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Résumé exécutif
Le réseau autoroutier du Nord de l'Ontario n'est pas 
sans lacunes. Celles-ci se manifestent principalement 
sous la forme d'insuffisances routières : détérioration 
du revêtement des routes, conditions de conduite 
dangereuses, et fermetures fréquentes des routes en 
hiver. Dans d'autres cas, notamment dans le Grand 
Nord, ces lacunes prennent la forme d'une absence 
réelle de routes utilisables en toute saison. Quelle que 
soit leur forme, les lacunes du réseau routier constituent 
des obstacles pour les personnes qui cherchent à 
accéder aux collectivités, aux services, aux possibilités 
économiques et aux autres ressources du Nord ontarien. 
Dans de nombreux cas, elles entraînent des blessures et 
des décès attribuables à des collisions.

Il existe de nombreuses options permettant de rendre 
plus sûrs et plus faciles les déplacements routiers dans 
leNord de l’Ontario , qu'il s'agisse de transporter des 
marchandises d'une côte à l'autre ou d’aller chez votre 
médecin à deux heures de route, à Thunder Bay. 

Une façon d'améliorer les routes du Nord de l'Ontario  
est d'introduire des technologies de « routes intelligentes 
» et dont l’efficacité a été démontrée ailleurs dans le 
monde. Ces routes intelligentes utilisent des capteurs 
de pointe et des technologies de communication, qui 
permettent d’utiliser de façon sûre et efficace des routes. 
Les installations FAST réduisent les collisions pendant 
les mois d'hiver, grâce à la pulvérisation automatique 
de liquides antigivre, et ce, lorsque sont détectées des 
conditions atmosphériques propices à la formation de 
neige et de glace sur la route. Les limites de vitesse 
dynamiques (LVD) peuvent offrir des avantages similaires 
en réduisant automatiquement les limites de vitesse, en 
fonction des conditions météorologiques dangereuses. 
Enfin, le radar tronçon offre un avantage par rapport 
aux radars traditionnels, en surveillant les conducteurs sur 
une section étendue de la route plutôt qu'à un moment 
précis. Ces technologies sont relativement peu coûteuses 
à mettre en œuvre, mais elles ont fait leurs preuves pour 
la sécurité.

Le réseau routier du Nord de l'Ontario pourrait 
également être amélioré en modifiant la construction 
et la conception de base des routes. Les chercheurs 
ont récemment mis au point plusieurs variantes de « 
revêtements routiers autoréparables », qui permettent à 
la surface de la route de se réparer elle-même au fur et 
à mesure qu'elle se détériore. Ces revêtements routiers 
peuvent réduire les coûts d'entretien et les perturbations 
de la circulation qui en découlent. 

Les « routes avec tapis » sont une autre technique de 
construction routière, une option moins coûteuse pour 
construire des routes utilisables en toute saison dans 
le Grand Nord et qui relient au reste de l'Ontario des 
collectivités isolées. Une route avec tapis de bois est 
utilisée pour traverser les fondrières et les zones humides, 
cependant que les tronçons de la route situés sur des 
terrains plus élevés et plus stables sont construits en gravier 
classique. Il semble que les routes avec tapis pourraient 
coûter deux fois moins cher au kilomètre que les routes 
en gravier habituelles. L'asphalte auto-cicatrisant et les 
routes avec tapis ont un excellent potentiel lorsqu’il faut 
améliorer le réseau routier du Nord de l'Ontario. Toutefois, 
elles sont moins éprouvées que les technologies des routes 
intelligentes dont il a déjà été question.

Les recommandations de ce document suivent :

•	 Des technologies routières intelligentes éprouvées 
telles que FAST, LVD et le radar tronçon  devraient être 
mises en œuvre sur les routes du Nord de l'Ontario. 

•	 En ce qui a trait aux techniques aussi prometteuses, 
mais moins éprouvées, notamment l'asphalte auto-
cicatrisant et les routes avec tapis, le gouvernement 
de l'Ontario devrait soutenir la poursuite des 
recherches et des essais.
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Introduction
Les routes sont souvent oubliées pendant les 
conversations sur les technologies « innovantes » ou 
« intelligentes ». C'est regrettable, car les récentes 
innovations dans la construction et la conception des 
routes offrent de nombreuses possibilités d'améliorer la 
vitesse, la sécurité et l'exhaustivité du réseau routier dans 
les régions du Nord, du Centre et de l'Ouest ontariens.1 
Dans ces régions, toutefois, de nombreuses lacunes 
du réseau routier menacent ces liaisons. De nombreux 
tronçons d'autoroutes souffrent de la détérioration de 
leur revêtement, de conditions de conduite dangereuses 
et de fréquentes fermetures de routes en hiver. Dans 
le Grand Nord, les routes permanentes sont souvent 
totalement absentes. 

