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RÉSUMÉ
Ce rapport traite du besoin urgent de solutions globales 
et durables en matière de transport pour répondre aux 
vulnérabilités des femmes, des filles et des personnes 
2ELGBTQQIA+ autochtones (FFA2ELGBTQQIA+) 
au Canada, comme le souligne le rapport Réclamer 
notre pouvoir et notre place (RPP). Issu de l’Enquête 
nationale sur les femmes et les filles autochtones 
disparues et assassinées (FFADA), RPP met en 
lumière les problèmes systémiques et les préjudices 
subis par les communautés des Premières Nations, 
des Inuits et des Métis (PNIM). En réponse à l’appel 
à la justice 4.8, ce rapport souligne le besoin 
urgent en services de transports sécuritaires et 
durables dans les régions rurales et éloignées. 
La mobilité restreinte entrave l’accès aux 
services essentiels, aux soutiens sociaux, à 
l’éducation, et à l’emploi, en plus de favoriser la 
pauvreté intergénérationnelle.

Les recommandations pour aborder ces questions sont 
des approches globales et communautaires enracinées 
dans l’autodétermination. Les stratégies comprennent des 
appels à subventions spécifiques à chaque communauté, 
la reconnaissance de la mobilité en tant que déterminant 
social de la santé, et la promotion de la collaboration 
entre les différents ordres de gouvernement, les 
universitaires autochtones et les porte-parole des 
communautés. Les initiatives doivent être culturellement 
adaptées, sécuritaires et durables, et elles doivent 
donner aux Premières Nations (PN) les moyens d’agir 
et de s’attaquer aux causes profondes de la violence 
subie au sein de leurs communautés.

Ce rapport analyse l’arrêt des services de transport 
interurbains par autobus de l’entreprise Greyhound 
en 2021, un arrêt qui a aggravé les défis de mobilité 
déjà existants, laissant ainsi les communautés 
autochtones encore plus vulnérables et exacerbant 
les risques pour la sécurité auxquels sont 
confrontées les FFA2ELGBTQQIA+. L’absence 
d’options de transport sécuritaires et accessibles 
accentue les disparités économiques et sociales, 
perpétuant ainsi la crise des FFADA.

Les politiques que nous recommandons 
visent à contribuer aux efforts plus larges 
de réconciliation au Canada, et ce, en 
reconnaissant que la mobilité est une 
question politique et inégale, et en créant 
une société canadienne plus équitable et 
plus inclusive.
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TABLEAU DES RECOMMANDATIONS

OBJECTIF RECOMMENDATIONS 
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1a. Reconnaître que la mobilité sécuritaire et abordable est un 
  déterminant social de la santé.

  

1b. Amener le gouvernement du Canada (GC) à investir de manière 
  significative dans des services de transport interurbain sécuritaires 
  et abordables pour les PN.

1c.  Établir des barèmes de mesure des résultats et procéder à des 
  examens annuels pour garantir l’augmentation des options de 
  transport sécuritaires et abordables.

  

1d.  S’associer à l’Assemblée des Premières Nations (APN) et aux 
  gouvernements des PN pour créer ensemble des options de 
  transport interurbain sécuritaires et abordables pour leurs nations.
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2a.  Fournir un financement en procédant à une analyse comparative 
  entre les sexes plus pour s’assurer que la sécurité des 
  FFADA2ELGBTQQIA+ est assurée et que leurs besoins  
  sont satisfaits.

  

2b.  Mettre en place des programmes pilotes avec des processus 
  structurés pour encourager la collaboration entre le GC, les 
  municipalités canadiennes et les PN. 

2c.  Établir une liste d’entrepreneurs préqualifiés ayant une expertise 
  avérée dans les domaines présentant des besoins à combler 
  Ces domaines seront identifiés par la consultation d’experts et de 
  dirigeants des PN. 
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3a.  Les PN dirigent les initiatives visant à réaliser des évaluations des 
  besoins en matière de transport en commun, à effectuer des études 
  d’impact et à établir des indicateurs clés de rendement.

3b.  L’APN et le GC collaborent à un projet pilote.

3c.  Les trois conseils de recherche s’unissent pour créer un appel 
  à subventions à long terme répondant aux besoins uniques des 
  FFADA2ELGBTQQIA+ en matière de transport durable.

3d.  Mener des recherches pour comprendre les effets économiques à 
  long terme des nouveaux projets de transport en commun pour les 
  PN, en incluant non seulement les recettes du trafic des usagers, 
  mais également les bénéfices tertiaires et en aval.
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4.   L’Association des femmes autochtones du Canada (AFAC) lance 
  une campagne nationale de sensibilisation du public. Cette 
  campagne vise à mieux faire comprendre les causes profondes de 
  la violence à l’égard des FFADA2ELGBTQQIA+.
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organiser un symposium afin de partager des idées sur le transport 
durable. L’objectif est d’établir des pratiques exemplaires en matière 
de politiques et d’infrastructures de transport qui donnent la priorité à 
la sécurité et au bien-être des FFADA2ELGBTQQIA+.
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CONTEXTE
En tant que premier groupe de travail 
d’Action Canada composé uniquement 
de personnes autochtones, nous 
nous concentrons sur les graves 
conséquences de l’absence d’options 
sécuritaires et accessibles de mobilité 
interurbaine pour les membres des 
Premières Nations (PN) vivant dans 
des réserves rurales et éloignées, d’un 
océan à l’autre. Nous reconnaissons 
que ces défis n’affectent pas seulement 
les collectivités autochtones, 
mais l’absence de telles options 
affecte profondément le bien-être 
de ses collectivités en particulier. 
Néanmoins, les politiques que nous 
proposons, bien qu’elles s’adressent 
aux Premières Nations, pourraient 
améliorer la vie de tous les Canadiens 
et Canadiennes vivant dans des zones 
rurales et isolées.
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LES PREMIÈRES  
NATIONS ET LE  
RAPPORT RÉCLAMER  
NOTRE POUVOIR ET  
NOTRE PLACE

