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Programmes de taxipartage au Canada et à l’étranger  
 
Aperçu 
Le terme « taxipartage » le dit bien : deux personnes ou 
plus, pouvant avoir des points de départ et de destination 
différents, partagent un taxi et se séparent les frais. Un 
système simple, qui est en place de manière informelle 
depuis des décennies.  

De nombreux pays en développement, avec un secteur du 
taxi souvent peu réglementé, font du taxi partagé leur 
principale option de transport collectif. Des programmes 
formels de taxipartage commencent à voir le jour dans le 
monde occidental, notamment dans des villes comme New 
York, Londres et Montréal.  

En plus de fournir aux résidents et aux touristes une 
option de déplacement relativement économique, ces 
initiatives contribuent à réduire la congestion routière et les 
émissions de gaz à effet de serre. En milieu rural ou dans 
les quartiers périphériques, où il y a peu ou pas de 
transports collectifs en place, le taxipartage élargit les 
options de déplacement de la population.  

Ressources 
CabCorner, http://www.cabcorner.com/.  

José Viegas (2007). Le taxi : une passerelle entre transport 
individuel et transport collectif. http://www.ville-en-
mouvement.com/taxi/telechargements/Viegas%20gb.pdf. 

Pour d’autres ressources citées nommément dans le 
présent document, veuillez consulter la section 
Ressources en fin de texte. 

Contexte 
Cela vous est-il déjà arrivé? Vous revenez d’un voyage 
d’affaires; debout parmi un groupe de personnes aux 
portes de l’aéroport, vous attendez votre tour pour prendre 
un taxi. Au moins une personne dans la file d’attente se 
dirige vraisemblablement dans la même direction que vous. 
Avec un peu de chance, vous la trouverez et vous vous 
entendrez pour partager le prix de la course en taxi. Mais le 
plus souvent, chacun démarre dans son propre taxi. Ce 
n’est pas, évidemment, le système le plus efficace qui soit. 

Des mécanismes de taxipartage contribueraient à résoudre 
ce genre de situation tout en offrant aux résidents, aux 

navetteurs et aux touristes un moyen plus économique 
d’effectuer leurs déplacements. 

Des initiatives de taxipartage conviennent particulièrement 
aux milieux urbains, où les gens ont tendance à voyager 
vers les mêmes destinations, mais peuvent s’appliquer dans 
toutes les collectivités, grandes ou petites, urbaines ou 
rurales, en vue de réduire la congestion routière et la 
pollution, de répondre à des besoins pressants de services 
de transport, et enfin d’économiser temps et argent. Bien 
quelles s’apparentent aux programmes d’autopartage ou de 
covoiturage, elles n’exigent ni formulaires ni frais 
d’adhésion.  

Remarque à l’intention des lecteurs : Étant données les 
importantes différences au chapitre de la réglementation et 
de l’attribution des permis de taxi entre les pays développés 
et les pays en développement, le présent document de 
discussion portera principalement sur les initiatives de 
taxipartage dans les pays développés. En outre, parce que 
ce concept est encore relativement nouveau en Occident, 
les résultats des programmes entrepris ne sont pas dans 
tous les cas disponibles. 

Comment fonctionne le taxipartage? 
À sa plus simple expression, le taxipartage implique deux 
personnes ou plus voyageant dans un seul taxi, se dirigeant 
vers la même destination ou des destinations proches l’une 
de l’autre, et payant chacun une part du prix de la course. 

Dans les pays en développement, l’usage du taxi collectif 
est très répandu, et fait appel à des véhicules très divers, 
allant d’automobiles à quatre places à des minibus, qu’on 
appelle parfois « taxibus. » Nombre de ces systèmes se 
passent de permis et de réglementation et, dans certaines 
régions, on déconseille aux touristes étrangers de partager 
des taxis, pour des raisons de sécurité.  

Dans les pays développés, on compte rarement le taxi 
parmi les solutions aux problèmes de transport. Dans sa 
conférence 2007 intitulée Le taxi : une passerelle entre transport 
individuel et transport collectif, José Viegas, de l’Instituto 
Superior Técnico à Lisbonne, au Portugal, signale que 
« dans la plupart des discussions relatives à la congestion 
routière en milieu urbain, nous n’examinons que le rôle de 
l’automobile privée et des transports [en commun]. On 
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parle rarement du taxi comme élément pouvant contribuer 
à résoudre les problèmes de congestion routière. » 

Au Canada et ailleurs, les planificateurs et les décideurs 
commencent à compter le taxipartage parmi les solutions 
aux problèmes croissants de circulation automobile. De 
plus, les initiatives de taxipartage déjà en place peuvent 
aujourd’hui bénéficier des progrès technologiques comme 
les systèmes de positionnement global (GPS), les 
réservations via Internet ou les applications pour 
téléphones cellulaires. 

Le texte de Viegas propose un modèle qui illustre 
comment la technologie peut être mise au service d’un 
programme de taxipartage. 

 
 

Catégories de taxipartage 

Les initiatives de taxipartage peuvent se classer en quatre 
catégories : les « commissaires du taxi » (taxi marshals), les 
postes d’attente pour taxis collectifs, les applications de 
taxipartage logées sur le Web, et les applications pour 
cellulaires, parfois dénommées « apps. » 

Commissaires du taxi 

L’une des formes les plus répandues du taxipartage se 
pratique aux sorties des plaques tournantes du transport 
(aéroports, gares de train et terminus d’autobus 
interurbains), où des commissaires du taxi coordonnent les 
voyageurs qui se dirigent dans la même direction. Dans 
certains pays comme le Royaume-Uni, où des taxis 
circulent sans permis, la présence des commissaires du taxi 
contribue à réduire l’usage des taxis clandestins ainsi qu’à 
maintenir l’ordre dans les files d’attente. 

Postes d’attente pour taxis collectifs 

Plutôt que d’engager des commissaires du taxi, certaines 
villes installent des postes d’attente pour taxis collectifs aux 
principaux points de correspondance, ou au cœur du 
centre-ville. De tels postes servent le plus souvent à des 
groupes de personnes ayant des habitudes de navettage 
régulières, ou simplement à des personnes qui, un jour 
donné, se dirigent dans la même direction.  