La présente note d'information explore cinq techniques 
innovantes de construction et de conception de routes 
et qui pourraient remédier à ces lacunes ainsi qu’offrir 
un rendement élevé pour l’investissement public. La 
note d'information commence par l‘examen de trois 
technologies prometteuses de « routes intelligentes », 
qui pourraient améliorer la sécurité des usagers de la 
route par l’utilisation de capteurs et de communications 
avancés, afin de surveiller puis de réglementer la 
circulation et l'état des routes. Viennent ensuite des 
idées sur deux approches innovantes de la construction 
et de la conception des routes, susceptibles de réduire 
les coûts de construction et d'entretien dans les régions 
du Nord, du Centre et de l'Ouest ontariens. Ces deux 
approches permettraient aux gouvernements – et, en 
fin de compte, aux contribuables – d’économiser de 
l'argent; elles pourraient aussi rendre financièrement 
réalisables des expansions indispensables du réseau 
routier.

Le gouvernement de l'Ontario devrait investir dans des 
techniques innovantes de construction et de conception 
des routes, afin que les habitants des régions du Nord, 
du Centre et de l'Ouest de la province puissent maintenir 
des liaisons et la sécurité. Des technologies routières 
intelligentes, dont la pulvérisation automatisée fixe, les 
limites de vitesse dynamiques (LVD) et le radar tronçon, 
ont prouvé qu'elles améliorent la sécurité routière; aussi 
devraient-elles être introduites dans ces régions. Le 
gouvernement de l'Ontario devrait également soutenir 
l'exploration de deux innovations moins éprouvées mais 
très prometteuses dans la conception et la construction 
des routes : les revêtements routiers autoréparateurs et les 
routes avec tapis.

1 Comparé au reste du Canada et au monde entier, le Nord de l'Ontario 
n'est pas si nordique. En fait, nous sommes au sud de : Winnipeg, Calgary, 
Edmonton, Regina, Vancouver, Londres (Royaume-Uni), Berlin et Paris.  
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Routes intelligentes
Les systèmes de transport intelligents, ou « routes 
intelligentes », utilisent des capteurs avancés et des 
technologies de communication, qui permettent une 
utilisation sûre et efficace des routes. Trois technologies 
routières intelligentes susceptibles d'améliorer la sécurité 
routière : la pulvérisation automatisée fixe (FAST), les limites 
de vitesse dynamiques et le radar tronçon.

Technologie de pulvérisation automatisée fixe 

La pulvérisation automatisée fixe est une option 
prometteuse pour améliorer la sécurité routière en hiver. Les 
systèmes FAST pulvérisent automatiquement des liquides 
antigivre lorsqu'ils détectent des conditions atmosphériques 
propices à la formation de glace ou de neige collée 
à la surface de la route. Cette technologie convient 
particulièrement aux ponts qui gèlent avant le reste de 
la route, notamment ceux qui se trouvent à des endroits 
éloignés et dont l'entretien manuel est coûteux. Le ministère 
des Transports de l’Ontario (MTO) offre actuellement huit 
installations FAST dans la province, mais une seule dans 
ses régions du Nord, soit à Burk's Falls, près de la limite sud 
de la région du nord-est. Les structures FAST existantes se 
sont traduites par un avantage financier pour le MTO et 
pour le public, et une analyse détaillée des données sur 
les accidents est annoncée (IBI Group 2019). Des données 
sont disponibles pour la première installation de la FAST en 
Ontario sur une structure de rampe d'autoroute près de 
Prescott. Cette installation a permis de réduire les accidents 
de 100 % au cours de sa première saison et comportait 
un rapport coûts-avantages favorable2, tout en réduisant 
les répercussions environnementales du déblaiement des 
routes (Hanson et coll. 2018, 8). Ailleurs, une évaluation de 
deux installations FAST dans le Dakota du Nord conclut 
que ces systèmes ont permis de réduire considérablement 
le nombre d'accidents en hiver et qu'ils présentaient 
également un ratio favorable d’avantages (Birst et Smadi 
2009). Cette étude est particulièrement intéressante, car les 
installations examinées se trouvent dans des régions où les 
hivers sont aussi longs et froids que ceux que l'on connaît le 
long de l'autoroute 17 et pour d'autres tronçons du réseau 
routier du Nord ontarien. 