10



Le rapport Réclamer notre pouvoir et notre place (RPP), 
publié en 20191, est un document phare réalisé par 
l’Enquête nationale sur les femmes, les filles et les 
personnes bispirituelles, lesbiennes, gaies, bisexuelles, 
transgenres, queers, en questionnement, intersexuées, 
asexuelles, et de toutes les autres orientations sexuelles et 
identités de genres autochtones disparues et assassinées 
(FFADA2ELGBTQQIA+). Le rapport met en lumière la 
violence omniprésente et les vulnérabilités qui affectent 
de manière disproportionnée les FFA2ELGBTQQIA+. Le 
rapport fournit 231 appels à la justice qui sont nécessaires 
pour réparer la violence coloniale toujours en cours.

L’appel à la justice 4.8 souligne le besoin immédiat de 
remédier à la mobilité restreinte dans les zones rurales 
et éloignées, reconnaissant son incidence profonde 
sur la sécurité des FFA2ELGBTQIA+. L’amélioration 
des transports renforce directement le bien-être des 
communautés en influençant positivement l’accès aux 
services essentiels, aux débouchés économiques, aux 
liens socioculturels et à l’éducation. Bien que le rapport se 
concentre principalement sur les PN2, ses conclusions et 
recommandations peuvent s’étendre aux collectivités inuites 
et métisses.

Appel à la justice 4.8
Nous demandons à tous les gouvernements 
de veiller à la mise en place de stratégies et de 
financement adéquats pour l’établissement de 
services et d’infrastructures de transport et de 
transport en commun sécuritaires et abordables 
destinés aux femmes, aux filles et aux personnes 
2ELGBTQQIA autochtones vivant dans des 
communautés éloignées ou rurales. Le transport 
doit répondre aux besoins et être offert aux 
communautés autochtones en tout temps et dans 
des villes et des villages de toutes les provinces et 
tous les territoires au Canada. Les stratégies et le 
financement doivent :

•  Contribuer de diverses manières à accroître  
  la sécurité du transport en commun.

•  Remédier à l’insuffisance des moyens de  
  transport en commun commerciaux disponibles

•  Mettre en place des mesures d’adaptation     
  spéciales pour les communautés éloignées et  
  les communautés du Nord, qui sont seulement 
  accessibles par avion. 

- Chef George Arcand, Première Nation d’Alexander

Le Canada et les provinces doivent 
reconnaître que nous perdons 

beaucoup trop de gens à cause du 
manque d’options de transport. 

- Linda Savory Gordon, Mask-wa Transportation Association inc

Des services de transport abordables et  
accessibles qui répondent aux besoins des  

personnes autochtones constituent un élément 
important de la réconciliation, puisqu’une 
majorité de politiques coloniales visaient à 
éliminer la mobilisation des Autochtones.* 

*Toutes citations sont traduites par nos soins 11
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Ce rapport s’appuie sur le concept de justice 
en matière de transport3, selon lequel les 
gouvernements ont la responsabilité de 
fournir des services de transport adéquats 
afin que « toutes les communautés aient 
accès à un système de transport sécuritaire, 
fiable et équitable qui les relie aux lieux, 
aux personnes et aux ressources dont elles 
ont besoin pour s’épanouir4 ». À partir de 
ce paradigme, le terme « mobilité » a été 
stratégiquement choisi pour remplacer « 
transport » aux fins du présent document 
d’orientation. La mobilité décrit la « capacité 
à se déplacer librement5 ». Cela signifie donc 
que la justice en matière de mobilité inclut une 
dimension d’autonomie ou de souveraineté 
des PN, contrant ainsi les approches 
paternalistes des gouvernements, qui sont 
souvent prescrites aux, plutôt que par, avec  
et pour, les PN. 

L’absence persistante de progrès en matière de mobilité 
des PN reflète une inaction plus générale face aux défis 
interconnectés auxquels sont confrontées les collectivités 
des PN. Cette stagnation perpétue les vulnérabilités 
décrites dans le rapport RPP et empêche un changement 
systémique positif et durable. La réponse du gouvernement 
aux appels à la justice du rapport RPP est lente et manque 
d’initiatives globales pour relever les défis des PN en 
matière de transport6, et ce, malgré l’introduction du Fonds 
pour les solutions de transport en commun en milieu rural. 
Bien qu’il fournit jusqu’à 5 millions de dollars7, ce fonds ne 
répond pas aux besoins permanents en matière de transport 
en commun rural, en particulier pour les collectivités des 
PN dont l’infrastructure souffre d’un sous-financement 
chronique. De plus, il ne tient pas compte des besoins 
distincts des FFADA2ELGBTQQIA+45.

Les réserves des PN géographiquement isolées sont 
confrontées à des obstacles économiques et infrastructurels 

qui les rendent dépendantes des villes voisines pour les 
produits de première nécessité. De nombreuses routes 
de réserve sont en gravier ou en mauvais état en raison 
de catastrophes climatiques8. Par conséquent, les PN ont 
besoin de véhicules plus grands, car ceux-ci sont mieux 
équipés pour naviguer sur le terrain de la réserve, ce qui 
entraîne une augmentation des coûts et creuse le fossé 
de la mobilité. Obliger les membres de la communauté à 
marcher ou à faire du covoiturage, une solution de mobilité 
respectueuse de l’environnement, pose cependant des 
risques pour la sécurité des FFA2ELGBTQQIA+.