Une enquête sur l’usage qu’ils font du taxi a été effectuée 
auprès de 2 000 personnes dans cinq métropoles (Londres, 
Paris, New York, Amsterdam et Lisbonne) pour le compte 

de l’Institut pour la ville en mouvement. L’étude révèle que 
la plupart des déplacements effectués en taxi avaient pour 
destination l’aéroport; on citait aussi les déplacements 
professionnels et les sorties en soirée (voir le graphique à 
droite. Illustration fournie par l’Institut pour la ville en mouvement). 
Ainsi, de nombreux aéroports internationaux ont déjà mis 
en œuvre un système quelconque de taxipartage 
(commissaires du taxi ou postes d’attente pour taxis 
collectifs), parce que cela répond aux besoins évidents des 
voyageurs. 

Taxipartage sur le Web  

Certaines compagnies de taxi, ou alors des municipalités 
ayant établi des contrats avec des compagnies de taxi, 
offrent déjà la possibilité de réserver un taxi en ligne. 
Comme sur les sites de covoiturage ou de conavettage, les 
usagers inscrivent leur point de départ et leur destination, 
mais peuvent en outre indiquer s’ils désirent ou non 
partager le taxi, dans le cas où d’autres passagers inscrits 
auraient un point de départ ou un point d’arrivée proche 
du leur. La coordination de ces déplacements s’appuie 
souvent sur des systèmes de mappage des données et, dans 
certains cas, le site Web calcule d’avance le prix 
approximatif de la course partagée.  

Applications pour téléphones cellulaires  

Quoiqu’elles soient encore à leurs débuts, les applications 
de taxipartage pour cellulaires commencent à faire leur 
apparition. Ces applications permettent aux usagers 
d’inscrire leur point de départ et leur destination, et le 
système leur trouve un copassager. Le système choisit 
ensuite un point de rencontre commode pour les 
passagers, et dans certains cas, calcule la part de chacun 
avant même que le trajet n’ait eu lieu. 

La prochaine section expose en détail des exemples de ces 
divers types de taxipartage. 

Programmes de taxipartage  
La présente section examine quelques programmes de 
taxipartage en Amérique du Nord et en Europe.  

CabCorner.com, 
diverses villes 

CabCorner est une 
plateforme de 
taxipartage gratuite 
accessible sur le Web. Elle a démarré en 2009 et 
fonctionne à Montréal, dans 13 villes américaines et dans 
13 villes outre-mer, mais c’est à New York qu’elle est le 
plus achalandée. C’est la seule plateforme de taxipartage 
qui soit disponible dans le monde entier. 

Jonathan McKinney, un résident de Brooklyn, a conçu ce 
site Web de taxipartage suite à ses propres expériences 
d’usager du taxi. Une nuit de l’été 2008 à Manhattan, 
McKinney s’est trouvé devant l’éventualité d’un 
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dispendieux trajet en taxi pour rejoindre son domicile. 
« Tout le monde quittait les bars et s’engouffrait dans des 
taxis; je contemplais toutes ces banquettes de taxis vides, et 
je me suis dit qu’il y avait certainement une façon de faire 
le lien entre tous ces passagers voyageant en solo, » se 
souvient-il. 

Quelques mois à peine après le lancement de son site Web, 
CabCorner a racheté deux de ses concurrents et s’est 
associé avec SenseNetworks pour pouvoir prévoir les 
disponibilités de taxis dans divers emplacements à divers 
moments. Afin de pouvoir accéder aux données 
géographiques nécessaires, CabCorner a collaboré avec des 
douzaines de compagnies de taxi partout sur la planète.  

Les utilisateurs peuvent réserver un taxi en ligne, ou par le 
biais de l’application pour cellulaires que vient de lancer 
l’entreprise. Selon la disponibilité de données pour une 
ville particulière, les utilisateurs de CabCorner peuvent 
bénéficier du calculateur de coût, qui prévoit le prix que 
devra payer chaque usager pour la course. 

Les utilisateurs doivent d’abord créer un profil dans 
CabCorner qui leur permet de télécharger une photo 
d’eux-mêmes (afin que les copassagers puissent se 
reconnaître au point de rencontre), puis lier ce compte 
CabCorner à leur compte Facebook, et enfin, s’ils le 
désirent, fixer un paramètre spécifiant le sexe du 
copassager (par exemple, si une femme préfère ne partager 
un taxi qu’avec d’autres femmes). Le site Web affiche aussi 
des consignes de sécurité, à l’intention de ceux qui 
pourraient hésiter à partager un taxi avec un inconnu.  

Comme c’est le cas pour la planification de déplacements 
sur les sites Web de transport en commun, de covoiturage 
et de conavettage, CabCorner permet à un utilisateur de 
chercher un copassager en inscrivant sa position actuelle 
(adresse civique, intersection ou emplacement public), sa 
destination, et la date et l’heure du déplacement souhaité. 

Le système cherche alors des demandes de déplacement 
déjà inscrites qui partent dans le même laps de temps et se 
dirigent dans la même direction.  

Si le système repère un ou plusieurs jumelages possibles, 
les usagers choisissent la demande qui leur convient le 
mieux. Si aucun jumelage n’est trouvé, l’usager peut 
maintenir sa demande et attendre un jumelage, ou réserver 
quand même un taxi et voyager en solo. 

Une fois le jumelage effectué, les deux usagers reçoivent un 
courriel fixant l’heure de départ, le lieu de rendez-vous et le 
coût pour chacun.  

L’application pour cellulaires est gratuite, et offre aux 
usagers les mêmes caractéristiques que le site Web, mais 
permet en outre de faire une recherche à distance pour un 
jumelage alors qu’on est sur la route. 

L’utilisation du site Web étant elle aussi gratuite, 
CabCorner a dû trouver des sources de revenus. L’initiative 

publicitaire qui a connu le plus de succès est la 
commandite de « Hot Spots, » des points de rendez-vous 
facilement identifiables (normalement des commerces de 
détail ou des chaînes de restaurants). CabCorner collabore 
avec des détaillants qui désirent commanditer un tel centre 
d’attraction, dit « Hot Spot », et ces détaillants offrent alors 
aux usagers du service des coupons ou des rabais qui 
peuvent être utilisés avant de partager la course en taxi. 

Le service est en fonction depuis moins d’un an, mais la 
couverture médiatique et les rétroactions des usagers 
témoignent déjà d’un appui positif massif. 

