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INTRODUCTION AU VOLUME 2 ET RAPPORT DE CELUI-CI AVEC LE PROGRAMME

DE RECHERCHE DE LA COMMISSION ROYALE

Le volume 2 regroupe des notes relatives aux chapitres 1, 2, 3, 6, 7,

8, 9 et 18 du volume 1 . L'objet premier de ces notes est d'expliquer
de fagon plus approfondie, et de documenter les volumes et les couts
estimatifs du transport interurbain de voyageurs etablis en vue du

present rapport et utilises clans le volume 1 . Ces estimations occupent

une place importante dans I'analyse faite des couts presents et prevus
du transport des voyageurs, aux chapitres 3 et 18 du volume 1, dans
I'examen des consequences environnementales des transports,
donne au chapitre 7, et dans I'etude des taux et des couts d'accidents
pour les differents modes de transport, presentee au chapitre 8 . Des

estimations preparees par le personnel de la Commission royale ont
egalement servi au calcul des ressources totales consacrees par les
Canadiens au transport, dont il est question au chapitre 1, et a celui
des deplacements interurbains par mode, a I'heure actuelle et par le
passe, au Canada et a I'etranger, qui sont exposes au chapitre 2 .

Le volume 2 fournit par ailleurs une documentation d'appoint con-
cernant l'infrastructure ferroviaire, qui est traitee au chapitre 6 du
volume 1, et I'examen, fait au chapitre 9 du volume 1, des change-
ments legislatifs, reglementaires et autres visant la fo.urniture de

services de transpo rt aux personnes handicapees.

Nombre des estimations preparees en vue du rapport et utilisees
dans le volume 1 sont, ce qui etait inevitable, tres approximatives ,

et dans certains cas elles s'appuient sur des hypotheses particulieres
alors que d'autres hypotheses auraient elles aussi ete parfaitement

defendables . Les parties pert.inentes du volume 2 ne quantifient pas

les marges d'incertitude dont il faut assortir les .diverses-estimations .

II est souhaitable, neanmoins que la presentation et I'explication des
approches suivies, permettront au lecteur de se faire une impression
generale de la marge d'incertitude, et de I'assujettissement des esti-

mations aux hypotheses cles .



Dans certains cas, les notes relatives a un chapitre se presentent
sous forme de discussion generale sur I'elaboration des estimations
quantitatives du chapitre en question . Dans d'autres cas, les notes
traitent d'une serie d'aspects d'un meme chapitre qui sont plus ou
moins independants les uns des autres . Une table des matieres
detaillee precede chaque serie de notes . .

Une part importante des travaux de recherche effectues sous contrat
et par le personnel de la Commission royale ont servi de base a 1'ela-
boration des estimations, surtout celles des couts totaux pour les
differents modes de transport interurbain . Les volumes 3 et 4 regrou-
pent 22 des etudes de recherche preparees pour la Commission
royale, et jugees etre etroitement liees aux questions examinees
dans le volume 1 et susceptibles d'interesser un nombre important
de lecteurs . Certaines parties du volume 2 s'appuient sur des etudes
contenues clans les volumes 3 et 4. Certains des travaux de recherche
de ces deux volumes fournissent une documentation d'appoint
suffisante en soi, pour des estimations ou analyses donnees au
volume 1, tout particulierement aux chapitres 11, 12 et 13 . Aucune
documentation supplementaire n'est fournie au volume 2 pour etoffer
ces chapitres. Plusieurs des etudes des volumes 3 et 4 sont des
resumes de travaux historiques, analytiques ou empiriques qui traitent
de fagon generale de questions qui interessent la Commission royale
et qui se rapportent a un ou plusieurs chapitres du volume 1 .

Ces etudes sont enumerees ci-dessous dans l'ordre clans lequel elles
figurent clans les volumes 3 et 4 .

VOLUME 3

Apergus historiques

D.R. Owram Au dela de la legende : la politique et la
symbolique du transport des voyageurs au
Canada



George W. Wilson La politique du transpo rt interurbain de
voyageurs aux kats-Unis de 1930 a 1991
essai critiqu e

kudes generales

Objectifs

Robin Boadway Le souci de I'equite clans la prestation et la
tarification des services de transport de
voyageurs : considerations theoriques

David W. Slater Le transport et le developpement,
economique : recension de la litterature

Subventions/tarification/concurrence

Trevor D. Heaver Les subventions et le transport des voyageurs
au Canada

David Gillen et La politique sur I'infrastructure des transports :
Tae Hoon Oum la tarification, les investissements et l e

recouvrement des cout s

John Blakney La reglementation de la concurrence et le
transport des voyageurs au Canad a

Keith Acheson et Controle de la puissance commerciale sur
Don McFetridge les marches aeriens canadiens faiblement

disputables

Questions institutionnelles federales-provinciales

Patrick J. Monahan Les competences constitutionnelles dans le
domaine des transports : evolution recente et

projets de reforme



Patrick J . Monahan Les obligations relatives au transport dans la
Constitution canadienn e

VOLUME 4

Analyses appliquees

Calcul des couts

Ashish Lail Cout de l'infrastructure des transports au
Canad a

Fred P. Nix, Le cout du reseau routier
Michel Boucher et
Bruce Hutchinso n

VHB Research & Dommages environnementaux attribuables
Consulting Inc. aux transports

ttudes sur 1'industri e

Steven A. Morrison Le transport aerien au Canada :
dereglementation et concurrence

Ron Hirshhorn Les repercussions de la dereglementation
des compagnies aeriennes aux kats-Unis :

analyse des documents de referenc e

Richard Lake, Line analyse de l'industrie canadienne des
L.Ross Jacobs et services interurbains d'autoca r
S.T. Byerley

Charles Schwier et Analyse economique des liaisons de VIA Rail

Richard Lake



A. Cubukgil,
S. Borins

et M . .Hoe n

Autres

Eric J. Miller et
Kai-Sheng Fa n

Richard Laferriere

Politiques de prix et politiques
d'investissement dans les aeroport s

La demande de transport de voyageurs :
etude des modeles interurbains de repartition

modale au Canada et ailleurs

Les elasticites-prix de la demande de
transport interurbain des personne s

Ken McKenzie, Differences dans les regimes de taxation
Jack Mintz et canadien et americain applicables aux
Kim Scharf entreprises de transport voyageurs

Richard Lake Les technologies du transport voyageur s

Plusieurs autres etudes de recherche, preparees a l'intention de la
Commission royale, et considerees comme renfermant des rensei-
gnements susceptibles d'interesser un plus petit nombre de lecteurs
qui s'interessent tout particulierement au transport, seront disponibles
clans le cadre d'une serie de rapports de recherche non publies qui
sera distribuee aux bibliotheques.specialisees dans le transport ainsi
qu'aux bibliotheques municipales et universitaires importantes . En
voici la liste :

Auteur Titre

RR-01 Hickling Corporation Le transport des personnes ayant
une incapacite : examen de la politiqu e

RR-02 Peat Marwick Reglementation du transport de
Stevenson & Kellogg passagers par autocar



RR-03 Michael K . Berkowitz Les possibilites de concurrence pour
le transport des voyageurs par
chemin de fe r

RR-04 Sypher : Mueller ttablissement du cout de revient de
International Inc . l'infrastructure aerienn e

RR-05 F. Pilorusso Research Le cout du transport interurbain par
& Consulting Inc . . vehicule automobile priv e

RR-06 Hickling Corporation Reforme de Ia reglementation dans
l'industrie du transport par autocar :
une comparaison a I'echell e
international e

RR-07 William A . Sim s

RR-08 Tae Hoon Oum et
Chunyan Yu

RR-09 Geoplan
Consultants Inc .

RR-10 Richard J . Schultz

RR-11 M . Brenckman n

RR-12 ADI Limited

La tarification des externalite s

kude comparative internationale sur
I'efficacite economique des reseaux
ferroviaires de transport des voyageur s

bude de l'industrie des traversiers
au Canad a

Subventions accordees aux Iignes
aeriennes : trois etudes de ca s

L'innovation technique dans le

domaine des transports - la politique
et les methodes de financement d e
la R-D .

Analyse des propositions sur le
reseau routier national



RR-13 Ron Hirshhorn Propriete et organisation de
I'infrastructure de transport - routes
et aeroport s

RR-14 . Robert Leore Transport interurbain des voyageurs .

Regroupement des donnees

D'autres rapports encore ont ete rediges par des sous-traitants et par
des membres du personnel de la Division de Ia recherche. Ceux-ci

font partie de la documentation confiee par la Commission royale

aux Archives nationales . Un certain nombre de ces etudes ont ete
preparees tot clans le programme de travail de la Commission royale
et ont servi a la realisation de travaux subsequents .

s
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INTRODUCTIO N

Dans le chapitre 1 du volume 1, on apprend qu'en 1989, les ressources
que les Canadiens ont consacrees au secteur du transport represen-
taient env iron 16 % du produit interieur brut (PIB), dont 5 a 7 % au
titre des deplacements interurbains, selon I'acception plus ou moins
large que I'on donne a cette expression . Ces notes introduisent la
notion de ressources consacrees au transpo rt et presentent a grands
traits la fagon dont les estimations ont ete etablies .

L'analyse prend ce concept de ressources globales consacrees a la
fonction ou a I'activite du transport clans son acception large et se sert
d'une mesure qui n'est pas une mesure classique de I'importance
economique du transport . II est cependant utilise par le Departement
des transports des kats-Unis (National Transportation Statistics, 1990,
figure 1, p . 4) et par I'Eno Foundation (Transportation in America,
8e edition, mai 1990, pp . 5 et 6), a propos de la place du transport
clans I'economie americaine . Pierre Zalatan et Jean-Pierre Roy, de
Transports Canada,. ont recemment applique un concept semblable
clans «The Importance of Transportation in the Canadian Economy)),
Evolution in Transportation; Proceedings of the 26th Annual Meeting
of the Canadian Transportation Research Forum, Quebec, mai 1991,
pp. 422 a 435) .

Le cote relativement peu classique de ce concept tient au fait qu'il
porte sur des ressources consacrees a la production des services de
transport en tant qu'elements de la demande finale, d'une part, et en
tant qu'intrants intermediaires (surtout clans le cas du fret) utilises
dans la production d'autres biens et services, d'autre part . Bien que
le concept de «ressources totales consacrees a la fonction transport))
soit interessant quand il s'agit de dresser un tableau des differentes

ressources dans ce domaine, il ne faut pas perdre de vue les conse-
quences que comporte le fait d'inclure activites finales et activites
intermediaires .

Si I'on estimait parallelement I'ensemble des ressources consacrees
aux transports, comme ici, mais aussi a toute une gamme d'autres



fonctions ou activites economiques d'envergure - comme la fabri-
cation de produits, les reseaux de distribution, les soins de sante,
I'education, I'administration publique et autres = on s'apercevrait
peut-etre que toutes ces ressources sont nettement superieures a
I'etalon classique qu'est le PIB (mesure de I'utilisation globale des
ressources dans I'economie) . En effet, le transport est non seulement
un produit final, mais il est aussi un produit intermediaire .de la plu ;

part des autres fonctions, dont la fabrication, I'education et les soins
de sante . Dans la meme veine, les biens et services produits par
plusieurs autres fonctions servent a la fonction transport . La notion

de ressources globales consacrees a une fonction ou a une activite
.economique s'ecarte des concepts classiques de comptes nationaux
des revenus et des depenses, qui sont generalement axes sur les
utilisations finales de biens et de services (plutot que sur les utilisa-
tions finales et intermediaires) ou encore sur la,valeur ajoutee par les

secteurs economiques ou industriels, plutot qu'aux ressources glo-
bales qui y sont consacrees . C'est pour cette raison qu'on evite, dans
les comptes nationaux, de prendre plus d'une fois en consideration
les ressources dans les donnees relatives a toute la gamrrie des

activites economiques .

1 . ESTIMATION S

Le caractere particulier des*estimations des ressources globales con-
sacrees au transport etant desormais pose, voyons ce qui en decoule .
Comme il est question de parvenir a une evaluation approximative
des ressources consacrees au transport, on a applique des procedures
d'approximation, a plusieurs etapes . En outre, et autant que possible,
les estimations mentionnees dans cette partie reprennent directe-

ment des donnees publiees . Cela etant, elles different de certaines

estimations de couts du chapitre 3 (volume 1), ou l'on s'est efforce
de quantifier les concepts juges importants quand on compare les
couts detailles des differents modes de transport, mais pour Iesquels
on ne dispose actuellement pas de donnees standard publiees .
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Comme les particuliers, les entreprises et les gouvernements prennent
tous part a I'achat de services de transport, ainsi qu'a I'utilisation
directe de ressources a ces fins, il est necessaire, pour parvenir a une
estimation des ressources globales consacrees au transport, de con-
solider les donnees et les estimations derivees de differentes sources.
Le tableau 1(2)-1 illustre quatre grands segments d'utilisation de

ressources aux fins du transport :

1 . Services de transport commercialises par des entreprises
(recettes des transporteurs) ; .

II . Services de transport internes aux entreprises - a I'exclusion de
l'utilisation commerciale d'automobiles ;

Ill . Depenses pour automobiles ;

IV. Depenses d'exploitation et d'immobilisation du gouvernement,
au titre du transport .

Tableau 1I21- 1
RESSOURCES CONSACRtES AU 1R4NSPORT, 1980-1989
(MILLIARDS DE DOLLARS, EN DOLLARS AMELS)

1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989

1. Services de transpo rt commercialises par des entreprises ( recettes des transpo rteurs ,
incluant les subventions gouvernementales aux transpo rteurs )

1 . Transport adrien 4,0 4,6 4,7 4,7 5,1 5,6 6,0 6,4 7,1 7, 9
2 . Transport

ferroviaire 5,3 6,1 6,3 7,0 7,6 7,7 7,6 7,9 8,0 7,4
3 . Transport

maritime 1,8 2,1 1,9 2,0 1,9 1,8 1,9 1,8 1,9 2, 0
4 . Camionnage 5,6 6,0 5,9 6,1 7,1 8,2 8,6 9,3 9,6 10, 2
5 . Autocars/

transport urbain 1,8 2,1 2,4 2,6 2,7 3,0 3,4 3,7 3,8 4, 3
6. Taxis 0,4 0,5 0,5 0,5 0,6 0,6 0,7 0,7 0,8 0,8
7. Pipelines 0,7 0,8 1,1 1,3 1,4 1,5 1,6 1,9 1,9 1, 8

8 . Total 19,6 22,3 22,8 24,2 26,4 28,5 29,8 31,7 33,1 34,5



Tableau 112I-1 (suite)
RESSOURCES CONSACRtES AU TRANSPORT, 1990-199.9

IMILLIARDS DE DOLLARS, EN DOLLARS ACTUELS )

1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989

11 . Se rvices de transport internes aux entreprises - a I'exclusion des automobiles

Camionnage priv'd
9 . Selon les

donnees publiees 3,8 3,9 4,0 4,4 4,1 4,2 4,1 4,3 4,6 4, 8

10 . Rajustements
pour sous -
estimation 3,1 . 3,6 3,7 4,1 4,4 4,8 5,1 5,5 . 6,1 6, 5

11 . Transport
maritime prive 0,3 0,4 0,3 0,4 0,6 0,5 0,3 , 0,4 0,4 0, 3

12 . Pipelines -
compte propre 0,8 1,2 1,3 1,2 1,3 1,4 1,3 1,3 1,1 1, 1

13 . Provisions pou r
aeronefs privcs 0,3 0,4 0,4 0,4 0,4 0,5 0,5 .0,6 0,6 0,6

14 . Total 8,4 9,4 9,8 10,5 10,8 11,4 11,3 12,1 12,8 13,3

Ill . Automobiles- compte propre

A. Depenses pour automobiles nouvelles et d'occasion (nettes )

15 . Personnelles 8,4 9,0 7,8 9,8 12,1 15,2 16,6 17,9 19,9 20, 4

16 . Residuetle s
(entreprises et
gouvernements) 3,0 3,2 2,4 3,3 4,5 5,6 6,3 7,5 7,9 7, 7

17 . Sous-total 11,4 12,2 10,2 13,2 16,6 20,8 22,9 25,5 27,8 28, 2

B . Dapenses en essence

18 . Personnelles 5,9 7,8 8,6 9,0 9,6 10,4 9,5 10,2 10,6 11,5

19 . Residuelles
(entreprises e t
gouvernements) 3,0 4,1 4,2 4,2 4,2 4,0 3,4 3,6 3,5 3, 5

20 : Sous-total 8,9 11,8 12,9 13,2 13,8 14,4 13,0 13,8 14,0 15, 0

C . Autres depenses pour utilisation d'automobile s

21 . Personnelles 4,8 5,5 6,0 6,5 6,8 7,3 8,4 9,8 10,9 11, 6

22 . Residuelle s
(entreprises et
gouvernements) 2,1 2,3 2,5 2,6 2,7 2,7 3,1 3,9 4,1 4, 1

23 . Sous-total 6,9 7,8 8,5 9,1 9,5 10,0 11,5 13,6 15,0 15, 7

24. Totau x
(17+20+23) 27,2 31,8 31,6 35,5 39,9 45,2 47,3 52,8 56,8 58,8

I I



Tableau .10-1 (suite)
RESSOURCES COIVSACREES AU TRANSPORT, 1980-1989

(MILLIARDS DE DOLLARS, EN DOLLARS ACTUELS)

1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989

IV . Depenses d'exploitation et d'immobilisation du gouvernement au titre du transpo rt

A . Depenses totales au titre du transport

25 . Gouvernement
federal 2,4 2,1 2,6 3,0 3,5 3,3 3,4 3,5 3,5 3,4

26 . Gouvernements
provinciaux et
locaux 6,6 7,4 8,4 8,2 8,1 9,1 8,9 9,2 9,4 10, 8