L’inadéquation des transports va au-delà des questions de 
sécurité. Il perpétue les cycles de pauvreté, limite l’accès 
à l’éducation et aux possibilités d’emploi, et entrave le 
développement communautaire. En accordant la priorité à 
la mobilisation durable dans les collectivités des PN, il est 
possible de relever les défis systémiques et de contribuer à 
une société canadienne plus équitable et plus inclusive, et 
ce, au bénéfice de tous les Canadiens et Canadiennes.

JUSTICE EN MATIÈRE  
DE MOBILITÉ ET  
COLLECTIVITÉS DES PN

Cette étude de cas est un 
exemple de service innovant  
à Powell River, en  
Colombie-Britannique. 

Zunga Bus Un service innovant qui répond 
aux besoins des usagers qui ne sont pas satisfaits 
par les transports en commun traditionnels41. 
Zunga Bus est une application et un service de 
transport porte-à-porte sur demande exploités 
par la ville de Powell River, en coopération avec 
Spare Labs, et soutenus financièrement par le 
gouvernement fédéral42. Les itinéraires sont basés 
sur les demandes des usagers,  
qui sont regroupés pour  
maximiser l’efficacité. Il est  
prévu d’ajouter l’accessibilité  
aux fauteuils roulants dans  
une phase ultérieure du  
programme pilote42.
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- Andrea Reimer, Tawâw Strategies

Dans la culture nord-américaine, 
après l’arrivée des Européens, la 

liberté de mouvement occupe une 
place prépondérante. Le fait que les 
gouvernements ne nous considèrent  
pas comme faisant partie de cette  

liberté en dit long sur la façon dont ils 
perçoivent encore les Autochtones

14



- Chef George Arcand, Première Nation d’Alexander

Les gens se mettent dans des situations 
parce qu’ils n’ont pas d’autre moyen. Et 
à moins qu’elles ne soient mises de force 

dans cette situation, ces personnes essaient 
simplement de rentrer chez elles, d’aller 
voir leurs amis ou d’être entourées de 

personnes avec lesquelles elles se sentent 
à l’aise, et elles veulent juste arriver à 
destination. Et parfois, elles se mettent 
dans une situation qui n’est vraiment  

pas sécuritaire 

15



COLONIALISME,  
POLITIQUE ET MOBILITÉ

Perlage et photo par artiste Michif Kiera Kowalski
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La colonisation est une structure, pas un 
événement. Souvent considéré comme 
des actes historiques plutôt que comme 
une tentative systémique et permanente de 
déposséder les Autochtones de leur terre, 
de leur culture et de leur identité par des 
moyens physiques et assimilationnistes, le 
colonialisme continue d’affecter la vie des 
PNIM au Canada9,10. L’opérationnalisation de 
la colonisation se poursuit par l’application de 
politiques qui menacent les droits inhérents 
des peuples autochtones et les droits à la 
souveraineté issus de traités comme moyen 
d’opprimer les peuples autochtones.

Par le passé, des politiques comme le système de  
laissez-passer ont restreint la mobilité des Premières 
Nations, qui devaient obtenir un permis des agents des 
Indiens pour quitter la réserve. Cette politique s’appliquait 
notamment aux déplacements pour rendre visite à la famille, 
pour chasser et pour pêcher, ce qui affectait à la fois la 
santé et la sécurité alimentaire des PN. La politique de 
ségrégation a empêché les PN de participer aux activités 
économiques, d’acheter des biens et d’accéder aux 
services11. Cette politique historique a eu des effets néfastes 
sur les attitudes sociales, la participation économique et le 
sentiment d’appartenance des membres des PN.

Sans être exhaustif, ce résumé donne un aperçu des 
politiques et révèle comment elles s’entrecroisent avec  
la mobilité et le génocide violent des FFA2ELGBTQIA+  
en cours, ce qui crée une situation où les femmes et les 
filles autochtones sont douze fois plus susceptibles de 
disparaître ou d’être assassinées que n’importe quelle  
autre femme au Canada1.

Cette étude de cas présente une 
solution de transport en commun 
dite « du dernier kilomètre » en 
Californie.

Metro Micro Lancée par la Los Angeles 
County Metropolitan Transportation Authority 
(LA Metro) en 2020, cette initiative vise à relever 
les défis de la « connectivité au dernier kilomètre 
» dans les zones urbaines, c’est-à-dire la partie 
du parcours entre l’arrêt de bus/train et la 
destination souhaitée par le voyageur43. Grâce à 
Metro Micro, les voyageurs peuvent planifier le 
reste de leur voyage et demander une solution 
de transport personnalisée en temps réel. Metro 
Micro est devenu un moyen de combler le 
déficit d’accessibilité auquel les voyageurs sont 
confrontés en utilisant les transports en commun. 
L’initiative de LA Metro n’est 
qu’un exemple novateur parmi 
d’autres de l’évolution vers 
des solutions de transport 
inclusives et durables.

- Chef George Arcand, Première Nation d’Alexander

La capacité pour les membres des PN de se 
mobiliser librement sur l’ensemble de nos 
territoires ancestraux est importante, tout 

comme l’est la capacité de ressentir  
un sentiment d’appartenance. 
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- Terri Sleeva, militante

Le Canada a forcé les PN à vivre dans des 
réserves avec des logements inadéquats, 
de l’eau inadéquate et des financements 

inadéquats de toutes sortes. L’accès à 
l’éducation n’est pas assuré. Qu’ont-ils fait 
en fin de compte? Ils ont supprimé le bus.  