Heathrow Express, Londres, Angleterre 

En plus d’un train à grande vitesse reliant la gare de train 
Paddington et l’aéroport, Heathrow Express exploite 
depuis 1998 un service de taxipartage depuis Paddington 
vers les divers quartiers du centre de Londres.  

Le raisonnement qui a guidé cette initiative est simple : aux 
heures de pointe, les taxis ne suffisent pas à la demande. Le 
service ne fonctionne qu’à l’heure de pointe matinale (de 
8 h 30 à 10 h 30), ou jusqu’à ce qu’il y aie assez de taxis 
pour satisfaire la demande. 

L’on ne contraint pas les usagers à partager un taxi, mais 
parce qu’on accorde la priorité à ceux qui le font, ceux-ci 
démarrent, en règle générale, plus rapidement que les 
autres. 

Au poste d’attente pour taxis collectifs, des commissaires 
du taxi—qui sont membres de la Licensed Taxi Drivers 
Association de Londres—aident à organiser les 
copassagers en groupes pouvant compter jusqu’à quatre 
personnes partageant une destination dans une zone 
donnée du centre de Londres. Les copassagers se 
munissent d’un coupon correspondant à leur zone de 
destination auprès des commissaires postés à proximité de 
la file d’attente. Le coupon tient compte du nombre de 
personnes partageant le taxi, et indique le prix de la course.  

En 2007, près de 78 500 passagers ont partagé des taxis au 
départ de la gare de Paddington vers les quartiers centraux 
de Londres, évitant ainsi plus de 42 000 déplacements en 
taxi. 

Treintaxi (taxi-train), Pays-Bas 

Plus de 100 gares ferroviaires aux Pays-Bas offrent un 
service de taxis collectifs qui font la navette entre la gare 
et des destinations situées dans un rayon déterminé.  

Les passagers peuvent soit se procurer un coupon pour 
le taxi collectif au comptoir ou dans une machine 
distributrice de la gare, soit payer directement le 
chauffeur. Dans certaines gares, les passagers peuvent 
aussi utiliser une cabine téléphonique réservée à cet effet 
pour demander un taxi collectif. L’usage du comptoir ou 
de la machine distributrice offre une légère économie, 
de l’ordre d’un dollar. 
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Le service fonctionne tous les jours à partir de 7 h (8 h, 
les dimanches et jours fériés) jusqu’au dernier train. 
C’est le chauffeur qui décide de la route à suivre, et pour 
cette raison le trajet peut durer un peu plus longtemps 
qu’un trajet en taxi solo.  

Programmes municipaux de taxipartage  

La plupart des programmes canadiens de taxipartage sont 
situés au Québec. Ces services ont été implantés dans 
plusieurs petites villes du Québec, dont plusieurs sont des 
cités-dortoirs en périphérie de Montréal. 

La périphérie de Montréal  

La Société de Transport de Montréal (STM) offre des 
services de transport collectif par taxi, ou « taxibus », dans 
10 banlieues de Montréal. 

Chaque service établit ses horaires et ses trajets; la plupart 
roulent du lundi au vendredi et ont des itinéraires fixes 
entre les arrêts de taxibus et les destinations principales 
(gares, stations de métro, établissements universitaires, 
centres commerciaux, principaux centres d’affaires). Tous 
ces services de taxibus régis par la STM permettent aux 
usagers de payer leur passage avec un titre de transport de 
la STM.  

Dans certains cas, les passagers doivent réserver jusqu’à 
40 minutes d’avance, alors que d’autres collectivités offrent 
le service à tous ceux qui se présentent aux arrêts de 
taxibus. 

Projets Saint-Laurent, un organisme montréalais à but non 
lucratif, espère lancer dans un avenir rapproché une 
application de taxipartage pour téléphone cellulaire, 
semblable à celle de CabCorner. 

L’idée consiste à jumeler des passagers qui ne se 
connaissent pas, mais qui font un trajet similaire, pour leur 
permettre de partager les coûts de la course en taxi. On 
prévoit diviser l’île de Montréal en zones afin de pouvoir 
déterminer des tarifs fixes établis en fonction du nombre 
de zones traversées, tout en offrant à chaque passager un 
service porte-à-porte. 

Pierre Lussier, vice-président de Projets Saint-Laurent, 
croit que le taxipartage pourrait notamment plaire aux 
employés qui utilisent normalement leur voiture pour se 
rendre au travail, et qui ne désirent pas utiliser les 
transports en commun parce qu’ils les imaginent moins 
commodes ou moins efficaces. « Compte tenu de la 
récente augmentation des tarifs des transports en commun, 
les Montréalais pourraient être bien disposés à l’égard d’un 
mode de transport collectif relativement économique, » dit 
Lussier. 

Rimouski 

Une étude de cas commandée par Transports Canada a 
examiné l’utilisation du Taxibus (dans Rimouski) et de 
l’INTER-Taxibus (pour les communautés adjacentes). On 

trouvera dans la section Ressources un lien vers l’étude de 
cas complète. 
Vers la fin des années 80, l’exploitant privé du service 
d’autobus de Rimouski a fermé ses portes. Le coût d’offrir 
son propre service d’autobus apparaissant prohibitif, la 
ville de Rimouski a collaboré avec des compagnies de taxi 
locales pour implanter, en 1993, un service de transport 
collectif par taxi.  

Deux services distincts sont offerts : le Taxibus et 
l’INTER-Taxibus.  

Le Taxibus dessert le territoire de l’ancienne ville de 

Rimouski (avant la fusion); les passagers peuvent voyager 
entre n’importe quels des 350 arrêts numérotés. Ils doivent 
s’inscrire pour recevoir une carte d’usager, et peuvent soit 
payer un prix fixe par déplacement, soit se procurer une 
carte d’abonnement mensuel qui autorise des passages 
illimités. 

L’INTER-Taxibus traverse les anciennes limites 
municipales pour desservir les collectivités plus petites en 
milieu rural; des services distincts desservent le secteur est 
et le secteur sud. Les passagers d’INTER-Taxibus peuvent 
se déplacer soit dans les deux zones de services externes, 
soit entre leur zone d’origine et la zone de Taxibus.  