27 . Surveillance e t
s6curite routieres 0,5 0,5 0,6 0,6 0,7 0,7 0,8 0,9 0,9 1, 0

28. Sous-total 9,5 10,0 11,6 11,8 12,4 13,1 13,1 13,6 13,8 15, 1

29 . Subventions au x
societes d e
transport 1,3 1,7 2,0 2,1 1,8 2,0 2,2 2,4 2,5 2, 7

30. Total (28-29) 8,2 8,4 9,5 9,7 10,6 11,2 10,9 11,2 11,3 12,5

V. Deductions pour eliminer le double comptag e

A. Recettes gouvernementales consolidees au titre du transpor t

31 . Taxes sur les
carburants 1,7 2,3 2,6 2,7 2,7 3,0 3,6 4,9 5,0 4,9

32 . Taxe sur l e
transport aerien 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,3 0,3 0,4 0,5 0,5

33 . Immatriculatio n
des vehicules
automobiles 1,2 1,3 1,3 1,3 1,5 1,5 1,6 1,8 1,9 2,0

34 . Autres recettes d u
transport aerien 0,2 0,2 0,2 0,2 0,3 0,3 0,4 0,4 0,5 0,5

35 . Sous-total 3,3 4,0 4,3 4,5 4,7 5,2 5,9 7,5 7,9 8,0

B. Transport inter-ind ustries et marges beneficiaire s

36 . Transporteurs 2,3 2,5 2,4 2,6 3,1 3,4 3,5 3,7 3,9 4, 1
37 . Entreprises -

compte propre 1,1 1,0 0,9 1,0 1,1 1,2 1,3 1,5 1,5 1, 5
38 . Consommateurs

-compte propre 1,2 1,2 1,1 1,2 1,4 1,7 1,9 2,0 2,2 2, 3

39 . Sous-total . 4,6 4,7 4,4 4,8 5,6 6,3 6,8 7,2 7,6 8, 0

40. Total des deduc -
tions ( 35+39) 7,9 8,7 8,7 9,3 10,3 11,5 12,7 14,7 15,5 15, 9

VI . Ressources globales consacrees au transpo rt

41 . Total genera l
(8+14+24+30-40) 55,6 63,2 65,0 70,5 77,4 84,7 86,6 93,1 98,4 103, 1

42 . PIB au pri x
du marche 309,9 356,0 374,4 405,7 444,7 478,0 505,7 551,6 605,9 649,9



Tableau 1(2)-1 - Notes et sources

l. Services de transport commercialises par des entreprises (recettes des transporteurs,
incluant les subventions gouvernementales aux transporteurs )

1 . Transport aerien : 1980-1989 : Statistique Canada, Transporteurs aeriens, k ats
financiers, catalogue no 51-206, tableau 1 (1980-1981), tableau 3 (1982-1987) et
tableau 3 .1 (1988-1989) .

2. Transport ferroviaire : 1980-1987 : Statistique Canada, Le transport ferroviaire au
Canada 1987, catalogue no 52-216, novembre 1989, figure 1 .2, page 28; 1988-1989 :
StatistiqueCanada, Le transport ferroviaire_ au Canada 1989, catalogue no 52-216,
octobre 1991, figure 2 .1, page 26.

Transport maritime : 1980-1989 : Statistique Canada, Le transport maritime au
Canada, catalogue no 54-205, tableau 2, ligne 14 (1980-1984), figure 8 .5 ( 1985) at
figure 8 .3 (1986-1989) .

4. Camionnage : 1980-1983 : Statistique Canada, Le camionnage au Canada,
catalogue no 53-222, tableau 7, ligne 4 (Entreprises de transport de marchandises),
tableau de texte XIV, ligne 8 (1980-1981) et tableau de texte I, ligne 8 (1982-1983)
(Demenageurs) ; 1984-1989 : Statistique Canada, Le camionnage au Canada,
catalogue no 53-222, figure 2 .8, ligne 4(19841988), figure 2 .26, ligne 4 (1989) .

5. Autocars et transport urbain : 1980-1989 : Statistique Canada, Statistique du
transport des voyageurs par autobus et du transport urbain, catalogue no 53-215 .

6. Taxis : 1980-1987 : Statistique Canada, La structure par entrees-sorties de
I'economie canadienne 1987, catalogue no 15-201, fbvrier 1991, tableau A ; 1988 :
Statistique Canada, La structure par entrees-sorties de 1'economie canadienne 1988,
catalogue no 15-201, janvier 1992, tableau A .
Remarque : On se sert du PIB-taxis en dollars actuels, au cout des facteurs, et non des
recettes totales . Cependant, en principe, la plupart des entrees de I'industrie du taxi
sont incluses dans le segment Ill .

7. Pipelines : 1980-1987 : Statistique Canada, Statistiques financieres des societes,
catalogue no 61-207, tableau 2B ; 1988-1989 : Estimations fondees sur des donnees
non publiees de Statistique Canada .

,it. Services de transport internes aux entreprises - a I'exclusion des automobile s

9. Camionnage prive -selon des donnees publiees : 1982-1983 : Donnees non publiees
de Statistique Canada; 1984-1986. : Statistique Canada, Le camionnage au Canada,
catalogue no 53-222 .
Donnees extrapolees e 1989 (compte tenu de la sous-estirriation dans les donnees
publiees de 1989) et e 1980 et 1981 .

11. Transport maritime prive : 1980-1989 : Statistique Canada, Le transport maritime
au Canada, catalogue no 54-205, tableau 2, ligne 14 ( 1980-1984), figure 8 .5 ( 1985) et
figure 8.3 ( 1986-1989) .

12. Pipelines - compte propre : 1980-1987 : Statistique Canada, Statistiques financieres
des societes, catalogue no 61-207, tableau 2B; 1988-1989 : Estimations fondees sur
des donnees non publiees de Statistique Canada .
Les estimations sont fondees sur la difference entre la valeur de vente des produits
et la valeur d'achat des matieres premieres .
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13. Provisions pour aeronefs prives : Voir texte - les estimations du transport aerien
prive aux f`tats-Unis ont ete realisees par F . Smith, dans Transportation in America,
Eno Foundation, Westport, Conn ., mai 1990, p . 6 .

Ill. Automobiles - compte propre

A. Depenses pour automobiles nouve/les at d'occasion (nettes)

15. Personnelles : 1980-1989 : Statistique Canada, Comptes nationaux des revenus
at depenses, Estimations annuelles, 1980-1991, catalogue no 13-201, aout 1992,
tableau 52, p . 66-67 .

16. Residuelles : Difference entre 17 at 15 .

17 Sous-total : 1980-1989 : Statistique Canada, Ventes de vehicules automobiles neufs,
catalogue no 63-007, vol . 63, no 10, aout 1992, tableau 9 .
Chiffres ajustes afin de tenir compte des marges des concession noires sur les
voitures d'occasion qui seraient normalement incluses au poste 15 - at que l'on
suppose etre de 10 % du montant de la ligne 15 .

B. Depenses an essence

18. Personnelles : Voir poste 15.

19. Residue/les : Difference entre 20 at 18 .

20. Sous-total : Quantites d'essence vendue - 1980-1989 : Statistique Canada,
Vehicules automobiles, Ventes de carburants, catalogue no 53-218, tableau 1 .
Prix moyens du carburant - 1980-1989 : Donnees non publiees d' tnergie, Mines at
Ressources Canada . Le prix de I'essence sans plomb ordinaire a servi de base h I'esti-
mation de la valeur totale d'essence vendue .
On suppose qua les ventes d'essence pour voitures personnelles representent 95 %
des ventes totales d'essence destinee aux vehicules routiers, moins la pa rt qua
represente la consommation des camions legers ne servant pas au transpo rt de
passagers ( 20 % de la consommation estimee pour les camions legers) .

C. Autres depenses pour utilisation d'automobiles

21. Personnelles : Voir poste 15 .

22. Residuelles : Rapport entre la valeur residuelle at les depenses personnelles pour
les vehicules at le carburant combines, multiplie par la ligne 21 .

IV. Depenses d'exploitation at d'immobilisation du gouvernement au titre du transpor t

25. Depenses du gouvernement feddral : 1980-1986 : Statistique Canada, Les finances
publiques federates, recettes at depenses, actifs at passifs, catalogue no 68-211,
tableau 2; 1987-1989 : Donnees non publiees de la Division des institutions
publiques, Statistique Canada .

26. Depenses des gouvernements provinciaux at locaux :
Valeur residuelle correspondant aux depenses gouvernementales totales consolidees
an matiere de transport, diminuees des depenses du gouvernement federal . (Ainsi,
les depenses des gouvernements provinciaux at locaux sont an fait une consolida-
tion des depenses de ces mbmes gouvernements diminuees des transferts du
gouvernement federal au titre des programmes de transport .)



Les depenses gouvernementales totales consoliddes - 1980-1982 : Statistique
Canada, Les finances publiques consolidees, catalogue no 68-202, tableau 2;
1983-1989 : Donn6es non publiees de la Division des institutions publiques,
Statistique Canada .

27. Surveillance et sdcurite routibres :
Estimations faites par le personnel de la Commission royale - les estimations en
matibre de reglementation routiere (voir la section 5 .1 .4 des Notes relatives au
chapitre 3 du pr6sent volume) ont e0 doublees, grosso modo, afin de tenir compte
des autres depenses connexes effectuees par les ministeres autres qua ceux ayant
une vocation dans le domaine du transport, en matiere d'immatriculation des
v6hicules automobiles, de controle at de sbcuritb .

V. Deductions pour dliminer le double comptag e

A. Recettes gouvernementales consolidees au titre du transpor t

31. Taxes sur les carburants : 1980-1989 : Statistique Canada, Finances publiques,
Donnhes historiques, 1965-1966 - 1991-1992, catalogue no 68-512, mars 1992,
tableaux H1 (gouvernement f6deral) at H3 (gouvernements provinciaux) .
Dons ce cas, les recettes provinciales ont ete ajust 6es de fagon approximative afin
de retirer les montants qui auraient pu etre att ribuables h I'application des taxes
de vente provinciales normales aux carburants ( puisque ces carburants sont
g 6 n 6 ralement exempts des taxes de vente provinciales) .

32. Taxe sur le transport a&rien : 1980-1983 : Statistique Canada, Les finances publiques
consolidees, catalogue no 68-202, tableau 1 et donnees non publiees de la Division
des institutions publiques, Statistique Canada ; 1984-1989 : Approvisionnements et

Services Canada, Comptes publics du Canada, volume 2, section de Transports Canada .

33. Immatriculation des vdhicules automobiles : 1980-1985 : Statistique Canada, Les
finances publiques consolid6es, catalogue n o 68-202, tableau 1 et donnees non
publi6es de Statistique Canada; 1986-1990 : Statistique Canada, Comptes nationaux

des revenus at ddpenses, estimations annuelles, 1980-1991, catalogue no 13-201,
aout 1992, tableau 44, ligne 15 et tableau 45, ligne 2 .

34. Autres recettes du transport aerien : 1980-1989 : Approvisionnements at Se rv ices

Canada, Comptes publics du Canada, volume 2, section de Transports Canada .

B. Transport inter-industries at marges b4ndhciaires

1980-1989 : Statistique Canada, La structure par entrees-sorties de I'6conomie
canadienne, catalogue no 15-201 .

36. Transporteurs : Calcul correspondent au rappo rt entre «transpo rt et entreposage» at
«marges de transport)) utilisees dans I'industrie du transpo rt , d'une pa rt, at la produc-
tion totale de l'industrie du transpo rt , d'autre part (matrice d'utilisation, agregat «M ))I .

37. et 38. Entreprises et consommateurs - compte propre : Calcul fond6 sur le rapport des
marges du transport at des valeurs totales des ventes finales de « v&hicules automo-
biles et de pieces)) at de «carburants et de Iubrifiants» (matrice de demande finale,
agr6gat (MO, multipli6 par deux pour tenir compte, grosso modo, des intrants de
transport pour compte propre (non comptabilis6s dans les marges de transport) .

42. PIB au prix du marchd : 1980-1989 : ministere des Finances, Tableaux de rdference
economiques, aout 1992, p . 5 .



I . Services de transpo rt commercialises par des entreprises ( recettes
des transporteurs, induant les subventions gouvernementales directes)

II s'agit ici des recettes constatees pour les grandes categories de
transporteurs . Les recettes de ventes ont ete retenues pour evaluer
les ressources globales consacrees a la production de ces services
de transport .

Les recettes des agents de voyages et des billettistes, ainsi que des
entreprises de location d'automobiles et de camions, pourraient
egalement faire partie d'une estimation relativement large du secteur
du transport. Toutefois, les donnees sur les recettes des transports
sont generalement publiees avant que ne soient deduits les frais de
commission preleves par les agents; par consequent, une parti e
non negligeable des commissions d'agents est deja incluse clans les
recettes des transporteurs . La majorite des recettes provenant de la
location d'automobiles et de camions, soit pres de 3 milliards de dol-
lars en 1989, devraient, en prihcipe, etre saisies clans les estimations
des ressources consacrees au camionnage prive et a l'utilisation
d'automobiles, dans les segments II et III .

II . Services de transports internes aux entreprises - a I'exclusion
des automobiles utilisees a des fins commerciales

Outre le fait qu'ils soient parmi les principaux clients des services
offerts par les transporteurs (leurs achats ont ete inclus dans le
segment I), les entreprises et les gouvernements consacrent
d'importantes ressources internes au transport .

Ces activites internes de transport se subdivisent comme suit :

• camionnage pour compte propre ;

- fonde sur des donnees publiees ;

- rajustement pour sous-estimation ;

• transport maritime pour compte propre ;

0



~ pipelines pour compte propre ;

• provisions pour aeronefs d'affaires .

Comme nous I'avons vu a la note concernant les sources du
tableau 1(2)-1, il existe, au Canada, des donnees pour les trois pre-
mieres categories d'activites de transport pour compte propre . Toute-
fois, il est tout a fait probable que ces donnees sous-estiment de

fagon importante les .ressources totales consacrees au carnionnage

pour compte propre. C'est pour cette raison que l'on a effectue une
provision pour sous=estimation, correspondant a 1 % du PIB pour

chacune des annees en question. Cette provision est nettement plus
important que les depenses publiees sur le carnionnage pour compte
propre, dans les dernieres annees visees par le tableau ; et pourtant,

on estime qu'iI s'a.git la d'une provision tout a fait prudente . Les

ventes de carburant diesel, qui ne sont pas prises en compte clans
les statistiques publiees sur le diesel consomme par les carnions de
Iocation, les camions prives et les autobus, sont a peu pres egales . .

aux ventes pour ces trois moyens de transport et sont plus qu e

deux fois superieures aux ventes declarees pour le camionnage pour
compte propre. .Autrement dit, la proportion de cette derniere activite,
qui n'est pas saisie clans les statistiques officielles, risque d'etre
beaucoup plus importante que I'activite de camionnage pour compte
propre faisant l'objet de statistiques officielles .

II n'existe pas de donnees exhaustives sur l'utilisation commerciale
d'aeronefs appa rtenant a des societes . D'apres les donnees de ventes
d'essence pour I'aviation et des donnees sur la consommation de
carburant des transpo rteurs, il semble que d'autres transpo rteurs aient
un niveau d'activite relativement important . La provision de 0,1 %

du PIB est quelque peu inferieure aux estimations faites pour les
ttats-U n i s .

Les donnees sur l'utilisation d'automobiles par les entreprises et les
gouvernements ne sont pas facilement disponibles . Cette categorie a
donc ete englobee•dans les donnees globales sur les voitures, et elle

apparait dans le segment Ill .
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Ill . Depenses d'automobiles pour compte propre

L'automobile est le principal mode de transport urbain et interurbain
au Canada. (Comme il en a ete pris I'habitude dans ce rapport, I'auto-

mobile refere autant aux camions legers servant au transport des
passagers qu'aux voitures particulieres.) On dispose de donnees sur

les depenses totales a la consommation pour ce qui est de I'acha t
et de l'utilisation des automobiles, notamment de I'entretien, des
reparations, de I'essence, des assurances et des frais d'immatricu-
lation . D'autres donnees permettent egalement d'estimer la valeur
totale des ventes d'automobiles neuves et des ventes d'essence .

Les depenses residuelles, quand on deduit la valeur des ventes
d'automobiles aux consommateurs (notamment des ventes nettes
d'automobiles d'occasion) de la valeur totale des ventes d'automobiles,
et qu'on deduit les ventes d'essence au public des ventes totales
d'essence pour automobile donne une estimation des depenses
d'entreprises (y compris des operations de location d'automobiles)
et gouvernementales en matiere d'achats d'automobiles et d'essence .
Pour ce qui est des autres depenses d'utilisation de vehicules auto-'
mobiles, ce poste de «depenses residuelles» correspond au rapport
moyen entre, d'une part, les depenses residuelles au titre de I'achat
d'automobiles et d'essence et les memes depenses des consomma-
teurs, multiplie par les depenses des consommateurs au titre des

autres couts d'utilisation des vehicules .

Les estimations du tableau tiennent compte de l'investissement
effectue dans les nouvelles automobiles, I'annee meme de I'achat,
plutot que de la valeur d'amortissement, et une provision au titre du
cout d'immobilisation . C'est cette derniere approche qui a ete suivie
pour etablir les estimations de couts d'utilisation des automobiles,
au chapitre 3 du volume 1 . Cependant, ces deux approches devraient
donner des resultats relativement semblables, dans I'ensemble, bien
qu'ils puissent differer de fagon marquee pour une annee suivant les
cycles a la hausse ou a la baisse dans les ventes d'automobiles .



Pas plus que dans I'analyse des couts, au chapitre 3 du volume 1,
on n'a fait ici de provisions pour les couts du temps de conduite
(temps conducteur) .

