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À Propos de
Dirigée par Green Communities Canada en partenariat avec Équiterre, l'Alliance canadienne 
pour l’électrification des autobus scolaires (ACEAS) est une initiative qui réunit diverses parties 
prenantes provinciales et fédérales du secteur du transport scolaire notamment des 
commissions scolaires, des organisations environnementales et des fabricants d'autobus. Leur 
objectif est de plaider en faveur de politiques visant à accélérer la transition des autobus 
scolaires alimentés au carburant vers des autobus scolaires électriques, conformément aux 
objectifs climatiques du Canada. Avec le soutien d'un comité directeur, l’ACEAS rassemble les 
connaissances et les meilleures pratiques pour formuler des recommandations et mettre en 
œuvre des stratégies visant à mobiliser les gouvernements et à sensibiliser davantage à la 
question. Ce projet s'étend à l'ensemble du Canada et s'inspire des meilleures pratiques en 
Amérique du Nord et ailleurs, en mettant l'accent sur des régions ou des provinces spécifiques, 
notamment les Maritimes, le Québec, l'Ontario et la Colombie-Britannique. 

Ce projet vise à : 

● Renforcer le réseau des parties prenantes impliquées dans l'électrification des autobus
scolaires à travers le Canada;

● Accroître le transfert de connaissances et le partage des meilleures pratiques concernant
l'électrification des autobus scolaires;

● Sensibiliser davantage aux enjeux de justice sociale et environnementale liés à la
transition vers des autobus scolaires électriques;

● Améliorer le soutien politique fédéral pour l'électrification du transport scolaire.

À propos de Green Communities Canada 
Fondée en 1995, Green Communities Canada (GCC) est une association nationale à but non 
lucratif composée de 24 organisations environnementales communautaires qui travaillent 
ensemble pour un avenir vibrant, équitable et durable. GCC relie les groupes d'action 
climatique communautaire à travers un réseau national pour partager des ressources, 
inspirer des programmes innovants et renforcer notre impact collectif.​

À propos d’Équiterre 
En tant que l'une des principales organisations environnementales au Québec, Équiterre 
cherche à rendre les transitions collectives nécessaires vers un avenir équitable et 
écologiquement viable plus tangibles, accessibles et inspirantes. Depuis 1993, Équiterre 
travaille avec des citoyens et citoyennes, des organisations et des gouvernements pour 
développer des projets dans les domaines du transport, de l'agriculture, de l'énergie, de la 
consommation et des changements climatiques.
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II.​ Reconnaissance territoriale 

Nous reconnaissons respectueusement l'histoire de longue date qui nous a amenés à résider 
sur le territoire aujourd'hui appelé Canada, un territoire géré depuis des temps immémoriaux 
par les peuples autochtones de l'île de la Tortue. Nous reconnaissons les liens profonds et 
durables que les communautés des Premières Nations, des Inuits et des Métis entretiennent 
avec ces territoires, dont bon nombre n’ont pas été cédés et ont été pris sans consentement. 
Nous reconnaissons également que même lorsque des traités ont été signés, ils l'ont souvent 
été dans des conditions injustes et n'ont pas été appliqués de bonne foi. 

Nous encourageons toutes les personnes installées sur le territoire, celles nouvellement 
arrivées et toutes celles qui visitent ces terres à s'informer sur l'histoire complexe et les réalités 
actuelles de la colonisation, et à réfléchir à la manière dont chacun et chacune d'entre nous 
peut contribuer de manière significative à la vérité, à la justice et à la réconciliation avec les 
peuples autochtones. 

Alors que nous travaillons à un avenir plus propre et plus juste - y compris la transition vers 
des autobus scolaires électriques - nous devons reconnaître que la justice climatique et la 
réconciliation sont profondément liées. Il s'agit notamment de répondre aux appels à l'action 
de la Commission de vérité et réconciliation, tels que : 

●​ Appels à l'action 10, 11 et 12, qui demandent une éducation équitable et culturellement 
appropriée pour les enfants autochtones - ce que des transports propres, fiables et 
sécuritaires peuvent soutenir; 

●​ Appel à l'action 17, qui affirme le droit des peuples autochtones à se réapproprier leurs 
noms, identités et langues traditionnels, souvent effacés par des systèmes coloniaux tels 
que le système des pensionnats; 

●​ Appel à l'action 18, qui demande la reconnaissance et le respect des pratiques de 
guérison autochtones et des résultats équitables en matière de santé - y compris un air 
plus pur et des environnements plus sains pour les enfants et les communautés; et 

●​ Appel à l'action 43, qui exhorte tous les paliers de gouvernement à adopter et à mettre 
pleinement en œuvre la Déclaration des Nations unies sur les droits des peuples 
autochtones (DNUDPA) en tant que cadre de réconciliation. 
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III. Reconnaissance de la lutte contre le racisme

Nous reconnaissons que le racisme - qu'il soit individuel, institutionnel ou systémique - 
continue de façonner les expériences vécues par les communautés noires, autochtones et de 
couleur à travers le Canada, y compris la façon dont les gens ont accès à des transports 
sécuritaires, à de l'air pur et à des environnements sains. 

Alors que nous travaillons à l'électrification des autobus scolaires, nous devons reconnaître 
que les initiatives environnementales n'existent pas indépendamment de la justice sociale. 
Historiquement, les atteintes à l'environnement, telles que la pollution de l'air par les autobus 
au diesel et les embouteillages, ont eu un impact disproportionné sur les communautés 
racisées, en particulier celles qui vivent dans des quartiers défavorisés. Ces disparités ne sont 
pas accidentelles; elles sont le résultat d'un racisme systémique ancré dans nos 
infrastructures, notre planification et nos décisions politiques. 

Nous pensons que la transition vers les autobus scolaires électriques n'est pas seulement une 
solution climatique, mais aussi une opportunité de construire un avenir plus équitable et plus 
juste. La lutte contre le racisme exige de se poser des questions : Qui bénéficie de ces 
changements? Certains groupes sont-ils exclus? Et comment pouvons-nous nous assurer 
que les solutions sont créées par et pour les communautés les plus touchées par l'injustice 
environnementale et raciale? 

Nous nous engageons à faire progresser ce travail de manière à favoriser l'équité, à lutter 
contre l'exclusion et à renforcer le leadership des communautés historiquement marginalisées 
par le racisme systémique. Nous reconnaissons qu'un véritable progrès exige d'écouter, 
d'apprendre et d'agir avec humilité et responsabilité. 

Nous invitons toutes les personnes impliquées dans le transport scolaire, l'action climatique et 
l'éducation à réfléchir à la manière dont elles peuvent intégrer des principes antiracistes dans 
leur travail, afin de garantir que la voie vers un avenir plus propre et plus sain inclut la justice 
pour tous et toutes. 
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IV.​ Glossaire1 
 
Accessibilité : La façon dont les services, les ressources et les opportunités sont utilisables par 
tous les individus, indépendamment de leurs capacités physiques, de leur statut 
socio-économique ou de leur situation géographique. Il s'agit de concevoir des systèmes qui 
répondent à des besoins divers, de garantir un accès équitable et d'éliminer les obstacles à la 
participation. 
 
Décolonisation des peuples autochtones : Le rapatriement des terres et des vies autochtones, 
et les efforts continus pour contester et recadrer les récits sur l'histoire des peuples 
autochtones et les impacts du colonialisme. Cela implique l'adoption de perspectives et de 
pratiques autochtones et le repositionnement des connaissances dans les contextes culturels 
autochtones afin de remédier aux injustices historiques. 
 
Équité : L'effort visant à fournir différents niveaux de soutien en fonction des besoins d'un 
individu ou d'un groupe afin de parvenir à des résultats équitables. La recherche de l'équité 
reconnaît l'inégalité des situations de départ et la nécessité de corriger le déséquilibre. 
 
Équité en matière de transport : La répartition équitable ou juste des coûts et des avantages 
du transport entre les membres actuels (et futurs) de la société (Litman, 2002). 
 
Équité environnementale : Ce concept est largement compris comme signifiant qu'aucun 
groupe ou communauté n'est désavantagé lorsqu'il s'agit d'expositions environnementales 
dangereuses ou de pollution, indépendamment de sa diversité ou de sa position sociale. Il 
exige un traitement équitable et une participation significative des personnes qui sont ou 
pourraient être affectées par le processus décisionnel en matière d'environnement 
(Gouvernement du Canada, 2023). 
 
Groupe méritant l’équité : Groupe de personnes qui, parce qu'elles font l'objet de 
discrimination systémique, sont confrontées à des obstacles qui les empêchent d'avoir le 
même accès aux ressources et aux occasions auxquelles ont accès d'autres membres de la 
société et qui sont nécessaires pour qu'elles obtiennent des résultats justes (Gouvernement 
du Canada, 2022). 
 
Inclusion : Un état où les personnes d'origines diverses sont valorisées, intégrées et accueillies 
équitablement en tant que décisionnaires et partenaires. Il s'agit de donner à chaque 
personne la possibilité de s'épanouir et de se sentir à sa place, en l'acceptant sans qu'elle ait 
besoin de s'assimiler. 
 

1 Sauf indication contraire, toutes les définitions sont adaptées du Center for the Study of Social Policy (2025). 
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Justice : Le processus de transformation d'un état injuste ou inéquitable en un état juste et 
équitable. Il implique des efforts communautaires pour remédier aux préjudices passés et 
présents et appliquer de manière proactive des politiques et des pratiques qui garantissent 
un accès, des opportunités, un traitement et des résultats équitables pour tous et toutes, 
quelle que soit l'identité. 
 
Justice environnementale : Le traitement équitable et l'implication significative de toutes les 
personnes dans les lois et les politiques environnementales. Elle s'attaque à l'impact 
environnemental disproportionné qui pèse sur les communautés racisées et à faible revenu, 
en cherchant à reconnaître et à corriger les effets néfastes sur la santé humaine et 
l'environnement de ces communautés (Initiative for Energy Justice, 2019). 
 
Justice sociale : Le principe selon lequel tous les individus devraient avoir les mêmes droits et 
les mêmes chances, et que les richesses et les ressources d'un pays devraient profiter à tout le 
monde. Il englobe le traitement et le statut équitables de tous les individus et groupes sociaux 
au sein d'une société. 
 
Marginalisation : Le processus qui se produit lorsque les membres d'un groupe dominant 
relèguent un groupe particulier à la périphérie de la société en lui refusant une voix active, une 
identité ou une place dans le but de maintenir le pouvoir. 
 
Race : Construction sociale et politique, sans base génétique ou biologique, utilisée pour 
catégoriser et diviser les personnes en fonction de leur apparence physique, de leur 
ascendance et de leur appartenance ethnique. Elle a été utilisée pour justifier la domination, 
l'exploitation et la violence à l'encontre des personnes non blanches. 
 
Racisme : L'assujettissement systématique des autres groupes raciaux afin de maintenir la 
suprématie sociétale du groupe racial dominant. Contrairement aux préjugés ou à la 
discrimination, le racisme implique qu'un groupe racial exerce un pouvoir systématique sur les 
autres, soutenu par des structures institutionnelles, des politiques, des normes culturelles et 
des comportements individuels. 
 
Racisme environnemental : L'exposition disproportionnée des communautés autochtones et 
racisées à la pollution et aux activités dangereuses, le manque de pouvoir politique pour 
résister à ces dispositions et la mise en œuvre de politiques qui sanctionnent les conditions 
environnementales néfastes (Bullard, 2002). 
 
Racisme systémique/institutionnel : Pratiques et politiques qui perpétuent les disparités 
raciales, par exemple en soutenant la suprématie blanche en désavantageant les personnes 
de couleur. Ces lois et pratiques créent des résultats différents en fonction de la race, souvent 
sans mentionner explicitement un groupe racial. 
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Transition juste : Une transition de l'économie des combustibles fossiles vers une nouvelle 
économie qui offre des moyens de subsistance dignes, productifs et écologiquement 
durables, ainsi qu'une gouvernance démocratique et une résilience écologique (Initiative for 
Energy Justice, 2019). 
 
Suprématie blanche : Un système d'exploitation et de domination institutionnellement 
perpétué et en constante évolution qui consolide et maintient le pouvoir et les ressources des 
personnes blanches.  
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V.​ Sommaire 
La transition du Canada vers des autobus scolaires électriques promet un air plus 
pur et des communautés plus saines, mais qui en profite et qui est en reste? 
 
Ce rapport examine les impacts de la transition sur l'équité à travers les cinq phases du cycle 
de vie : l'extraction des ressources, la fabrication, l'adoption, l'utilisation et la mise au rancart. À 
l'aide d'une analyse documentaire, d'une recherche secondaire en ligne, d'une cartographie 
des parties prenantes et d'entrevues, il met en évidence la manière dont les groupes qui 
méritent d'être traités sur le plan de l'équité, tels que les communautés autochtones, les élèves 
en situation de handicap et les conducteurs et conductrices, sont affectés, et présente des 
recommandations visant à intégrer l'équité dans la transition. 
 