Les déplacements en taxibus se font sur demande, ce qui 
signifie qu’ils ne sont effectués que si un ou plusieurs 
passages ont été réservés. Le point de départ, la destination 
et le trajet emprunté dépendent des besoins de 
déplacement de chaque passager. L’horaire du passage 
spécifie l’heure à laquelle le taxi passera prendre son 
premier passager, ce qui signifie que les autres passagers du 
même taxibus devront peut-être attendre plusieurs minutes 
avant que le taxi ne passe les prendre. 

Les deux services, et en particulier le Taxibus, ont joui de 
la faveur du public depuis leur mise en œuvre. Au cours 
des quatre premières années d’opération, l’achalandage 
annuel a augmenté de 38 %, alors que les coûts n’ont 
augmenté que de 6 %. 

Villes de West Bend et de Sun Prairie, Wisconsin 

Le service de taxipartage de la Ville de West Bend a 
démarré en 1993, doté de seulement deux 
fourgonnettes-taxi. Il dispose maintenant de 

Logo du Taxibus de Rimouski. Image fournie par la Ville de 
Rimouski. 
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Panneau d’un poste d’attente 
pour taxis collectifs à New 
York. Photo fournie par TLC.

Le service de taxipartage de Sun Prairie. 
Photo fournie par la ville de Sun Prairie. 

10 fourgonnettes, accessibles aux personnes 
handicapées. Les taxis peuvent déplacer des passagers 
partout dans la ville, en plus d’offrir un service restreint 
à l’extérieur des limites de la municipalité.  

Les passagers doivent téléphoner pour réserver; le 
service fonctionne de 6 h à 22 h en semaine, de 8 h à 
16 h le dimanche, et est fermé certains jours fériés. Un 
passage simple à sens unique se paie 3,50 $ US et permet 
de se rendre n’importe où dans les limites de la ville. On 
peut également se procurer un coupon de 10 passages 
pour 35 $. Des frais supplémentaires de 1 $ par mille 
parcouru s’appliquent aux destinations hors des limites 
de la ville (pour un maximum de 3,2 kilomètres). 

La ville de Sun Prairie, située à 21 kilomètres au nord de 
la capitale du Wisconsin (Madison), offre un service 
semblable à sa population de 26 300 habitants. 

N’étant pas dotée d’un service d’autobus, la ville a 
accordé à des fournisseurs de services de taxi privés un 
contrat pour transporter les passagers; comme à West 
Bend, le service fonctionne principalement dans les 
limites de la 
ville. Des 
subventions 
municipales 
couvrent les 
dépenses 
qu’entraîne ce 
programme. 

Il n’y a pas 
d’itinéraires 
fixes, et le 
service offre 
un transport 
de porte-à-
porte. Les tarifs réguliers sont de 3 $ à l’intérieur des 
limites de la ville; des réductions sont accordées aux 
personnes âgées, aux personnes handicapées, aux 
enfants et aux étudiants. Les horaires sont semblables à 
ceux qui ont cours à West Bend. 

La ville a récemment institué un « service à 
l’intersection », disponible les jours d’école; les taxis 
transportent leurs passagers de certaines intersections 
déterminées jusqu’aux écoles de premier et de second 
cycle du secondaire le matin, et font le trajet inverse en 
après-midi. Le tarif étudiant pour un aller simple en taxi 
coûte 2 $. Les citoyens à faible revenu qui y sont 
admissibles bénéficient d’un tarif réduit.  

Le service de taxipartage de Sun Prairie offre aussi une 
navette qui se rend trois fois par jour à un centre 
commercial à proximité, où se fait la liaison avec le 
système de transport en commun de la ville de Madison. 

Initiatives de taxipartage à New York  

Au cours des deux dernières années, deux initiatives de 
taxipartage ont vu le jour à New York, sans réussir à 
exercer l’impact désiré. 

La première consistait à installer une signalisation pour 
trois postes d’attente pour 
taxis collectifs, mis en place 
par l’agence de 
réglementation municipale, 
la New York City Taxi and 
Limousine Commission 
(TLC). De deux à quatre 
passagers déboursaient 
chacun un tarif fixe (3 $ ou 
4 $) pour partager un taxi 
au départ d’un poste donné 
et roulant vers une 
destination commune, avec 
la possibilité de descendre à 
n’importe quel endroit en 

cours de route.  

Le programme a été 
inspiré par ce qui s’est 
appelé la « Wall Street 
Run, » une forme de taxipartage qui avait surgi 
spontanément : pendant des années, des personnes 
travaillant dans le district financier de New York faisaient 
la queue à l’intersection de l’avenue York et de la 79e rue,  
et se partageaient le prix de la course jusqu’à leur lieu de 
travail.  

Mais après sept mois, la TLC a retiré sa signalisation : les 
passagers n’étaient pas au rendez-vous. D’autres 
renseignements sur ces postes d’attente pour taxis collectifs 
figurent dans la section Leçons apprises du présent 
document. 

La seconde initiative consistait en une application 
téléchargeable de taxipartage, semblable à celle offerte par 
CabCorner, lancée par Fare/Share au printemps 2010. 
Malgré des débuts très remarqués dans les médias, le 
service n’a pas attiré un grand nombre d’utilisateurs. 

« Beaucoup de gens ont téléchargé l’application, mais nous 
n’avons jamais atteint le seuil critique d’utilisateurs, » confie 
Jeff Novich, l’un des directeurs de Fare/Share. « C’est 
difficile de publiciser l’initiative à l’échelle de la ville. Ça 
exige un gros budget, et ce budget, on ne l’avait pas. » 

Fare/Share prévoit relancer l’application, mais de manière 
plus ciblée : « Nous nous concentrerons sur des usages 
particuliers, par exemple un service en fin de semaine 
seulement, ou alors exclusivement à Manhattan, » dit 
Novich. « Nous songeons aussi à commercialiser le service 
pour les grands événements, par exemple des conférences 
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réunissant des centaines de personnes en un seul lieu à un 
moment précis. » 

Fare/Share a, depuis, établi un partenariat avec Green 
Tomato Cars, au Royaume-Uni, une entreprise de taxis de 
service privé qui utilise exclusivement des véhicules 
hybrides. « Nous lancerons l’application à Londres et 
procéderons à des tests, avant de refaire un essai à New 
York, » confie Novich. 