Si nous voulons nous préoccuper des  
autres dans ce pays, pourquoi ne nous 

occupons-nous pas d’eux? Ce n’est pas eux 
ou nous, c’est nous tous
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GENRE ET MOBILITÉ
Les FFA2ELGBTQQIA+ sont des cibles 
privilégiées de la colonisation1, qui 
implique la séparation d’avec la terre, la 
privatisation et l’extraction des ressources. 
Traditionnellement, les femmes autochtones 
détenaient un pouvoir politique, économique 
et social important au sein de leurs 
communautés. Les femmes des PN ont donc 
été ciblées par la Loi sur les Indiens afin de 
rompre leur relation avec la terre12.

La question des FFADA2ELGBTQQIA+ au Canada exige 
un examen complet des divers facteurs contribuant à leur 
vulnérabilité. Les politiques de mobilité modernes continuent 
de négliger les expériences intersectionnelles (y compris 
les expériences genrées et racialisées), perpétuant ainsi 
l’oppression structurelle des FFA2ELGBTQQIA+ dans les 
politiques de mobilité3. Cette situation est aggravée par le 
fait que les personnes qui sont forcées de faire des choix 
de mobilité précaires (par exemple, faire de l’autostop) en 
raison d’un manque d’accès à des options de transport 
sécuritaires et accessibles sont diabolisées, associant 

ainsi la mobilité à la moralité3,13, plutôt que de remettre en 
question les structures qui perpétuent l’inégalité en matière 
de mobilité. Ultimement, ces structures affectent la sécurité, 
la santé et le bien-être14.

On sait que les femmes utilisent plus fréquemment le 
transport en commun que les hommes, et cette tendance 
s’applique probablement aux femmes des PN en 
particulier15. Cependant, les femmes des Premières Nations 
sont confrontées à des défis uniques liés à l’isolement 
géographique, aux infrastructures de transport limitées et 
aux traumatismes intergénérationnels. Des besoins tels 
que les responsabilités liées à la garde des enfants et la 
nécessité de disposer de plus d’espace pour transporter 
les enfants, de l’équipement, des marchandises ou les 
courses compliquent encore davantage leurs choix en 
matière de transport, ce qui a un impact sur leur capacité 
à assumer pleinement leurs responsabilités familiales et 
communautaires17.

Les FFA2ELGBTQQIA+ qui résident dans des zones où les 
options de transport en commun sont limitées peuvent être 
affectés de manière disproportionnée par ce manque de 
connectivité16.

- Brooks Arcand-Paul, député provincial d’Edmonton-West Henday

Tout est lié à la lutte contre le racisme, aux 
appels à l’action et aux appels à la justice; 

tout cela est lié. Nous [les Autochtones] 
sommes le peuple le plus étudié au monde, 
et pourtant aucune action n’a été menée 
à bien. Nous continuons de vivre dans la 
pauvreté, de mourir, d’être surreprésentés 
dans tous les mauvais déterminants de la 
santé, comme le bien-être de l’enfance et le 

système judiciaire. 

19



MOBILITÉ ET  
DURABILITÉ
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L’accent mis par la société sur les piliers 
économiques et environnementaux de la 
durabilité conduit à négliger les facteurs 
sociaux, notamment la pauvreté et la sécurité 
personnelle18. Les services de transport 
en commun sont souvent conçus pour des 
personnes ayant accès à d’autres moyens 
de transport, tels qu’un véhicule personne19. 
Cela est évident dans le système de transport 
actuel du Canada; par exemple, la vision du 
Comité d’examen de la Loi sur les transports 
au Canada indique qu’elle recherche  
« un réseau de transport sécuritaire, fiable, 
écologique, novateur et intégré, qui appuie 
[…] la situation de la classe moyenne 
au Canada20 ». Le Plan de réduction 
des émissions pour 2030 se concentre 
uniquement sur le transport en commun dans 
les centres urbains21. Avec cette orientation 
politique, les gouvernements continuent 
d’opprimer systématiquement les personnes 
les plus vulnérables, y compris dans les 
collectivités des PN.

Énergies renouvelables ou renouvellement du colonialisme?
Les plans actuels visant à passer à des émissions sans carbone nécessitent une dépendance 
importante à l’hydroélectricité. Les barrages hydroélectriques sont situés de manière 
disproportionnée à proximité des collectivités rurales et éloignées des PNIM. Alors que de 
nombreux Canadiens et Canadiennes ne ressentent pas les effets de ces barrages, les 
communautés des PNIM qui vivent à proximité les ressentent, elles, car ces barrages modifient 
les schémas migratoires des poissons et du gibier sauvage et contaminent même les grands 
mammifères avec du mercure. Cela affecte la sécurité alimentaire des PNIM et n’est qu’un 
exemple des nombreux effets des barrages hydroélectriques sur les PNIM23.

En outre, les projets hydroélectriques sont connus pour avoir des effets néfastes sur les 
FFA2ELGBTQQIA+, car l’afflux de travailleurs de passage qui arrivent dans les centres urbains 
voisins augmente les taux de violence sexuelle et de racisme à l’encontre des FFA2ELGBTQIA+20. 

- Andy Rickard, VIA Rail

Il faut non seulement que nos  
propres gens trouvent des solutions, mais 
aussi que tout le monde réfléchisse à la 
manière d’assurer la sécurité de tous.