Conclusions principales 
●​ Extraction des ressources : Si l'extraction des ressources est essentielle pour assurer la 

transition vers les autobus scolaires électriques au Canada, elle soulève des problèmes 
d'équité, en particulier pour les communautés proches des sites miniers et pour la 
main-d'œuvre du secteur minier, tant au Canada que dans les pays du Sud. Ces impacts 
comprennent la dégradation de l'environnement, les menaces sur la souveraineté des 
peuples autochtones, la violence fondée sur le genre et les conditions de travail 
dangereuses ou inéquitables. 

●​ Fabrication : La fabrication d’autobus scolaires électriques crée des emplois, mais pas 
toujours de manière égale. La plupart des usines sont situées au Québec et aux États-Unis, 
ce qui limite l'accès à d'autres régions. La main-d'œuvre est confrontée à de faibles 
salaires, à l'insécurité d'emploi et à peu de possibilités de requalification, d'autant plus que 
les autobus électriques peuvent nécessiter moins de main-d'œuvre. 

●​ Adoption : Le déploiement des autobus scolaires électriques est inégal au Canada. Les 
élèves en situation de handicap, les communautés autochtones et rurales, les petits 
exploitants et les commissions scolaires sous-financées sont confrontés à davantage 
d'obstacles, tels que les coûts élevés, la charge administrative, la disponibilité limitée des 
véhicules et le manque d'infrastructure de recharge. 

●​ Utilisation : Les autobus scolaires électriques améliorent la qualité de l'air et réduisent les 
nuisances sonores, mais ils posent de nouveaux défis. Le personnel conduisant les 
véhicules, les cadres et le personnel d’entretien sont confrontés à des obstacles 
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techniques et de formation, tandis que les itinéraires et la conception des autobus 
négligent souvent les communautés défavorisées et les élèves en situation de handicap. 

● Mise au rancart : Le Canada ne dispose pas d'un plan clair pour la mise au rancart des
batteries des autobus scolaires électriques et des autobus à moteur thermique qu'ils
remplacent. Les installations de recyclage sont souvent situées à proximité de
communautés à faible revenu ou racisées, et les vieux autobus au diesel sont parfois
exportés vers des pays où la protection de l'environnement est plus faible.

9 



Recommandations
Pour relever ces défis et assurer une transition équitable, le rapport propose les 
recommandations politiques suivantes : 

1. Veiller à ce que tous les nouveaux autobus scolaires électriques soient accessibles en
actualisant les lignes directrices en matière d'acquisition et les normes de sécurité afin de
soutenir une plus large gamme de modèles dotés de caractéristiques de conception
universelles.

2. Améliorer l'accès des peuples autochtones au financement des autobus scolaires
électriques en adaptant les critères du programme fédéral aux réalités des
communautés, en élargissant les flux de financement spécifiques et en soutenant la
capacité de rédaction des demandes de subvention.

3. Augmenter le financement du transport scolaire pour les communautés défavorisées
en révisant les budgets provinciaux et fédéraux afin de couvrir les coûts initiaux plus
élevés des autobus scolaires électriques et de soutenir les exploitants de petits parcs.

4. Donner la priorité au financement des autobus scolaires électriques dans les zones
moins desservies en ciblant les « zones hautement prioritaires » à l'aide des données sur
la qualité de l’air et de recensement afin de répartir plus équitablement les bénéfices en
matière de santé.

5. Améliorer les salaires et les conditions de travail du personnel du transport scolaire en
augmentant le financement opérationnel et en incluant des normes de salaire viable
dans les contrats.

6. Développer une main-d'œuvre qualifiée pour l'entretien des autobus scolaires
électriques en développant les programmes de formation en véhicules électriques, en
modernisant les apprentissages et en veillant à ce que les équipes mécaniques puissent
réparer les véhicules en adaptant les contrats d'approvisionnement.

7. Permettre une utilisation sécuritaire des autobus scolaires convertis à l'électrique en
finançant des projets pilotes, en actualisant les normes de sécurité et en autorisant une
utilisation prolongée des véhicules convertis certifiés.

8. Réglementer l'exportation d'autobus scolaires déclassés vers des pays où les
protections sont plus faibles en actualisant les contrôles à l'exportation.

9. Adopter des politiques de Responsabilité élargie des producteurs pour les batteries des
véhicules électriques afin de garantir un recyclage sécuritaire, de responsabiliser les
fabricants et de protéger les communautés des dommages environnementaux
disproportionnés.
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1. Introduction
Le Canada amorce la transition des autobus scolaires traditionnels au diesel vers les autobus 
scolaires électriques (ASE). Ce changement est mené par des provinces comme le Québec, 
l'Île-du-Prince-Édouard (Î.-P.-É.) et la Colombie-Britannique (C.-B.). Actuellement, environ 4 % 
du parc national d'autobus scolaires a été électrifié (ACEAS, 2025). 

La transition vers les ASE est associée à de nombreux avantages par rapport à leur équivalent 
thermique, notamment pour la santé physique et mentale, les résultats scolaires, les 
économies de coûts, les opportunités économiques et la résilience du réseau (Pollution Probe 
et al., 2023). Malgré ces avantages, les personnes et groupes engagés dans cette transition 
s’inquiètent du manque d’intégration de l’équité jusqu'à présent, ce qui pourrait entraîner 
d'autres problèmes d'équité, similaires à ceux rencontrés par les véhicules électriques (VE) 
(Moses et Brown, 2023). Ces préoccupations découlent de facteurs tels que la localisation des 
industries extractives nécessaires pour les matériaux des ASE, les systèmes 
d'approvisionnement et de financement, et les communautés desservies. 

Ce rapport explore les enjeux d'équité liés à la transition vers les ASE au Canada. Le contenu 
principal du rapport étudie l'équité à travers les cinq phases du cycle de vie d'un ASE : 
l'extraction des ressources, la fabrication, l'adoption, l'utilisation ainsi que la mise au rancart. 
Chaque phase aborde le contexte et les enjeux d'équité liés aux groupes identifiés comme 
méritant l'équité, notamment les conducteurs et conductrices d'autobus scolaires, les élèves 
en situation de handicap, les communautés autochtones, etc. Le rapport se termine par un 
ensemble de recommandations pour prioriser l'équité dans le cadre de cette transition, y 
compris des recommandations de pistes de recherche plus approfondies ainsi qu'un plan 
d'action. 

Ce rapport espère démontrer que sans une approche centrée sur l'équité dès le départ, les 
ASE risquent d'exacerber les inégalités existantes plutôt que de favoriser un avenir plus juste et 
plus durable.
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2.​ Méthodologie 
2.1.​Portée 

Ce rapport lance une recherche exploratoire sur le thème de l'équité et de la justice dans le 
cadre de la transition vers les ASE au Canada, en abordant tous les aspects du cycle de vie de 
ces véhicules. Les principales implications en matière d'équité explorées comprennent : 
●​ Toutes les communautés sont-elles affectées de la même façon par cette transition?  
●​ Comment les communautés méritant l'équité sont-elles engagées de manière 

significative pour s'assurer que leurs besoins sont satisfaits?  
●​ Comment pouvons-nous protéger toutes les communautés et l'environnement tout au 

long de la transition vers les ASE?  
 
Une analyse comparative de l'équité dans l'industrie des autobus à moteur à combustion 
interne2 dépasse le cadre de cette recherche, mais les impacts existants des combustibles 
fossiles sont reconnus. 
 

2.2.​Objectifs 
Les objectifs de cette recherche exploratoire sont de : 

Évaluer la disponibilité des données et des recherches sur ces sujets; 

Identifier les implications importantes en matière d'équité tout au long du cycle de vie 
des ASE; et​

 
Formuler des recommandations préliminaires et proposer des pistes de recherche plus 
approfondies. 

 

2.3.​Méthodes 
Ce rapport a utilisé une approche mixte combinant l'analyse documentaire, la recherche 
secondaire en ligne, la cartographie des parties prenantes et des entrevues. L'analyse 
documentaire s'est appuyée sur des recherches américaines pertinentes pour le contexte 

2 Cela inclut les autobus scolaires au diesel et au propane. Les termes « autobus à moteur à combustion interne » et 
« autobus à moteur thermique » sont utilisés de façon interchangeable pour désigner ce type d'autobus. Lorsqu'il s'agit 
d'autobus au diesel - la majorité du parc d'autobus scolaires - nous utilisons uniquement le terme « au diesel ». 
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canadien, tandis que la recherche secondaire en ligne a examiné les tendances en matière 
d'adoption des ASE, les préoccupations en matière de justice environnementale, la qualité de 
l'air et la capacité des infrastructures au Canada. 
 
Sur la base de cette recherche, une cartographie détaillée des parties prenantes et une 
évaluation préliminaire de l'impact ont été réalisées afin d'identifier et d'analyser les principaux 
groupes impliqués dans la transition vers les ASE, en fonction de leur influence, de leur intérêt 
et de leur implication (annexe I). Les catégories d'acteurs comprennent : les gouvernements 
(fédéral, provinciaux et des Premières Nations), les responsables de l'administration du 
transport scolaire, les fabricants et les exploitants d'autobus scolaires, les syndicats et les 
associations industrielles, les groupes de défense et les organisations non gouvernementales 
(ONG), les élèves et les services publics. Cette analyse a révélé que les gouvernements, les 
responsables administratifs et les fabricants sont les plus intéressés et les plus influents, tandis 
que les exploitants, les ONG et les élèves sont très impliqués, mais détiennent un pouvoir 
relativement limité. 
 
Pour garantir une approche inclusive, la méthodologie a également intégré d'autres groupes 
méritant l'équité, dont les caractéristiques sont détaillées dans l'annexe II. Les acteurs clés, les 
communautés touchées et les identités croisées sont mis en évidence tout au long du rapport 
pour fournir un contexte supplémentaire sur les implications de l'électrification des autobus 
scolaires en matière d'équité. 
 
Ces idées ont alimenté la quinzaine d'entrevues effectuées dans le cadre de cette recherche 
avec des représentants de groupes défavorisés, du secteur du transport scolaire et de tous les 
paliers de gouvernement. À ces entrevues se sont ajoutées des conversations informelles et 
des réunions supplémentaires. Des entrevues ont été menées partout au pays, notamment au 
Yukon, à l'Île-du-Prince-Édouard, au Québec, en Ontario et en Colombie-Britannique, afin de 
recueillir un large éventail de points de vue régionaux et d'expériences vécues. La liste 
complète des personnes interrogées figure à l'annexe III. 
 
Afin de valider et d'affiner les résultats, une version préliminaire du rapport a été distribuée aux 
personnes interrogées citées, ainsi qu'à certains bailleurs de fonds et membres de l'ACEAS 
dans le but de recueillir leurs commentaires. Nous remercions tout particulièrement Pollution 
Probe pour sa précieuse contribution à ce rapport. 
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3. Évaluation du cycle de vie
Les impacts sur l'environnement et l'équité associés à tout produit doivent prendre en compte 
l'ensemble du cycle de vie, depuis les matières premières jusqu'à la mise au rancart des 
déchets. Pour les ASE, le cycle de vie commence par l'extraction des ressources pour les divers 
matériaux et minéraux nécessaires. Ensuite, les ASE sont fabriqués et adoptés par les 
exploitants de parcs d'autobus qui les ont achetés. Les ASE sont ensuite utilisés pour 
transporter des enfants et d'autres personnes à l'école, lors de sorties scolaires et vers d'autres 
destinations. Enfin, l’ASE (ou l’autobus qu’il remplace) arrive en fin de vie. L'autobus est alors soit 
réutilisé, soit éliminé, soit certaines de ses pièces sont recyclées. 

Figure 1 - Vue d'ensemble du cycle de vie des autobus scolaires électriques. 
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3.1.​Extraction des ressources 
L'extraction des ressources est une composante essentielle de la transition vers les ASE, car 
elle fournit des matériaux essentiels pour leurs batteries. Toutefois, cette phase du cycle de vie 
des ASE pose d'importants problèmes d'équité, tant au niveau national qu'international, en 
raison de l'impact de l'exploitation minière sur les communautés concernées. Cette section 
décrira d'abord le processus d'extraction des ressources qui fait partie intégrante des ASE, puis 
examinera les communautés spécifiques les plus touchées par les activités minières et 
explorera brièvement les implications mondiales de l'industrie minière canadienne. 