Il ajoute que Fare/Share prévoit aussi apporter des 
modifications à son modèle opérationnel, pour étudier 
comment des publicités payées par des entreprises locales 
pourraient contribuer à absorber les coûts. 

Retombées positives 
Retombées positives pour les passagers  

Le principal bénéfice du taxipartage est évident pour 
l’usager : un coût moindre grâce au fait qu’on partage le 
prix de la course. 

À titre d’exemple, une personne qui se rend à l’aéroport 
John F. Kennedy depuis le centre-ville de Manhattan 

débourserait environ 45 $ pour 
un taxi. En faisant appel au 
service CabCorner, avec 
seulement un autre passager 
dans le taxi, son trajet ne lui en 
coûterait que la moitié.  

Jesse Sommer, directeur de 
l’exploitation chez CabCorner 
(voir photo à gauche. Photo fournie 
par CabCorner), avance ceci : 
« En diminuant le coût du 
transport, nous permettons à 
une toute nouvelle tranche de la 

société de s’offrir les déplacements en taxi. Si les gens ne 
s’opposent pas à partager une banquette d’autobus, 
comment ne préféreraient-ils pas partager une confortable 
banquette de taxi? » 

Comme le souligne Viegas, « Il est rare que les usagers du 
transport en commun ou les conducteurs d’automobile 
trouvent malcommode de prendre un taxi. Les premiers 
profitent d’un déplacement plus direct et plus rapide, et les 
seconds jouissent des mêmes avantages de rapidité et de 
flexibilité qu’avant, mais sans le souci de trouver une place 
pour se garer. » (Viegas, 2007) 

Il faut songer aussi que le vieillissement de la population (le 
nombre de Canadiens de plus de 65 ans devrait dépasser 
les 10 millions d’ici l’année 2036, ce qui représente plus du 
double des 4,7 millions de 2009) risque de faire grimper la 
demande de services de mobilité pour les personnes âgées. 
Le taxipartage pourrait combler cette lacune. 

« Il existe une demande croissante de mobilité, nourrie par 
les personnes âgées qui conduisaient jadis une automobile, 

mais qui ne peuvent plus ou ne veulent plus le faire, » 
affirme Viegas. « Les taxis [collectifs] représentent pour ce 
segment démographique en croissance un moyen de 
transport idéal, puisqu’il offre un modèle de déplacement 
familier par sa forme; on peut s’imaginer que les personnes 
âgées habituées à conduire leur propre véhicule seront plus 
à l’aise de prendre un taxi que d’emprunter le transport en 
commun. De plus, cela présente une occasion 
supplémentaire de socialisation. »  

L’utilisation de taxis collectifs pourrait aussi être très 
avantageuse pour les personnes vivant dans les quartiers 
périphériques ou en milieu rural. Viegas signale qu’au fur et 
à mesure que la technologie se développe, il y aura 
davantage de possibilités d’appliquer au taxipartage une 
technologie de perception du prix de passage intégrée aux 
cartes à puce, comme c’est déjà le cas dans plusieurs 
systèmes de transport en commun. « Avec un tel système, 
il serait relativement simple que les taxis prennent en 
charge le dernier tronçon des déplacements, celui qui est 
situé dans les zones à plus faible population, et ce à un 
coût de beaucoup inférieur à celui que peut offrir un 
service de transport en commun par autobus. » (Viegas, 
2007) Cela se produit déjà dans certaines municipalités, 
comme le démontrent les services de taxibus de la STM. 

Retombées positives pour les chauffeurs de taxi 

Parce qu’ils accordent la possibilité de se faire payer par 
plusieurs passagers, les taxis collectifs peuvent augmenter 
les profits des exploitants. Dans son travail de 
modélisation de la demande de services de taxipartage, 
Viegas présente un exemple d’un fonctionnement possible.  

« En utilisant un mode de paiement électronique, s’il y a 
deux personnes à bord, chacune débourserait 60 % du prix 
de la course, et ainsi l’exploitant recevrait 120 % du prix de 
cette course. Avec trois personnes à bord, chacune 
débourserait 45 %, et ainsi l’exploitant recevrait 135 % du 
prix de la course, » explique-t-il. Dans un cas comme celui-
là, le chauffeur de taxi fait plus d’argent, pendant que 
chaque passager fait quand même une économie par 
rapport au prix de la course faite en solo. (Viegas, 2007) 

Jesse Sommer signale qu’en offrant des services de 
taxipartage, CabCorner « fournit une clientèle aux 
chauffeurs de taxi dans un climat économique difficile. » 
Ajay Rajani, directeur des finances de CabCorner, est du 
même avis. « Les chauffeurs de taxi peuvent s’attendre à 
voir augmenter leur clientèle, grâce aux économies que 
nous offrons à nos usagers. Et dans des petits marchés où 
le ratio des taxis est moindre, nous instaurons aussi des 
partenariats avec des entreprises de taxis de service privé 
pour garantir que nos usagers pourront obtenir un taxi 
quand ils le veulent. » 

Retombées positives pour les entreprises locales 

Comme le démontre l’exemple de CabCorner, de tels 
systèmes engendrent des retombées positives pour les 



Programmes environnementaux urbains  7 

détaillants et les restaurateurs locaux, qui peuvent 
augmenter leur clientèle en commanditant un « Hot Spot, » 
c.-à-d., un des emplacements où des passagers de taxis 
collectifs se donnent rendez-vous. 

Lou Carpino, directeur de la commercialisation chez 
CabCorner, affirme qu’« en plus des débouchés 
publicitaires normaux, nous fournissons une clientèle à nos 
partenaires locaux. À titre d’exemple, la cantine Sanford’s 
[située à Astoria] offre aux usagers de CabCorner des 
rabais sur son menu, » dit-il. « Nous recommandons à nos 
abonnés de rencontrer leurs copassagers à la porte de la 
cantine, et de prendre une bouchée en attendant. Grâce à 
CabCorner, ils disposent de quelques dollars 
supplémentaires à dépenser. » 

Retombées positives pour les municipalités 

La plupart des villes ont déjà commencé à intégrer les taxis 
à leurs réseaux de transport (par ex., en prévoyant des 
lignes téléphoniques directes dans les aéroports, les gares 
de transit, les gares 
de train ou les 
terminus d’autobus 
interurbains, ou en 
autorisant les taxis à 
rouler dans les voies 
réservées aux 
autobus). 