IV. Depenses d'exploitation et d'immobilisation du gouvernement
au titre du transport

Les gouvernements consacrent des ressources a la construction et a
I'entretien des infrastructures de transport, notamment des routes et
des aeroports, a la prestation des services de controle du trafic aerien
et de la navigation maritime ainsi qu'a la regulation et au controle
de la circulation routiere .

Pour ce tableau, il est necessaire de disposer d'une estimation de
I'investissement et des depenses d'exploitation du gouvernement
relativement a la prestation de services de transport . Cette estimation

s'appuie sur des donnees de depenses gouvernementales totales en
matiere de transport, et d'une estimation des depenses en matiere
de surveillance routiere et d'activites Iiees a la securite et a I'applica-
tion de la loi dans les ministeres n'ayant pas de vocation dans le
transport . On deduit ensuite les subventions gouvernementales directes

consenties aux transporteurs des depenses gouvernementales totales .

(Ces subventions ont ete incluses dans les ventes des services des
transporteurs, dans le segment I .) Le segment IV n'englobe pas les,
depenses gouvernementales au titre de I'achat ou de la prestation

de services de transport destines au gouvernement; ces depenses

font partie des segments I et III .

Les transferts intergouvernementaux lies aux programmes de trans-

port sont exclus du calcul afin d'eviter le double comptage . Les inves-

tissements gouvernementaux en matiere de transport obeissent aux

pratiques des comptes publics ; autrement dit, I'investissement est
inscrit dans I'annee ou la depense est effectuee,plutot que d'etre
amorti sur la duree de vie utile de I'actif, comme clans le cas des
estimations de couts faites au chapitre 3 du volume 1 .



Les estimations de depenses, dans les segments I a IV, font I'objet
d'un double comptage qu'il convient d'eliminer afin de calculer les
ressources globales consacrees au transport .

V. Rajustements pour eliminer le double comptag e

Les redevances, droits et taxes speciales que les gouvernements
imposent aux usagers de certaines installations de transport qu'ils
gerent, et qui leur permettent de recouvrer une partie de leurs couts
de prestation des services de transport (IV), sont inclus dans les prix
verses au titre du transport, clans les segments I, II et III . Ainsi, si I'on
ajoutait les depenses totales en matiere de transport (segments I, II
et III) aux depenses gouvernementales en matiere de transport (seg-
ment IV), on effectuerait un comptage double . Dans le tableau, les
redevances et taxes speciales qu'imposent les gouvernements pour
utilisation des installations de transport ont donc ete deduites . II
s'agit des redevances d'utilisation des infrastructures et des taxes et
droits speciaux de transport traites au chapitre 3 du volume 1 ainsi
que dans les Notes relatives au chapitre 3 du present volume. Tout
comme dans le chapitre 3, on a considere que les montants des
taxes provincial,es sur I'essence et autres carburants qui etaient
superieurs aux taux de taxation provinciaux normaux equivalents
aux redevances d'utilisation des installations de transport du
gouvernement .

La deuxieme cause de double comptage tient au fait que les depenses
mentionnees dans les segments I a IV incluent, directement et indi-
rectement, certains intrants economiques qui sont deja pris e n
compte dans les recettes provenant de la vente des societes de
transport public (I) . Par exemple, le cout des services de ces societes
(I) et des modes de transport a compte propre (II et III) comprennent
le cout de I'essence et des autres carburants (dont une partie est
constituee par le cout de transport du carburant au point de vente) .
Ce cout de transport du carburant est deja pris en compte dans les



recettes provenant des ventes du transporteur (de fret) . On a donc

effectue un ajustement approximatif,dans le tableau, fonde sur les
donnees de comptes entrees-sorties de Statistique Canada, afin de
supprimer la dimension du transport inter-industries et les marges

beneficiaires de transport .

On peut alors calculer les ressources globales estimatives consacrees
au transpo rt (VI) comme etant la somme .des segments I a IV, moins

les rajustements destines a eliminer le double comptage (V) .

Le tableau 1(2)-2 donne des estimations en dollars a part ir du
tableau 1(2)-1, exprimees en pourcentages du PIB : C'est la valeur
de 15,9 %, apparaissant pour 1989 a la derniere ligne du tableau,
qui a servi de base a I'enonce du chapitre 1 du volume 1, selon
lequel les ressources consacrees a toutes les formes de transpo rt

cette annee- lb correspondent a environ 16 % du PIB .

Les procedures d'estimation sont raisonnablement adaptees pour
permettre de conclure qu'une importante partie des ressources
economiques sont consacrees a la prestation des services de trans-

port . Pour differents types de transporteurs, cependant, les donnees
reprises dans les tableaux 1(2)-1 et 1(2)-2 ne couvrent pas les petits
exploitants et, par consequent, ont tendance a sous-evaluer le
volume total assure dans ce secteur . Les provisions pour sous-

evaluation, dans la plupart des cas du camionnage a compte propre
ainsi qu.e de I'exploitation d'aeronefs a des fins privees, sont pro-
bablement inferieures a la realite . II conviendrait d'affiner I'approche

avant de tirer a partir de ces estimations des conclusions bien
arretees a propos des changements que les parts des differentes

ressources subissent dans le temps, ou d'effectuer des comparaisons
precises a I'echelle internationale .
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Tableau 10-2
RESSOURCES COflISACREES AU TRANSPORT, EXPRINIEES EN POURCEIVTAGES DU PIB, AU PRIX DU MARCHE,

1980-1999
(POURCENTAGES)

1
1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989

1 . Se rvices de transpo rt commercialisas par des entreprises (recettes des transpo rteurs,
incluant les subventions gouvernementales aux transpo rteurs )

1 . Transport aerien 1,3 1,3 1,2 1,2' 1,1 1,2 1,2 1,2 1,2 1, 2
2 . Transport

ferroviaire 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,6 1,5 1,4 1,3 1, 1
3 . Transport

maritime 0,6 0,6 0,5 0,5 0,4 0,4 0,4 0,3 0,3 0, 3
4 . Camionnage 1,8 1,7 1,6 1,5 1,6 1,7 1,7 1,7 1,6 1, 6
5 . Autocars/

transport urbain 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,7 0,7 0,6 0, 7
6. Taxis 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0, 1
7. Pipelines 0,2 0,2 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0, 3

8. Total 6,3 6,3 6,1 6,0 5,9 6,0 5,9 5,7 5,5 5,3

II . Serv ices de transpo rt internes aux entreprises- a I'exclusion des automobile s

Camionnage prive
9 . Selon le s

donnees publi8es 1,2 1,1 1,1 1,1 0,9 0,9 0,8 0,8 0,8 0,7
10 . Rajustement s

pour sous -
estimation 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1, 0

11 . Transport
maritime prive 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0, 0

12 . Pipelines -
compte propre 0,3 0,3 0,4 0,3 0,3 0,3 0,3 0,2 0,2 0, 2

13 . Provisions pou r
aeronefs privas 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0, 1

14. Total 2,7 2,7 2,6 2,6 2,4 2,4 2,2 2,2 2,1 2,0

Ill . Automobiles- compte propr e

A. Dapenses pour automobiles nouvelles et d'occasion (nettes )

15 . Personnelles 2,7 2,5 2,1 2,4 2,7 3,2 3,3 3,3 3,3 3, 1
16 . Residuelle s

(entreprises e t
gouvernements) 1,0 0,9 0,7 0,8 1,0 1,2 1,2 1,4 1,3 1, 2

17 . Sous-total 3,7 3,4 2,7 3,2 3,7 4,3 4,5 4,6 4,6 4,3



Tableau 10-2 (suite )
RESSOUR(,ES CONSACOES AU TRANSPORT, EXPRIMEES EN POURCENTAGES DU P 1B, AU PRIX DU MARCHt,
1980-1989
(POURCENrAGES)

1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989

B. Depenses en essenc e

18 . Personnelles 1,9 2,2 2,3 2,2 2,2 2,2 1,9 1,8 1,7 1, 8

19 . Residuelle s
(entreprises et
gouvernements) 1,0 1,1 1,1 1,0 0,9 0,8 0,7 0,6 0,6 0,5

20 . Sous-total 2,9 3,3 3,4 3,3 3,1 3,0 2,6 2,5 2,3 2,3

C . Autres d6penses pour utilisation d'automobiles

21 . Personnelles 1,6 1,5 1,6 1,6 1,5 1,5 1,7 1,8 1,8 1,8
22 . Residuelles

(entreprises et
gouvernements) 0,7 0,7 0,7 0,6 0,6 0,6 0,6 0,7 0,7 0, 6

23. Sous-total 2,2 2,2 2,3 2,2 2,1 2,1 2,3 2,5 2,5 2,4

24 . Totaux (17+20+23) 8,8 8,9 8,4 8,7 9,0 9,5 9,4 9,6 9,4 9, 0

IV . Depenses d'exploitation at d'immobilisation du gouvernement au titre du transpor t

A. D6penses totales au titre du transport

25 . Gouvernement
f6d6ral 0,8 0,6 0,7 0,7 0,8 . 0,7 0,7 0,6 0,6 0, 5

26 . Gouvernements
provinciaux et
locaux 2,1 2,1 2,2 2,0 1,8 1,9 1,8 1,7 1,5 1, 7

27 . Surveillance et
securit6 routieres 0,2' 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0, 2

28 . Sous-total 3,1 2,8 3,1 2,9 2,8 2,7 2,6 2,5 2,3 2, 3

29 . Subventions aux -
soci6t6s d e
transport 0,4 0,5 0,5 0,5 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4

30. Totaux ( 28-29) 2,6 2,3 2,6 2,4 2,4 2,3 2,2 2,0 1,9 1,9



Tableau 1(2)-2 (suite)
RESSOURCES CON,SACkES AU TRAflISPORT, EXPRIMEES EN POURCE AfTAGES DU PI'R, AU PRIX DU NIARCHI!,
1980-1 M
(POURCEIYTAGES)

1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989

V . Wductions pour 6liminer le double comptag e

A. Recettes gouvernementales au titre du transpor t

31 . Taxes sur le s
carburants 0,6 0,6 0,7 0,7 0,6 0,6 0,7 0,9 0,8 0,8

32 . Taxe sur l e
transport a6rien 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0, 1

33 . Immatriculatio n
des v6hicule s
automobiles 0,4 0,4 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0, 3

34. Autres recettes
du transport
a6rien 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0, 1

35. Sous-total 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,1 1,2 1,4 1,3 1, 2

B. Transport inter-industries et marges b6n6ficiaires

36 . Transporteurs 0,7 0,7 0,7 0,6 0,7 0,7 0,7 0,7 0,6 0, 6
37 . Entreprises -

compte propre 0,3 0,3 0,2 0,2 0,2 0,3 0,3 0,3 0,3 0, 2
38 . Consommateur s

- compte propre 0,4 0,3 0,3 0,3 0,3 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4

39 . Sous-total 1,5 1,3 1,2 1,2 1,2 1,3 1,3 1,3 1,3 1, 2

40 . Total des d 6 duc -
tions ( 35+39) 2,5 2,4 2,3 2,3 2,3 2,4 2,5 2,7 2,6 2,4

VI . Ressources globales consacr8es au transport

41 . Total g 6nera l
(8+14+24+30-40) 17,9 17,8 17,4 17,4 17,4 17,7 17,1 16,9 16,2 15,9

2. COMPARAISON AVEC LES RESSOURCES CONSACREES AUX SOINS DE SANT E

Dans le chapitre 1 du volume 1, a propos des ressources consacrees
au transport, on fait egalement remarquer que l'on a consacre des
ressources egales a 9 % du PIB dans le domaine des soins de sante au
Canada . Sante et Bien-etre social Canada a estime que les depenses
globales publiques et privees, en frais d'immobilisation et d'exploi-
tation des hopitaux et d'autres institutions de soins de sante, en ser-
vices de medecins et d'autres professionnels de la sante, de meme



qu'en produits et services pharmaceutiques, correspondaient a 8,7 %
du PIB en 1989 et a 9,2 % en 1990 (Direction generale de la politique,

de la planification et de l'information, «Depenses canadiennes en soins
de sante» par source et par categorie, tableaux non publies, mars 1992) :
Sur un plan purement conceptuel, on peut donc etablir une certaine

comparaison entre les tableaux 1(2)-1 et 1(2)-2, pour ce qui est des
estimations des ressources globales consacrees au transport . Nean-

moins, presque toutes les depenses en soins de sante pourraient
etre qualifiees de «depenses finales)) dans les Comptes nationaux
des revenus et depenses, contrairement a ce qui se produit dans le
cas du transport, surtout du transport de fret, ou une importante
partie des depenses pourrait etre qualifiee d'intermediaire (intrant s
a la production d'autres biens et services) .

3. VALEUR AJOUTEE PAR LES TRANSPORTEUR S

Tel que mentionne, I'estimation des ressources globales consacrees
au transport et presentee au tableau 1(2)-1 est une mesure elargie
de I'importance du transport sur le plan economique . Par contre, la
«part de PIB des industries de transport)) est un etalon tout a fait dif-
ferent auquel on se reporte plus souvent . Dans les ((industries du
transport)), telles que definies par Statistique Canada ; on retrouve
essentiellement les transporteurs et les industries fournissant
certains services connexes . La part de PIB attribuable a ces industries
correspond a la valeur ajoutee par les entreprises qui composent ce
secteur, autrement dit a la valeur de leurs ventes, de laquelle on ote
Ia valeur des biens et des services achetes aupres d'autres secteurs
d'activite. II s'agit essentiellement des salaires, de I'amortissement
des immobilisations, des interets et des profits .

--Le tableau 1(2)-3 rassemble les donnees de Statistique Canada sur le
PIB (au cout des facteurs en dollars constants de 1986), dans le secteur .
du transpo rt , en tant que pourcentage du PIB total (au cout des fac-
teurs en dollars de 1986) . Le pourcentage pour le transpo rt total ,
soit 4,8 % en 1989, est bien inferieur a I'estimation du tableau 1(2)-2
concernant Ies ressources globales consacrees au transpo rt . La

~fl



difference reflete a la fois le fait que cette derniere estimation inclut
I'activite de transport a compte propre par les entreprises, les gou-
vernements et, plus important encore, par les consommateurs sous
fa forme des deplacements en automobile personnelle, et le fait
qu'elle comporte les ressources globales utilisees, notamment les
ressources (comme le carburant) achetees aupres d'entreprises d'autres
secteurs d'activite, ainsi que les ressources fournies directement par
les entreprises de transport .

Tableau 1121•3
PRODUIT INTAIEUR BRUT AU COUT DES FACTEURS POUR LES INDUSTRIES DU 1RAIV,SPORT,1 980 • 1989

1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989

1 . PIB au cout des facteurs ( milliards de dollars, au prix de 1986 )

Transport
aerien 2,3 2,2 2,1 2,3 2,6 2,8 2,9 3,0 3,3 3, 3

Transport
ferroviaire 3,4 3,4 2,7 2,9 3,7 3,7 3,9 4,1 4,3 4, 1

Transport
maritime 1,2 1,1 1,1 1,3 1,3 1,3 1,3 1,4 1,5 1, 5

Camionnage 4,2 4,3 4,2 4,5 5,3 5,3 5,4 6,0 6,4 6, 6
Transport

urbain 1,7 1,8 1,7 1,7 1,5 1,6 1,6 1,5 1,5 1, 5

Transport pa r
autocar 0,3 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0, 2

Autres indus-
tries du
transporte 1,7 1,6 1,5 1,8 2,1 2,2 2,2 2,3 2,3 2, 3

Tota l
(industries
du secteu r
com -
mercial) 14,6 14,5 13,6 14,8 16,7 17,0 17,5 18,4 19,5 19, 5

Transport pa r
pipeline 2,0 1,9 1,9 1,9 2,1 2,1 2,1 2,4 2,8 3, 0

Industrie s
du secteu r
non com -
mercialb 2,1 2,1 2,0 2,0 2,0 2,1 1,9 2,0 2,0 2, 0

Total g6ndra l
(transport) 18,8 18,5 17,5 18,6 20,7 21,2 21,6 22,8 24,3 24, 5

Tota l
(®conomie) 382,0 397,1 382,6 395,0 418,7 438,5 451,8 470,9 491,0 506,1



Tableau 112I•3 (suite)
PRODUIT INItRIEUR BRUT AU COOT DES FACTEURS POUR LES INDUSTRIES DU TRANSPORT, 1980-1989

1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989

II . Pourcentages du PIB pour I'economie total e

Transport
aerien 0,6 0,5 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,7 0,7

Transport
ferroviaire 0,9 0,8 0,7 0,7 0,9 0,8 0,9 0,9 0,9 0, 8

Transport
maritime 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0, 3

Camionnage 1,1 1,1 1,1 1,1 1,3 1,2 1,2 1,3 1,3 1, 3
Transport

urbain 0,4 0,5 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,3 0,3 0, 3

Transport
par autocar 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0, 0

Autres indus-
tries d u
transporte 0,4 0,4 0,4 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0, 5

Tota I
(industrie s
du secteu r
com -
mercial) 3,8 3,7 3,6 3,7 4,0 3,9 3,9 3,9 4,0 3, 9

Transport-pa r
pipeline 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,6 0, 6

Industries
du secteu r
non com -
mercialb 0,6 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,4 0,4 0,4 0,4

Total genera l
(transpo rt ) 4,9 4,7 4,6 4,7 4,9 4,8 4,8 4,8 4,9 4, 8

Source : Statistique Canada, CANSIM, matrice 4671 .

a . Les•autres industries du transport comprennent les taxis, les autres modes de trans-
port ainsi que les industries assurant I'entretien des autoroutes et des ponts . Ce
segment est obtenu par elimination, e partir des segments precedents et du total
etabli pour les industries du secteur commercial .

b. Les industries du secteur non commercial comprennent les etablissements, essen-
tiellement gouvernementaux, qui assurent des services aux transporteurs, notamment
dans les aeroports et les ports, ainsi que - lorsque ce sont les ministeres qui s'en
occupent - I'entretien des routes, des rues et des ponts .