3.1.1.​ Contexte 
Les ASE sont construits en utilisant une variété de matériaux et de minéraux essentiels pour 
leurs différents composants, tout comme les VE. La carrosserie et le châssis de l'autobus sont 
principalement fabriqués en acier. Le verre est utilisé pour les fenêtres, tandis que le 
caoutchouc est essentiel pour les pneus et divers joints. Les plastiques sont utilisés pour les 
aménagements intérieurs et les panneaux extérieurs. Les batteries, qui constituent le cœur des 
ASE, nécessitent des minéraux spécifiques tels que le lithium, le nickel, le manganèse, le fer, le 
phosphore et le cobalt pour stocker et fournir de l'énergie de manière efficace. Le graphite est 
utilisé comme matériau anodique dans ces batteries. Le cuivre est essentiel pour le câblage et 
les composants électriques (American Bus Sales, 2023; Kothari, 2022; Barbanell, 2023). Les 
terres rares sont utilisées dans la production des moteurs électriques et d'autres composants 
électroniques, les VE utilisant jusqu'à 400 % de plus de cuivre que les véhicules à essence (M. 
Nguyen, 2023). Ces matériaux et minéraux peuvent être d'origine nationale ou internationale, 
comme illustré ci-dessous. 
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Table 1. Domestic and International Sources for ESB Components. 

Comme le montre le tableau 1, le Canada est riche en minéraux essentiels à la production des 
ASE, principalement extraits en Ontario, au Québec, en C.-B. et en Alberta. Ces provinces, riches 
en ressources, abritent des gisements, souvent situés dans des zones reculées. Compte tenu 
de l'augmentation prévue de la production de VE, les gouvernements encouragent l'extraction 
de minéraux et soutiennent les entreprises afin de garantir un approvisionnement stable en 
minéraux essentiels et de favoriser la croissance de l'industrie nationale des VE. 
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Matériau Source nationale Source internationale 

Acier Ontario et Québec Chine, Japon, Corée du Sud, États-Unis 

Nickel Bassin de Sudbury en Ontario Indonésie 

Cuivre C.-B. et Ontario Chili, Pérou, États-Unis, Chine, Australie 

Lithium Québec et Alberta Chili, Australie, Argentine, Chine 

Graphite Québec Chine 

Éléments des terres rares Québec, Territoires du Nord-Ouest et 
C.-B. 

Chine, États-Unis, Australie 

Caoutchouc Alberta, Saskatchewan et 
Terre-Neuve-et-Labrador 
(caoutchouc synthétique) 

Indonésie, Thaïlande, Côte d'Ivoire, 
Libéria, Vietnam (caoutchouc naturel) 

Verre (silice/sable 
quartzeux) 

Québec, Ontario, Alberta États-Unis, Belgique, Chine, Turquie, 
Allemagne 



 

Figure 2. Map of Canada’s Critical Minerals. 

 
Source : Gouvernement du Canada (2025).​

 
Cette croissance peut se faire au détriment des communautés à proximité des sites miniers et 
de la main-d’œuvre de l'industrie minière, ici et à l'étranger. Bien qu'il n'y ait actuellement 
aucune recherche sur les impacts de l'extraction des ressources liés aux ASE - probablement 
en raison de leur part relativement faible dans la demande globale de minéraux - ils 
dépendent des mêmes minéraux essentiels aux autres VE. Il est donc important d'examiner 
comment le secteur minier au sens large peut avoir un impact direct et indirect sur les 
groupes méritant l'équité. 
 

3.1.2.​ Implications en matière d'équité 

3.1.2.1.​ Communautés autochtones et éloignées 
Les communautés autochtones sont touchées de manière disproportionnée par les activités 
minières en raison de leur proximité avec les terres riches en minerais et de la perturbation de 
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leurs territoires traditionnels. Par exemple, environ 85 % des réserves de lithium se trouvent sur 
des territoires autochtones ou à proximité de ceux-ci (Shorter et al., 2024a).  
 
L'extraction des minerais pose de graves problèmes environnementaux, sociaux et de 
gouvernance aux communautés autochtones. Les résidus toxiques, les émissions de gaz à 
effet de serre et le drainage minier acide contaminent les écosystèmes et menacent la santé 
humaine et écologique (UNDRR, 2023; Linden-Fraser, 2024). Un exemple frappant est la 
catastrophe de la mine Mount Polley, qui a pollué des sources d'eau vitales pour la Première 
Nation Xatśūll (Wood, 2025). 
 
Ces préjudices sont aggravés par des impacts sociaux. L'afflux de main-d’œuvre temporaire, 
souvent logée dans des « camps d'hommes », est lié à l'augmentation des taux de violence, de 
harcèlement et de toxicomanie dans les communautés voisines, ce qui affecte 
particulièrement les femmes et les filles autochtones, ainsi que les personnes 2ELGBTQI+ 
(Stoker, 2023; UBCIC, 2022). En outre, la perte de terres et la perturbation des pratiques 
traditionnelles contribuent aux problèmes de santé mentale, à la fragmentation sociale et à 
l'instabilité économique, aggravant les effets intergénérationnels du colonialisme. 
 
Sur le plan économique, l'exploitation minière liée à la fabrication de VE présente à la fois des 
défis et des opportunités pour les communautés autochtones. Les investissements publics 
dans les infrastructures minières peuvent détourner les ressources des services essentiels, 
tandis que les allègements fiscaux réduisent les recettes publiques (RNCan, 2025f) En 
parallèle, les Ententes sur les avantages communautaires (EAC) peuvent générer des revenus 
pour les gouvernements autochtones et des emplois, les Autochtones représentent 12 % de la 
main-d'œuvre minière, contre 4 % de la main-d'œuvre nationale (Conseil RHIM, 2023) 
 
Ces dynamiques économiques sont façonnées par des systèmes de gouvernance qui 
marginalisent souvent l'autorité autochtone. Le régime minier canadien de « libre entrée » 
permet aux entreprises de jalonner des claims avec une consultation minimale, souvent sans 
consentement. Cela a conduit à des conflits tels que celui du gazoduc Coastal GasLink sur le 
territoire Wet'suwet'en (Bellrichard et Barrera, 2020), illustrant comment les cadres actuels 
compromettent la souveraineté autochtone. 
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3.1.2.2.​ Main-d'œuvre liée à l'extraction des ressources minières 
La croissance de l'exploitation minière des VE au Canada devrait stimuler une augmentation 
de 15 % des emplois dans l'ensemble du secteur (Convery et al., 2024). Cependant, 54 % des 
entreprises prévoient des salaires inchangés, ce qui soulève des inquiétudes quant à la 
qualité et à la durabilité de ces nouveaux emplois (Convery et al., 2024). L'équité dans l'accès à 
ces opportunités d'emploi laisse également à désirer. Alors que les femmes et les personnes 
issues de l'immigration représentent respectivement 45 à 50 % et 30 % de l'ensemble de la 
main-d'œuvre canadienne, elles ne représentent que 16 % et 10 % de la main-d'œuvre minière 
(Conseil RHIM, 2023). Cette industrie, traditionnellement masculine, continue de limiter l'accès à 
des emplois stables et bien rémunérés pour les femmes et les personnes issues de la diversité 
de genre (Marshall, 2020; Dinye et Erdiaw-Kwasie, 2012). 

Les conditions de travail posent également des enjeux d'équité. Les emplois impliquent 
souvent de longues heures, un éloignement prolongé du domicile et des risques élevés de 
fatigue, d'épuisement et de troubles de santé mentale. Entre 2007 et 2017, le Canada s'est 
classé au deuxième rang mondial pour le nombre d'accidents miniers connus (Tuncak, 2020), 
illustrant des problèmes persistants de sécurité. Ces défis sont aggravés par le recul de la 
négociation collective : la couverture syndicale dans le secteur privé - y compris l'exploitation 
minière - a chuté de 21,3 % en 1997 à 15,5 % en 2023 (StatCan, 2024), ce qui affaiblit la capacité 
de la main-d’œuvre à revendiquer de meilleures conditions. Ces enjeux sont encore plus 
prononcés dans les opérations minières canadiennes à l'étranger, où les protections sont 
souvent plus faibles et la surveillance réglementaire moins rigoureuse. 
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3.1.2.3.​ Pays du Sud 
Avec près de 50 % des sociétés minières cotées en bourse basées au Canada (RNCan, 2022), 
l'industrie minière canadienne, en particulier dans le secteur du VE, a des répercussions 
internationales importantes.Elle soulève de graves problèmes d'équité dans les pays du Sud, 
notamment des violations des droits de la personne, la dégradation de l'environnement et la 
répartition inéquitable des bénéfices (Business & Human Rights Resource Centre, s. d.). 
 
Le Rapporteur spécial du Conseil des droits de l’homme des Nations unies, Baskut Tuncak 
(2020), a documenté un ensemble de violations des droits de la personne commises par les 
industries extractives canadiennes à l'étranger. Ces abus sont insuffisamment sanctionnés 
par le gouvernement canadien, d’où la nécessité de normes mondiales sur les entreprises et 
les droits humains. 
 
Les opérations minières canadiennes en Amérique latine, par exemple, détournent les 
ressources en eau pour l'extraction du lithium et du cuivre, exacerbant les pénuries locales 
(Fernández et al., 2022). En outre, l'exploitation minière dans des écosystèmes fragiles, tels que 
les zones humides de Paramos, menace la régulation du climat et les sources d'eau potable 
(V. Herrera, communication personnelle, 19 novembre 2024; MiningWatch Canada, 2022). 
 
Bien souvent, les communautés, disposant de ressources minérales pour la production de VE, 
ne bénéficient pas équitablement de ces ressources (M. Gadain, communication personnelle, 
16 décembre 2024). Le gouvernement et les ambassades du Canada sont complices en 
soutenant des projets miniers qui contournent les droits de la personne et les protections 
environnementales, aggravant ainsi ces inégalités (V. Herrera, communication personnelle, 19 
novembre 2024). 
 

3.2.​Fabrication 
La fabrication d'autobus scolaires soutient des dizaines de milliers d'emplois tout au long de la 
chaîne d'approvisionnement, y compris la transformation des matériaux, la production de 
composants et l'assemblage des véhicules. Cette section commencera par décrire 
l’écosystème de la fabrication au Canada et examinera ensuite les implications spécifiques 
en matière d'équité pour la main-d'œuvre. 
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3.2.1.​ Contexte 
La capacité de fabrication d'ASE au Canada est principalement concentrée au Québec 
(Pollution Probe et al., 2023), avec Micro Bird (coentreprise entre BlueBird Corporation, basée 
aux États-Unis, et Girardin, basée au Québec) et Lion Électrique (Lion). Ils produisent divers 
modèles d'ASE, des petits autobus de type A aux grands modèles de type D, semblables à des 
autobus de transport en commun. Green Power Motor, basée à Vancouver, fabrique des ASE 
de type D en Californie (Pollution Probe et al., 2023), tandis qu’Ecotune, intégrateur de groupes 
motopropulseurs acquis par Micro Bird en 2021, se spécialise dans les autobus scolaires de 
type A(Girardin Blue Bird, 2021). D’autres fabricants non canadiens incluent IC Bus 
(Traton/Navistar), Thomas Built Buses (Daimler) et Trans Tech, qui se spécialise dans la 
modernisation des ASE de type A (Lion, 2022). Depuis 2020, Lion détient 45 % des ventes d'ASE 
en Amérique du Nord, BlueBird 40 % et Green Power Motor 14 % (Pollution Probe et al., 2023). Lion 
a été le principal fournisseur de l'Île-du-Prince-Édouard (Gouvernement de l’Î.-P.-É., 2024), 
Micro Bird et Lion pour le Québec, et IC Bus pour la Colombie-Britannique (Nasdaq, 2021). 
 
Au-delà des ASE, la fabrication automobile reste une pierre angulaire de l'économie 
canadienne, générant 14 milliards de dollars par an et représentant 12 % du produit intérieur 
brut total du secteur manufacturier (Association canadienne des constructeurs de véhicules, 
2023). En 2024, environ 1,8 million de personnes canadiennes étaient employées dans le 
secteur manufacturier (StatCan, 2025). À mesure que le secteur des transports propres se 
développe, il est attendu qu'il soutienne plus de 1,17 million d'emplois d'ici 2026, avec une part 
passant de 12 % à 37 % d'ici 2040 (Ernst & Young LLP, 2025). La fabrication d’ASE offre un fort 
potentiel économique, comparable ou supérieure à celle des véhicules légers, avec des 
retombées positives sur l’emploi, l'éducation et la santé publique (Bhardwaj et al., 2023).  
 

3.2.2.​ Implications en matière d’équité 

3.2.2.1.​ Main-d’œuvre manufacturière 
La transition vers les ASE nécessite quelques considérations d'équité pour la main-d'œuvre 
manufacturière, l‘une des plus touchées par l'électrification (Elder, 2022). Contrairement aux 
systèmes à moteur thermique, les groupes motopropulseurs électriques nécessitent moins de 
composants et moins de temps d'assemblage, ce qui réduit le nombre total d'heures de 
travail nécessaires à la fabrication d'un autobus scolaire. Cela soulève des inquiétudes quant 
aux pertes d'emplois potentielles et à la réduction des heures de travail au fil du temps. 