Viegas souligne que 
le fait de permettre 
aux taxis (qu’il 
s’agisse ou non de taxis partagés), de rouler dans les voies 
réservées aux autobus réduit le nombre global de véhicules 
sur les routes, particulièrement au centre-ville. Il fait valoir 
en outre que si on accordait la priorité aux taxis partagés, 
dans les voies réservées au transport en commun, 
l’engorgement serait encore davantage réduit, et les 
passagers en taxi bénéficieraient de temps de déplacement 
plus courts, même dans le cas où un taxi collectif doit faire 
un petit détour pour cueillir ou déposer ses passagers. 
(Viegas, 2007) 

Le taxipartage pourrait aussi servir à libérer des 
emplacements—valant cher sur le marché immobilier—qui 
sont à l’heure actuelle occupés par des parcs de 
stationnement incitatifs.  

De nombreuses villes canadiennes disposent en effet de 
tels espaces, adjacents aux terminus ou aux stations de 
transports en commun, généralement dans les quartiers 
périphériques, où un passager se rend en automobile, gare 
son véhicule, puis effectue le reste de son trajet en 
transport en commun. Malheureusement, ces 
stationnements incitatifs se remplissent rapidement, et 
nombre d’usagers potentiels du transport en commun en 
sont découragés s’ils doivent se mettre en quête d’un 
stationnement, qui plus est si le stationnement est payant. 

Les taxis collectifs pourraient contribuer à la solution. Ils 
pourraient suivre un itinéraire fixe, en cueillant les 
passagers à leur domicile où à des intersections identifiées, 
et en les déposant directement à la gare ou la station 
désirée. Un tel service pourrait aussi être jumelé à une 
technologie de carte à puce afin que l’usager du transport 
en commun puisse, au moment d’acheter son laissez-passer 
pour le transport en commun, choisir de payer un 
supplément pour y inclure le service de taxi.  

Les initiatives de taxipartage doivent nécessairement se 
pencher sur les questions de sécurité. Au cours des deux 
dernières années, la ville de Leeds, en Angleterre, a engagé 
des commissaires privés préposés à la sécurité pour 
patrouiller autour des postes de taxi du centre-ville, les 
vendredis et samedis soir. Ces commissaires, qui reçoivent 
une formation en sécurité et en premiers soins, aident à 
coordonner les courses en taxi collectif. Non seulement ces 
commissaires contribuent à ce que les gens se rendent à 
domicile en toute quiétude, mais on a constaté une 
diminution de la congestion et du bruit, parce que moins 
de déplacements-taxi suffisent à servir tous les passagers. 
Qui plus est, au chapitre de la sécurité, la ville signale une 
baisse du nombre de crimes commis dans certains secteurs 
clés du centre-ville. 

Obstacles et autres facteurs 
Puisqu’il n’existe pas de modèle universel de taxipartage, il 
convient de noter l’éventail de facteurs dont il faudra tenir 
compte, en matière de technologie, d’octroi de permis et 
d’autres questions de réglementation. 

Obstacles en matière de permis et de réglementation et barrières 
opérationnelles 

L’industrie canadienne du taxi varie sensiblement d’une 
province à l’autre, mais règle générale, les tarifs et les 
permis sont régis soit au palier provincial, soit au palier 
municipal. Dans les collectivités dotées de plusieurs 
compagnies de taxi, un règlement municipal restreint 
parfois le territoire où peuvent circuler les diverses 
compagnies. 

Dans les villes canadiennes, le nombre de nouveaux 
permis de taxi disponibles chaque année est souvent très 
faible, et leur prix peut s’élever à 200 000 $, ce qui peut 
influencer la disponibilité des taxis. À ce sujet, L’Institut 
économique de Montréal (IEM) révèle qu’en dépit de 
l’accroissement de la population des dernières 
décennies, on a imposé des limites au nombre de permis 
de taxi octroyés. En 1952, il y avait 4 978 taxis sur l’île 
de Montréal, alors qu’en 2009 il n’y en avait que 4 445. 
Des situations semblables existent dans d’autres villes 
canadiennes. 

L’IEM fait valoir que la rareté des nouveaux permis de taxi 
entraîne, pour les clients, un temps d’attente plus long et 
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des coûts plus élevés, et entrave la bonne marche du 
secteur du taxi. Les personnes âgées, les personnes à faibles 
revenus ou à revenus fixes sont celles qui souffrent le plus 
des tarifs élevés, et leur mobilité en est réduite, notamment 
en hiver et par mauvais temps.  

Pour ce qui est du fonctionnement des diverses entreprises 
de taxi, elles obéissent à des règles différentes. Certaines 
compagnies ne prendront des passagers que s’ils ont 
réservé auprès du répartiteur (c.-à-d. qu’on ne peut les 
héler sur la rue), d’autres n’acceptent pas de courses 
réservées par téléphone, et d’autres encore ne feront pas 
des arrêts multiples pour cueillir ou pour déposer des 
clients. En outre, la réglementation municipale du secteur 
du taxi pourrait présenter des obstacles supplémentaires 
aux initiatives de taxipartage. 

Technologies 

Nous disposons déjà de toutes les technologies nécessaires 
au fonctionnement d’un système de taxipartage. La plupart 
des taxis au Canada sont déjà dotés de GPS et de 
dispositifs permettant les communications sans fil (par 
cellulaire ou par un autre lien avec le répartiteur) ainsi que 
le paiement électronique. Les progrès apportés à la 
technologie du téléphone cellulaire rendront 
vraisemblablement encore plus conviviales de telles 
technologies. 

Déréglementation 

Certains pays comme l’Irlande ont déréglementé leur 
industrie du taxi. Cet État a levé, en l’an 2000, les 
restrictions relatives au nombre de permis disponibles. Le 
nombre de taxis a triplé au cours des deux premières 
années suivantes, et quintuplé après 10 ans (IEM). Les 
temps d’attente ont chuté : la proportion de clients ayant 
attendu un taxi moins de 10 minutes est passée de 58 % en 
1997 à 81 % en 2008.  

L’abolition des restrictions a aussi permis que le prix de la 
course soit négocié entre chauffeur et passager. Bien que 
l’Irlande ait conservé une structure tarifaire basée sur le 
tarif au départ, additionné d’un tarif kilométrique et d’une 
tarification par minute d’arrêt, les clients peuvent négocier, 
avant le départ, le prix de la course. 