Cela dit, la pulvérisation FAST ne peut se faire par 
grand froid ou par grand vent, ce qui a suscité des 
inquiétudes quant à l'efficacité de ces systèmes dans des 
contextes spécifiques. Les installations FAST en Ontario 
ont généralement pour instruction de ne pas faire de 
pulvérisation lorsque la température est inférieure à -20 
°C (IBI Group 2019, 65). Les installations FAST du Dakota 
du Nord ne sont pas utilisées lorsque la température de 
la chaussée est inférieure à -24 °C (-12 °F) ou lorsque la 
vitesse du vent dépasse 24 kilomètres par heure (15 milles 
par heure) (Birst et Smadi 2009, 17). Le fait que, malgré les 

limites imposées par les hivers rigoureux, la FAST est tout 
de même avantageux dans le Dakota du Nord suggère 
que la mise en œuvre de ces systèmes pourrait être un 
investissement rentable dans une grande partie des 
régions du Nord, du Centre et de l'Ouest ontariens.

Limites de vitesse dynamiques

Les limites de vitesse sur les autoroutes sont fixées pour 
des conditions idéales. Lorsque les conditions ne sont 
pas idéales en raison d'une circulation dense ou, plus 
fréquemment sur les autoroutes du Nord, du mauvais 
temps, la limite de vitesse affichée peut dépasser la vitesse 
à laquelle il est possible de conduire en toute sécurité. 
Les limites de vitesse dynamiques (LVD) s'adaptent aux 
conditions routières, incitant alors les conducteurs à 
ralentir et réduisant ainsi les accidents. Des capteurs sont 
installés le long de la route, afin de détecter les conditions 
météorologiques et de la circulation. Cette information 
est ensuite relayée soit à un opérateur qui rajuste 
manuellement la limite de vitesse, soit à un algorithme qui 
le fait automatiquement. 

Les LVD ont été mises en œuvre avec succès en 
Colombie-Britannique sur des routes ressemblant à celles 
qui composent le réseau autoroutier du Nord ontarien. 
El Esawey et coll. (2021) examinent les effets des LVD sur 
un tronçon de route rurale à deux voies, sans séparation, 
et sur une autoroute à quatre voies, avec séparation, 
pendant la saison hivernale (d’octobre à mars). Ils ont 
constaté que les LVD réduisaient de 35 % la fréquence 
des collisions et apportaient plus de 4 $ d'avantages pour 
chaque 1 $ de coûts (El Esawey et coll. 2021, p. 11-14).

L'amélioration de la sécurité routière en hiver, à l’aide des 
LVD. pourrait offrir une combinaison de coûts-avantages 
particulièrement favorable en Ontario. Sur certaines 
routes du Nord, la moitié des collisions et une part égale 
d'accidents mortels se produisent pendant les périodes où 
les routes sont couvertes de neige et de glace (WSP 2019, 
9). Compte tenu de ces dangers, les autorités ferment 
souvent les autoroutes par suite de tempêtes hivernales. 
Certaines fermetures hivernales pourraient être évitées 
s’il y avait davantage d’assurance que les automobilistes 
conduiront en fonction des conditions qui prévalent. En ce 
qui a trait aux coûts, la mise en place de systèmes de LVD 
axés uniquement sur la météo pourrait être relativement 
peu coûteuse puisque l'infrastructure de détection existe 
déjà dans la plupart des régions. L'Ontario possède un 
vaste réseau de stations météorologiques routières, connu 
sous le nom de Système d'information météorologique 
routière (SIMR) et qui couvre une grande partie du réseau 
routier du Nord (Ontario 2020).

2 Un ratio de coûts-avantages mesure les coûts et avantages liés à un projet proposé. Lorsque les avantages dépassent les coûts, le ratio est supérieur à 1 ou « 
favorable », et le projet peut être considéré comme intéressant à poursuivre.



8 Northern Policy Institute / Institut des politiques du Nord
Solutions intelligentes pour les routes du Nord | octobre  2022

Radar Tronçon

Le radar tronçon – également désigné par « radars 
automatiques de point à point » ou « radars de vitesse 
moyenne » – constitue un progrès par rapport aux radars 
fixes classiques. Alors que les caméras fixes enregistrent 
la vitesse des automobilistes à un seul endroit, le radar 
tronçon permet de déterminer la vitesse sur une longue 
portion de route. Deux caméras placées à plusieurs 
kilomètres de distance prennent une photo de chaque 
véhicule qui passe. Afin de calculer la vitesse, le système 
utilise le temps écoulé entre la première photo et la 
seconde.