De plus, l'accès aux nouveaux emplois dans le secteur de l'électrification est inégal, la plupart 
des fabricants d'ASE étant concentrés au Québec et aux États-Unis. Les barrières 
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géographiques, les lacunes en matière de compétences et les programmes de recyclage 
limités constituent des obstacles supplémentaires, en particulier pour la main-d'œuvre plus 
âgée approchant de la retraite et celle qui n'a pas de formation formelle ou de certification. La 
qualité des emplois varie aussi, ce qui a une incidence sur les salaires, la sécurité et la 
satisfaction générale. 

L'industrie des ASE dépend fortement des subventions gouvernementales, ce qui la rend 
vulnérable aux changements de politiques et aux retards de financement. Cette instabilité a 
déjà entraîné plus de 200 licenciements chez Lion au début de 2024, attribués à un retard du 
financement fédéral (CTV News, 2024). Même avec près de 300 personnes syndiquées à son 
usine de Saint-Jérôme (Saptel, 2024), des préoccupations persistent concernant les bas 
salaires et la sécurité d'emploi (Boulay, 2024). Des défis similaires touchent les fabricants 
américains tels que BlueBird, Thomas Built et IC Bus, confrontés à des incertitudes de marché 
et de financement malgré une main-d'œuvre syndiquée (CityNews, 2024; Labor Network for 
Sustainability, 2022). 

3.3.​Adoption 
L'adoption des ASE est étroitement liée aux objectifs, aux politiques et aux programmes de 
financement des gouvernements. Ces facteurs peuvent entraîner des disparités entre les 
provinces et les territoires, ainsi qu'entre les diverses communautés. La présente section décrit 
les mesures de soutien à l'adoption d'ASE, et fait état des obstacles rencontrés par les élèves 
en situation de handicap, les communautés autochtones et éloignées, les commissions 
scolaires sous-financées et les petits exploitants de parcs de véhicules. 
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3.3.1.​ Contexte 
Au Canada, plusieurs juridictions ont introduit un ensemble d'objectifs politiques, de 
réglementations et d'initiatives de financement pour encourager l'adoption des ASE (tableau 
4), dans le but de combler l'écart de coût initial plus élevé - entre 400 000 et 600 000 $, contre 
environ 125 000 $ pour un modèle diesel (Kerans, 2022). Cependant, ce coût devrait baisser 
pour atteindre 310 000 $ en 2040, à mesure que la capacité de fabrication des ASE augmente 
et que les prix des batteries diminuent conformément aux prévisions (Dunsky Energy + Climate 
Advisors [Dunsky], 2023a). 

Il est également important de tenir compte de la diversité des modèles d'approvisionnement 
dans les provinces, qui influe l’application des mesures incitatives. Par exemple, l'Î.-P-.É. 
centralise l’achat et l’opération des autobus scolaires. En revanche, le Québec et l'Ontario 
s'appuient sur des entreprises privées pour exploiter leurs parcs, tandis qu'en C.-B., les 
commissions scolaires sont responsables de l'exploitation des autobus. Ces différences 
structurelles façonnent l'adoption et l'intégration des ASE. 

Tableau 4 - Cibles et programmes de financement des ASE au Canada. 

Compétence Cible Programme de financement 

Canada 35 % des ventes de 
véhicules utilitaires 
moyens et lourds sont 
zéro émission d'ici 2030 
et 100 % d'ici 2040. 

Les programmes comprennent le Fonds pour les transports en 
commun à zéro émission (FTCZE) pour les coûts 
d'investissement et de planification, le Programme 
d'infrastructure pour les véhicules à émission zéro (PIVEZ) pour 
l'infrastructure de recharge, et l'Initiative pour les autobus à 
zéro émission de la Banque canadienne d'infrastructure pour 
des avantages fiscaux et prêts. 

C.-B. S’aligne aux normes de 
la Californie, qui exigent 
la transition de tous les 
camions et autobus 
vers l'électrique d'ici 
2036. 

Les programmes comprennent le CleanBC Go Electric Rebates 
pour les achats d'ASE, le CleanBC Fleet Charging pour 
l'infrastructure de recharge, le CleanBC Commercial Vehicle 
Pilots et le BC Hydro EV Fleet Ready pour les coûts de mise à 
niveau de l'infrastructure. Un soutien supplémentaire est offert 
aux communautés autochtones. 

Î.-P.-É. 100 % d’ASE d’ici 2030. Aucun programme de financement n'est en place. L'Î.-P.-É. 
comptait sur le financement du Programme d'infrastructure 
Investir dans le Canada, qui a été épuisé en 2023, et dépend 
maintenant du financement provincial de base pour 
l'éducation. 
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Québec 65 % d’ASE d’ici 2030. Les programmes comprennent le Programme d'électrification 
du transport scolaire pour l'achat d'ASE et l'infrastructure de 
recharge, et Transportez vert pour l'infrastructure de recharge. 
Le financement provincial en éducation fournit également une 
allocation annuelle de fonctionnement pour les 12 ans de 
durée de vie des ASE. De 2021 à juin 2025, le Québec disposait 
d'une réglementation exigeant que tous les nouveaux autobus 
scolaires achetés soient électriques. 

Source : Adapté de l’ACEAS (2025). 

Grâce à ces mesures politiques, la C.-B., l'Î.-P.-É. et le Québec sont les provinces avec le plus 
grand nombre d'ASE. Comme le montre la figure 3, ces provinces ont électrifié respectivement 
5 %, 33 % et 20 % de leur parc d'autobus scolaires (F. Marasco, communication personnelle, 16 
septembre 2024; J. Charbonneau et J.-C. Vandenberghe, communication personnelle, 8 
octobre 2024; Gouvernement de l’Î.-P.-É., 2024). 

Figure 3 - Taux d'adoption d'ASE au Canada. 

Nombre d’ASE Ensemble de la flotte 

C.-B. 158 3 166 

AB 6 7 114 

SK 1 3 083 

MB 0 2 546 

ON 25 20 833 

QC 1 606 10 650 

NB 22 1 234 

Î.-P.-E. 107 323 

N.É. 0 1 459 

T.-N.-L. 1 1 009 

YN 0 60 

T.‑N.‑O. 0 73 

NT 0 120 

Canada 1 926 51 670 

26 



Malgré l'absence d'ASE dans les juridictions à forte population autochtone (voir la section 4.3.2. 
pour plus de détails), certaines communautés autochtones du Québec et de la C.-B. ont été 
des pionnières en matière d'ASE. Au Québec, quatre communautés ont participé au 
programme de financement provincial et ont acheté un total de 20 autobus (J. Charbonneau 
et J.-C. Vandenberghe, communication personnelle, 8 octobre 2024). Douze communautés de 
la C.-B. ont également réalisé des études de faisabilité en vue d'acquérir des ASE (First Nations 
Education Steering Committee et First Nations Schools Association, 2024). 

L'adoption des ASE au Canada a varié non seulement selon les régions, mais aussi selon le 
type d'autobus, les grands modèles de type C ayant connu des taux d'adoption plus élevés 
(ACEAS, 2023). En revanche, les petits autobus de type A - qui sont couramment utilisés pour le 
transport adapté des élèves - ont connu une adoption plus limitée (F. Marasco, 
communication personnelle, 16 septembre 2024). 

3.3.2.​ Implications en matière d’équité 

3.3.2.1.​ Élèves en situation de handicap 
Les autobus scolaires de type A (minibus) ont toujours été largement utilisés pour le transport 
des élèves en situation de handicap, mais la disponibilité et l'autonomie limitées de ce type 
d'ASE ont posé des problèmes importants. Les premiers modèles, tels que le Microbird G5 
Electric, n'offraient qu'une autonomie d'environ 100 km - insuffisante pour les trajets plus longs 
ou par temps froid - ce qui a conduit certains exploitants à modifier l’itinéraire des autobus ou 
à simplement ne pas en faire l'acquisition (Ekbatani, 2024). Bien que la dernière version offre 
maintenant une autonomie de 300 km (Arsenault, 2025), l'offre reste limitée et seuls quelques 
modèles sont disponibles en Amérique du Nord (Ekbatani, 2024). 

27 



 

Cependant, l'accessibilité n'est plus limitée aux minibus. La plupart des autobus de type C - 
l'autobus scolaire standard de grande taille - peuvent désormais être équipés d’une 
plateforme élévatrice pour fauteuils roulants, généralement installés à l'arrière, ce qui élargit la 
gamme de modèles pouvant accueillir des élèves en situation de handicap (M. Collins, 
communication personnelle, 17 juin 2025). Cette compatibilité élargie pourrait atténuer 
certaines des préoccupations en matière d'équité liées à l'adoption des ASE, en particulier 
pour les petits exploitants ou les commissions scolaires qui n'utilisent que des autobus de type 
C (M. Collins, communication personnelle, 17 juin 2025). 

3.3.2.2.​ Communautés autochtones et éloignées  

L'adoption des ASE reste faible dans les communautés autochtones et éloignées en raison de 
divers problèmes d'équité, notamment le coût élevé du transport scolaire. Les dépenses 
annuels par autobus y varient entre 95 000 et 115 000 $, soit près du double des 40 000 à 60 
000 $ observés au provincial (MNP, 2025). Cette disparité s'explique par des facteurs tels que 
l'éloignement, les longues distances de déplacement et les routes en mauvais état qui 
nécessitent des réparations fréquentes et coûteuses. En Alberta, le coût par élève passe de 
363 $ dans les zones urbaines à 1 279 $ dans les régions nordiques ou éloignées (MNP, 2025). 
Ces coûts laissent une marge de manœuvre limitée pour l'achat d'ASE, plus chers que les 
autobus à moteur thermique. Alors que la C.-B. a augmenté son financement scolaire à 10 M$ 
en 2024 (Gouvernement de la C.-B., 2024), le financement de Services aux Autochtones 
Canada (SAC) pour les autobus scolaires des Premières Nations est resté largement inchangé. 

Au-delà des coûts, les communautés des Premières Nations sont confrontées à des défis 
uniques entravant l'adoption des ASE. Le personnel scolaire est souvent multitâche (direction, 
corps professoral et conduite des autobus), et manque de capacité pour remplir des 
demandes de financement complexes comme le FTCZE. 

La taille du parc et sa capacité de réserve influencent aussi l'admissibilité au financement. De 
nombreuses Premières Nations n'exploitent qu'un seul autobus scolaire, sans deuxième 
véhicule en cas de réparation ou de remplacement. Cela peut les exclure des programmes de 
financement qui exigent des études de faisabilité ou des plans d'urgence (L. Asher, 
communication personnelle, 16 décembre 2024). 

Les limitations d’ordre géographique et d'infrastructure compliquent encore plus la transition 
électrique. Dans le nord de la C.-B., une communauté a été jugée inadmissible au 
financement en raison des longues distances de déplacement et du manque d'infrastructure 
de recharge (Breuer et Chan, 2023). 
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L'état des routes est une autre préoccupation majeure. De nombreuses communautés 
autochtones et isolées sont confrontées à des routes non pavées qui accélèrent l'usure des 
véhicules. En Alberta, la boue et les nids-de-poule entraînent des phares fissurés, des vitres 
décollées et une augmentation des coûts d'entretien - des problèmes qui s'aggravent par 
mauvais temps (MNP, 2025). 

Les problèmes de performance liés au climat découragent également l'adoption : les 
températures inférieures à -20 °C réduisent l'autonomie des véhicules jusqu'à 50 % 
(Whitestone, 2022). Cette incertitude, combinée aux routes non pavées, fait que les 
communautés hésitent à investir dans des modèles électriques plus coûteux. Cela explique 
également la faible adoption d’ASE dans les régions plus froides de la C.-B. 

Enfin, l'accès à l'énergie reste un obstacle majeur. Plus de 170 communautés autochtones sont 
hors réseau et ne bénéficient pas des projets énergétiques sur leurs terres (Sacred Earth Solar 
& Indigenous Climate Action, 2023). Même lorsque le service électrique existe, la capacité 
limitée du réseau et le coût élevé des mises à niveau pour les bornes de niveau 3 posent des 
défis importants (Équiterre, 2023). Les priorités concurrentes en matière d'infrastructures et les 
inquiétudes concernant les pannes de courant découragent encore davantage 
l'investissement dans les ASE. 

3.3.2.3.​ Commissions scolaires sous-financées 
Les commissions scolaires qui manquent de ressources peuvent rencontrer des enjeux 
d'équité dans l'adoption des ASE en raison des coûts initiaux élevés et de l'investissement 
requis pour l'infrastructure de recharge. Cependant, le problème fondamental est que 
certaines commissions scolaires n'ont même pas les moyens de fournir un service de 
transport de base en raison de priorités concurrentes, telles que le financement des salles de 
classe et les salaires du personnel (Bennett, 2015; Morgan, 2018; School Bus Ontario, 2024). 
 