- Andrea Reimer, Tawâw Strategies

On peut avoir une 
société à faible taux 

d’émission sans justice 
sociale, mais on ne  
peut pas avoir une 

société durable sans 
justice sociale. 
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CONCEPTIONS AUTOCHTONES 
DE LA DURABILITÉ

La durabilité est inhérente aux modes de connaissance, d’action et d’existence des peuples autochtones. Elle 
découle d’une compréhension relationnelle selon laquelle les humains ne sont pas supérieurs aux animaux, à 
la flore, à la faune, à l’eau ou à la terre, mais qu’ils sont en relation avec eux. La Science Autochtone continue 
de faire de la durabilité sa priorité23. Les PN figurent parmi les gardiens traditionnels de la terre, avec leurs 
propres systèmes étendus de connaissances scientifiques complexes. Dans de nombreuses PN, les femmes 
jouent un rôle particulièrement important dans la durabilité, notamment en tant que gardiennes de l’eau et 
gardiennes des semences, ce qui les rend particulièrement vulnérables à la violence24. Malgré les interruptions 
continues du colonialisme, les femmes continuent à jouer ces rôles de guerrières pour défendre la terre, l’eau 
et l’environnement1, 24. Cela est dû au fait que les peuples autochtones subissent les effets disproportionnés du 
changement climatique en raison du racisme environnemental. La durabilité n’est pas un luxe. Au contraire, elle 
est intimement liée à la souveraineté, la culture, la langue, la sécurité alimentaire et la spiritualité des peuples 
autochtones22, 24.

- Terri Sleeva, militante

Le changement climatique est en cours 
et il ne s’arrêtera pas si nous continuons 

à avancer comme nous le faisons. La 
Terre-mère se réparera d’elle-même, 

avec ou sans l’humanité. 

Perlage et photo par artiste Michif Kiera Kowalski
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Si nous ne prenons pas le temps de veiller 
à ce que les choses soient faites de la 

bonne manière, nous nous apercevons 
que la Terre-mère n’est pas traitée 

correctement. Nous devons donc trouver 
un équilibre entre ce que nous avons fait 
traditionnellement, selon nos principes 

traditionnels, et ce que les gens font 
aujourd’hui, puis trouver un juste milieu 

pour que le pays et le territoire deviennent 
un meilleur endroit où vivre. 

- Chef George Arcand, Première Nation d’Alexander
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UN TOURNANT :  
GREYHOUND CANADA 
MET FIN À SES ACTIVITÉS
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CESSATION DES ACTIVITÉS  
DE GREYHOUND CANADA

Greyhound Canada Transports 
Unlimited Liability Corporation (ULC) 
est une société de transport privée qui 
a opéré au Canada pendant près d’un 
siècle avant sa disparition. Fondée en 
192925, Greyhound (GH) desservait 
les communautés de la Colombie-
Britannique avant de s’étendre et 
devenir un vaste réseau de transport 
d’envergure nationale26.

Bien qu’il existe plusieurs entreprises 
assurant le transport interurbain par 
autobus, il s’agissait de transporteurs 
régionaux qui opéraient dans des 
provinces et territoires précis, assurant 
le transport entre les communautés 
locales. GH Canada a acquis une 
réputation comme seul service 
d’autobus interurbain à assurer les 
déplacements entre et à travers 

plusieurs provinces et territoires27. 
GH a dû faire face à des défis de plus 
en plus importants en raison de la 
popularité croissante d’autres modes 
de transport28.

La fin des activités de GH Canada a été 
annoncée en 2018 et a eu d’importantes 
répercussions économiques, non 
seulement pour l’entreprise, mais 
également pour les communautés qu’elle 
desservait et le paysage plus large des 
services de transports au Canadien28. La 
compagnie a cité des pertes financières 
substantielles comme raison principale 
de l’arrêt des services, en particulier 
dans l’ouest du Canada29. La baisse de 
la fréquentation sur les lignes longue 
distance, l’augmentation des coûts 
d’exploitation et la concurrence d’autres 
modes de transport, y compris les 
compagnies aériennes à bas prix et les 
véhicules privés, ont toutes joué un rôle 
dans les difficultés de l’entreprise29.

L’arrêt de GH Canada a laissé de nombreuses 
collectivités, en particulier dans les régions rurales  
et éloignées, sans moyen de transport pratique  
et abordable30,31. Cette situation a eu des 
conséquences économiques directes pour les 
personnes qui dépendaient des services de GH  
pour leur travail, leur éducation, leurs soins de  
santé ou d’autres raisons32.

Étude de cas sur le SWIFT Mini 
Thni Transit, un service d’autobus 
interurbain qui relie les FN à un centre 
urbain.

Le SWIFT Mini Thni Transit est un 
service de transport spécialisé visant à répondre aux 
besoins des nations Stoney Nakoda et à favoriser 
l’amélioration de leurs liens avec les communautés 
voisines et les services essentiels. Lancée en mai 2023, 
l’initiative favorise la collaboration entre la municipalité 
avoisinante de Cochrane, les nations Stoney Nakoda 
(Chiniki, Bearspaw et Wesley) et le gouvernement 
fédéral. En impliquant diverses parties prenantes dans 
le processus de planification et de mise en œuvre, 
SWIFT Mini Thni Transit s’assure que ses services de 
transport en commun s’alignent sur les priorités et 
les préférences des communautés 
concernées. SWIFT Mini Thni 
Transit améliore les liens entre les 
communautés et ouvre la voie à de 
potentielles solutions à long terme 
pour répondre aux besoins en  
matière de transport.
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L’ARRÊT DES SERVICES DE 
GREYHOUND EST UNE  
QUESTION DE JUSTICE SOCIALE
GH Canada a invoqué une baisse de la fréquentation ayant un impact sur son modèle 
économique comme principale raison de mettre fin à ses services au Canada29. Cette raison 
est-elle suffisante pour mettre fin à l’existence du service de transport de GH, service qui a 
été une bouée de sauvetage pour tant de générations de Canadiens et Canadiennes? La 
disparition de GH Canada affecte de manière disproportionnée les communautés vulnérables 
et marginalisées, notamment les populations autochtones, les personnes à faible revenu et 
celles qui vivent dans des collectivités rurales ou éloignées. Tout cela contribue aux disparités 
sociales et économiques15. Plusieurs de ces communautés dépendaient fortement des 
services de GH pour effectuer des déplacements essentiels, tels que ceux leur permettant 
de maintenir leurs liens familiaux, ou d’accéder à des soins de santé, de l’éducation et des 
possibilités d’emploi33.