Le radar tronçon permet d'éviter davantage de collisions 
que les caméras à vitesse fixe, et les avantages du radar 
tronçon ont tendance à s'étendre aux tronçons de 
route non surveillés (De Ceunynck 2017, 1). Un examen 
d’études dans divers pays européens révèle que le radar 
tronçon réduit en moyenne d'environ 50 % les collisions 
entraînant des décès et des blessures graves, puis de 
quelque 30 % les collisions en général (De Ceunynck 
2017). Ces études ont révélé des effets positifs sur divers 
types de routes – tunnels, grandes autoroutes, routes à 
deux voies –, ce qui suggère que le radar tronçon peut 
avoir des avantages sur les routes de l'Ontario. 

Toutefois, le radar tronçon pourrait ne pas offrir les 
mêmes avantages sur une grande partie du réseau 
routier du Nord. De nombreux endroits des études 
mentionnées ci-dessus sont très fréquentés ou ont été 
choisis pour faire du radar tronçon parce qu'ils ont eu 
un nombre élevé de collisions. En même temps, le radar 
tronçon est relativement peu coûteux à mettre en 
œuvre sur des routes à deux voies, non séparées et peu 
fréquentées. Chaque caméra peut surveiller les deux 
sens de la circulation, ce qui élimine le besoin d’avoir 
deux caméras; en outre, il faut moins de puissance de 
traitement informatique, et ce, pour surveiller de faibles 
volumes de circulation (Cameron 2008, 7-8). Ce radar 
tronçon à échelle réduite pourrait faire baisser les coûts 
et améliorer le ratio coûts-avantages des routes à deux 
voies peu fréquentées du réseau routier du Nord. De plus, 
le radar tronçon pourrait amplifier les avantages pour la 
sécurité qu’offrent les LVD. Si les conducteurs savent que 
leur vitesse sera contrôlée sur un long segment routier, il 
sera plus probable qu’ils respectent la limite de vitesse 
inférieure.
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Approches innovantes en matière de 
construction et de conception de routes

Les innovations routières ne se limitent pas à la 
technologie des « routes intelligentes ». Des progrès 
continuent d'être réalisés dans la conception de base 
et la construction des routes. De nouvelles techniques 
de construction et de conception des routes peuvent 
permettre de construire et d'entretenir des routes à 
moindre coût ou dans des zones difficiles. Deux de ces 
techniques sont les revêtements routiers autoréparateurs 
et les routes avec tapis.

Revêtements routiers autoréparateurs

L'entretien est une dépense importante pour toutes les 
routes. Cela est particulièrement vrai dans les régions 
du Nord, du Centre et de l'Ouest ontariens, où les 
hivers rigoureux nuisent aux revêtements routiers. Les 
technologies émergentes pour les revêtements routiers 
autoréparateurs pourraient réduire les coûts d'entretien 
des routes et améliorer ainsi la faisabilité financière 
d'expansions spécifiques du réseau routier. Ces solutions 
technologiques sont variées. Dans certains mélanges 
sont utilisées des nanoparticules devant réparer des 
microfissures de l'asphalte. D'autres utilisent le chauffage 
par induction, afin que le bitume remplisse les fissures. 
D'autres encore utilisent des agents de rajeunissement qui 
prolongent la durée de vie de l'asphalte (Tabakovic et 
Schlangen 2015). Il est essentiel que toutes les techniques 
permettent au revêtement routier de se réparer lui-même 
au fur et à mesure qu'il se détériore sous l'effet de l'usure.

Les revêtements routiers autoréparateurs offrent des 
avantages qui vont au-delà des réductions directes des 
coûts d'entretien. Lorsque les travaux d'entretien sont 
moins fréquents et moins intensifs, les perturbations de 
la circulation qui y sont liées le sont également. C'est 
important, car les perturbations de la circulation imposent 
des coûts sociaux substantiels à cause de retards 
d’expéditions et de pertes de temps pour les usagers 
de la route. Le fait d’avoir moins de besoins d'entretien 
comporte aussi des avantages environnementaux. 
Rodriguez-Alloza et coll. estiment qu'une forme 
d'asphalte autoréparateur et qui utilise le chauffage par 
induction réduirait de 16 % les émissions de gaz à effet de 
serre pendant son cycle de vie, par rapport à l'asphalte 
classique. L'inconvénient des revêtements routiers 
autoréparateurs est la hausse des coûts de construction 
initiaux. Toutefois, les avantages supplémentaires à long 
terme dépassent probablement ces coûts supérieurs 
de construction. Les autorités néerlandaises estiment 
que, si l'asphalte autoréparateur prolongeait de 50 % 
la durée de vie du revêtement des routes aux Pays-
Bas, les économies directes et indirectes combinées 
seraient suffisantes pour rendre l'adoption de cette 
technologie rentable, même si les coûts de construction 
initiaux étaient 13 fois plus élevés que ceux de l'asphalte 
standard (Netherlands Enterprise Agency 2011, 76-8). 

