

27. Produits 
pétroliers 

28. Machines et 
autres 
produits 
manufacturés 

29. Transport - 
véhicule fini 

30. Transport - 
pièces 

31. Transport - autre 
/ autre mode 

32. Marchandises 
générales 

33. Déchet 34. ÉUZone 35. ÉUZone 

 
 









Le 12 février 2022 

Discussions avec les provinces et les territoires – Aperçu 

1. Accent mis sur l’échange d’information par l’entremise des responsables opérationnels : 

• Table FPT sur l’application de la loi de SP, coprésidée par la Nouvelle-Écosse, avec la 

participation de TC (les SM se sont réunis le 7 février, les SMA le 11 février et la prochaine 

réunion est le 16 février)  

• Forum principal pour la mobilisation FPT multilatérale; les discussions sont dirigées vers cette 

table; la participation peut être élargie, au besoin  

• Permet aux provinces de communiquer leurs pratiques exemplaires (la réunion du 11 février 

comportait des présentations de l’Ontario et de l’Alberta) et au gouvernement fédéral de 

transmettre de l’information 

• Observateur du BCP- AIG 

• Réseau FPT BCP-AIG – faire connaître les efforts opérationnels et les travaux de la table FPT SP; 

canaux de communication ouverts 

 

2. Discussions bilatérales continues visant à favoriser la collaboration, la planification et 

l’intervention :  

• Stratégie d’application de la loi stratégique de TC (également à la table FPT SP) 

• Discussions à l’échelle locale de l’ASFC avec les partenaires provinciaux 

Promotion ministérielle (SP, TC, AIG)  

 

3. État de préparation de la réunion des premiers ministres :  

• Prêt à soutenir une discussion sur le volet 1 ou le volet 2, au besoin 
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