- Andrea Reimer, Tawâw Strategies

Sans accès aux transports, vous privez 
les gens de leurs droits fondamentaux. 

Vous leur refusez la possibilité de 
participer à l’activité économique, vous 

leur refusez la possibilité d’aller du 
point A au point B en toute sécurité, 
ce que tous les autres Canadiens et 

Canadiennes considèrent comme un 
droit fondamental 
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 Étude de cas de la Keewatin Railway Company 
(KRC), propriété des PN.

La Keewatin Railway Company (KRC) appartient à trois 
nations du nord du Manitoba. À la suite de la fermeture d’une mine, la 
Nation Mathias Colomb, la Nation Tataskweyak Cree et la PN de War Lake 
ont travaillé en partenariat pour élaborer un plan qui visait à améliorer la 
mobilité dans leurs communautés du nord du Manitoba44. La KRC a été 
mise sur pied et a acheté la ligne ferroviaire Sherridon à la Compagnie de 
la Baie d’Hudson. Avec le soutien financier du gouvernement du Canada 
et de la province du Manitoba, KRC a créé un service de transport durable 
qui a stimulé l’économie locale. Du personnel ferroviaire 
expérimenté a été embauché pour former les membres 
du PN, et le gouvernement fédéral a fourni jusqu’à 3,2 
millions de dollars pour les frais et investissements de 
démarrage par le biais du Programme de contributions 
pour les services ferroviaires voyageurs44.

ACCÈS AUX SERVICES ESSENTIELS 
Le transport est une composante fondamentale de l’accès aux services essentiels, 
et l’absence des services de GH prive de nombreuses personnes d’un accès fiable 
aux soins de santé17,34. Ce manque d’accès intensifie les inégalités existantes 
en matière de santé, car les personnes qui disposent de plus de moyens de 
transport sont moins touchées que celles qui vivent dans des régions éloignées ou 
économiquement défavorisées.

DISPARITÉS ÉCONOMIQUES
Les conséquences économiques de la disparition de GH Canada amplifient les 
inquiétudes en matière de justice sociale. Les personnes à faible revenu qui 
dépendent d’un service abordable de transport par autobus pour leurs besoins 
quotidiens sont maintenant confrontées à des charges financières accrues et à 
un risque d’isolement35. Les pertes d’emploi résultant de la fermeture de GH ont 
également eu un impact sur les personnes et les familles qui dépendaient d’un 
emploi au sein de l’entreprise. Les disparités économiques sont souvent ressenties 
de manière plus aiguë dans les régions où la fermeture laisse un vide dans les 
services de transport. 

POSSIBILITÉS D’ÉDUCATION
De nombreuses personnes, en particulier dans les collectivités des PN, utilisaient 
les services de GH pour accéder à des établissements d’éducation dans les centres 
urbains. La suppression de ces services limite la capacité des personnes issues 
de ces communautés à poursuivre des études supérieures, perpétuant ainsi les 
inégalités sociales et économiques36. Ce problème est particulièrement important 
pour les jeunes autochtones qui cherchent des possibilités d’éducation en dehors de 
leur communauté immédiate.

Il est essentiel pour les décideurs politiques, les militants et les communautés 
d’aborder ces questions sous l’angle de la justice sociale et de travailler en 
collaboration afin de trouver des solutions durables et équitables qui répondent 
aux besoins de transport de tous les Canadiens et Canadiennes, peu importe leur 
situation géographique, leur statut socio-économique, leur race ou leur ethnicité.
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Pour les personnes qui peuvent s’offrir 
un véhicule ou qui ont les moyens et 
la capacité de trouver des moyens de 

transport sécuritaires et accessibles, cela 
ne les affecte pas, alors il n’y a donc pas 

beaucoup de changements au niveau des 
politiques publiques. 

- Terri Sleeva, militante

Lorsque nous demandons la mise en place 
d’un service d’autobus, mettez-vous à 

notre place une minute. Si votre fille n’a 
pas de moyen de transport pour revenir 

de la ville, il y a de fortes chances que vous 
ne la revoyiez jamais. Imaginez que vous 

envoyiez votre fille chez le médecin en ville 
et que vous ne la revoyiez plus jamais. 

- Krista Fox, militante
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LES FFADA2EL+ ET L’ARRÊT  
DES SERVICES DE GREYHOUND
Le manque de connectivité a des conséquences 
considérables sur la sécurité et le bien-être des 
Autochtones, et en particulier des FFA2ELGBTQQIA+, 
car il exacerbe les défis liés aux FFADA2ELGBTQQIA+, 
notamment :
• Vulnérabilité accrue : L’absence de moyens de 

transport fiables et accessibles accroît la vulnérabilité 
des FFA2ELGBTQIA+, les rendant plus vulnérables à 
l’exploitation et à la violence. Une mobilité restreinte 
entrave leur capacité à accéder à des services de 
soutien, à fuir les situations dangereuses ou à trouver 
un refuge en temps de crise.

• Incidence sur le signalement et l’enquête : Les 
victimes peuvent être confrontées à des obstacles 
supplémentaires pour joindre les services de police 
ou leurs réseaux de soutien. L’absence de moyens de 
transport empêche la réaction rapide des autorités et 
complique la conduite d’enquêtes approfondies, ce qui 
perpétue un climat d’impunité.

L’arrêt des services de transport par autobus de Greyhound 
au Canada a eu des effets néfastes sur les communautés 
autochtones, avec de profondes répercussions sur la 
sécurité et le bien-être des FFA2ELGBTQQIA+. Le 
manque d’options de transport accessibles contribue aux 
facteurs complexes et interconnectés qui entourent les 
FFA2ELGBTQIA+, exacerbent les vulnérabilités et entravent 
les efforts visant à aborder et à rectifier ces problèmes.