Nota : La somme des segments pout etre differente des totaux, les chiffres ayant ete arrondis.



7 i~
. _~

r~e[cs

.- . .....~ . . . . . .~ .. . :r. ..

~- • . ' . . '

. ._.:~~ ~n~:•c.- .va..s~- .a-'. .. ..w~:.,.s~i.~~ .- .:.:c -~.... .-: .. _~- . .. ._ ~ __~~ . .
'7

.~`i ..,x ^~r •,:1,s ~

4. EVALUA110N DES RESSOURCES CONSACREES AU TRANSPORT INTERURBAIN

DES VOYAGEURS

La partie A du tableau 1(2)-4 presente les estimations de la part de
transport interurbain des voyageurs dans les revenus globaux des
transporteurs (segment 1 du tableau 1(2)-1), et reprend de ce meme
tableau la provision faite au titre de l'utilisation d'aeronefs que pos-
sedent les entreprises = si l'on part du principe que toutes ces utili-
sations d'aeronef servent aux deplacements interurbains de passagers .
Le meme tableau comporte deux estimations de la part qu'occupe
I'automobile dans les deplacements interurbairis . Ces parts corres-
pondent, pour certaines, a une definition large a), de ce qu'il faut
entendre par deplacement interurbain en automobile, qui comprend
toutes les utilisations de I'automobile sur les routes provinciales,
ainsi qu'a une definition au sens plus etroit b), celle de l'utilisation de
routes pour des deplacements en dehors d'une zone metropolitaine
ou urbaine .

La part correspondant a la definition large a) correspond au rappo rt
entre le nombre estimatif de kilometres-automobiles sur des routes
provinciales et le nombre total de kilometres-automobiles tire du
tableau 2(2)-1, contenu clans I'annexe des Notes relatives au cha-
pitre 2 du present volume . Ce rappo rt , soit 54,2 %, est alors applique
aux depenses totales pour les deplacements en automobile a compte
propre ( ligne 24 du tableau 1(2 ) -1) . L'estimation correspondant a la
definition plus restreinte b) equivaut simplement aux deux tiers de
I'estimation large - le meme rappo rt que celui utilise dans les
Notes relatives au chapitre 2, afin d'estimer le nombre de kilometres-
voyageurs correspondant a la definition plus etroite de deplacements
interurbains .

Enfin, le tableau 1(2)-4 comporte une provision approchee de la part
que representent les deplacements interurbains de voyageurs dans
les depenses de transport gouvernementales . Dans le cas de ce



tableau, I'estimation des depenses gouvernementales pertinentes en

matiere de transport est definie a partir du rapport entre les depenses

non gouvernementales au titre des deplacements interurbains de

voyageurs (somme des lignes 5, 6 et 7 du tableau 1(2)-4, ou des

lignes 5, 6 et de la valeur correspondant a la ligne 7, pour l'utilisation

d'automobiles clans des deplacements interurbains, correspondant a

une definition etroite), et les depenses totales non gouvernementales

en matiere de transport (somme des lignes 8, 14 et 24 du tableau 1(2)-1) .

Ce rapport est applique aux depenses gouvernementales d'exploita-

tion et d'immobilisation au titre du transport, deduction faite des

frais exiges par le gouvernement en matiere de transport (ligne 30

moins ligne 35 du tableau 1(2)-1) .

Au chapitre 3 du volume 1, on a utilise une methode plus laborieuse
(analysee clans les Notes relatives au chapitre 3du present volume),
bien que tout aussi approximative, pour affecter les depenses totales
du gouvernement en matiere de transport au transport interurbain
des voyageurs et estimer les couts d'infrastructure du gouverne-
ment, de faQon a pouvoir comparer les couts des differents modes

de transport. Cependant, on a juge que la procedure d6crite clan s

le paragraphe precedent convenait pour evaluer une part globale
approximative des ressources consacrees au transport interurbain

des voyageurs .

La part ie B du tableau 1(2)-4 reprend les estimations en dollars de la

pa rt ie A et les exprime en pourcentages . du PIB . Les pa rts de 1989,

apres avoir ete arrondies, sont de 5 % pour la definition restreinte

de transpo rt interurbain des voyageurs b), et de 7 %, pour la defini-

tion large a) . C'est sur ce raisonnement que I'on s'est appuye pour
determiner les pourcentages cites au chapitre 1 .



Tableau 1I214
RESSOURCES CONSACRfES AU TRANSPORT INTERURBAIN DES VOYAGEURS, 1980-1%9

1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989

A. Milliards de dollars, dollars actuel s

Se rvice commercial de transpo rt interurbain des voyageurs ( inclut les subvention s
gouvernementales versees aux transpo rteurs)

1 . Transport aerien 3,2 3,8 3,9 3,8 4,2 4,6 5,0 5,3 6,0 6,6
2 . Transport

ferroviaire 0,6 0,8 0,7 0,8 0,7 0,9 0,8 0,8 0,9 0,8
3. Traversiers 0,2 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3
4. Autocars 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2

5. Total 4 .3 5 .1 5 .1 5 .1 5.4 6 .0 6 .3 6 .7 7 .5 8.0

6 . Provision pou r
transport aerie n
priv8 0,3 0,4 0,4 0,4 0,4 0,5 0,5 0,6 0,6 0,6

Diplacements en automobile h compte propr e

7 . Mesure large a) 14,7 17,3 17,1 19,2 21,6 24,5 25,7 28,6 30,8 31, 9

Depenses gouvernementales d'exploitation at d'immobilisation au titre du transpo rt
interurbain de voyageurs, deduction faite des taxes at des redevances de transpo rt

8 . Correspond i3 l a
mesure larg e
du deplacemen t
interurbain e n
automobile a) 1,7 1,6 1,9 1,8 2,1 2,2 1,8 1,4 1,3 1,7

Depenses totales - transport interurbain des voyageur s

9 . Transporteurs ,
transport
aerien, plu s
deplacements
interurbains e n
automobile (defi -
nition large) a) 21,1 24,2 24,5 26,6 29,5 33,2 34,3 37,2 40,1 42,2

10 . Transporteurs ,
transport
aerien,plu s
deplacements
inteurbains e n
automobil e
(definitio n
restreinte) b) 15,6 18,0 18,1 19,6 21,6 24,3 25,1 27,2 29,5 31, 0

11 . PIB au pri x
du marche 309,9 356,0 374,4 405,7 444,7 478,0 505,7 551,6 605,9 649,9



I
Tableau 112)4 (suite)
RESSOURCES CONSACREES AU TRANSPORT IN7RURBAIN DES VOYAGEURS, 1980- 1999

1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989

B . Pourcentages du PIB au prix du march e

Service commercial de transpo rt interurbain des voyageurs (inclut les subventions

gouvernementales versees aux transporteurs )

1 . Transport aerien 1,0 1,1 1,0 0,9 0,9 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0

2 . Transport
ferroviaire 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,1 0,1 0,1 0, 1

3 . Traversiers 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 .0,1 0,1 0,1 0,1 0, 1

4. Autocars 0,1 -0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0

5. Total 1,4 1,4 1,4 1,3 1,2 1,3 1,2 1,2 1,2 1,2

6. Provision pou r
transport aerie n
prive 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 . 0,1 0,1 0,1 0,1 0, 1

Deplacements an automobile a compte propr e

7 . Mesure large a) 4,8 4,8 4,6 4,7 4,9 5,1 5,1 5,2 5,1 4,9

Depenses gouvernementales d'exploitation et d'immobilisation au titre du transpo rt

interurbain des voyageurs interurbains, deduction faite des taxes at des redevance s

de transpo rt

8 . Correspond a l a
mesure larg e
du deplacemen t
interurbain e n
automobile a) 0,6 0,4 0,5 0,5 0,5 0,5 0,4 0,2 0,2 0,3

Depenses totales - transport interurbains des voyageurs

9 . Transporteurs ,
transport
aerien, plu s
deplacement s
interurbains e n
automobile (defi -
nition large) a) 6,8 6,8 6,5 6,6 6,6 6,9 6,8 6,7 6,6 6, 5

10 . Transporteurs,
transport
aerien,plu s
deplacements
inteurbains e n
automobil e
(definitio n
restreinte) b) 5,0 5,0 4,8 -4,8 4,9 5,1 5,0 4,9 4,9 4,8



Tableau 1(2)-4 - Notes et source s

I. Service commercial de transport interurbain des voyageurs et location de voitures

1 . Transport aerien : 1980-1987 : Donnees non publiees de Statistique Canada;
1988-1989 : Statistique Canada, Aviation civile canadienne, catalogue no 51-206,
Tableau 3 .1 .

2. Transport ferroviaire : 1980-7981 : Statistique Canada, Transport ferroviaire du
Canada : Partie ll, Statistiques financieres, catalogue no 52-208, tableau 2 ;
1982-7986 : Statistique Canada, Transport ferroviaire du Canada : Statistiques
generales, catalogue no 52-215, tableau 2; 1987-1989 : Donnees non publiees de
Statistique Canada .
Recettes au titre du transport de voyageurs pour VIA Rail et les autres transpo rteurs
ferroviaires interurbains, ainsi que la subvention d'exploitation accordee a VIA Rail
at relevee clans les sources susmentionnees. Ces donnees sont ajustees afin de tenir
compte des subventions d'equipement accordees par le gouvernement a VIA Rail et
supposent que le rapport entre les subventions ( notamment des subventions d'equipe-
ment) accordees pour les autres operations de transport interurbain des voyageurs,
et les recettes voyageurs est le memo que pour VIA Rail .

3. Traversiers : 1980-1989 : Donnees non publiees de Statistique Canada at rapports
annuels des transporteurs .
Recettes provenant du transport de passagers et des vehicules de tourisme,
auxquelles s'ajoutent une part des subventions, calculees au prorata .

4. Autocars : Dans la mesure du possible, on a tenu compte des recettes provenant
de toutes les sources, at pas seulement des societes d'autocars . Les donnees sur
le transport interurbain par autocar proviennent des comptes de fonctionnement
et des comptes de produits des quatre types de societes d'autocars (c'est-a-dire,
les entreprises d'autocar, d'autobus, d'autobus scolaire et les autres) dans le
catalogue no 53-215 de 1980-1989 .

6. Provision pour transport aerien prive : voir texte .

7. Daplacements interurbain en automobile, a compte propre : 54,2 % de la ligne 24 du
tableau 10-1 . Voir texte .

Dapenses gouvernementales d'exploitation et d'immobilisation au titre du transport
interurbain des voyageurs, deduction faite des taxes et des redevances de transpor t

Depenses gouvernementales nettes West-a-dire la ligne 30 moins la ligne 35 du
tableau 1(2)-1) multipliees par le rapport entre les depenses au titre du transport
interurbain a compte prive (tableau 1(2)-4) et les depenses totales a compte prive
(tableau 1(2)-1) . Voir texte .

0



On trouvera au tableau 3-1(b), chapitre 3, une autre estimation som-
maire des couts totaux du transport interurbain des voyageurs . Pour
1991, cette estimation de 43 milliards de dollars represente 6,4 % du
PIB . Les fondements de cette autre estimation different, a plusieurs
egards, de celle donnee au tableau 1(2)-4 . La premiere englobe une .
approximation des couts environnementaux.associes au

'
transport

interurbain des voyageurs, mais ne tient pas compte des couts des
deplacements aeriens internationaux . Cette autre estimation se base
sur un flux annuel de couts pour toutes les immobilisations utilisees
aux fins de transport par les consommateurs et les gouvernements,
plutot que sur les nouvelles depenses d'immobilisation effectuees
clans I'annee en question .
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On trouvera au tableau 3-1 (b), chapitre 3, une autre estimation som-
maire des coOts totaux du transport interurbain des voyageurs . Pour
1991, cette estimation de 43 milliards de dollars represente 6,4 % du

PIB. Les fondements de cette autre estimation different, a plusieurs
egards, de celle donnee au tableau 1(2)-4 . La premiere englobe une .
approximation des coats environnementaux.associes au transport
interurbain des voyageurs, mais ne tient pas compte des couts des
deplacements aeriens internationaux. Cette autre estimation se base
sur un flux annuel de corjts pour toutes les immobilisations utilisees
aux fins de transport par les consommateurs et les gouvernements,
piutot que sur les nouvelles depenses d'immobilisation effectuees
clans I'annee en question .



INTRODUCTION

En decrivant la situation actuelle du transport interurbain de voyageurs
au Canada, et en I'inscrivant brievement clans le contexte historique
et international, le texte, les figures et les tableaux du chapitre 2 du
volume 1 presentent des chiffres estimatifs sur un certain nombre
d'aspects du transport des voyageurs, par ticulierement les parts
respectives des divers modes . Malheureusement, dans bien des cas,

on ne peut se contenter de reproduire simplement les donnees offi-
cielles . Le personnel de la Commission royale a ete ainsi amene a
calculer, pour divers elements du transport interurbain, des chiffres
estimatifs a partir de plusieurs sources . II a fallu .souvent pour cela

formuler des hypotheses de travail, reposant en partie sur une appre-
ciation subjective plutot que sur des faits averes et qui parfois ne
donnent que des resultats approximatifs . On trouvera dans les diffe-
rentes sections des presentes notes les fondements des estimations

utilisees au chapitre 2, des chiffres plus detailles sur un certain
nombre d'aspects et quelques analyses et conclusions supplementaires

que l'on peut en tirer.

La partie 1 - Parts respectives des divers modes de transport clans les

voyages interurbains - traite des estimations des niveaux actuels (1990)
des voyages interurbains interieurs effectues par automobile, avion,

autocar, train et traversier . On y aborde brievement les voyages nolises/
circuits/croisieres par autocar et bateau qui ne sont pas compris dans

les estimations de base . L'annexe 1, a la fin des presentes notes, expliqu e
• et presente de fagon plus detaillee les estimations du total des deplace-

ments en voiture et des voyages en voiture sur les grandes routes .

La partie 2 - Estimations des parts modales clans le transpor
t interurba,in interieur de voyageurs, 1930-1990 - explique les fonde-

ments des estimations historiques des kilometres-voyageurs interur-
bains interieurs parcourus en voiture, avion, autocar et train au cours

de la periode 1930 a 1990 et apporte certains commentaires .

La partie 3 - Comparaisons internationales des parts modales dans
le transport des voyageurs - indique les fondements des estimations



comparatives des distances parcourues par automobile, avion, auto-
car et train au Canada, aux ttats-Unis, au Japon, en France, en

Allemagne de I'Ouest, en Italie et au Royaume-Uni et fournit quelques
commentaires . Ces estimations portent sur les voyages interieurs
totaux, et pas seulement les voyages interurbains, du fait que des
donnees internationales raisonnablement comparables n'existent
que pour le total des voyages interieurs .

Les parties 2 et 3 ne comprennent pas les voyages par traversier .
Bien que ces derniers puissent assurer des liaisons interurbaines
importantes, ils ne representent qu'une fraction de 1 pour cent de la
distance totale interurbaine parcourue (kilometres-voyageurs) .

La partie 4 - Importance des voyages interurbains interieurs selon
la distance parcourue - traite, comme la partie 1, de la situation
actuelle du transport interieur interurbain des voyageurs au Canada .
Elle apporte quelques complements d'information sur l'importance
relative des voyages interieurs de differentes Iongueurs .

1, PARTS RESPECTIVES DES DIVERS MODES DE TRANSPORT DANS

US VOYAGES INTERURBAINS

II est dit au chapitre 2 que les Canadiens ont effectue plus d e
150 millions de voyages interurbains en 1990, dont 134 millions a
I'interieur des frontieres nationales. On y indique les parts des divers
moyens de transport clans le nombre total de voyages et la distance
totale parcourue . On donne ici des chiffres plus detailles sur les voyages
interurbains interieurs et on decrit la maniere dont les estimations de
certains aspects ont ete elabores Iorsqu'il n'existait pas de donnee s
d i rectes .

Les chiffres sur la quantite de voyages interurbains effectues avec
les differents modes permettent de se faire une idee de l'importance
relative des moyens de transport, de I'evolution de leur role clans le
temps, ainsi que des differences entre pays a cet egard . Cependant,
comme c'est souvent le cas avec les statistiques descriptives generales,



il a fallu faire un certain nombre de choix arbitraires quant a la base
sur laquelle on assemble les donnees . En effet, il n'existe pas toujours

une base de donnees unique qui convienne pleinement aux divers
usages que I'on veut faire des chiffres . Par ailleurs, on manque de sta-

tistiques elementaires sur certains aspects des voyages interurbains,
particulierement ceux effectues en automobile . Bien que nous donnions

des estimations des voyages totaux pour-chaque mode, dans cer-
tains cas il ne s'agit que de conjectures . Ces chiffres he doivent etre

consideres que comme une indication de la situation d'ensemble, et
non comme des mesures precises .

Le voyage «interurbain» peut We defini soit par reference a'ses carac-

teristiques essentiellement deplacements superieurs a une certaine
distance, soit par reference au moyen emprunte - avion, train (ou
train autre que train de banlieue specifique), autocar (par opposition
aux autobus urbains et de banlieue), type specifique de traversier, et
automobile circulant sur certaines categories specifiques de routes . La
quantite de voyages interurbains, sans distinction de mode, peut etre

mesuree sous forme de nombre de voyages, de distance parcourue (par
exemple kilometres-voyageurs) ou meme de depenses totales enga-

gees a I'egard des modes . Qu'iI s'agisse des definitions ou des mesures,
il est souvent difficile de trouver une methodologie qui traite les divers
modes de transport d'une maniere raisonnablement comparable .