En C.-B., malgré l'augmentation du financement provincial depuis 2017, un conseiller scolaire 
de Surrey a noté que celle-ci n'a pas suivi l'inflation ni la croissance de la population étudiante; 
cela a conduit à donner la priorité au financement des classes et à une réduction budgétaire 
de 4,5 M$ pour le transport (CBC News, 2024). Un membre du personnel d'entretien d'une autre 
commission scolaire de la C.-B. a décrit l’achat d’ASE comme une décision politique, faite au 
détriment de besoins urgents en matière d'entretien et d'infrastructure : « Je considère que le 
récent achat de deux autobus électriques a été purement motivé par des considérations 
politiques. Le désir d'être perçu comme étant écologique de manière publique alors que de 
nombreuses autres décisions dans des domaines moins visibles sont prises dans la direction 
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complètement opposée » (membre de la commission scolaire de la C.-B., anonyme sur 
demande, communication personnelle, 6 septembre 2024). 

Si ces contraintes financières ne sont pas prises en compte, il est difficile pour les écoles 
sous-financées de prioriser l’achat d’ASE, même si des fonds publics sont disponibles pour leur 
acquisition. 

3.3.2.4.​ Petits transporteurs scolaires 
À l'instar des commissions scolaires et des communautés autochtones qui manquent de 
ressources, les petits transporteurs peinent à absorber les coûts initiaux élevés des ASE. En 
raison de leur capacité financière limitée, il leur est difficile d'investir dans les améliorations 
nécessaires de l'infrastructure de recharge et dans la formation de la main-d'œuvre. La 
transition peut aussi perturber leurs opérations, surtout lorsqu’ils n'ont pas la capacité 
administrative de gérer des changements complexes. Lorsque les technologies à forte 
intensité de capital deviennent la norme, le marché tend à se consolider : de nombreux petits 
exploitants choisissent de vendre leur parc plutôt que d'investir dans l'électrification. Cette 
tendance risque d'évincer les exploitants familiaux et ruraux,concentrant la propriété entre les 
mains de quelques grands acteurs, ce qui pourrait réduire la flexibilité et faire grimper les 
coûts de transport pour les commissions scolaires (J. Charbonneau et J.-C. Vandenberghe, 
communication personnelle, 8 octobre 2024; P. Langlois, communication personnelle, 9 
octobre 2024; G. Klugie, communication personnelle, 7 décembre 2024). 

3.4.​Utilisation 
L'utilisation et l'entretien des ASE constituent 
l'une des phases les plus longues de leur cycle 
de vie. Elles sont liées aux itinéraires des 
autobus, à leur recharge, à leur entretien, à 
leur conduite et, bien sûr, aux enfants qui les 
empruntent. Cette section décrit le contexte 
d'utilisation des ASE au Canada et les 
implications en matière d'équité pour les 
conducteurs et conductrices, le personnel 
responsable d'entretien ainsi que les usagers 
et usagères. 
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3.4.1.​ Contexte 
La phase d'utilisation des ASE introduit des considérations opérationnelles et financières 
distinctes des modèles thermiques, notamment la nécessité de disposer d'une infrastructure 
de recharge dédiée. Les bornes de niveau 2 sont plus abordables mais plus lentes, tandis que 
celles de niveau 3 sont plus rapides mais plus chères (tableau 5)  
Tableau 5 - Coût et rapidité des options de recharge. 

Type de borne Coût d’installation moyen Durée typique de recharge 

Niveau 2 2 000 $ 6 à 11 heures 

Niveau 3 31 000 $ 2,5 à 4 heures 

Source : New York State Energy Research and Development Authority (2023); Stewart (2025). 

L'autonomie des ASE varie entre 100 et 300 km (Équiterre, 2022), selon les conditions 
météorologiques, le terrain, la taille et l'âge de la batterie, et l'utilisation de systèmes de 
chauffage et de climatisation. Cela exige une planification minutieuse des itinéraires pour 
éviter les recharges à mi-parcours. 

Malgré des coûts initiaux plus élevés, les ASE permettent de réaliser des économies 
importantes au fil du temps. Leurs moteurs électriques plus simples ont moins de pièces 
mobiles que les moteurs thermiques, ce qui réduit les coûts d'entretien d'au moins 50 %. En 
outre, l'électricité est environ 80 % moins chère que le diesel. Ces économies peuvent aider à 
compenser l'investissement initial. En fonction du type d'autobus, de l'accès au financement et 
des possibilités de générer des revenus - comme la recharge bidirectionnelle (V2G) et les 
crédits de la réglementation sur les carburants propres - le retour sur investissement moyen 
est estimé à 9 ans (Dunsky, 2023a). 

Au quotidien, les ASE fonctionnent comme les autobus à moteur thermique, mais leur 
autonomie affecte parfois la conception des itinéraires. Contrairement aux autobus au diesel, 
ils ne sont généralement pas garés au domicile des personnes qui les conduisent, une 
pratique courante dans les zones rurales, en raison de la nécessité de les recharger pendant 
la nuit dans les dépôts d'autobus (Propulsion Québec, 2023). À l'avenir, les ASE pourraient 
alimenter les bâtiments grâce à la recharge bidirectionnelle (Dunsky, 2023b), comme le teste 
actuellement un projet pilote à l'Île-du-Prince-Édouard pour les interventions d'urgence (T. 
Nguyen, 2023). 
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L'établissement des trajets des ASE dépend principalement de facteurs liés à l'autonomie, tels 
que le terrain, les conditions météorologiques et la longueur de l'itinéraire, et des préférences 
des conducteurs et conductrices. Les entrevues menées en C.-B., à l'Î.-P.-É. et au Québec ont 
révélé que l'équité n'était pas un facteur primordial dans ces décisions (P. Langlois, 
communication personnelle, 9 octobre 2024; F. Marasco, communication personnelle, 16 
septembre 2024; M. Collins, communication personnelle, 17 juin 2025).   

3.4.2.​ Implications en matière d’équité 

3.4.2.1.​ Conducteurs et conductrices 
La transition vers les ASE s’inscrit dans un contexte déjà difficile pour le personnel de conduite, 
qui fait face à un manque chronique de personnel depuis plusieurs années. Au Canada, il n'y a 
qu'environ 40 000 personnes conduisant des autobus scolaires pour plus de 2,2 millions 
d'enfants ayant besoin d'un transport quotidien (StatCan, 2024; Transport Canada, 2020). 
Cette situation est en partie due aux bas salaires (Elder, 2022; CBC News, 2025), à la nature à 
temps partiel de l'emploi et à un environnement de travail stressant (Scali, 2025), ce qui a 
conduit à des grèves et à des démissions. Ces difficultés sont exacerbées par l'augmentation 
des coûts d'entretien, d'assurance et d'inspection des autobus (Dickens, 2024), de même que 
l'insuffisance du financement provincial (Lajoie, 2025). Étant donné le nombre limité d'ASE, il est 
trop tôt pour évaluer leur impact direct sur ces enjeux. 
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Cela dit, les ASE ont contribué à réduire certaines préoccupations en matière d'équité liées aux 
impacts sanitaires et environnementaux des autobus thermiques sur les conducteurs et 
conductrices. Ils éliminent l’exposition aux émanations de diesel et réduisent les vibrations et le 
bruit associés aux moteurs thermiques, contribuant ainsi à leur santé et à une meilleure 
rétention du personnel (Elder, 2022; Shorter et al., 2024a; Ekbatani, 2024). Les entrevues menées 
avec plusieurs exploitants ont révélé que les conducteurs et conductrices avaient une 
expérience généralement positive avec les ASE. 

Malgré ces avantages, des enjeux d'équité persistent, en particulier dans les régions rurales et 
chez le personnel plus expérimenté. Par exemple, l’autonomie limitée des ASE peut restreindre 
l’accès aux activités extrascolaires et aux itinéraires plus longs, génèrent bien souvent un 
revenu supplémentaire (Poiner, 2015). À l'Î.-P.-É, cette situation a suscité du mécontentement 
en raison de l'impossibilité d'obtenir des heures supplémentaires (G. Klugie, communication 
personnelle, 7 décembre 2024; M. Collins, communication personnelle, 19 septembre 2024). Par 
conséquent, les personnes qui conduisent des ASE peuvent être désavantagées 
financièrement par rapport à celles qui conduisent des autobus thermiques, ce qui crée des 
inégalités au sein de la main-d'œuvre. 

Le personnel plus âgé peut avoir du mal à faire face aux exigences et à la complexité de la 
recharge programmée (G. Klugie, communication personnelle, 7 décembre 2024). Plusieurs de 
ces personnes sont anxieuses face à l'autonomie limitée du véhicule et moins enclines à 
adapter leurs habitudes de conduite (P. Langlois et R. Stephenson, communications 
personnelles, 19 mars 2025). En outre, la nécessité d'une formation supplémentaire pour gérer 
les nouvelles technologies peut s'avérer particulièrement difficile pour les personnes moins 
familières avec les systèmes numériques. 

Enfin, l'obligation de recharger les ASE dans les dépôts peut poser problème en zone rurale, où 
les autobus sont souvent garés à la maison en raison de la distance qui sépare les dépôts du 
domicile. Cela peut augmenter le temps et les coûts de déplacement, limitant les possibilités 
d'emploi et accentuant les inégalités existantes. Pour remédier à cette situation, l'Î.-P.-É. et le 
Québec ont mis en place des solutions de recharge à domicile. L'Î.-P.-É. étend maintenant 
cette approche à la plupart des ASE, vu son succès (J. Charbonneau et J.-C. Vandenberghe, 
communication personnelle, 8 octobre 2024; M. Collins, communication personnelle, 19 
septembre 2024). 
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3.4.2.2.​ Personnel d’entretien mécanique 
À l'instar des personnes conduisant les véhicules, le personnel d'entretien mécanique fait face 
à de faibles salaires, ce qui contribue à la pénurie de personnel et aux retards de réparation 
(Global News, 2025). Les ASE, ayant moins de pièces mobiles que les autobus au diesel, 
nécessitent moins d’entretien, ce qui réduit les coûts pour les commissions scolaires, mais 
peut aussi entraîner une baisse des heures de travail et de la sécurité d'emploi pour le 
personnel d'entretien. 
 
La transition vers les ASE exige aussi de nouvelles exigences techniques,en particulier dans la 
manipulation des systèmes électriques à haute tension qui sont au cœur du fonctionnement 
des ASE. Cependant, en C.-B., des membres du personnel de la ont exprimé des inquiétudes 
quant au manque d'opportunités de formation accessibles dans ces domaines, freinant une 
transition harmonieuse et équitable de la main-d'œuvre (F. Marasco, communication 
personnelle, 16 septembre 2024). 
 
Enfin, la tendance des fabricants à centraliser les réparations limite les possibilités pour le 
personnel local. En exigeant que les réparations soient effectuées par leurs propres équipes, 
les fabricants risquent d’exclure le personnel d'entretien des parcs scolaires, (Elder, 2022). 
 

3.4.2.3.​ Élèves en situation de handicap 
Tout comme pour le personnel conduisant les autobus, les ASE offrent des avantages 
sanitaires et environnementaux significatifs pour les élèves, en particulier ceux et celles en 
situation de handicap, qui sont plus vulnérables à la pollution atmosphérique et sonore et 
souvent contraints à des trajets plus longs vers des écoles spécialisées (Ross et al., 2020; 
Shorter et al., 2024a). 
 
Les émanations de diesel contiennent des particules, des vapeurs et des gaz liés au cancer, 
aux problèmes cardiaques, à l'asthme et aux troubles cognitifs (Association pulmonaire du 
Canada, s. d.; Gawryluk et al., 2023). Ces risques sont accrus pour les élèves en situation de 
handicap, qui sont deux fois plus susceptibles de souffrir d'asthme (Organisation mondiale de 
la santé, 2024; Association pulmonaire du Canada, s. d., 2024). En éliminant les émissions des 
pots d'échappement, les ASE améliorent l'assiduité, les résultats scolaires (Adar et al., 2015; 
Austin et al., 2019) et le confort (Forlini, 2024). 
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En outre, les ASE produisent moins de bruit et de vibrations, ce qui est bénéfique pour les 
élèves souffrant de sensibilités sensorielles. Un bruit excessif peut déclencher une 
surstimulation, entraînant des migraines, des vertiges, des crises de panique ou une 
désorientation (Shorter et al., 2024a). Un projet pilote américain a montré que les ASE plus 
silencieux avaient un effet calmant sur les élèves ayant des besoins particuliers (Ekbatani, 
2024). Dans l'ensemble, les parents associent fortement les ASE à une amélioration de la santé 
mentale des enfants ayant des besoins particuliers ou des sensibilités sensorielles (Highland 
Electric Fleets, 2025). 