Les avantages potentiels des revêtements routiers 
autoréparateurs devraient rendre ces technologies 
innovantes intéressantes pour les décideurs de l'Ontario. 
Une préoccupation importante est la faisabilité de ces 
technologies sur les routes du Nord. Peu d'essais sur le 
terrain de revêtements routiers autoréparateurs ont été 
effectués, et encore moins d’entre eux, quelle que soit 
leur taille, dans des régions aux hivers rigoureux telles que 
celles du Nord, du Centre et de l'Ouest ontariens. Par 
conséquent, il n'existe pas encore de preuves suffisantes 
qui favorisent l'adoption généralisée de revêtements 
routiers autoréparateurs sur les autoroutes du Nord. 
Toutefois, du soutien financier des gouvernements 
permettait de faire progresser la recherche dans ce 
domaine; ainsi, le public serait en mesure de bénéficier 
plus rapidement de ces avantages.

Routes avec tapis

Bien que les lacunes du réseau routier dans les régions 
du Centre et de l'Ouest de l'Ontario soient surtout 
l’inadéquation, il y a une véritable absence de routes 
dans le Grand Nord. Pour de nombreuses Premières 
Nations du Nord, l'accès routier au reste de l'Ontario se 
limite aux routes d'hiver, lesquelles ne sont généralement 
ouvertes que deux mois par an. Le changement 
climatique risque d’écourter davantage la saison des 
routes d'hiver : depuis les années 1990, la durée moyenne 
de la saison des routes d'hiver de l'Ontario a été réduite 
de moitié (Prentice 2017, 2). 
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On demande depuis longtemps que les collectivités 
du Grand Nord soient reliées au reste de l'Ontario par 
des routes utilisables en toute saison. La construction 
de telles routes dans le Grand Nord améliorerait l'accès 
des collectivités isolées aux services et aux possibilités 
économiques, tout en réduisant probablement le coût 
de la vie en permettant aux biens et aux matériaux d'être 
acheminés dans la collectivité à longueur d’année. 
De telles routes pourraient également permettre 
l'exploitation de vastes ressources naturelles du Grand 
Nord, dont les gisements de chromite, de cuivre et de 
nickel du Cercle de feu. Le changement climatique, 
ayant pour effet de réduire la fiabilité d’un réseau de 
routes d'hiver, il y a dans la région un besoin croissant de 
routes toutes saisons.

Le principal obstacle à la construction de routes toutes 
saisons dans le Grand Nord est le coût : en moyenne 
quelque 3 millions de dollars par kilomètre pour une route 
de gravier (Prentice 2017, 2). La construction de routes 
en gravier sur des terres humides et des fondrières est 
particulièrement complexe et coûteuse, puis souvent 
destructrice sur le plan environnemental. Compte tenu 
de la faible population de nombreuses collectivités et 
les grandes distances qui les séparent, l’on craint que 
les avantages de la construction de ces routes ne soient 
pas suffisants pour en justifier les coûts. Une approche 
innovante pour la construction de routes, désignée 
par « routes avec tapis », promet toutefois de réduire 
considérablement les coûts de construction de routes 
en gravier toutes saisons dans des régions comme le 
Grand Nord, qui sont couvertes de fondrières et de terres 
humides.

Les routes avec tapis ne recourent pas à de nouvelles 
technologies. Des tapis de bois emboîtés sont utilisés 
depuis longtemps pour permettre à l'équipement lourd 
de traverser des terrains instables et d'accéder aux lieux 
de construction de lignes de transmission, de projets de 
ressources naturelles et d'autres aménagements. Une 
route avec tapis de bois est utilisée pour traverser les 
fondrières et les zones humides, tandis que les tronçons 
de la route situés sur des terrains plus élevés et plus 
stables sont construits en gravier classique. 