D'autres problemes de definition se posent . Faut-il englober clans les
voyages les croisieres ou les circuits touristiques? Dans ces notes,
les estimations excluent habituellement les croisieres en bateau, les
voyages en autocar nolise et les «trains touristiques» ; en d'autres
termes, I'accent est mis sur les voyages dont le but principal est de
se rendre d'un point A a un point B . Nous donnons neanmoins, dans

la section 1 .5, quelques renseignements complementaires sur les

voyages de croisiere . Lorsqu'on assemble des donnees sur les voyages
interieurs, le sujet de la presente partie, un autre probleme est la
comptabilisation~du trongon interieur des voyages internationaux .

Comme on I'a vu clans la section intitulee «Precisions sur les donnees»

de En marche : le rapport interimaire de la Commission royale sur le
transport des voyageurs au Canada (pages 62-68), il existe au Canada

)



deux sources principales de donnees sur les voyages interieurs :
I'Enquete sur les voyages des Canadiens de Statistique Canada (EVC),
ou l'on interroge un echantillon de Canadiens sur les voyages
interurbains qu'ils ont effectues au cours des trois mois precedents,
et les statistiques des transporteurs eux-memes . . Pour ce qui est des
deplacements en automobile, I'EVC donne quelques chiffres, mai s
il n'en existe pas qui correspondent directement aux donnees'des
transporteurs sur les modes publics. Pour ce qui est de l'utilisation des
voitures particulieres, les chiffres sur le volume du trafic routier ou, a
defaut, sur la consommation de carburant et l'immatriculation de vehi-
cules representent I'equivalent partiel des statistiques des transporteurs .

L'EVC donne une estimation des voyages interieurs (et internationaux)
d'une longueur superieure a 80 kilometres aller simple . Le voyage
est identifie par le principal moyen emprunte . Ainsi, comme il a ete
note clans le rapport interimaire, un voyage de Victoria a Kingston,
qui comprend un trongon par autocar et traversier entre Victoria et
Vancouver, par avion entre Vancouver et Toronto et par train entre
Toronto et Kingston, sera presente comme un voyage aerien . Les
estimations sont donnees sous forme de nombre de voyages e t
de kilometres-voyageurs parcourus .

Les estimations sur les voyages totaux par les divers modes de trans-
port sont certes interessantes, mais elles donnent une image incom-
plete des voyages interurbains au Canada, et ce pour plusieurs raisons :

• Ainsi que le montre I'exemple du voyage Victoria-Kingston, les
renseignements sur le role des modes de transport secondaires
dans un meme voyage ne sont pas fournis .

• Les voyages effectues au Canada par des etrangers ne sont pas
compris .

• Les repondants a I'Enquete peuvent oublier certains voyages,
particulierement les deplacements en automobile et autocar sur

de courtes distances.

• Enfin, il serait interessant de disposer de renseignements sur les
voyages de moins de 80 kilometres . Ils representent en toute



probabilite une part importante de I'activite des traversiers et auto-
cars, une part de la clientele des trains et une portion substantielle
du trafic en automobile des grandes routes .

Tableau 2121- 1
®ONNkS SUR LES VOYAGES INTERUBAINS INIERIEURS (PROVENANT D~AUTRES SOURCES, 1 990)

Trai n
(a I'excep -

Autocar tion des Traversie r
Auto- interur- trains de interur-
mobile Avion . bain banlieue) bain Total

1. Allers simples ou voyageurs transporta s

Estimations bas6es sur
I'EVC - allers simples
millions 243 13,1 7,5 1,6 0,7 2668

%- 91 5 3 1 0 10 0

Estimations bas6es su r
les donnaes des
transpo rteurs -
passagers transpo rtas
millions nd 14,1 18,2 3,8 23,5 n d

II . Kilombtres-voyageurs

Estimations bas6es
sur I'EVC
milliards 56,7 20,8 2,4 0,6 0,2 80,7
% 70 26 3 1 0,3 100

Estimations bas6es sur
les donnaes des transpor -
teurs et d'autres source s
pour I'automobile
milliards 135 25,0 3,4 1,4 0,8 166

% 82 15 2 1 0,5 100

Ill . Longueur moyenne implicite des voyage s

Estimations bas6e s
sur I'EVC
kilom6tres 234 1 580 325 403 298 304

Autres sources
kilometres nd 1774 187 368 34 nd

a. Ce chiffre est lagerement infarieur au double des 134 millions de voyages aller-retour
intarieurs mentionnas au chapitre 2. En effet, ce dernier englobe les voyages
effectuas par des moyens autres et non specifies .



Le tableau 2(2)-1, qui est une actualisation du tableau III-1 du rapport
interimaire de la Commission royale, donne les estimations des
voyages interurbains interieurs ou du nombre de voyageurs trans-
portes, ainsi que des kilometres-voyageurs, selon I'Enquete sur les
voyages des Canadiens et selon les statistiques des transporteurs et
d'autres sources, le tout pour I'annee 1990 . Comme iI a ete indique,
les donnees des transporteurs et les estimations equivalentes de
kilometres-voyageurs en automobile sont plus completes . Elles
tentent de mesurer tous les voyages interieurs, a I'exclusion des
deplacements a 1'interieur d'une meme agglomeration et des courts
deplacements en automobile sur des routes rurales secondaires .

1 .1 ESTIMATION DES VOYAGES ET KILOMILTRES-VOYAGEURS
SELON L'ENQUETE SUR LES VOYAGES DES CANADIEN S

Les estimations des voyages basees sur I'EVC sont les chiffres du
nombre de voyages aller-retour produits par cette enquete (Statistique
Canada, catalogue no 87-504) ; ils ont ete multiplies par deux pour
obtenir des nombres d'allers simples afin de faciliter la comparaison
avec les statistiques des transporteurs sur le nombre de voyageurs
transportes. L'estimation des kilometres-voyageurs basee sur I'EVC
provient de resultats d'enquetes non publies .

1 .2 ESTIMATIONS BASf=ES SUR LES STATISTIQUES DES
TRANSPORTEURS - NOMBRE DE VOYAGEURS TRANSPORTt S

1 .2.1 Avion

--Statistique Canada, dans son Rapport sur le trafic interieur 1990,
Origine et destination des passagers aeriens, catalogue no 51-204,
aout 1991, tableau 3, donne le chiffre de 13 millions de voyages ori-
gine-destination (O-D) en 1990. Ce rapport, reposant sur les donnees

provenant de «I'Enquete sur l'origine et la destination des passagers
des lignes aeriennes regulieres» recense le nombre total de voyages

effectues entre des paires de villes d'un sous-ensemble compose des
gros transporteurs interieurs . Ne comprenant que les voyages effec-

tues sur les lignes regulieres de neuf grandes compagnies aeriennes,
ces statistiques sous-estiment le nombre total des voyages . II fau t

I36\
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tenir compte egalement de I'activite de nolisement et des voyages
origine-destination ou I'itineraire complet est assure par les petites
compagnies aeriennes .

Les Statistiques des nolisements aeriens 1990, catalogue no 51-207
de Statistique Canada, font etat de pres de 330 000 voyages interieurs
en avion nolise en 1990 .

En outre, les resultats non publies de « I'Enquete sur l'origine et la des-
tination des passagers du reseau» de Statistique Canada montrent
qu'en 1990 pres de 3 millions de voyages origine-destination ont ete
effectues sur les lignes des petites compagnies aeriennes regionales
et locales du Canada . Cependant, seule une partie de ce nombre peut
etre consideree comme supplementaire puisque maints petits trans-
porteurs ont des connexions interlignees avec les transporteurs
recenses clans «I'Enquete sur l'origine etla destination des passagers
des lignes regulieres» . Dans'une connexion interlignee, les passagers
d'un transporteur prennent un vol de correspondance assure pa r

un autre transporteur pour poursuivre leur voyage . Par exemple, un
passager d'un vol de First Air reliant Iqaluit (T . N.-O.) a Ottawa, puis

continuant sur un vol d'Air Canada a destination de Toronto, sera
compte par I'Enquete sur l'origine et la destination des passagers
de lignes regulieres comme ayant voyage d'lqaluit a Toronto parce
que I'itineraire comprend une etape sur le reseau d'Air Canada . Un
passager de First Air voyageant d'lqaluit a Yellowknife ne figurera
pas clans cette derniere enquete mais sera comptabilis6 clans
I'Enquete sur I'origine et la destination des passagers du reseau,
cette derniere mesurant le trafic O-D des services reguliers de toutes
les compagnies de niveau 2-5 . On ne sait pas combien de voyages
consignes par I'Enquete sur l'origine et la destination des passagers
de lignes regulieres sont assures par de petites compagnies aeriennes .
Suivant la methode utilisee clans une etude non publiee de Statistique
Canada, un. quart des voyages O-D du reseau non englob6s clans
I'Enquete sur les lignes regulieres sont comptes comme voyages
separes. Cela representait pres de 700 000 voyages en 1990 .



Si I'on ajoute les voyages origine-destination des nolisements
interieurs et les voyages des petites compagnies aux 13 millions de

voyages O-D indiques plus haut, on obtient le chiffre estimatif global
de 14,1 millions de voyages .

1 .2.2 Autocar

Les chiffres de 1990 pour les voyages en autocar ont ete estimes
en reduisant de 7 pour cent, soit le taux annuel moyen du declin du
trafic entre 1984 et 1989, le nombre des voyageurs transportes en
1989 par les autocars interurbains (Statistique Canada, Statistique
du transport des voyageurs par autobus et du transport urbain, cata-
logue no 53-215) . On obtient ainsi un nombre estimatif de 16 millions
de voyageurs . En outre, les exploitants d'autobus classes autobus
scolaires, ainsi que d'autocars de nolisement et touristiques, off rent
egalement certaines liaisons interurbaines regulieres . Malheureuse-
ment, clans leur cas, seuls les kilometres-vehicules sont comptabi-
lises . Pour pouvoir deriver une estimation du nombre de voyageurs
transportes par ces entreprises, on a postule un taux d'occupation de
21 passagers par autocar. Ensuite on a postule une distance moyenne
par voyageur de 100 kilometres - soit la moitie de la distance
moyenne parcourue en autocar dans leur ensemble. On obtient ainsi
le chiffre estimatif de 2 millions de voyageurs transportes sur les ser-
vices reguliers autres, soit 14 pour cent du total de I'ensemble des
transporteurs par autocar. Avec cet ajustement, on arrive a un total
de 18,2 millions .

1 .2.3 Trai n

Le chiffre des voyageurs ferroviaires represente la somme des clients
de VIA Rail (Statistique Canada, Le transport ferroviaire au Canada
1990, catalogue no 52-216, figure 3 .10) et ceux d'autres chemins de
fer interurbains (donnees non publiees) . Les services de banlieue
sont exclus . En 1990, pres de 3,8 millions de voyageurs ont ete trans-
portes par train, soit une chute sensible par rapport a 1988 qui reflete
la fermeture de pres de la moitie du reseau de VIA Rail .



1 .2.4 Traversier interurbain

Le chiffre des voyageurs transportes par traversier interurbain englobe
toutes les liaisons interieures de BC Ferries, de Marine Atlantic, de
Northumberland Ferries, d'autres traversiers de la region Atlantique,
d'Ontario Northland et les liaisons longue distance sur le Saint-Laurent,
principalement celles de la Societe des traversiers du Quebec . Les

donnees ont soit ete tirees des rapports annuels soit obtenues

directement des transporteurs . En 1990, la .frequentation de ces

services a ete d'environ 23,5 millions de voyageurs .

1 .3 ESTIMATIONS BAStES SUR LES DONNILES DES
TRANSPORTEURS - KILOMtTRES-VOYAGEURS

1 .3.1 Avion

Le chiffre des kilometres-voyageurs aeriens interieurs est tire de

Statistique Canada, Aviation civile canadienne 1990, catalogu e

no 51-206, novembre 1991, tableau 2 .2. Ces donnees comprennent et
les services reguliers et les services de nolisement des transporteurs

des niveaux 1-4 .

1 .3.2 Autocar interurbain

Le chiffre donne pour les kilometres-voyageurs est une estimation
derivee des donnees de 1989 sur les kilometres-vehicules des entre-
prises de transport interurbain et d'autres exploitants d'autocars
offrant des services interurbains reguliers (par exemple, entreprises
d'autobus scolaires, de nolisement et organisateurs de . circuits touris-

tiques), sur la base d'un taux d'occupation moyen postule (voyageurs

par autocar) . En .1989, les services interurbains ont produit presque

170 millions de kilometres-vehicules . En supposant un taux d'occu-

pation de 21 voyageurs par autocarl, on arrive a une estimation de
plus de 3,5 milliards de kilometres-voyageurs . Ce chiffre est en recul

regulier depuis le milieu des annees 1980, a raison d'environ 3 pour

cent par an. L'estimation pour 1990 devient ainsi de 3,4 milliards de

kilometres-voyageurs .



1 .3 .3 Trai n

Le chiffre des kilometres-voyageurs ferroviaires represente la somme
des donnees pour VIA Rail (Statistique Canada, Le transport ferroviaire
au Canada 1990, catalogue no 52-216, figure 3 .10) et de donnee s
non publiees concernant les autres chemins de fer'interurbains . Les
services de banlieue sont encore une fois exclus . En 1990, on a
enregistre pres de 1,4 milliard de kilometres-voyageurs, soit une
baisse sensible par rapport a 1988 .

1 .3.4 Traversier interurbain

Les kilometres-voyageurs en traversier sont calcules sur la base du
nombre de voyageurs transportes sur chaque ligne et une estimation
de la distance moyenne parcourue sur la ligne . On obtient ainsi une
estimation d'environ 0,8 milliard de kilometres-voyageurs en 1990 .

1 .4 ESTIMATION DES KILOMI=TRES-VOYAGEURS AUTOMOBILES
SELON LES AUTRES SOURCE S

L'estimation represente tout simplement les deux tiers des 205 milliards
de kilometres-voyageurs calcules par le personnel de la Commission
royale pour le volume total de la circulation automobile sur le s
grandes routes (y compris les camionnettes et fourgonnettes servant
au transport de voyageurs) . La formule de calcul pour ce dernier
chiffre est decrite a I'annexe 1 et comporte par elle-meme une marge
d'erreur considerable, surtout en ce qui concerne le nombre moyen
d'occupants des voitures pendant un deplacement sur route . La multi-
plication par le facteur de deux tiers tient compte grossierement du
fait que les routes provinciales traversant des agglomerations sont
souvent intensement utilisees pour les deplacements urbains . De ce
fait, une portion considerable de la circulation totale sur ces routes

est composee de deplacements qui ne sont pas interurbains, etant
situes entierement a I'interieur de zones metropolitaines .

Les estimations basees sur les donnees des transporteurs et d'autres

sources sont considerablement superieures aux chiffres provenant
de I'EVC, et ce pour tous les modes excepte I'avion . Du fait qu'elles



donnent une image plus complete - encore que parfois tres
approximative - du role des differents modes, ce sont elles qui
sont surtout utilisees dans la plupart des parties suivantes des

presentes notes .

La part estimative de 70 pour cent des kilometres-voyageurs interur-
bains accordee a la voiture par I'EVC doit etre consideree comme un

minimum . En effet, il semble tres probable qu'une proportion plus
importante des voyages effectues en automobile - par opposition
auk autres modes et particulierement le mode aerien - est omise de
I'enquete en raison de la memoire defaillante des repondants . En

outre, comme nous I'avons vu plus haut, il est interessant dans
certains cas de connaitre les voyages de moins de 80 kilometres aller
simple, dont on peut penser que I'automobile aura une part enorme,

suivie de I'autocar. Les estimations basees sur les autres sources des

kilometres-voyageurs automobiles interurbains, une fois combinees
aux estimations basees sur les donnees des autres transporteurs,
donnent a I'automobile une part de 82 pour cent . Le caractere tres

approximatif de I'estimation de la part interurbaine des deplace-
ments routiers totaux est reflete dans la section du chapitre 2 du
volume 1 intitulee «Comment les Canadiens voyagent» par la

formule :«Ia voiture. . . a accapare pres de 80 pour cent des

kilometres-voyageurs a I'interieur des frontieres» .

1 .5 CIRCUITS TOURISTIQUES ET CROISItRE S

Ainsi qu'on I'a vu, le tableau 2(2)-1 vise a couvrir les voyages interur-

bains plutot que les circuits touristiques ou croisieres specialises . Cela

est du en partie au fait que les circuits touristiques ne representent
generalement pas une solution commode pour les personnes dont le

principal objectif est de se rendre du point A au point B . Cependant,

certains voyages en groupes par autocar peuvent etre un substitut

aux services de transporteurs publics . Les donnees sur le nombre de

voyageurs et de kilometres-voyageurs dans cette categorie tendent
a etre encore plus minces que dans les autres .



Les estimations du tableau 2(2)-1 basees sur les donnees des trans-
po rteurs, et sans doute aussi celles basees sur I'EVC, englobent les
voyages aeriens interieurs des «services de nolisement» - nolisement
signifiant dans ce cas les appareils volant a des heures specifiees par
I'exploitant et dans lesquels ce dernier vend les sieges individuelle-
ment . ( Le tableau n'englobe pas les voyages aeriens par petits
appareils nolises, ou I'avion en totalite est nolise pour emmene r
des voyageurs a une destination et a une heure specifiees par ces
derniers) .

Les estimations basees sur les donnees des transporteurs du
tableau 2(2)-1 ne comprennent que peu ou pas de voyages effec-
tues par train touristique» . Jusqu'a recemment, ces derniers se
limitaient generalement a de petites excursions d'une journee, mais
avec le service Rocky Mountaineer et d'autres qui pourront etre
ouverts a I'avenir, ce genre de voyages ferroviaires pourrait gagner
en importance.