Malgré leurs avantages, les ASE peuvent accentuer les inégalités. Les décisions liées aux trajets 
privilégient souvent la logistique plutôt que les besoins, ce qui signifie que les zones à faible 
revenu - typiquement plus exposées à la pollution atmosphérique (Association pulmonaire du 
Canada, s. d.; Pinault et al, 2017) et sonore - risquent de ne pas bénéficier des ASE et de leurs 
avantages sanitaires et environnementaux.  

Parallèlement, les élèves en situation de handicap se heurtent à des obstacles persistants : de 
nombreux autobus ne disposent pas de plateforme élévatrice pour fauteuils roulants en état 
de marche, de systèmes de fixation ou de personnel qualifié, et la plupart des ASE n'offrent 
aucune amélioration à cet égard (Curran et al., 2024). En outre, les transports spécialisés, qu'ils 
soient électriques ou non, peuvent contribuer à l'exclusion sociale en séparant les élèves en 
situation de handicap de leurs pairs (Ross et al., 2020). Si les pratiques ou les modèles de 
service ne sont pas modifiés, les ASE risquent de renforcer ces inégalités existantes au lieu de 
les corriger. 
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3.5.​Mise au rancart 
À la fin du cycle de vie d'un ASE, l'autobus devient un déchet, ou alors ses pièces sont 
recyclées. Cette section explore l'emplacement des sites de mise au rancart, le recyclage des 
batteries et les options de réutilisation des ASE, et précise les implications en matière d'équité 
associées à la phase finale du cycle de vie. 

3.5.1.​ Contexte 
Au Canada, les autobus scolaires sont généralement retirés de la circulation après 12 ans de 
service. Bien que le parc national soit relativement moderne – 45 % des véhicules ont moins 
de cinq ans – 22 % ont plus de dix ans de service, ce qui indique qu'une cohorte importante est 
sur le point d'être mise hors service (Dunsky, 2023a).  

Les batteries des ASE, quant à elles, atteignent leur fin de vie après 8 à 10 ans d'utilisation 
(Kothari, 2023). À ce stade, les batteries peuvent être réaffectées à des applications 
secondaires telles que le stockage stationnaire de l'énergie ou être recyclées pour récupérer 
des minéraux essentiels - notamment le lithium, le cobalt et le nickel - en vue de leur 
réintégration dans la chaîne d'approvisionnement des batteries. 

Le Canada accueille plusieurs entreprises engagées dans le recyclage des batteries, 
notamment Lithion Technologies, Electra Battery Materials, Terrapure Environmental, RecycLiCo 
et, jusqu'en juin 2025, Li-Cycle (Jones, 2025). Toutefois, aucun cadre réglementaire fédéral ou 
provincial ne régit actuellement la mise au rancart des batteries de VE. Les politiques de 
responsabilité élargie des producteurs (REP) proposées en C.-B. et au Québec ont été 
abandonnées (Jones, 2025). Seule une initiative volontaire - le programme Récupération des 
batteries de VE, lancé en 2023 par seize fabricants, dont Lion - est en place (Call2Recycle, 
2025). 

Un vide réglementaire comparable existe pour les autobus thermiques remplacés par les ASE. 
En l'absence d'une politique nationale uniforme, les pratiques de mise au rancart varient et 
comprennent la mise au rancart, le recyclage, la reprise par les concessionnaires, les ventes 
aux enchères publiques et, dans de rares cas, la conversion du véhicule à l'électrique. 
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Faute de stratégie claire pour la gestion du cycle de vie et l'utilisation secondaire des modèles 
thermiques et électriques, les efforts d'électrification risquent de perpétuer les inégalités 
existantes, en particulier dans les communautés déjà confrontées à des problèmes 
d'environnement et d'infrastructure. 

3.5.2.​ Implications en matière d’équité 

3.5.2.1.​ Communautés racisées et à faible revenu 

Lorsque les batteries des ASE ne peuvent être réutilisées, elles sont envoyées dans des 
installations de recyclage. Or,: plusieurs de ces installations en Amérique du Nord opèrent à 
proximité de communautés à faible revenu et racisées, déjà accablées par la mauvaise 
qualité de l'air, la circulation et le bruit (annexe IV). Sans surveillance rigoureuse, le traitement 
des batteries pourrait aggraver ces conditions. 

En raison de failles réglementaires, les batteries peuvent être stockées ou éliminées de 
manière inappropriée, posant des risques d'incendie, de pollution et d’exposition à des 
produits chimiques (Winslow et al., 2017). Ces risques touchent souvent les communautés 
autochtones et à faible revenu du Canada, où l'application de la réglementation et les 
amendes pour déversement illégal sont plus faibles (Tuncak, 2020). S'il existe des lacunes 
réglementaires et un fardeau inéquitable à l'intérieur de nos frontières, les écarts sont encore 
plus prononcés à l'échelle mondiale. 

3.5.2.2.​ Pays du Sud 
Le cycle de vie mondialisé des autobus soulève des enjeux d'équité, en particulier pour les 
communautés du Sud. Alors que des pays comme le Canada retirent leurs autobus 
thermiques, ces véhicules désuets sont souvent exportés vers des régions où les normes en 
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matière de qualité de l'air et de sécurité des véhicules sont moins strictes (Pskowski, 2019). 
Cette pratique transfère le fardeau environnemental sur des populations déjà vulnérables, où 
l'utilisation continue d'autobus à fortes émissions contribue à la mauvaise qualité de l'air et 
aux problèmes de santé qui en découlent. En outre, ces pays peuvent devenir dépendants de 
technologies obsolètes et polluantes sans les ressources nécessaires pour passer à des 
solutions de remplacement plus propres, ce qui renforce les disparités mondiales en matière 
de santé environnementale et d'accès technologique. 
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4.​ Recommandations politiques 
Les recommandations suivantes décrivent les mesures que les acteurs influents - 
principalement les gouvernements - peuvent prendre pour intégrer l'équité dans la transition 
vers l'ASE au Canada. Organisée par phase du cycle de vie, chaque recommandation identifie 
les parties prenantes clés et les mécanismes de mise en œuvre pertinents. Un plan d’action 
est détaillé à l’annexe IV.. 

 

4.1.​Extraction des ressources 
4.1.1.​ Renforcer les protections environnementales et sociales par 

la réforme réglementaire 
Environnement et Changement climatique Canada (ECCC), en collaboration avec Ressources 
naturelles Canada (RNCan) et Justice Canada (JC), devrait diriger les efforts visant à renforcer 
les garanties environnementales et sociales dans l'exploitation minière : 
 
●​ Modifier la Loi canadienne sur la protection de l'environnement (LCPE) pour exiger des 

évaluations d'impact sur la justice environnementale pour tous les projets d'exploitation 
minière et d'extraction de ressources, en veillant à ce que les risques environnementaux et 
les préjudices sociaux ne soient pas supportés de manière disproportionnée par les 
communautés autochtones, à faible revenu ou racisées; 

●​ Intégrer le consentement significatif et les droits de refus des peuples autochtones dans 
les processus fédéraux d'examen environnemental (Desai and Thornley, 2024), en 
alignement avec la Déclaration des Nations Unies sur les droits des peuples autochtones 
(UNDRIP); 

●​ Exiger des compagnies minières qu'elles obtiennent la certification de l'Initiative for 
Responsible Mining Assurance (IRMA) - ou une norme équivalente - comme condition 
pour recevoir des financements fédéraux, des permis ou des licences d'exportation; 

●​ Coordonner avec les gouvernements provinciaux et territoriaux l'harmonisation des 
mécanismes d'application et de suivi, en veillant à ce que les communautés impactées 
soient significativement impliquées à la fois dans la conception et la surveillance des 
réglementations minières. 
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4.1.2.​ Faire progresser les droits des populations autochtones et 
protéger les communautés lors de l'exploitation des 
ressources 

Relations Couronne-Autochtones et Affaires du Nord Canada (RCAANC) et RNCan, en 
collaboration avec les gouvernements autochtones, devraient mettre en œuvre des EAC qui 
garantissent des avantages équitables à toutes les étapes des projets d'exploitation des 
ressources (RCAANC, 2024). Ces EAC pourraient être intégrées à la loi sur les études d'impact 
et soutenues par un certain pourcentage de revenus miniers en fiducie pour financer les 
infrastructures locales et la formation. 
 
Simultanément, Emploi et Développement social Canada (ESDC), en coordination avec 
CIRNAC, devrait modifier le Code canadien du travail pour exiger des plans complets de 
prévention de la violence basée sur le genre sur les sites d'extraction de ressources 
réglementés par le gouvernement fédéral. Ces plans doivent être élaborés en collaboration 
avec les communautés autochtones, inclure des protocoles de sécurité culturellement 
adaptés, interdire l'utilisation de « camps d'hommes » (UBCIC, 2022) et s'aligner sur les appels 
à la justice des femmes et filles autochtones disparues et assassinées (13.1-13.5) afin de 
protéger les femmes, les filles et les personnes 2ELGBTQI+ autochtones de la violence liée au 
développement industriel (RCAANC, 2024). 
 

4.1.3.​ Renforcer la protection de la main-d'œuvre et la 
responsabilité des entreprises 

ESDC et Affaires mondiales Canada (AMC) devraient collaborer pour veiller à ce que les 
entreprises canadiennes du secteur des ressources naturelles respectent des normes élevées 
en matière de travail et de droits de la personne, tant au niveau national qu'à l'étranger. Il 
s'agit notamment de : 
 
●​ Soutenir la syndicalisation et la négociation collective afin d'améliorer les salaires, les 

conditions de sécurité et la stabilité d'emploi pour la main-d'œuvre du secteur des 
ressources - en particulier celle des communautés autochtones, nordiques et rurales; 

●​ Promulguer une loi sur la diligence raisonnable obligatoire en matière de droits humains 
et d’environnement afin que les entreprises canadiennes soient tenues responsables des 
préjudices subis dans leurs chaînes d'approvisionnement mondiales; 

●​ Renforcer les pouvoirs de l’Ombudsman canadien de la responsabilité des entreprises en 
lui accordant un mandat d’enquête élargi, y compris la capacité d'exiger des documents 
et des témoignages. 
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4.2.​Fabrication 
4.2.1.​ Promouvoir l'équité et la croissance régionale dans le cadre 

du Plan pour des emplois durables 
ESDC, avec le soutien du Secrétariat aux emplois durables, d'Innovation, Sciences et 
Développement économique Canada (ISDE) et de RNCan, devrait faire de la fabrication des 
ASE un secteur prioritaire dans le prochain Plan pour des emplois durables du Canada, avec 
des mesures ciblées pour assurer une transition équitable et inclusive au niveau régional. Ces 
mesures devraient inclure : 

● L’élargissement du Fonds de formation pour les emplois durables afin d'y inclure la
fabrication des VE, en complément des programmes actuels axés sur la réparation des
VE et l'infrastructure de recharge.

● Des partenariats de formation inclusifs avec les syndicats, les collèges et les
organisations communautaires.

● La collaboration avec les Tables régionales de l'énergie et des ressources afin
d'identifier les sites industriels, les bassins de main-d'œuvre et les besoins en
infrastructures pour étendre la fabrication des VE au-delà du Québec.

4.3.​Adoption 
4.3.1.​ Élargir la disponibilité des modèles d'ASE accessibles 

Pour s'assurer que les élèves en situation de handicap 
sont inclus dans la transition vers les ASE, les ministères 
provinciaux de l'Éducation devraient mettre à jour les 
directives d'approvisionnement et élargir les critères 
d'admissibilité dans les programmes de financement 
des ASE (lorsqu'ils sont disponibles) afin de soutenir une 
plus large gamme de modèles accessibles. Cela 
devrait inclure les autobus de type A et de type C 
équipés de caractéristiques de conception universelle. 

Au fédéral, Transports Canada (TC) devrait réviser les normes de sécurité des autobus 
scolaires pour rendre obligatoires les caractéristiques d'accessibilité, telles que les 
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plateformes élévatrices pour fauteuils roulants, les systèmes d'arrimage et la conception 
adaptée aux besoins sensoriels pour tous les nouveaux autobus scolaires. 
 

4.3.2.​ Améliorer l'accès des peuples autochtones aux 
financements fédéraux 

Pour s'assurer que les communautés autochtones et éloignées puissent accéder 
équitablement au financement fédéral des ASE, Logement, Infrastructure et Collectivités 
Canada (LICC) devrait réviser les critères de faisabilité du FTCZE afin de refléter les réalités des 
communautés autochtones - telles que des parcs plus petits, des distances de déplacement 
plus longues et des infrastructures limitées - et envisager la création d'un volet dédié aux 
communautés autochtones, sur le modèle du PIVEZ. En partenariat avec RNCan, LICC devrait 
également financer des ateliers pratiques et un soutien à la rédaction de demandes de 
subvention par l'intermédiaire de l’Initiative de sensibilisation aux véhicules à émission zéro 
(ISVEZ). 
 