Au kilomètre, une route avec tapis coûte deux fois moins 
cher qu'une route de gravier ordinaire (Prentice 2021). 
Un des principaux producteurs de tapis d'Amérique 
du Nord a estimé qu'il pourrait construire un tronçon 
de 16 kilomètres de route avec tapis dans le Nord 
manitobain et qui durerait entre 12 et 15 ans, à un prix 
de seulement 550 000 à 800 000 $ par kilomètre (D. 
Blizzard Integrated Services Inc. 2019). Le ratio coûts-
avantages précis varierait d'une route à l'autre, mais une 
réduction de 50 % des coûts de construction améliorerait 
certainement la faisabilité de nombreuses routes toutes 
saisons potentielles dans le Grand Nord. En outre, la 
pose de tapis de bois sur des fondrières et des zones 
humides aurait un coût environnemental moindre que 
la construction de routes classiques en gravier dans ces 
cadres paysagers. 
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Recommandations
L'Ontario pourrait tirer parti de techniques innovantes en 
matière de construction et de conception de routes, afin 
d'offrir une meilleure infrastructure de transport dans ses 
régions du Nord, du Centre et de l'Ouest. Compte tenu des 
preuves présentées ici, les décideurs de l'Ontario devraient 
envisager les recommandations ci-dessous.

Les systèmes de technologie de pulvérisation automatisée 
fixe devraient être explorés davantage dans le Nord 
ontarien : Le programme FAST a produit un ensemble 
coûts-avantages favorable aux régions où les hivers sont 
rigoureux, comme c'est le cas dans la plupart des régions 
du Nord, du Centre et de l'Ouest ontariens.

Des limites de vitesse dynamiques, associées au radar 
tronçon, devraient être introduites sur les tronçons 
d'autoroutes du Nord et qui affichent des taux élevés 
de collisions liées aux conditions météorologiques : Une 
grande partie de l'infrastructure existe déjà pour un système 
de LVD, « uniquement pour les conditions météorologiques 
». Le système de LVD pourrait améliorer la sécurité routière 
en hiver, puis le radar tronçon, améliorer la conformité des 
conducteurs aux limites de vitesse dynamiques.

Le gouvernement de l'Ontario devrait surveiller les 
développements en cours dans la technologie des 
revêtements routiers autoréparateurs et financer des essais 
de celle-ci sur les routes du Nord : Les revêtements routiers 
autoréparateurs pourraient réduire les coûts financier et 
environnemental de l'entretien des routes du Nord. Les 
avantages possibles du développement et de la mise en 
œuvre de cette technologie justifient des investissements 
publics dans la recherche.

Les routes avec tapis devraient être considérées comme 
une option pour la construction de routes toutes saisons 
dans le Grand Nord : Dans des régions comme le Grand 
Nord, les routes avec tapis semblent représenter une 
alternative moins coûteuse et moins perturbatrice pour 
l'environnement que les routes de gravier ordinaires 
toutes saisons. Lorsque l'on évalue la faisabilité financière 
de la construction de routes toutes saisons dans le 
Grand Nord, les routes avec tapis devraient être une des 
approches envisagées.
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À propos de
l’Institut des
politiques du Nord
L'Institut des politiques du Nord est le 
groupe de réflexion indépendant et 
fondé sur des preuves. Nous effectuons 
des recherches, analysons des données 
et diffusons des idées. Notre mission 
est d'améliorer la capacité du Nord 
de l'Ontario à prendre la tête des 
politiques socio-économiques qui ont 
un impact sur nos communautés, notre 
province, notre pays et notre monde.

Nous croyons au partenariat, à la 
collaboration, à la communication et à 
la coopération. Notre équipe s'efforce 
d'effectuer des recherches inclusives 
qui impliquent une large participation 
et fournissent des recommandations 
pour des actions spécifiques et 
mesurables. Notre succès dépend de 
nos partenariats avec d'autres entités 
basées dans le Nord de l'Ontario ou 
passionnées par cette région.

Nos bureaux permanents sont situés 
à Thunder Bay, Sudbury et Kirkland 
Lake. Pendant les mois d'été, nous 
avons des bureaux satellites dans 
d'autres régions du Nord de l'Ontario 
où travaillent des équipes de stagiaires 
d'Expérience Nord. Ces stages sont des 
étudiants universitaires et collégiaux qui 
travaillent dans votre communauté sur 
des questions importantes pour vous et 
vos voisins.

Recherche connexe

Pour rester en contact ou vous impliquer, veuillez nous contacter à l'adresse suivante:  
info@northernpolicy.ca 	 www.northernpolicy.ca
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