Les estimations interessant I'autocar et les traversiers varient plus
sensiblement selon la maniere dont on traite les nolisements, les
circuits touristiques et les croisieres . Certains de ces voyages par
autocar et bateau sont probablement englobes dans les estimations
basees sur I'EVC ( pour ce qui est de ces dernieres, la rubrique
«traversier» devrait se lire «bateau») . Dans le cas de I'autocar, comme
on le verra plus loin, le nombre de kilometres-autocars assures par
des exploitants qui se specialisent dans le nolisement equivaut a plus
d'un tiers des kilometres-autocars interurbains des entreprises de
transpo rt interurbain par autocar . kant donne que les autocars
nolises connaissent presque ce rtainement des taux d'occupation
moyens superieurs, ils pourraient bien a tteindre la moitie ou plus des
services reguliers interurbains en termes de kilometres-voyageurs .
Le tableau indique un ensemble d'estimations sur I'activite de nolise-
ment non urbaine, de meme que les hypotheses sur lesquelles les
chiffres sont bases .



Tableau 211)-2
F.STm4~T10N DES lUiOMETliES-VOYAGEURS PAR AUTOCAR, LIGNES OUIRES ET NOiISEMEIVT,1989

(1191C1NONS)

Se rvice de nolisement
Serv ice interurbain regulier ( non urbain )a

Exploitants km-autocars km-voyageurs6 km-autocars iun-voyageurs°

Autocars categories 1& 2 156 3 276 20d 692
Autres autocarse 6 126 49 1 71 1
Autobus scolairese 5 105 f
Autocars categorie 39 2 42

Total 169 3 549h 69 2 403

Source : Derive des donnees de Statistique Canada, Statistique du transport des voyageurs
par autobus at du transport urbain, catalogue no 53-215, 1989.

a . Le total pour les services de noiisement est r6duit de 25 pour cent pour tenir compte
do I'activite locale (urbaine) approximative .

b . Postule un chiffre moyen de 21 passagers par autocar .
c . Postule un chiffre moyen de 35 passagers par autocar .
d . Calcule d'apres Is rapport entre recettes do nolisemant at recettes des billets

individuals.
e. Desserts des ecoles non comprise .
f . Bien qua les autobus scolaires nolises depassent occasionnellement Is rayon

d'action de 80 kilometres, cette categoric d'exploitants a ete exclue comme etant
une activite principalement locale .

g . Estimation a partir des donnees de 1988 (les donnees sur Is categoric 3 ant cease
d'etre recueillies en 1989) .

h. Ce chiffre, reduit du declen annuel maven recent, sert de base pour I'estimation des
kilometres-voyageurs interurbains 1990 du tableau 2(21-1 .

Avec quelque 200 000 passagers2, les croisieres en eaux canadiennes

deg agent des recettes qui sont probablement du meme ordre que les
traversiers interurbains (300 millions de dollars par an) . Les passagers

de. croisiere se repartissent entre la cote ouest, les eaux interieures
et .la cote est a raison de 90 pour cent et 10 pour cent, respective-
ment. Le secteur des croisieres comprend des navires d'excursion,
sans hebergement, et des navires de croisiere avec cabines . Les esti-
mations de voyageurs et de chiffres d'affaires bruts donnees plus
haut n'englobent cependant pas les excursions d'une journee ou moins .



Les navires de croisiere, par opposition aux bateaux d'excursion,

battent principalement pavilion etranger, ont ete construits a I'etran-
ger et sont dotes d'un equipage etranger . La plupart sont exploites
par des societes etrangeres ; encore que certains puissent avoir ete
nolises par des compagnies canadiennes . Les navires battant pavilion
canadien sont plus petits et croisent generalement sur les Grands
Lacs, le Saint-Laurent et la cote est. Des modifications Iegislatives
recentes permettent aux navires enregistres a I'etranger de plus de

250 couchettes d'offrir un service de croisieres internationales, mais les
navires de 250 couchettes ou mains doivent battre pavilion canadien .

2. ESTIMATIONS DES PARTS MODALES DANS LE TRANSPORT INTERURBAIN

INTERIEUR DES VOYAGEURS, 1930-1990
1

La figure 2-5 du chapitre 2 donne des estimations approximatives
des parts de I'automobile, de I'autocar, du rail et de I'avion, mesurees
en kilometres-voyageurs, dans le transport interurbain canadien au

cours des 60 dernieres annees . Ainsi qu'on I'a vu dans la partie 1

des presentes notes, I'estimation des kilometres-voyageurs interur-
bains par voiture est tres approximative . Les plus grandes marges
d'erreurs sont dues au manque d'information quant au nombre
moyen de personnes occupant les automobiles circulant entre les
villes et la proportion de la circulation automobile sur les route s
qui est de nature interurbaine . L'estimation des kilometres-voyageurs
interurbains par autocar est egalement sujette a une incertitude consi-
derable . Ainsi la figure 2-5 et les tableaux de cette partie ne donnent-
ils qu'une indication tres generale des tendances passees plutot que
des evaluations precises .

2.1 METHODE DE CALCUL DES ESTIMATIONS

Comme ii sera precise ci-dessous, il existe des statistiques raison-
nablement fiables sur les kilometres-voyageurs par avion et train
pour la plus grande partie de la periode historique consideree . En
revanche, dans le cas de l'autocar et de I'automobile, il n'existe



aucune donnee mesurant directement les voyages. L'extrapolation
retrospective, a partir de I'epoque actuelle, est donc basee sur
d'autres series statistiques, telles que la consommation de

carburant, qui eclairent quelque peu I'evolution dans le temps des
deplacements par ces-modes .

2.1 .1 Automobile

L'extrapolation retrospective tres approximative du niveau des
voyages interurbains en automobile fait appel aux donnees historiques
sur les ventes d'essence, a des estimations de la fraction utilisee par
les automobiles, et des estimations de la consommation moyenne
pour obtenir des estimations des changements des kiiometres-
vehicules automobiles. Puis, en multipliant ce chiffre par le taux
d'occupation hypothetique, on parvient a estimer I'evolution de s
kilo rnetres-voyageurs en automobile . On verra plus loin, de faQon
plus detaillee, la derivation de ces estimations . Les series statistiques
historiques employees a cette fin apparaissent au tableau 2(2)-3 .
(L'explication est structuree en fonction des colonnes du tableau) .

1 . Des don .nees sur les ventes d'essence au Canada taxee a u
taux correspondant a l'utilisation routiere existent pour toute la
periode concernee. Cependant, pour la periode 1977 a 1989, les
donnees n'englobent pas les ventes d'essence en Alberta et/ou en
Saskatchewan pendant les annees ou aucune taxe sur I'essence

n'a ete pergue. Les series indiquees dans le tableau ont neanmoins
ete ajustees de maniere a comprendre un montant approximatif

des ventes dans ces provinces pendant les periodes oia l'essence
n'etait pas taxee .

2. En I'absence de series historiques canadiennes sur la fraction des
ventes de carburant consomme par !es voitures particulieres, on a

postule que cette fraction a evolue au Canada parallelement a celle
des Etats-Unis . Les donnees sur les ventes totales d'essence pour

vehicules a moteur et pour voiture particuliere sont disponibles aux
Etats-Unis pour la periode 1948 a 1 .990. Des donnees etroitement
apparentees existent pour les annees anterieures, ce qui permet
d'extrapoler pour les annees anterieures a 1948 .



Tableau 2I2R
SERIES srArrsrrQUES sESUaMa L'ExrWOia TION RfTirasAECrruF DE L'FSTU4rarrau DES
tao tws•voyacms EN vom)RE wcuLtRF,1990

nie

(1 )

ente s
nettes de
carburant
vehicule s

a moteur-
Canada (e n

milliards
de litres)

(2)
Ventes

d'essence
pour

voiture
particulibre

an pour-
centage

des ventes
totales de
carburant
routier-

E .-U .
(%)

(3 )

endement
d u

carburan t
automo-
bile -
E.-U .

Ilitres!
100 kms par
vehicule)

(4 )

dice
kilom &tres-
v4hicules

(11 x 2) + 3)
( 1990 =

100)

(5)

Population
par

voitur e
pa rt iculibre
immatri -
culee -
Canada

(personnes
pa r

voitur e
particuliPre

(6)

efficient
d'occupa -

tion -
Canada
( 1990=

100)

(7 )

dice
kilometres -
voyageurs

14 x 6)
(1990 =

100 )

1930 2,1 77,2 15,4 5,7 9,6 148,3 8, 4
1932 2,1 76,7 15,4 5,6 11,1 148,3 8, 3
1934 2,2 76,2 15,4 5,8 11,2 149,7 8, 6
1936 2,4 75,7 15,4 6,4 10,5 149,0 9, 5
1938 2,9 75,1 15,4 7,5 9,6 148,3 11,2
1940 3,2 74,6 15,4 8,3 9,2 147,0 12, 2
1942 2,8 72,9 15,5 7,0 9,6 146,3 10,3
1944 2,6 68,2 15,7 6,1 10,1 147,0 9, 0
1946 4,5 73,8 15,8 11,5 10,0 147,7 16, 9
1948 5,2 71,0 15,8 12,5 8,6 145,6 18, 2
1950 6,3 69,1 15,8 14,9 7,2 143,6 21, 4
1952 7,8 70 .3 16,1 18,4 6,3 140,3 25, 8
1954 9,2 71,3 16,2 21,8 5,6 138,3 30, 2
1956 11,2 72,3 16,4 26,5 5,0 136,2 36, 1
1958 12,4 73,8 16,5 30,0 4,7 134,2 40, 2
1960 13,7 74,2 16,5 33,2 4,4 132,9 44, 1
1962 14,8 74,4 16,4 36,2 4,1 131,5 47,6
1964 16,8 74,0 16,5 40,5 3,8 129,5 52, 4
1966 19,4 78,5 16,7 49,3 3,7 127,5 62, 8
1968 21 .6 79,1 17,0 54,4 3,4 125,5 68, 2
1970 24,1 79,2 17,4 59,1 3,2 122,8 72, 5
1972 26,9 79,0 17,6 65,2 2,9 120,1 78,4
1974 30,3 77,8 17,5 72,5 2,6 116,8 84,6
1976 32,4 75,9 17,4 76,3 2,6 112,8 86,0
1978 34,7 72,8 16,8 81,2 2,4 109,4 88,8
1980 35,7 71,0 15,2 89,9 2,3 107,4 96, 5
1982 31,2 71,1 14,1 84,6 2,3 106,0 89,7
1984 30,4 67,8 13,2 84,0- 2,3 104,0 87,3
1986 30,5 66.7 12,9 85,2 2,2 104,0 88,6
1988 32,1 65,5 11,8 95,6 2,1 102,0 97,5
1990 31,8 65,7 11,2 100,0 2,1 100,0 100,0



Sources : Ventes de carburant - Canada : 1930-1944 : Dominion Bureau of Statistics,
Highway and the Motor Vehicle in Canada, catalogue no 53-201, editions de 1938 at
1944 ; 1945-1955 : D .B .S., Motor Vehicle, catalogue no 53-203, editions de 1950 et
1955; 1956-1990 : Statistique Canada, Vehicules automobiles - Ventes de carburant,
catalogue no 53-218, diverses editions.

Part de I'essence automobile et consommation - L` .-U., 1936-1985, Federal Highway
Administration, Highway Statistics, Summary to 7985, p. 9 and pp. 229-232 ; 1986-
1990 : FHWA, Highway Statistics, editions de 1987-1990, tables MF-21A et VM-1 .

lmmatriculations de vehicules - Canada : 1930-1975 : Statistique Canada, Statistiques
historiques du Canada, 2e edition, F .H . Leacy (tdit .), Ottawa, Approvisionnements et
Serv ices, 1983, series T147-T150; 1976-1990 : Statistique Canada, Immatriculations de
vehicules automobiles, catalogue no 53-219, diverses annees .

Population - Canada : 1930-1990 : Statistique Canada, L'Observateur economique
canadien, Supplement statistique historique 1990/1991, catalogue no 11-210,
juillet 1991, p . 96-97 .

Coefficient d'occupation : Estimations du personnel de la Commission royale .

3. En I'absence de*series statistiques historiques canadiennes
etendues sur la consommation moyenne de carburant des voitures
particulieres, on postule egalement que cette consommation a vane
au Canada parallelement a celle des Etats-Unis . Les donnees sont

disponibles chez nos voisins a partir de 1936 jusqu'en 1990 ; on a

applique la valeur de 1936 aux annees 1930 a 1935 .

Pour deriver une estimation de I'evolution dans le temps des
kilometres-vehicules interurbains, il serait souhaitable de tenir
compte d'un changement eventuel de la part interurbaine des
deplacements totaux des voitures particulieres . II n'existe pas de
donnees directement pertinentes a ce sujet ni au Canada ni aux
bats-Unis . Toutefois, les donnees americaines montrent une part
a peu pres constante des milles-vehicules sur les routes inter-Etats
et les grandes routes rurales par rapport au chiffre total des
milles-vehicules. Par consequent, notre estimation neglige toute

evolution eventuelle de ce facteur.

4. La colonne 4, le produit des colonnes 1 et 2 divise par la colonne 3,
est un indice des kilometres-vehicules en voiture particuliere au

cours de la periode .



5 . et 6 .
II n'existe aussi que peu de donnees directes sur l'occupation
moyenne, mais il y a des raisons de croire que celle-ci a decline
avec la multiplication des automobiles . II existe des donnees cana-
diennes sur le ratio passagers-conducteurs tues dans des accidents
de la route a partir de 1942. Ce rapport a suivi une baisse a peu pres
reguliere depuis 1942, ce qui donne a penser que le taux d'occu-
pation moyen a egalement decline. Bien que le ratio des deces
passagers-conducteurs ne soit pas necessairement un bon indica-
teur du niveau moyen d'occupation, il parait raisonnable de sup-
poser que les deux series ont suivi une evolution parallele . Les esti-
mations des kilometres-voyageurs en voiture particuliere postulent
que, sur toute la periode; le taux d'occupation a maintenu une rela-
tion proportionnelle constante au rapport entre le total des deces
passagers et conducteurs et les deces conducteurs. Une relation
statistique simple entre le taux d'occupation derive des deces
accidentels et le rapport population-voitures particulieres immatri-
culees a ete estimee pour la periode 1942 a 1990 . Cette relation a
servi, conjointement au rapport population-automobiles immatri-
culees pour la totalite de la periode (colonne 5) a creer un coefficient
d'occupation (colonne 6) pour I'ensemble de la periode .

7. En multipliant l'indice kilometres-vehicules (colonne 4) par le coef-
ficient d'occupation, on obtient un indice global des kilometres-
voyageurs en voiture particuliere . Etant donne I'hypothese d'un
changement nul du rapport voyages interurbains en voiture parti-
culiere - voyages totaux, ce chiffre represente egalement un
indice des kilometres-voyageurs interurbains . La colonne 7 donne
l'indice global avec la base 100 pour 1990 .

L'indice global de la colonne 7 sert a extrapoler retrospectivement a
partir du niveau estimatif des voyages interurbains en voiture particu-
liere en 1990 (Annexe 1) pour obtenir les estimations historiques tres
grossieres des kilometres-voyageurs interurbains en voiture particuliere
du tableau 2(2)-5. Une approche parallele sert a extrapoler retrospec-
tivement a partir de I'estimation 1990 des voyages interurbains en
camionnette . Encore une fois, on utilise les donnees americaines sur



I'evolution de la part de I'essence consommee par les camionnettes
et sur I'evolution de la consommation des camionnettes . Un certain

nombre d'autres ajustements ont ete apportes aux series historiques
americaines publiees de fagon a produire I'estimation concernant les

camionnettes du tableau 2(2)-5 .

2.1 .2 Autocar

Les kilometres-voyageurs en autocar interurbain ont ete extrapoles
retrospectivement a partir de 1990 au moyen des series indiquees

au tableau 2(2)-4 .

1 . Les donnees publiees sur les kilometres-vehicules des entreprises
d'autocar interurbain etaient disponibles pour la periode 1941 a

1990. Les donnees existent pour les exploitants ayant un chiffre
d'affaires annuel superieur a 20 000 $ jusqu'en 1970 et ceux ayant
un chiffre d'affaires annuel superieur a 100 000 $ a partir de 1974 .

Les deux series ont ete utilisees sans ajustement, en depit de la
reduction de lacouverture lors .du passage de 20 000 $ a 100 000 $
et en depit de la tendance a une sous-estimation relative pour les

premieres annees de chaque serie . Du fait de I'inflation, I'exclusion
des exploitants ayant un chiffre d'affaires respectivement inferieur

a 20 000 $ et 100 000 $ revient a exclure probablement davantage
d'exploitants, et des exploitants plus gros, pendant les premieres

annees de chaque serie que .dans les dernieres annees . 1=tant
donne qu'il n'y a pas eu de chiff re publie pour 1972, le chiff re de

cette annee est la moyenne des valeurs de 1970 et de 1974 .

II n'a pas ete tenu compte d'un changement eventuel de l'impor-
tance relative des services d'autocar interurbains reguliers fournis
par des exploitants non classifies comme appartenant au secteur
des autocars interurbains, c'est-a-dire par les exploitants d'autobus
scolaires et de services de nolisement . Ainsi qu'on I'a vu dans la

partie 1 des presentes notes, on estime qu'en 1990 ces derniers
etaient responsables de 7 pour cent du total des kilometres-
voyageurs par autocar .