Entre-temps, RNCan devrait développer le volet « organisations autochtones » du PIVEZ, qui est 
entièrement souscrit, et collaborer avec les groupes de défense des intérêts autochtones afin 
de les sensibiliser et de renforcer leur capacité à accéder aux financements disponibles. 
 

4.3.3.​ Améliorer le financement du transport scolaire pour les 
administrations disposant de peu de ressources 

Pour combler l'écart de coût avec les zones urbaines, assurer un financement suffisant du 
transport des élèves et compenser le coût opérationnel plus élevé des ASE, les ministères 
provinciaux de l'Éducation et SAC - pour les écoles des Premières Nations financées par le 
gouvernement fédéral - devraient réviser les cadres budgétaires de l'année scolaire afin 
d'augmenter le financement annuel du transport des élèves. Cela devrait inclure un 
financement opérationnel dédié pour soutenir l'utilisation des ASE dans les commissions 
scolaires sous-financées et éloignées, ainsi que pour les petits exploitants de parcs. Le modèle 
québécois, qui consiste à fournir 5 000 $ supplémentaires par an et par ASE pendant les 12 
années de sa durée de vie, constitue un point de référence précieux.  
 

4.3.4.​ Prioritize ESB Funding for High-Exposure and Underserved 
Communities 

HICC and provincial governments with ESB funding programs should prioritize funding for 
school districts and operators serving pollution-burdened and underserved areas. Using 
Health Canada’s data on air quality and the most recent census data, funding should target 
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“High-Priority Zones”, an approach modelled on California’s Zero-Emissions School Bus and 
Infrastructure. This ensures public investment delivers the greatest health and environmental 
benefits where they’re needed most, and helps address equity gaps in routing decisions. 
 

4.4.​Utilisation 
4.4.1.​ Améliorer les conditions de travail du personnel responsable 

du transport scolaire 
Pour éviter que la transition vers les ASE n'aggrave les problèmes de personnel existants, les 
ministères provinciaux de l'Éducation devraient augmenter le financement annuel du 
transport scolaire afin d'améliorer les salaires et les conditions de travail du personnel 
responsable du transport et de l'entretien mécanique. Cela permettrait également de 
compenser la perte de revenus occasionnée par la réduction des heures supplémentaires, 
due aux contraintes d'autonomie des ASE. Ce financement pourrait être intégré dans le 
soutien opérationnel au déploiement des ASE (voir la recommandation 4.3.3). 
 
En collaboration avec les ministères provinciaux du Travail, ils devraient également 
encourager les commissions scolaires ainsi que les exploitants privés à devenir des 
employeurs certifiés en matière de salaire viable et à inclure des clauses de salaire viable 
dans les contrats d'approvisionnement. Par exemple, jusqu'en avril 2025, la commission 
scolaire de Vancouver était un employeur certifié pour le salaire viable, garantissant ainsi que 
la rémunération du personnel de transport scolaire atteignait le seuil local de salaire de 
subsistance (CBC News, 2025). 
 

4.4.2.​ Développer la main-d’œuvre pour l’entretien des ASE 
Les consortiums de transport scolaire devraient envisager de faire appel au Fonds de 
formation pour les emplois durables afin de dispenser une formation à grande échelle sur 
l'entretien des VE dans l'ensemble des parcs. Les exploitants individuels peuvent accéder à la 
subvention canadienne pour l'emploi par l'intermédiaire de leur province pour former du 
personnel nouveau ou existant en mécanique. 
 
Parallèlement, les ministères provinciaux de l'Éducation devraient moderniser les programmes 
de formation en mécanique automobile afin d'y inclure l'entretien des VE et des ASE - couvrant 
la sécurité à haute tension, le diagnostic des batteries et les systèmes de recharge, 
conformément aux normes nationales relatives aux VE. 
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Pour s'assurer que l'équipe formée en mécanique peut appliquer ses compétences, les 
exploitants devraient inclure des clauses d'accès aux réparations dans les contrats 
d'approvisionnement afin de réduire la dépendance à l'égard des fabricants. 
 
 

4.5.​Mise au rancart  
4.5.1.​ Permettre l'utilisation d'autobus scolaires convertis 

Pour limiter l'impact environnemental de la mise au rancart des autobus à moteur thermique 
et de l'extraction de nouveaux matériaux, tout en réduisant les coûts pour les exploitants 
(Lefebvre, 2025), TC devrait permettre l'utilisation sécuritaire et légale des autobus scolaires 
convertis à l'électrique en : 
 

●​ Finançant des projets pilotes pour évaluer la sécurité, la performance et la faisabilité 
opérationnelle des autobus scolaires convertis à l'électrique; 

●​ Modifiant la norme de fabrication CSA D250 pour permettre aux autobus convertis 
d'être certifiés, enregistrés et assurés pour le transport d'élèves; 

●​ Prolongeant ou révisant la limite de 12 ans pour les autobus qui ont été convertis. 
 

4.5.2.​ Réglementer l'exportation des autobus hors d'usage 
Pour encadrer strictement l'exportation des autobus scolaires diesel mis hors service vers les 
pays du Sud - où les normes environnementales et de sécurité sont souvent moins 
rigoureuses , TC en coordination avec AMC, devrait inscrire ces véhicules sur la liste des 
marchandises d'exportation contrôlées. Cela obligerait les compagnies d'exportation à obtenir 
des permis et à respecter des critères environnementaux avant d'expédier les autobus à 
l'étranger. 
 

4.5.3.​ Adopter des politiques de REP pour les batteries de VE 
Les ministères provinciaux de l'Environnement - en particulier en Ontario, en C.-B. et au 
Québec, où le taux d'adoption des VE est élevé - devraient mettre en œuvre des politiques de 
REP pour les batteries des VE (Jones, 2025). Les fabricants seraient ainsi tenus responsables de 
la collecte et du recyclage des batteries, ce qui réduirait les risques liés à une mise au rancart 
inappropriée. Elle contribuerait également à protéger les communautés vulnérables en 
exigeant des études d'impact pour les sites de recyclage et en appliquant des normes en 
matière de qualité de l'air, de bruit et de circulation. 
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Entre-temps, ECCC devrait faire respecter le projet de loi C-226 en veillant à ce que les 
communautés historiquement défavorisées ne soient pas surchargées de manière 
disproportionnée par les installations de recyclage et de traitement des déchets liés aux 
batteries de VE ou aux autobus scolaires, ce qui pourrait entraîner des conséquences injustes 
sur la santé ou l'environnement. 
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5. Pistes de recherche
recommandées

Ce rapport a lancé une recherche exploratoire sur l'équité et la justice de la transition vers les 
ASE au Canada. Plusieurs domaines clés méritent un examen plus approfondi afin de 
renforcer la base de données et d'orienter une politique et une mise en œuvre plus équitables. 

Analyse de l’équité dans l'industrie des autobus scolaires thermiques 

Bien que ce rapport se soit concentré sur l'équité au sein de l'industrie des ASE, une analyse comparative 
des autobus à moteur thermique et des ASE est nécessaire. Une telle recherche pourrait clarifier la façon 
dont l'électrification peut atténuer les inégalités existantes, et fournir une justification plus solide pour une 
transition juste dans le transport des élèves. 

Croisement des données sociodémographiques et environnementales 

Les analyses actuelles des impacts équitables restent limitées par l'insuffisance des données disponibles. 
Les études à venir devraient croiser les données démographiques avec les taux d'adoption des ASE et les 
indicateurs environnementaux afin de visualiser la manière dont les dommages et les bénéfices sont 
distribués tout au long du cycle de vie. Une cartographie spatiale combinant la localisation des dépôts 
d'autobus scolaires, les itinéraires scolaires, les niveaux de pollution et la composition 
sociodémographique des quartiers pourrait révéler des disparités dans l'accès aux transports propres et 
l'exposition aux émissions. 
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Évaluation des enjeux d’équité liés au marché 
des autobus thermiques d’occasion​

Ce rapport a examiné la mise au rancart et le recyclage des ASE, mais n'a révélé que des informations 
anecdotiques sur le futur des autobus diesel retirés du service scolaire. Des recherches supplémentaires 
sont nécessaires pour déterminer où vont les autobus usagés, comment ils sont utilisés et si les 
politiques actuelles soutiennent un processus de fin de vie équitable. Il est important de bien 
comprendre le marché de l'occasion pour les autobus au diesel et électriques afin de s'assurer que cette 
transition continue à répondre aux besoins des communautés qui dépendent actuellement des autobus 
scolaires au diesel d'occasion pour le transport. 

Analyse des impacts des ASE pour la main-d’œuvre​

Ce rapport a identifié plusieurs points où la main-d'œuvre est affectée par la transition des ASE, de 
l'extraction des ressources à l'utilisation des véhicules. Bien que des informations préliminaires aient été 
recueillies, des recherches supplémentaires sont nécessaires pour comprendre pleinement comment ce 
changement affecte l'emploi, les droits du travail et les normes de formation pour l'ensemble de la 
main-d'œuvre. Équiterre, responsable de la coordination de l'ACEAS, abordera cet aspect dans son 
prochain rapport. 

Autres secteurs de recherche prioritaires 

Parmi les autres aires de recherche importantes à étudier à l'avenir, citons : 

● les émissions de GES des ASE au cours de leur cycle de vie;
● l'impact sur l'équité de l'extraction de matériaux autres que les batteries (par exemple, le

verre, le caoutchouc);
● les pratiques environnementales des entreprises minières canadiennes opérant à

l'étranger;
● les compromis entre la création d'emplois et les préoccupations environnementales

locales;
● les obstacles intersectionnels à l'adoption des ASE (par exemple, les élèves en situation de

handicap en milieu rural, les communautés noires urbaines).
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6.​ 6. Conclusion 
 
Ce rapport offre une analyse approfondie des enjeux d'équité liés à la 
transition canadienne vers les ASE,, couvrant l'intégralité de leur cycle de vie - 
de l'extraction des matières premières à leur fin de vie - et l'ensemble des 
parties prenantes concernées. Il révèle que les groupes défavorisés, tant au 
Canada que dans le monde, sont touchés à chaque étape, depuis l'extraction 
des minéraux et la fabrication jusqu'à l'adoption, l'utilisation et la mise au 
rancart. Ces incidences couvrent un large éventail de questions, notamment 
les pratiques de travail équitables, l'accessibilité et la mise au rancart éthique 
des déchets. 
 
Les résultats montrent clairement que l'équité ne peut pas être prise en 
compte a posteriori dans la transition vers les ASE. Au contraire, elle doit être 
intégrée dans chaque décision, qu'il s'agisse des marchés publics, de la 
planification des infrastructures, du développement de la main-d'œuvre ou de 
la politique commerciale internationale. Sans cette approche proactive, la 
transition risque de renforcer les inégalités mêmes qu'elle cherche à 
combattre. 
 
Cette recherche arrive à un moment charnière. Alors que le Canada accélère 
sa transition vers des transports à faible émission de carbone, il reste une 
fenêtre d'opportunité critique pour façonner cette transition d'une manière qui 
ne soit pas seulement durable, mais aussi juste. En mettant l'accent sur l'équité 
dès maintenant, les gouvernements, les commissions scolaires et les 
directions de l'industrie peuvent s'assurer que les avantages de l'électrification 
sont partagés équitablement et qu'aucune communauté n'est laissée pour 
compte.  
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Annexe I. Matrice des parties prenantes 
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Annexe II. Equity-Deserving Groups 

Administrations et exploitants disposant de peu de ressources : Les commissions 
scolaires sous-financées et les petits transporteurs sont des parties prenantes clés 
dans l'adoption et l'implantation des ASE. Toutefois, ils peuvent se heurter à des 
obstacles considérables en ce qui concerne les demandes de financement, les 
appels d'offres, la logistique de la recharge, etc. 

Communautés à faible revenu : Les personnes vivant dans des communautés à 
faible revenu sont souvent confrontées à un sous-investissement systémique dans 
les infrastructures, les services publics et la protection de l'environnement. Ces 
communautés sont plus susceptibles d'être situées à proximité de sources de 
pollution, telles que les autoroutes ou les zones industrielles, et peuvent ne pas avoir 
accès à des moyens de transport propres. Dans le contexte de la transition vers les 
ASE, elles sont touchées de manière disproportionnée par la pollution 
atmosphérique liée aux transports et peuvent être exclues d'un accès rapide aux 
autobus scolaires électriques en raison d'obstacles financiers ou logistiques. 

Communautés autochtones : Les populations autochtones sont touchées par 
l’emplacement des sites des projets d'extraction des ressources, sont confrontées 
à des obstacles spécifiques à l'adoption des ASE, sont plus susceptibles de subir 
les effets néfastes du changement climatique et peuvent être touchées par la 
mise au rancart et la réaffectation des autobus scolaires mis hors service.  