CLa création de tables de discussion 
doit avoir lieu immédiatement entre les 
régions visées par un traité, les centres 

urbains et le gouvernement sur la 
manière de traiter ces questions afin que 
la solution devienne une solution globale. 

- Chief George Arcand, Première Nation d’Alexander
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RECOMMANDATIONS
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Pour répondre à l’appel à la justice 4.8, il 
est nécessaire de prendre des mesures 
holistiques et reconnaître que le manque 
de moyens de transport à destination et en 
provenance des réserves, ainsi qu’entre 
celles-ci, tire ses racines de la colonisation. 
Bien que ces recommandations adoptent 
une approche fondée sur les distinctions, 
nous espérons qu’elles pourront également 
bénéficier à d’autres collectivités rurales et 
éloignées, ainsi qu’à d’autres communautés  
et nations autochtones.

Les principes qui guident ces recommandations de 
politiques comprennent des solutions à la fois dirigées par 
les communautés et autodéterminées, comme le reflètent 
le rapport de la Commission de vérité et réconciliation du 
Canada et la Loi sur la Déclaration des Nations Unies sur 
les droits des peuples autochtones (DNUDPA), qui a reçu 
la sanction royale37. La DNUDPA met l’accent sur le droit 
des peuples autochtones à se gouverner soi-même et 
à l’autodétermination38. Les solutions futures en matière 
de transport doivent être ancrées dans une participation 
continue et des processus consultatifs qui respectent et 
soutiennent l’autodétermination des PN.

– Jodi Calahoo Stonehouse, députée provinciale d’Edmonton Rutherford

Les solutions doivent être dirigées et 
gérées par les PN, et il faut y investir de 
manière équitable avec les systèmes de 

transport non autochtones. 

31



Les politiques de santé actuelles ne tiennent pas compte des obstacles que rencontrent les PN pour 
accéder aux services essentiels à partir des réserves, ce qui a des conséquences négatives sur la 
santé et le bien-être des PN dans tout le pays. Les services essentiels englobent les soins de santé, 
l’alimentation abordable, les services de soutiens sociaux et les débouchés économiques.

1. En accord avec la définition de « transport durable » de l’ONU, nous recommandons que le 
gouvernement du Canada :

a) Reconnaisse que la mobilité est un déterminant social de la santé.

b) Investisse de manière significative dans des services de transport interurbain sécuritaires  
    et abordables pour les PN.

c) Établisse des barèmes de mesure des résultats et procède à des examens annuels pour  
    garantir l’augmentation des options de transport sécuritaires et abordables..

d) S’associe à l’Assemblée des Premières Nations (APN) et aux gouvernements des PN pour  
    collaborer à la création d’options de transport interurbain sécuritaires et abordables pour  
    leurs nations.

PROBLÈMES SYSTÉMIQUES

Pour remédier au déficit de mobilité et au sous-financement chronique des collectivités 
des PN, nous proposons des initiatives de financement fédéral ciblées. Ces initiatives 
visent à améliorer les infrastructures de transport en commun existantes afin de permettre 
aux municipalités de rejoindre et de servir efficacement les collectivités des PN situées à 
proximité, comme l’illustre l’étude de cas du SWIFT Mini Thni Transit. Les recommandations 
sont les suivantes :

2.   Le gouvernement du Canada lance un appel à subventions adapté aux PN. Ce 
financement doit répondre au besoin de transport en commun sécuritaire, abordable 
et durable dans les collectivités des PN et entre celles-ci et les municipalités 
avoisinantes. Il pourra créer, maintenir et entretenir des services de transports en 
commun, ainsi que fournir un soutien financier pour étendre les systèmes de transport 
municipaux aux PN en :

a) Fournissant un financement tout en procédant à une analyse comparative entre  
    les sexes plus pour s’assurer que la sécurité des FFADA2ELGBTQQIA+ est  
    assurée et que leurs besoins sont satisfaits.
b) Établissant des programmes pilotes avec des processus structurés pour     
     encourager la collaboration entre le GC, les municipalités canadiennes et les PN.
c) Créant une liste d’entrepreneurs préqualifiés ayant une expertise avérée dans les  
    domaines présentant des besoins à combler. Ces domaines seront identifiés par  
    la consultation d’experts et de dirigeants des PN. Une analyse comparative entre  
    les sexes plus sera utilisée tout au long du processus afin de donner la priorité  
    aux besoins des FFA2ELGBTQQIA+.

INFRASTRUCTURES INADÉQUATES
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Des recherches menées par des représentants et représentantes des collectivités, des universitaires autochtones, des aînés et aînées, 
des gardiens et gardiennes des savoirs traditionnels, et des praticiens et praticiennes du développement communautaire sont essentielles 
pour explorer les options de transport dans les zones rurales et éloignées. Cette recherche doit se concentrer sur les défis uniques de ces 
régions et tenir compte des impacts environnementaux, des répercussions sociales et sur la sécurité, et des effets globaux sur la santé 
et le bien-être. La collecte de données et de statistiques sur les défis en matière de transport est cruciale pour prendre une de décision 
éclairée. Par conséquent, nous recommandons les mesures suivantes pour conduire à un financement approprié et à une allocation 
suffisante de ressources :

3.     Améliorer les données sur le transport dans les collectivités des PN grâce à une analyse comparative entre les sexes plus (ACS+) 
en faisant en sorte que :

a) Les PN dirigent les initiatives visant à réaliser des évaluations des besoins en matière de transport en commun, à effectuer  
    des études d’impact et à établir des indicateurs clés de rendement.