Tableau 2121 4 °
SERIES AYAIUT SERVI A EXTRAPOLER RETROSPECTIVEMENT L IESTIN64110N 1990 DES KILONlETRES•VOYAGEURS

PAR AUTOCAR INTERURBAI N

nnee

11 1

Km-autoca r
( en millions)

(2 )
Capacite moyenne

des autocar s
( sieges)

(3 )
Indice de s

km-voyageurs
(1990=100 )

1930 8, 1
1932 6, 9
1934 7, 5
1936 10, 3
1938 9, 4
1940 16, 9

1942 82,4 24,6 31, 7
1944 84,3 24,9 32, 8
1946 136,9 26,9 57, 6
1948 173,3 29,1 78, 9
1950 168,2 29,4 77, 3
1952 165,7 30,3 78, 4
1954 150,4 31,2 73, 2
1956 142,7 32,7 72, 9
1958 130,2 34,3 69, 7
1960 137,9 34,9 75, 2
1962 142,6 36,3 80, 9
1964 148,0 36,8 85, 0
1966 170,3 38,1 101, 4
1968 177,7 38,7 107, 4
1970 173,3 39,3 106, 3
1972 172,7 39,5 106, 7
1974 172,1 39,8 107, 1
1976 181,4 40,1 113, 7
1978 189,7 40,4 119, 7
1980 201,5 40,7 128, 1
1982 196,0 41,0 125, 4
1984 180,3 41,3 116, 2
1986 172,2 41,6 111, 8
1988 156,8 41,9 102, 5
1990 152,4 42,0 100, 0

Sources : Km-autocar et capacite jusqu'en 1970 : 1941-1955 : Dominion Bureau of Statistics,
Motor Carriers - Freight - Passenger, catalogue no 53-D-20 ; 1956-1970 : Statistique
Canada, Transport des voyageurs par autobus, catalogue no 53-215; 1974-1989 :
Statistique Canada, Statistique du transport des voyageurs par autobus et du
transport urbain, catalogue no 53-215 .

Nota : L'indice des annees 1930-1940 est base sur des statistiques compilees par
Gordon D . Campbell, «An Analysis of Highway Finance and Road User Imposts
in Canadan (these de doctorat, Universite Purdue, 1956), tableau 32, p . 258 .

Un facteur d'occupation constant de 50 pour cent de la capacite moyenne a ete postule
pour toute la periode.

I 50



2. La capacite moyenne des autocars a eu tendance a augmenter au

cours de la periode historique . La colonne 2 donne une estimation
approximative de la capacite moyenne des autocars interurbains

en circulation . Ces chiffres ont ete derives du nombre des autocars
par nombre de sieges, qui sont disponibles pour certaines annee s

de la periode .

3. L'indice d'evolution de la quantite de voyages par autocar
(colonne 3) est le produit des colonne 1 et 2, la base 100 etant
1990. On postule que I'occupation moyenne en pourcentage de la
capacite des autocars est restee constante au cours de la periode
(50 pour cent) .

Pour les annees 1930 a 1940, pour lesquelles iI n'existe pas de donnees

publiees sur les kilometres-vehicules enautocar, l'indice a ete extra-
pole retrospectivement a partir de 1941 sur la base des estimations
des kilometres-voyageurs en autocar figurant dans une etude de

Gordon Campbell3 .

L'indice ainsi obtenu pour les annees 1930 a 1990 est applique a I'esti-
mation de 1990 des kilometres-voyageurs en autocar (tableau 2(2)-1)
pour obtenir I'estimation historique approximative des kilometres-

voyageurs en autocar du tableau 2(2)-5 .

2 .1 .3 Avion

On trouve des donnees publiees sur les kilometres-voyageurs des

services aeriens reguliers interieurs pour les annees 1936 a 1990 .
Ces donnees ont ete ajustees en leur ajoutant une estimation des

kilometres-voyageurs des services de nolisement interieurs, de fagon >

a obtenir les series du tableau 2(2)-5. Les kilometres-voyageurs esti-
matifs des services de nolisement interieurs equivalaient en moyenne
a 8 pour cent du total des kilometres-voyageurs interieurs entre 1964

et 1990.



Les donnees publiees sur les kilometres-voyageurs totaux fournis
par les transporteurs aeriens canadiens sont disponibles pour la
periode 1930 a 1935; la portion interieure a ete etablie a 85 pour cent
pour cette periode, sur la base de la portion des annees qui suivent
immediatement .

2.1 .4. Train

II existe des donnees publiees sur les kilometres-voyageurs ferroviaires
totaux remontant a 1910 . Les donnees non publiees de Statistique
Canada sur Ies kilometres-voyageurs des services de banlieue a
partir de 1970 ont ete utilisees pour produire des,estimations des
kilometres-voyageurs ferroviaires interurbains . La part des services
de banlieue anterieure a 1970 est consideree egale a la part moyenne
de 9 pour cent enregistree au debut des annees 1970 .

2.2 TABLEAUX SOMMAIRES SUR LE TRANSPORT INTERURBAIN
DES VOYAGEURS

Les estimations des kilometres-voyageurs interurbains interieurs
pour les differents modes, derivees selon les methodes indiquees
ci-dessus, sont presentees au tableau 2(2)-5 . Les trois tableaux sui-
vants donnent les memes renseignements sous d'autres formes
afin de faciliter divers types d'analyses . Le tableau 2(2)-6 montre les
taux de croissance annuels moyens des series par decennie et pour

certains intervalles plus longs. Le tableau 2(2)-7 exprime les estima-
tions en pourcentage des voyages interurbains interieurs totaux ; ces
memes parts se retrouvent egalement a la figure 2(5) du chapitre 2
du volume 1 . Le tableau 2(2)-8 presente les estimations sous forme
de kilometres-voyageurs per capita . Ce dernier tableau veut donner
une idee des changements intervenus dans la propension a voyager,
c'est-a-dire independamment de la croissance demographique . Les
chiffres per capita - c'est-a-dire le montant total des voyages interur-
bains interieurs du tableau 2(2)-5 divise par la population totale - ne



sont evidemment pas des estimations des voyages annuels totaux .
ou du changement des voyages annuels totaux de la part de l'usager

moyen du mode concerne . En effet, seule une fraction de la popula-
tion a recours a un mode donne et cette fraction a certainement con-
siderablement evolue au cours de la periode historique consideree,,
encore que l'on manque de donnees directes a ce sujet . La fraction
de la population utilisant le mode aerien pendant une annee donnee
aura tres considerablement augmente, la fraction empruntant la
voiture a probablement quelque peu augmente , surtout au cours
des trois ou quatre premieres decennies de la periode, la fraction
utilisant le train interurbain a certainement diminue tres sensiblement
depuis la Seconde Guerre mondiale, et celle utilisant I'autocar pourrait
bien avoir baisse depuis les annees 1950 .

kant donne la nature tres approximative des estimations des voyages
interurbains par automobile et autocar, les tableaux ne peuvent que
donner une idee generale des tendances clans le temps . Toutefois,

ils permettent de formuler les observations generales suivantes :

• L'automobile representait deja une tres large part des voyages
interurbains effectues dans Ies annees 1930 . Le volume absolu

des voyages en automobile, et encore plus leur part du total des
voyages, est tombe au cours de la Seconde Guerre mondiale . On

peut presumer que cela etait d"u au rationnement de I'essence et
au fait que le gouvernement se servait du train et de I'autocar '
pour operer d'importants mouvements de troupes . L'automobil e
a rapidement retrouve sa position dominante apres la guerre et sa

part semble etre restee relativement stable depuis - avec peut-
etre une petite augmentation au cours des annees 1960 suivie

d'un leger recul ces 20 dernieres annees avec I'accroissement
considerable des voyages aeriens .



Tableau 2121•5
VOYAGES INTERURBAINS INTERIEURS AU CANADA, 1930-1990
(EN MILLIARDS DE KILOMETRES-VOYAGEURS)

( Automobile ))

Avio n
nolise- Tota l

Camion- ment/ voyages
Voiture nette/four- lignes Train Autocar interur-

Annee Total particuliere gonnette regulieres interurbain interurbain bains

1930 10,2 9,7 0,5 0,007 3,3 0,4 13, 9
1932 10,1 9,6 0,5 0,004 2,0 0,3 12, 4
1934 10,5 10,0 0,5 0,009 2,1 0,3 13, 0
1936 11,7 11,1 0,6 0,012 2,4 0,5 14, 5
1938 13,7 13,0 0,7 0,014 2,4 0,4 16, 5
1940 15,0 14,2 0,8 0,059 3,0 0,8 18, 8
1942 12,6 11,9 0,7 0,104 6,8 1,1 20, 6
1944 11,2 10,4 0,8 0,2 9,4 1,1 21, 9
1946 20,8 19,6 1,2 0,3 6,4 2,0 29, 3
1948 22,5 21,1 1,5 0,4 4,8 2,7 30, 4
1950 26,7 24,9 1,9 0,6 3,8 2,6 33, 8
1952 32,1 29,9 2,2 0,9 4,3 2,7 40, 0
1954 37,5 34,9 2,6 1,2 3,9 2,5 45, 1
1956 44,9 41,8 3,0 1,6 4,0 2,5 52, 9
1958 49,8 46,6 3,2 2,0 3,4 2,4 57, 5
1960 54,7 51,1 3,6 2,7 3,1 2,6 63, 0
1962 59,0 55,2 3,9 3,4 2,8 2,8 68, 0
1964 65,7 60,8 5,0' 3,7 3,7 2,9 76, 0
1966 77,4 72,8 4,6 5,1 3,5 3,4 89, 5
1968 84,2 79,1 5,1 6,5 3,5 3,7 97, 8
1970 90,1 84,1 6,0 8,8 3,1 3,6 105,7
1972 98,3 90,9 7,5 9,9 2,8 3,6 114, 6

,1974 107,6 98,1 9,5 13,9 2,5 3,6 127, 6
1976 110,8 99,7 11,2 14,5 2,4 3,9 131, 6
1978 116,3 102,9 13,4 16,3 2,5 4,1 139, 2
1980 127,5 111,9 15,7 21,0 2,7 4,4 155, 5
1982 118,5 103,9 14,6 18,9 2,1 4,3 143,8
1984 117,1 101,2 15,8 19,4 2,3 4,0 142,8
1986 119,2 102,7 16,4 21,9 2,2 3,8 147,0
1988 131,6 113,0 18,6 24,6 2,3 3,5 162,0
1990 135,0 115,9 19,1 25,0 1,4 3,4 164,8

Sources : Voiture et camionnette : Indice des kilometres-voyageurs automobiles (Tableau 2(2)-3)
applique au niveau de 1990 conformement e I'annexe 1 . Methode similaire suivie
pour les camionnettes . Voir la section 2 .1 .1 du texte.



Avion : 1930 : Annuaire du Canada 1931, p . 698; 1931-1935 : Annuaire du Canada

1936, p . 702; 1936-1945 : M.C. Urquhart at K . Buckley, Historical Statistics of Canada,

1afB edition, Toronto, MacMillan, 1965, p . 551, serie 241 ; 1946-1975 : Statistique

Canada, Statistiques historiques du Canada, 2° edition, F .H . Leacy (tdit .), Ottawa,
Approvisionnements at Services, 1983, serie T200 ; 1976-1987 : Statistique Canada,
Operations des transporteurs aeriens au Canada, catalogue no 51-002, octobre-

decembre ; 1988-1990 : Statistique Canada, Aviation civile canadienne, catalogu e

no 51-206, tableau 2 .3 et texte .

Kilomgtres-voyageurs ferroviaires totaux : 1930-1945 : M.C. Urquhart at K. Buckley,

Historical Statistics of Canada, 16fe edition, Toronto, MacMillan 1965, p . 535, serie 118 ;

1946-1975 : Statistique Canada, Statistiques'historiques du Canada, 2° edition,

edition F .H . Leacy (f=dit .), Ottawa, Approvisionnements at Services, 1983, serie T-45 ;

1976-1987 : Statistique Canada, Le transport ferroviaire au Canada 1987, catalogue

no 52-216, novembre 1989, p . 32; 1988-1990 : Statistique Canada, Le transport

ferroviaire au Canada en 1990, catalogue no 52-216, juillet 1992, figure 1 .6.

Kilometres-voyageurs ferroviaires interurbains : 1970-1981 : Statistique Canada,

Transport ferroviaire : Partie IV, Les statistiques de l'exploitation at du trafic,
catalogue no 52-210, tableau 1, 1982-1990 . Donnees non publiees de la Division
des Transports, Statistique Canada et texte .

Autocar : Voir le tableau 2(2)-4 at le texte .

Nota : Certains chiffres etant arrondis, les totaux ne correspondent pas toujours h la

somme des composantes.

Tableau 2121•6
IAUX DE CROISSANCE ANNUELS Mons PAR D tCENNIE ET PtRIODES PLUS LONGUES -

VOYAGES INTERURBAINS INTtRIEURS AU CANADA, 1930- 1990

(POURCENTAGE PAR AIME)

«Automobile»

Avio n
nolise- Tota l

Camion- «Auto- ment/ voyage s

Voiture nette/four- mobile)) lignes Train Autocar interur -

Annee pa rticuliere gonne tt e sous-total reguliires interurbain interurbain bain s

1930-1940 3,9 4,9 3,9 23,1 -1,1 7,6 3, 1

1940-1950 5,8 8,9 6,0 26,4 2,6 13,0 6, 1

1950-1960 7,5 6,7 7,4 15,9 -2,2 -0,3 6,4

1960-1970 5,1 5,4 5,1 . 12,6 0,0 3,5 5,3

1970-1980 2,9 10,0 3,5 9,0 -1,4 1,9 3,9

1980-1990 0,4 2,0 0,6 1,8 -6 ;3 -2,4 0, 6

1930-1960 5,7 6,8 5,8 21,7 -0,2 6,6 5, 2

1960-1990 2,8 5,7 3,1 7,7 -2,6 1,0 3, 3

1930-1990 4,2 6,3 4,4 14,5 -1,4 3,8 4, 2

Source : Tableau 2(2)-5 .



Tableau 20-7
VOYAGES INTERURBAINS INTMIEURS AU CANADA, 1930 • 1 990

(PARTS EN POURCENTAGE DES KILOMtTRES•VOYAGEURS TOTAUX)

"Automobile))

Avio n
nolise- Tota l

Camion- cl Auto- ment/ voyages
Voiture nette/four- mobile)) lignes Train Autocar interur -

particuli bre gonnett e sous-total regulieres interurbain interurbain bain s
Annee % % % % % % %

1930 69,9 3,6 73,4 0,05 23,8 2,7 100,0
1932 77,5 . 4,0 81,6 0,03 15,8 2,5 100,0
1934 77,1 4,1 81,2 0,07 16,1 2,6 100,0
1936 76,3 4,1 80,4 0,08 16,3 3,3 100,0
1938 78,3 4,3 82,6 0,08 14,7 2,6 100, 0
1940 75,5 4,3 79,7 0,3 15,8 4,1 100, 0
1942 57,8 3,5 61,2 0,5 33,0 5,2 100, 0
1944 47,7 3,5 51,2 0,7 43,0 5,1 100, 0
1946 66,8 3,9 70,8 0,9 21,7 6,7 100, 0
1948 69,4 4,8 74,2 1,4 15,6 8,8 100, 0
1950 73,5 5,6 79,0 1,8 11,4 7,8 100, 0
1952 74,8 5,6 80,3 2,2 10,8 6,7 100, 0
1954 77,5 5,7 83,2 2,6 8,7 5,5 100, 0
1956 79,1 5,7 84,8 3,0 7,5 4,7 100, 0
1958 81,0 5,5 86,5 3,5 5,9 4,1 100, 0
1960 81,1 5,7 86,7 4,3 4,9 4,1 100, 0
1962 81,2 5,7 86,9 5,0 4,1 4,0 100, 0
1964 80,0 6,5 86,5 4,8 4,8 3,8 100, 0
1966 81,4 5,1 86,5 5,7 4,0 3,9 100, 0
1968 80,8 5,2 86,1 6,6 3,6 3,7 100, 0
1970 79,5 5,7 85,3 8,4 2,9 3,4 100, 0
1972 79,3 6,5 85,8 8,6 2,4 3,2 100, 0
1974 76,9 7,5 84,3 10,9 1,9 2,9 100, 0
1976 75,7 8,5 84,2 11,0 1,8 2,9 100, 0
1978 74,0 9,6 83,6 11,7 1,8 2,9 100, 0
1980 71,9 10,1 82,0 13,5 1,7 2,8 100, 0
1982 72,3 10,1 82,4 13,2 1,5 3,0 100, 0
1984 70,9 11,1 82,0 13,6 1,6 2,8 100, 0
1986 69,9 11,2 81,0 14,9 1,5 2,6 100, 0
1988 69,8 11,5 81,2 15,2 1,4 2,2 100,0
1990 70,3 11,6 81,9 15,2 0,8 2,1 100,0

Source : Tableau 2(2)-5 .