Surmonter les inquiétudes touchant la sécurité 

Parmi les raisons citées pour éviter de partager un taxi, on 
relève souvent (en particulier chez les femmes) l’hésitation 
à partager un taxi avec une personne inconnue. Quoique 
ces craintes puissent être surmontées avec le temps et grâce 
à l’éducation publique, il demeure que les municipalités 
devront en tenir compte. 

La majeure partie des sites de taxipartage logés sur le Web 
fournissent aux usagers des conseils pratiques de sécurité 
(semblables aux conseils figurant sur les sites Web de 
covoiturage), et certains permettent aux usagers de choisir 

le sexe des passagers avec qui ils consentent à partager la 
course.  

De nombreuses compagnies de taxi en Amérique du Nord 
ont doté leurs véhicules de caméras de sécurité; celles-ci 
visent à assurer la sécurité des chauffeurs, mais les études 
révèlent qu’elles découragent aussi les comportements 
illicites. Elles peuvent aussi contribuer à un sentiment de 
sécurité pour les passagers qui sont rassurés de savoir que 
la voiture est sous surveillance. 

Autres facteurs 

Le taxi est l’une des rares entreprises qui ne propose pas de 
programmes de fidélisation offrant des rabais ou la 
possibilité d’accumuler des « points », comme le font les 
programmes de récompense aériens. Dans son article 
intitulé Continuity and Discontinuity in Canadian Cab History, 
Donald F. Davis reconnaît que « des tarifs variables 
rendraient plus difficile la surveillance de l’industrie du 
taxi. » Il signale aussi, cependant, que la plupart des 
territoires interdisent aux compagnies de taxi d’offrir des 
rabais, ou d’accorder des tarifs inférieurs pour certains 
déplacements dans certaines zones ou à des heures où 
l’achalandage est moindre. 

Il pourrait être avantageux pour l’industrie d’offrir des 
points de récompense (par ex., les chauffeurs pourraient 
accorder une réduction aux clients réguliers), ou d’offrir 
des récompenses autres, comme des rabais chez des 
détaillants locaux (par ex., à titre de commanditaires). 

Partenaires 
Au fil des exemples ci-dessus, on a recensé un certain 
nombre de partenaires à qui un programme de taxipartage 
pourrait faire appel. De tels partenaires varieraient selon le 
genre d’initiative en cause, mais on peut en dresser une 
liste générale : 
 
 Des compagnies de taxi et de limousines 
 Des entreprises de taxis de service privé  
 Des municipalités adjacentes 
 Des sociétés de transport en commun et d’autres 

agences de transports comme celles des aéroports et 
des gares de train 

 Des détaillants locaux et d’autres entreprises locales 
(commerces, hôtels, restaurants, bars) 

 Des chambres de commerce, des associations 
d’amélioration commerciale ou d’autres associations 
de chefs d’entreprise 

 Des entreprises technologiques locales (si on prévoit 
des applications utilisant les cartes à puce ou des 
applications pour téléphones cellulaires). 

 
Leçons apprises 
Les leçons à tirer des programmes de taxipartage découlent 
principalement du type de projet en cause. Les personnes 
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Jeff Novich de Fare/Share. 
Photo fournie par 
Fare/Share.

interviewées aux fins de ce document ont partagé avec 
nous les importantes leçons qu’elles ont apprises. 

Miser sur les réseaux et les ressources déjà en place 

CabCorner a non seulement fait l’acquisition de deux 
autres entreprises de taxipartage, mais a établi des 
partenariats stratégiques avec des compagnies de taxi dans 
des villes sur d’autres continents en vue de mieux informer 
sa clientèle. 

« Au-delà des retombées écologiques positives, nous visons 
la transformation des perceptions et des habitudes 
entourant le taxi, ainsi que l’adoption du déplacement par 
taxi par un nouveau groupe démographique jusqu’ici 
incapable de se l’offrir, » dit Jesse Sommer, directeur de 
l’exploitation chez CabCorner. « En nous appuyant sur les 
réseaux privés de taxi en place, nous façonnons une 
nouvelle forme de transport en commun et fournissons 
une clientèle accrue aux chauffeurs de taxi. » 

La Ville de Rimouski a collaboré avec l’entreprise locale de 
taxi pour fournir à ses résidents les services Taxibus et 
INTER-Taxibus. La compagnie de taxi était bien disposée 
à cette idée parce qu’elle participait déjà, au moment où 
l’initiative a été proposée, à un projet de transport adapté. 

Plutôt que d’entreprendre elle-même le laborieux exercice 
logistique consistant à recevoir les appels, à coordonner les 
courses, à expédier les taxis et à contrôler le paiement des 
tarifs, la ville de Rimouski a modifié un logiciel déjà élaboré 
par le ministère des Transports du Québec pour la gestion 
des services de transport adapté.  

Faire appel aux mesures incitatives et aux 
subventions pour contrebalancer les coûts 

Fournir des débouchés publicitaires offre un autre moyen 
d’absorber les coûts qu’occasionne un service de 
taxipartage. CabCorner, par exemple, offre aux détaillants 
locaux la possibilité de commanditer des « Hot Spots, » c.-
à-d. des lieux de rendez-vous pour les personnes 
partageant un taxi. Non seulement cela génère des revenus 
pour la compagnie, mais cela encourage les usagers de son 
service à fréquenter les établissements locaux. Des 
bannières publicitaires électroniques affichées sur son site 
Web engendrent aussi des revenus. 

« L’approche publicitaire qui a rencontré le meilleur succès 
est le système de “messages commandités”, par lequel des 
textes et des images publicitaires sont transmis par courriel 
aux usagers pendant qu’ils sont en interaction avec le site 
Web ou avec l’application pour cellulaires, » dit Sommer. 

Le service de taxipartage de Rimouski est reconnu par les 
instances gouvernementales en tant que réseau de 
transport en commun, ce qui le rend admissible aux 
subventions municipales et provinciales qui aident à 
absorber les coûts d’exploitation des services Taxibus et 
INTER-Taxibus. À la différence de certains programmes 
municipaux de taxipartage où les chauffeurs de taxi 

reçoivent un tarif fixe, la Ville de Rimouski reçoit une 
remise sur les tarifs au compteur, ce qui encourage les 
chauffeurs à accepter des courses plus longues. 