Communautés racisées : Les communautés racisées - en particulier les 
personnes noires, les peuples autochtones et autres personnes de couleur - 
subissent souvent des formes de discrimination croisées, notamment le racisme 
environnemental, la présence policière excessive et l'accès inéquitable aux 
services publics. Ces communautés peuvent être affectées par la transition vers 
les ASE en raison de la proximité de sites d'extraction de ressources, de l'exposition 
à une mauvaise qualité de l'air et de l'implantation d'installations d'élimination 
des déchets ou de reconditionnement des véhicules. 

Communautés rurales et éloignées : Ces communautés, en particulier celles qui 
vivent dans le Nord du Canada, peuvent être affectées par la sélection des sites 
des projets d'extraction des ressources, peuvent être les dernières à bénéficier 
des avantages des ASE en raison d'obstacles uniques à l'adoption, et peuvent 
être affectées par le changement climatique et l'instabilité de l'industrie.  
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Élèves en situation de handicap : Les enfants en situation de handicap qui 
dépendent des autobus pour le transport scolaire sont confrontés à des 
obstacles supplémentaires et peuvent être plus vulnérables à la pollution de l'air 
que les enfants qui ne sont pas en situation de handicap.  

Main-d’œuvre : La main-d'œuvre de la transition vers les ASE peut travailler dans 
l'extraction des ressources, la fabrication, l'entretien, la conduite, etc. La 
main-d'œuvre de ces secteurs peut être affectée par la demande de produits, les 
possibilités de formation et de requalification, les salaires et les conditions de 
travail, la sécurité d'emploi, etc. 

Pays du Sud : Les communautés situées au-delà des frontières du Canada, 
principalement celles du Sud, sont touchées par la transition vers les ASE en 
raison de l'extraction de minéraux rares, des impacts disproportionnés du 
changement climatique et de la mise au rancart des autobus scolaires en fin de 
vie.   
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Annexe III. Listes des entrevues 
 

Thème Personne 
interrogées 

Poste et organisation Date(s) 
d’entrevue 

Équité 
environnementale 

Muzamil Gadain Chargé de projet, Black Environmental Initiative  16 décembre 2024 

Extraction des 
ressources 

Viviana Herrera Coordonnatrice du programme Amérique latine, 
MiningWatch Canada 

19 novembre 2024 

Jamie Kneen Co-responsable du programme national, 
MiningWatch Canada 

13 décembre 2024 

Gouvernement Jarick 
Charbonneau 

Directeur par intérim de la coordination et des 
stratégies d'affaires, ministère des Transports et 
de la Mobilité durable, Gouvernement du Québec 

8 octobre 2024 

Jean-Charles 
Vandenberghe 

Conseiller en électrification des transports, 
ministère des Transports et de la Mobilité 
durable, Gouvernement du Québec 

8 octobre 2024 

Naomi 
Hirshberg 

Gestionnaire par intérim, Transport actif et 
autobus zéro émission, Logement, Infrastructures 
et Collectivités Canada 

25 septembre 
2024; 19 février 
2025 

Keegan 
Muldoon 

Gestionnaire de politique de transport en 
commun, Logement, Infrastructures et 
Collectivités Canada 

25 septembre 
2024; 19 février 
2025 

Heather 
Semotiuk 

Gestionnaire par intérim, ministère de l’Énergie, 
des Mines et des Ressources, Gouvernement du 
Yukon 

2 novembre 2024 

Cathy Cottrell Planificatrice principale en énergie, ministère de 
l’Énergie, des Mines et des Ressources, 
Gouvernement du Yukon 

2 novembre 2024 

Transport des 
élèves 

Leah Asher Directrice de l’éducation, Première Nation de 
Prophet River 

16 décembre 2024 

Renee Boucher Directrice, Consortium des services aux élèves de 
Sudbury 

23 septembre 
2024 

Matt Collins Gestionnaire de l’ingénierie, ministère du 
Transport et de l’Infrastructure, Gouvernement de 

19 septembre 
2024 
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l’Île-du-Prince-Édouard 

Garry Klugie Directeur, Écoles de Lake Babine Nations 7 décembre 2024 

Philippe Langlois Directeur de l’exploitation, Autobus Chambly 9 octobre 2024 

Frank Marasco Gestionnaire, Association des services de 
transport scolaire de la C.-B.  

16 septembre 
2024 

Jeunes activistes Selena Berry - 5 novembre 2024 

Audrey He - 2 novembre 2024 
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Annexe IV. Contexte socio-économique et environnemental des 
installations de recyclage des batteries de VE en Amérique du 
Nord 
 

Compagnie Emplacement Principaux indicateurs socio-économiques 

Lithion Recycling Saint-Bruno, Québec Plus faible proportion de minorités visibles, de population 
immigrée et revenu médian plus élevé que la moyenne 
provinciale; pas de données sur l'exposition à la pollution 
atmosphérique. 

Terrapure 
Environmental 

Mississauga, Ontario La proportion de population racisée est plus élevée que la 
moyenne de l'Ontario, le revenu médian est légèrement 
inférieur et l'exposition aux impacts environnementaux est 
plus importante en raison de la densité urbaine et de la 
proximité de corridors industriels et de transport. 

Terrapure 
Environmental 

Sainte-Catherine, 
Québec 

Proportion de population racisée inférieure à la moyenne 
de la province de Québec, revenu médian légèrement plus 
élevé, pas de données sur l'exposition à la pollution de l'air. 

Electra Battery 
Materials 

St. Thomas, Ontario Une proportion de population racisée inférieure à la 
moyenne de l'Ontario, un revenu médian légèrement 
supérieur à la moyenne provinciale et une exposition 
moindre à l'impact environnemental en raison d'une 
empreinte urbaine plus faible et d'une activité industrielle 
limitée par rapport aux grandes villes. 

Electra Battery 
Materials 

Windsor, Ontario Une proportion de population racisée supérieure à la 
moyenne de l'Ontario, un revenu médian légèrement 
inférieur à la moyenne provinciale et une exposition élevée 
à l'impact environnemental en raison de la proximité de 
l'industrie lourde, des principaux couloirs de transport et de 
la circulation transfrontalière avec Détroit. 

RecycLiCo Surrey, C.-B. Proportion de population racisée plus élevée que la 
moyenne de la C.-B., revenu médian légèrement inférieur à 
la moyenne provinciale et impact environnemental élevé 
en raison de la croissance urbaine rapide, de la proximité 
des principaux couloirs de transport et des zones 
industrielles. 

Li-Cycle Rochester, New York La proportion de populations racisées (notamment les 
communautés noires et hispaniques) est plus élevée que 
la moyenne nationale, le revenu médian des ménages est 
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plus faible et l'impact environnemental est modéré à élevé 
en raison de la pollution industrielle et des problèmes de 
qualité de l'air. 

Li-Cycle Gilbert, Arizona Une proportion de populations racisée inférieure à la 
moyenne nationale, un revenu médian des ménages plus 
élevé et un impact environnemental relativement faible. 

Li-Cycle Tuscaloosa, Alabama La proportion de population noire est plus élevée que la 
moyenne nationale, le revenu médian est plus faible et la 
région est modérément exposée aux impacts 
environnementaux, en particulier aux émissions 
industrielles et aux problèmes de qualité de l'air dans les 
zones environnantes. 

Sources : StatCan (2023), Gouvernement de l’Ontario (2024), Public Environmental Data Partners (2025). 
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Annexe V. Plan d’action 

Enjeu Recommandation Acteur(s) Mécanisme(s) 

Extraction des ressources 

Les communautés autochtones subissent 
des dommages environnementaux et une 
perte de souveraineté liés à l’extraction de 
minéraux pour VE. 

4.1.1. Renforcer les protections 
environnementales et sociales par la 
réforme réglementaire 

ECCC; NRCan; JC ●​ LCPE 
●​ Certification IRMA 

Les communautés autochtones font face à 
des inégalités sociales, des perturbations 
culturelles et des violences genrées. 

4.1.2. Faire progresser les droits des 
populations autochtones et protéger 
les communautés lors de 
l'exploitation des ressources 

CIRNAC; NRCan; ESDC ●​ Loi sur l’évaluation d’impact 
●​ Code canadien du travail 

La main-d’oeuvre du secteur minier vivent 
des conditions précaires, tandis que les 
communautés à l’étranger subissent les 
coûts de l’exploitation minière canadienne.  

4.1.3 Renforcer la protection de la 
main-d'œuvre et la responsabilité 
des entreprises 

ESDC; AMC ●​ Ombudsman canadien de la 
responsabilité des entreprises 

Fabrication 

La main-d'œuvre de l'industrie 
manufacturière des ASE est confrontée à des 
problèmes d'équité en raison des pertes 
d'emploi dues à l'automatisation, de l'accès 
inégal aux nouvelles opportunités dans les 
différentes régions et des possibilités de 
requalification continue limitées. 

4.2.1. Promouvoir l'équité et la 
croissance régionale dans le cadre 
du Plan pour des emplois durables 

EDSC; ISDE; RNCan; 
Secrétariat des emplois 
durables 

●​ Plan pour des emplois durables 
●​ Fonds de formation pour les 

emplois durables 
●​ Tables régionales sur l’énergie et 

les ressources 

Adoption 

Les élèves en situation de handicap font face 
à des obstacles d’accès aux ASE en raison 
du nombre limité de modèles adaptés. 

4.3.1. Élargir la disponibilité des 
modèles d'ASE accessibles 

Ministère de l’Éducation; 
TC 

●​ Lignes directrices des acquisitions 
dans le domaine du transport 
scolaire 

 



 

●​ Programmes de financement des 
ASE 

●​ Normes de sécurité des autobus 
scolaires  

Les communautés autochtones et éloignées 
rencontrent des obstacles à l’adoption d’ASE, 
en raison du coût élevé du transport, du 
manque d’infrastructure, des conditions 
climatiques et des lacunes de financement. 

4.3.2. Améliorer l'accès des peuples 
autochtones aux financements 
fédéraux 

LICC; RNCan ●​ FTCZE 
●​ PIVEZ 
●​ ISVEZ 

Certaines commissions scolaires, en 
particulier dans les régions isolées, n'ont pas 
les moyens financiers de couvrir les besoins 
de base en matière de transport des élèves, 
sans parler des coûts opérationnels plus 
élevés des ASE. 

4.3.3. Améliorer le financement du 
transport scolaire pour les 
administrations disposant de peu de 
ressources 

SAC; Ministère de 
l’Éducation 

●​ Financement scolaire annuel 

Les décisions de déploiement privilégient 
l’efficacité au détriment de l’équité, excluant 
les communautés à faible revenu, souvent 
plus touchées par la pollution, des bénéfices 
liés aux ASE. 

4.3.4. Donner la priorité au 
financement des ASE pour les 
communautés fortement exposées 
et mal desservies 

LICC; Provinces ●​ ZFTCZE 
●​ Programmes de financement des 

ASE 

Utilisation 

Le personnel du transport scolaire fait face à 
des salaires bas, à un sous-effectif 
chronique et à une insécurité d’emploi. 

4.4.1. Améliorer les conditions de 
travail du personnel chargé du 
transport scolaire 

Ministère de l’Éducation; 
Ministère du Travail 

●​ Financement scolaire annuel  
●​ Contrat d’acquisition des autobus 

Le personnel responsable de l'entretien des 
autobus scolaires est confronté à un 
manque d'opportunités de formation et à 
des réparations contrôlées par les fabricants. 

4.4.2. Créer une main-d’œuvre pour 
l’entretien des ASE 

Consortiums du 
transport scolaire; 
Ministère de l’Éducation; 
Exploitants 

●​ Fonds de formation pour les 
emplois durables 

●​ Subvention canadienne pour 
l’emploi 

●​ Programmes d’apprentissage 
●​ Contrat d’acquisition des autobus 

 



 

Mise au rancart 

La conversion des autobus scolaires à 
moteur thermique en modèles électriques, 
qui réduirait les impacts environnementaux, 
est interdite par les normes de fabrication. 

4.5.1. Permettre l'utilisation d'autobus 
scolaires convertis 

TC ●​ Norme de fabrication CSA D250 

Les autobus scolaires à moteur thermique 
remplacés par des ASE peuvent être 
exportés vers des pays où les normes 
environnementales et de sécurité sont moins 
strictes. 

4.5.2. Réglementer l'exportation des 
autobus hors d'usage 

TC; AMC ●​ Liste des marchandises et 
technologies d’exportation 
contrôlée 

 

Il n'existe pas de cadre réglementaire pour le 
recyclage des batteries de véhicules 
électriques, ce qui entraîne une mise au 
rancart inadéquate et des problèmes de 
justice environnementale liés à 
l'emplacement des installations. 

4.5.3. Adopter des politiques de REP 
pour les batteries de VE 

Ministère de 
l’Environnement; ECCC 

●​ Loi C-226 
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