b) L’Assemblée des Premières Nations collabore avec le gouvernement du Canada dans le cadre d’un projet pilote qui garantira  
    à deux PN dans chaque province l’accès à des experts pour élaborer des évaluations des transports en commun et des      
    indicateurs clés de rendement qui seront utilisés pour les futures demandes de subventions.

c) Les trois conseils de recherche du Canada (les Instituts de recherche en santé du Canada [IRSC], le Conseil de recherches  
    en sciences naturelles et en génie du Canada [CRSNG] et le Conseil de recherches en sciences humaines du Canada         
    [CRSH]) s’unissent pour créer un appel à subventions à long terme répondant aux besoins uniques des  
    FFADA2ELGBTQQIA+ en matière de transport durable.

 i.  En collaboration avec l’Assemblée des Premières Nations, créer un laboratoire d’idées axé sur les collectivités  
     des PN qui sera composé d’innovateurs et innovatrices en matière de transport, de spécialistes de la planification 
     stratégique, de praticiens et praticiennes du développement communautaire et d’universitaires autochtones.  
     L’objectif du laboratoire sera de trouver des solutions de transport durable adaptées aux besoins distincts de  
     chaque collectivité.

             ii.  Développer des études et des processus d’évaluation culturellement appropriés pour comprendre les besoins 
     distincts des FFA2ELGBTQQIA+ qui n’utilisent pas de systèmes de transport en commun à l’heure actuelle et 
     explorer les obstacles en cause.

            iii. Mettre en place des programmes d’éducation et de formation efficaces et durables pour renforcer les capacités des 
     communautés en matière d’évaluation, de gestion des données et de réparation des infrastructures.

d) Mener pour comprendre les effets économiques à long terme des nouveaux projets de transport en commun pour les PN, en 
    incluant non seulement les recettes du trafic des usagers, mais également les bénéfices tertiaires et en aval, sans se limiter 
    à l’accès accru aux débouchés économiques. Cette approche globale saura dissiper le mythe selon lequel relier les 
    collectivités des PN aux grands centres par le biais du transport en commun n’est pas rentable et ne présente pas  
    d’avantages importants.

DONNÉES, RECHERCHE ET ÉVALUATION DES BESOINS

4.    L’Association des femmes autochtones du Canada (AFAC) lance une campagne nationale de sensibilisation du public financée 
par le gouvernement du Canada et les gouvernements provinciaux. Cette campagne vise à mieux faire comprendre les causes 
profondes de la violence à l’égard des FFA2ELGBTQQIA+, et ce, en mettant l’accent sur les effets intergénérationnels de la 
colonisation, y compris les intersections du racisme, du sexisme, de la transphobie, de l’homophobie et de l’extraction des 
ressources. L’objectif est d’obtenir un soutien public plus large pour la mise en place de systèmes de transport sécuritaires, 
abordables et durables pour les FFA2ELGBTQQIA+.

DES SERVICES DE TRANSPORT SÉCURITAIRES, ABORDABLES ET 
FACILEMENT ACCESSIBLES POUR LES FFA2ELGBTQQIA+

5.    L’Assemblée des Premières Nations collabore avec Transports Canada pour organiser un symposium annuel, partageant des idées 
sur le transport durable afin de partager des idées sur le transport durable. L’objectif est d’établir des pratiques exemplaires en 
matière de politiques et d’infrastructures de transport qui donnent la priorité à la sécurité et au bien-être des FFADA2ELGBTQQIA+. 
Le symposium s’adresse spécifiquement à tous les gouvernements et autorités de transport compétentes et cherche à garantir que 
tous les projets de transport en commun existants et futurs sont inclusifs et sécuritaires.

a)  L’inclusivité consiste à garantir un accès facile à tous, dans le respect de la dignité de chacun, y compris pour les personnes  
     à mobilité réduite, les parents accompagnés de jeunes enfants et les FFA2ELGBTQQIA+..

b) La sécurité comprend des arrêts de bus bien éclairés, la garantie d’une réception mobile ininterrompue dans l’ensemble du  
     réseau de transport en commun (durant le trajet et aux arrêts), un personnel formé aux compétences culturelles, ainsi que des  
     employés et employées qui font preuve de vigilance, surtout la nuit.

33



-  Don Iveson, Civic Good

Il est difficile de convaincre les contribuables 
de fournir des services en dehors de leur 

ville, mais il n’y a aucune raison de ne pas 
envisager des solutions régionales de partage 
des coûts qui impliquent des collaborations 

entre les Premières Nations  
et les municipalités. 

Étude de cas sur Ikwe Safe Rides : qui est responsable 
d’assurer une mobilité sécuritaire et fiable?

Ikwe Safe Rides (Women Helping Women). Winnipeg, au 
Manitoba, abrite le plus grand pourcentage d’autochtones en milieu urbain au 
Canada39. Ses résidents et résidentes ont régulièrement recours aux taxis, mais 
les FFA2ELGBTQQIA+ sont souvent victimes de racisme, de discrimination et 
d’agressions lorsqu’elles utilisent les taxis. Ikwe Safe Rides est né sous la forme 
d’un groupe Facebook cherchant à remédier au manque de sécurité ressenti par 
les FFA2ELGBTQQIA+ lorsqu’elles utilisaient les taxis46. Aujourd’hui, il s’agit d’une 
association à but non lucratif où des femmes bénévoles assurent gratuitement le 
transport de femmes et d’enfants autochtones (les dons sont 
encouragés). Il s’agit d’une initiative communautaire qui offre  
un moyen de transport sécuritaire et fiable aux 
FFA2ELGBTQQIA+. Ce qui suscite la question suivante : la 
mobilité sûre doit-elle être la responsabilité de bénévoles, ou 
s’agit-il d’un service public dont la responsabilité relève du 
gouvernement?47
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