Connaître et comprendre son marché  

Jeff Novich de Fare/Share dit que s’ils veulent réussir, les 
organisateurs d’un programme de taxipartage doivent bien 
cerner la situation locale.  

Il dit que sa compagnie a trop 
misé sur l’arrondissement de 
Manhattan, plutôt que de 
reconnaître les différences 
entre les divers quartiers de la 
ville. Les célèbres taxis jaunes 
de Manhattan, par exemple, ne 
roulent pas à Brooklyn. « Au 
second lancement, nous 
concentrerons nos efforts, de 
manière à cibler des marchés 
plus spécifiques. » 

Parmi les raisons de l’échec des 
postes d’attente pour taxis 
collectifs de la TLC, on cite 
la difficulté qu’avaient les 
chauffeurs de taxi à trouver des places où se garer pour 
attendre leurs passagers. La TLC et d’autres ont avancé que 
les postes d’attente étant installés dans des quartiers cossus, 
la clientèle fortunée ne désirait pas faire la file en attendant 
qu’il y ait d’autres passagers pour partager un taxi. Un 
détaillant local, dont le commerce est situé près de 
l’emplacement d’un des postes d’attente, a dit dans un 
article du New York Times publié en mars 2010 que « Les 
gens veulent une gratification instantanée. La plupart des 
gens du coin ont de quoi se payer la course. Faire la file 
pour un taxi matinal? Ça n’est pas inscrit dans leurs 
gènes. » 

Dans un article du New York Post publié en octobre 2010, 
David Yassky de la TLC écrivait, « Ça n’a tout simplement 
pas marché, mais je ne sais trop si c’est parce qu’il n’y a pas 
suffisamment de trajets communs vers les lieux de travail, 
ou s’il s’agit du problème de l’œuf et de la poule, où les 
passagers n’iront que s’il y a des taxis, et que les taxis 
n’iront que s’il y a des passagers, et que personne ne veut 
se lancer le premier. » 

Publicité, encore et toujours  

Novich confie que Fare/Share a souffert d’une carence à la 
rubrique de la publicité pour commercialiser son service à 
l’échelle de la ville. « Si on veut que ça fonctionne vraiment 
bien, il faut disposer de l’argent nécessaire à une campagne 
publicitaire adéquate, » dit-il. « Cela prendra de six à douze 
mois pour que les gens se décident à faire appel au service, 
et encore, seulement si on les a inondés de publicités dans 
l’intervalle. » 
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Il signale aussi que le véritable propos de tout service de 
taxipartage est de changer les comportements du public. 
« Les gens ont des routines bien ancrées, alors il faut 
changer leurs habitudes—c’est un défi de taille, » dit-il. 

Au nouveau lancement de Fare/Share, Novich souhaite 
convaincre quelques célébrités d’adopter le taxipartage. « Si 
une personnalité connue est présente lors d’un événement 
dans votre ville, cela peut permettre à une personne du 
public de partager un taxi avec une célébrité, » dit Novich. 
« J’étais présent lors d’un événement sur la technologie et 
le conférencier était un investisseur en capital-risque. Il a 
lancé sur Twitter un message disant qu’il voulait partager 
un taxi et a offert d’écouter la présentation d’un copassager 
cherchant à obtenir du financement de démarrage. Le type 
dans le taxi a obtenu de lui un capital de départ de 
50 000 $. »  

CabCorner a fait l’objet d’une couverture médiatique 
considérable lors de son lancement, et a publicisé 
activement son service par le biais de moteurs de 
recherches Internet. L’entreprise a récemment établi un 
partenariat avec Digital Media Army (DMA), compagnie 
qui aide les organisations à accroître leur auditoire en ligne. 
Par le biais de DMA, CabCorner offre maintenant son 
application de taxipartage gratuitement aux médias locaux. 

Un pas à la fois 

Pour les municipalités désireuses de démarrer une initiative 
de taxipartage, des événements (conférences, festivals ou 
foires) commandités par la ville peuvent constituer 
d’excellentes occasions de se lancer. 

« Ce genre d’événement à haute composante sociale 
constitue une parfaite occasion de taxipartage, » dit 
Novich. Il affirme qu’il suffit de joindre un nombre 
modeste de personnes lors de tels événements, et de leur 
offrir l’occasion de partager des taxis, pour que l’idée 
s’implante dans l’esprit des gens. 

« Je participe à de nombreux groupes axés sur la 
technologie, qui se rassemblent à des fins précises, » dit-il. 
« Quand je participe à de telles rencontres, je lance un 
message sur Twitter pour chercher un copassager à la 
clôture de l’événement. » Cela représente certes un 
exemple informel, mais les municipalités pourraient 
engager des commissaires du taxi ou installer des postes 
d’attente pour taxis collectifs lors d’événements 
municipaux, afin d’encourager le taxipartage.  

Conclusion 
Bien que le taxipartage ait un historique bien plus long 
dans les pays en développement que dans les pays 
développés, cela ne devrait pas empêcher les municipalités 
canadiennes de songer à lui accorder une place dans le 
cadre de leur système de transport. 

« Il est grand temps de faire entendre l’argument voulant 
que les taxis font partie intégrante du système de mobilité 
urbain, » dit Viegas. « L’argument doit être défendu auprès 
des organismes de réglementation et d’organisation, des 
exploitants de réseaux de transport, des politiciens locaux 
et auprès du grand public, afin que ses potentialités 
deviennent observables, que soient élaborés les modèles 
opérationnels, et que les règlements soient élargis. » 
(Viegas, 2007) 

Comme le démontrent les exemples illustrés dans le 
présent document, les avancées technologiques ont aidé 
certaines initiatives de taxipartage à élargir le champ des 
possibles. Même des solutions toutes simples, qui n’exigent 
pas d’appui technologique, comme des postes d’attente 
pour taxis collectifs ou l’usage de commissaires du taxi, 
sont porteuses de possibilités de réduire la congestion 
routière, de réduire les coûts du transport et d’améliorer la 
mobilité des résidents, en plus de procurer aux 
municipalités, aux entrepreneurs locaux et à l’industrie du 
taxi elle-même une multitude de retombées positives. 
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