~



«Automobile»

Avio n
nolise -

Camion- «Auto- ment/ Total

Voiture nette/ mobile)) lignes Train Autocar voyages Popu -

pa rti- four- sous- regu- interur- interur- interur- latio n

Annie culibre gonne tte total lib res bain bain bains ( milliers)

1930 952 '48 1 000 0,7 324 37 1 362 10 20 8

1932 914 47 961 0,4 187 30 1 178 10 51 0

1934 932 49 981 0,8 195 32 1 209 10 741

1936 1 010 54 1 064 1,1 215 43 1 324 10 95 0

1938 1162 64 1 226 1,2 219 39 1484 11152

1940 1246 70 1316 5 261 68 1651 1138 1

1942 1 023 61 1 085 9 585 92 1 771 11 654

1944 873 63 936 13 786 93 1830 11946

1946 1 596 94* 1 690 21 517 159 ~ 2 387 12 292

1948 1 644 114 1758 33 371 209 2 370 12 823

1950 1 813 137 1949 45 281 192 2 467 13 71 2

1952, 2068 154 2 221 62 298 184 2 765 14 459

1954 2 286 168 2 454 76 256 163 2 949 15 287

1956 2 601 189 2 790 97 247 154 3 288 16 08 1

1958 2 728 186 2 914 117 199 139 3 369 17 08 0

1960 2 859 201 3 060 151 173 143 3 527 17 87 0

1962 2 968 208 3 177 184 148 148 3 657 18 58 3

1964 3 151 257 3 407 190 190 150 3 937 19 29 1

1966 3 637 229 3 866 254 177 172 4 469 20 015

1968 3 819 248 4 067 313 169 176 4 725 20 70 1

1970 3 948 284 4 232 415 146 170 4 963 21297

1972 4 167 342 4 509 454 127 166 5 256 21 802

1974' 4 386 426 4 812 621 111 163 5 706 22 364

1976 4 334 486 4 820 632 102 168 5 722 22 99 3

1978 4 377 571 4 947 693 105 173 5 918 23 51 7

1980 4 653 652 5 305 872 112 181 6 470 24 043

1982 4 228 594 4 822 770 86 174 5 851 24,583

1984 4 052 634 4 686 778 94 158 5 716 24 97 8

1986 4 052 648 4 700 862 88 150 5 800 25 353

1988 4 363 717 5 080 951 87 135 6 252 25 909

1990 4 357 718 5 075 940 53 128 6 195 26 603

Tableau 2111- 8
VOYAGES IMERURBAINS WTERIEURS PER CAPITA AU CANADA, 1930- 1990

(1aLOMtTRES-VO?AGEURS PAR HABITANT)

Source : Tableau 2(2)-5 .



• Le train etait le moyen de transport public dominant au cours des
annees 1930, mais meme alors, il se rangeait probablement loin
derriere la voiture particuliere . Au cours de la Seconde Guerre
mondiale, la part du train a peut-etre approche celle de I'automobile
mais des les annees 1950 elle est sans doute tombee en dega de sa
part des annees 1930 et, a partir des annees 1960, le train a ced e
la primaute a I'avion comme moyen de transport public . La part
du train est tombee en dessous de celle de I'autocar a partir des
annees 1970 et n'a cesse de decliner depuis, avec un net recul en
1990 refletant les coupures de service de VIA Rail . Le niveau des
kilometres-voyageurs ferroviaires n'a cesse de suivre une courbe
descendante depuis la derniere guerre .

• Les voyages interurbains interieurs aeriens ont connu une

croissance typique d'une technologie nouvelle (ou d'une serie de
technologies nouvelles) qui se repand . A partir de niveaux initiale-
ment tres restreints, la croissance a ete explosive clans les premieres

decennies pour ralentir ensuite, avec des chiffres seulement
moderement superieurs a la croissance de I'ensemble des voyages
interurbains dans la periode la plus recente .

• Abstraction faite du gonflement survenu clans les conditions tres
speciales de la Seconde Guerre mondiale, la part de I'autocar dans
le transport interurbain interieur semble avoir connu une expansion
substantielle a partir des annees 1930 et jusqu'aux environs de 1950 .
Depuis, sa part suit une courbe descendante, mais a un rythme de
declin moins .accentue que le rail . Au cours des decennies 1950,
1960 et 1970, le declin de la part de I'autocar est du a une crois-
sance plus lente du secteur des voyages interurbains en autocar au
total plutot qu'a une baisse absolue de la frequentation . Toutefois,
au cours des annees 1980, on a enregistre une chute du total des
kilometres-voyageurs en autocar.

• Les volumes totaux et per capita des voyages interurbains interieurs,
tous modes confondus, ont tres sensiblement augmente au cours
des 60 dernieres annees - s'etant plus que multiplies par quatre,
en chiffres per capita, selon les estimations utilisees ici . Toutefois,
ce rythme de hausse semble connaitre un ralentissement marque
ces dernieres annees .



2.3 ESTIMATION PRECEDENTE DES TENDANCES HISTORIQUES DES
PARTS MODALES DES KILOMETRES-VOYAGEURS INTERURBAIN S

On trouve dans Canadian Transportation Economics de A.W. Currie,

publie en 1967, un ensemble d'estimations raisonnablement complet
des parts modales des voyages interurbains . Ces estimations utilisent

apparemment une definition des voyages interurbains qui est simi-
laire a celle qui sous-tend les estimations presentees ici . Toutefois,

l'ouvrage ne donne que peu de renseignements sur la methodologie
ou les sources utilisees . Le tableau 2(2)-9 compare les estimations de

Currie avec celles qui sont donnees au tableau 2(2)-7 .

Tableau 2121-9 .
ESTIMATIONS COMPARATIVES DES PARTS MODALES HISTORIOUES DES VOYAGES INTERURBAINS INT tRIEURS

(KILOWTRfS-VOYAGEURS )
J

Currie
Tablea u

212)-7 Currie
Tablea u

2121-7 Currie
Tablea u

2(2)-7 Currie
Tableau

212 ► -7

Annee 1928 1930 1951 1952 1957 1958 1964 1964

Auto-
mobile 60 73 72 80 83 86 85 86

Avion - - 3 2 4 4 5 5

Autocar 2 3 11 7 5 4 5 4

Train 38 24 15 11 8 6 5 5

Sources : A.W. Currie, Canadian Transportation Economics, Toronto, University of Toronto

Press, 1967, p . 299 et tableau 2(2)-7 .

Les deux jeux d'estimations font apparaitre des tendances a peu pres

similaires, encore que Currie attribue une part .moindre a I'automobile

et une part superieure au train,,l'ecart entre les siennes et celles qui .

sont presentees ici allant diminuant a partir des annees 1930 jusqu'aux

annees 1960. Etant donne le manque de precision sur les hypotheses
retenues par Currie, il n'est pas possible d'isoler la source de ces dif-

ferences . II se peut que la supposition qui veut que la part interurbaine
des deplacements totaux en automobile soit restee a peu pres cons-
tante au niveau de 1990 tout au long de la periode, entraine un e

surevaluation pour les premieres annees . La credibilite de cette

hypothese est renforcee par le fait que les donnees americaines ne
revelent guere de changement clans le rapport deplacements sur



routes - deplacements totaux en automobile au cours de la periode
historique consideree . Toutefois, il est tres possible que, vu la nature
plutot rudimentaire du reseau routier clans une grande partie du
Canada avant les annees 1950, l'usage de I'automobile pour les
voyages interurbains, en pourcentage du total des deplacements
automobiles, ait augmente au cours des trois premieres decennies
de la periode visee par les estimations historiques presentees ici . Si
oui, la part de I'automobile pendant ces decennies, et particulierement
au debut de la periode, a ete quelque peu surestimee.

3. COMPARAISONS INTERNATIONALES DES PARTS MODALES DANS

LE TRANSPORT DES VOYAGEUR S

La figure 2-6 et le tableau 2-2 du chapitre 2 du volume 1 comparent
les parts approximatives de I'automobile, de I'autocar, du train et de
I'avion au Canada, aux bats-Unis, au Japon, en France, en Allemagne
de I'Ouest, en Italie et au Royaume-Uni, et ce pour des annees choisies
entre .1965 et- 1988 . Ces donnees comparatives servent a tirer des
conclusions generales quant a la preeminence de la voiture clans
tous ces pays, du declin du chemin de fer et de I'expansion du trans-
port aerien clans les pays dont la geographie rend I'avion interessant
comme moyen de transport interieur.

Les notes du tableau 2-2 avertissent le lecteur que les donnees
presentees peuvent ne pas etre pleinement comparables d'un pays
a I'autre, si bien que de Iegeres differences entre deux pays quant a
la part d'un mode peuvent etre dues a des ecarts de definition o u
a des variations des procedures d'estimation plutot que traduire des
differences veritables dans les preferences . En outre, alors qu'aux
fins de la Commission royale ii aurait ete preferable de comparer les
parts des modes dans les voyages in .terurbains, il n'existe de donnees
comparables que pour le total des voyages interieurs, soit la somme
des deplacements urbains de navette, des autres deplacements
urbains et ruraux sur de courtes distances et des voyages interurbains .

_eo .



C'est pourquoi le tableau et la figure ne donnent que des chiffres
totaux pour ces modes . La principale difficulte que pose la mesure
des voyages interurbains interieurs consiste a identifier la portion

urbaine des deplacements automobiles ; il y a egalement une marge
d'incertitude sur le plan de la definition et de la mesure des deplace-
ments urbains et ruraux, par opposition aux voyages interurbains,

par autocar et train . Dans les parties 1 et 2 des presentes notes, o n

a pose comme postulat que les deplacements automobiles interur-
bains representent deux tiers du kilometrage total parcouru sur les

routes provinciales . Toutefois, on a juge que les donnees etaient
insuffisantes pour effectuer une estimation equivalente, meme tres
approximative, concernant les pays autres que le Canada et les

kats-Unis .

On verra d'abord les sources statistiques utilisees et, le cas echeant,
les hypotheses qu'il a fallu retenir pour elaborer les estimations . On

analysera ensuite brievement les resultats d'ensemble et on donnera
quelques renseignements supplementaires .

3.1 LES ESTIMATIONS

3.1 .1 Canada

Automobile

Les estimations relatives a I'automobile (voitures particulieres plus
camionnettes servant au deplacement des personnes) sont basees
sur I'estimation pour 1990 du total des kilometres-voyageurs en
automobile de I'annexe 1, tableau 2(2)-Al . Cette estimation est

extrapolee retrospectivement au moyen de l'indice des voyages
interurbains totaux du tableau 2(2)-3 .

Sa construction en fait un indice du total des voyages en automobile ;

il a ete utilise precedemment comme indice des voyages interurbains
en automobile, etant pose le postulat que la part interurbaine de tous
les voyages en automobile est restee constante dans le temps .

~,: ~ .• ;



Autobus et autoca r

Une estimation des transports urbains par autobus a ete ajoutee a
I'estimation des kilometres-voyageurs par autocar (tableau 2(2)-5) .
Les donnees sur les kilometres-vehicules par autobus sont disponibles
dans les publications de Statistique Canada Le transport urbain,
catalogue no 53-216, pour les annees 1965 et 1970, et Statistique
du transport des voyageurs par autobus et du transport urbain,
catalogue no 53-215, pour les annees suivantes .

Pour ce qui est des autobus, on a postule un taux d'occupation
moyen de 25 pour cent - soit a peu pres le meme taux que celui
qui est implicite clans les estimations americaines des kilometres-
voyageurs par autobus . En prevoyant une certaine augmentation de
la taille des autobus moyens, cela implique un nombre moyen de
passagers par autobus de 10,5 en 1965, passant a 12 en 1988 .

A noter que le transport ferroviaire urbain - metros, trains legers -
a ete exclu en raison de la difficulte a reunir des donnees a ce sujet
pour certains pays . II serait preferable, a I'evidence, d'englober ce
moyen de transport lorsqu'il s'agit de comparer les deplacements
totaux. Notre analyse de conclusion mentionnera quelques donnees
supplementaires pour certains pays .

Train interurbain et de banlieue

Cette serie comprend tous les voyages ferroviaires interurbains et
de banlieue ; elle englobe donc les reseaux ferroviaires de banlieue
separes de Toronto et de Montreal . Les donnees pour la periode
entre 1965 et 1975 proviennent de Statistique Canada, Statistiques
historiques du Canada, 2e edition, F.H . Leacy (Edit.), Approvisionne-
ments et Services, Ottawa, 1983, serie T-45, et, pour les annees
suivantes, de Statistique Canada, Le transport ferroviaire au Canada,
1987, catalogue no 52-216 .



Lignes aeriennes regulieres interieures

Pour faciliter les comparaisons internationales, les donnees sur les
transports aeriens interieurs au Canada et dans les autres pays ont
ete puisees aupres d'une seule et meme source - I'Organisation de

I'Aviation civile internationale (OACI) . Elles sont disponibles pour

1965 et 1970 dans .I'Annuaire statistique des Nations Unies, 1970 et

pour les annees ulterieures dans OACI, Statistiques mondiales de

1'aviation civile, soit les dernieres editions dans lesquelles apparais-
sent des donnees pour I'annee en question . . Les donnees de I'OACI

pour le Canada sont Iegerement inferieures a celles de la serie du
tableau 20-5 du fait que I'OACI n'y englobe pas les petites compagnies

aeriennes .

3 .1 .2 Etats-Unis

Automobile

Les estimations des .kilometres-vehicules totaux parcourus par les

voitures particulier.es et les camions legers aux Etats-Unis sont faites

par la U.S. Federal Highways Administration (FHWA) et publiees

dans U .S. Department of Transportation, FHWA, Highway Statistics

(pour 1988) et Summary to 7985 (pour 1985 et les annees anterieures) .

Les taux d'occupation utilises pour les voitures particuiieres etaient
de 2,1 en 1965, 2,0 en 1970, 1,9 en 1975, 1,8 en 1980, 1,7 en 1985 et

1,5 en 1988. (Estimations provenant de I'etude nationale sur les trans-
ports personnels du Ministere des transports americain, National

Transportation Statistics, juillet 1990) . Pour les camionnettes, un taux

d'occupation constant de 1,3 a ete postule pour toutes les annees .

Autocar

II existe des estimations des kilometres-voyageurs par autocar pour
toutes }es annees qui nous interessent (ENO Foundation, Transportation

in America, 8e edition, 1990) . Les kilometres-voyageurs par autobus sont

disponibles pour 1980 at les annees ulterieures dans U .S. Department



of Transportation, National Transportation Statistics, 1988, et clans
Americain Public Transit Association, Transit Fact Book, edition 1988,
pour les annees 1980 et 1985 . Les kilometres-voyageurs par autobus
ont ete extrapoles retrospectivement au moyen des donnees sur le
nombre total de passagers (APTA, Transit Fact Book) .

Train interurbain et de banlieue

Les estimations des kilometres-voyageurs ferroviaires ont toutes
ete prises dans Transportation in America, 8e edition, 1990, de la
ENO Foundation .

Avion

Statistiques de I'OACI, comme pour le Canada .

3 .1 .3 Japon

Automobile

Les statistiques officielles japonaises contiennent des estimations sur
les voyages en automobile sur la base d'un echantillon d'automobi-
listes. Les donnees pour 1965 a 1980 ont ete prises dans Historical
Statistics of Japan, 1987, vol . 2, chapitre 8 et, pour les annees
suivantes, dans Japan Statistical Yearbook, 1991, chapitre 8.

Autocar

Les donnees sur les kilometres-voyageurs se trouvent dans les
memes sources que pour I'automobile; elles sont derivees d'une
enquete du Ministere des transports aupres des exploitants d'autocar.

Train

Les kilometres-voyageurs ferroviaires sont mesures directement et
publies dans lei memes sources que les donnees sur I'automobile .



Avion

Statistiques de I'OACI, comme pour le Canada .

3.1 .4 France, Allemagne de I'Ouest, Italie et Royaume-Uni

Voiture

Les donnees sur les kilometres-voyageurs en automobile parcourus
sur le territoire des pays respectifs par des vehicules immatricules dans

ces pays sont publiees clans les Annales statistiques de transport

1965-1988, Paris, 1992, page 51, de la Conference europeenne des

ministres des Transports . La definition de «automobile» est censement

similaire a celle du Canada et des Etats-Unis, a savoir qu'elle englobe

les voitures particulieres, les camionnettes et les fou.rgonnettes

servant au transport des voyageurs .

Autocar

Meme source que pour les voitures (page 52) . Les taux d'occupation
moyens des autocars different sensiblement entre pays europeens,

allant de 11 au Royaume-Uni a 20 en France . Etant donne le manque
de donnees fiables sur ce point et sur les kilometres-voyageurs
par autocar clans la plupart des pays, il est bon de considerer ces

estimations avec quelque prudence .

Train

Meme source que pour les voitures (page 31) . Les donnees compren-

nent tout le trafic (residents et etrangers) sur les reseaux ferroviaires
nationaux des pays concernes . Les chernins de fer urbains indepen-

dants, et quelques autres petits chemins de fer, ne sont pas compris .

Avion

Statistiques de I'OACI, comme pour le Canada .



3.2 TABLEAUX SOMMAIRES ET OBSERVATIONS GENtRALE S

Les estimations de kilometres-voyageurs pour les divers moyens de
transport apparaissent au tableau 2(2)-10 . Le tableau 2(2)-11 montre
ces memes donnees exprimees en part modale pour chaque pays (ce
tableau est reproduit du volume 1 (tableau 2-2) et a ete le point de
depart de la figure 2-6) . Le tableau 2(2)-12 indique les donnees per
capita. Les generalisations que l'on peut en tirer, concernant le role
dominant de la voiture, le declin du train et I'expansion du transport
aerien, ont deja ete notees . Quelques autres aspects meritent d'etre
mentionnes, dont certains reposent egalement sur des donnees
supplementaires disponibles pour certains de ces pays .

Automobile

Pour ce qui est des voyages en automobile, en avion et au total per
capita le Canada occupe une place intermediaire entre les Etats-Unis,
I'Europe occidentale et le Japon .

Pour ce qui est des voyages en automobile per capita, le chiffre
americain est sensiblement plus eleve que le chiffre canadie n
(18 800 kilometres-voyageurs compare a 13 200 kilometres-voyageurs
en 1988) . Cependant, le chiff re total des voyages, tous modes con-
fondus, aux kats-Unis depasse celui du Canada dans une proportion
encore plus grande ; ainsi, la part de I'automobile est legerement supe-
rieure au Canada qu'aux Etats-Unis ces dernieres annees (90 pour
cent contre 88 pour cent en 1988) . Bien que la marge d'erreur dans
les chiffres relatifs a I'automobile soit telle que l'on ne puisse affirmer

avec certitude que la part de I'automobile I'emporte legerement au
Canada, il semble probable que tel soit effectivement le cas . C'est le
pendant du fait que la part de l'avion soit clairement beaucoup plus
importante aux Etats-Unis qu'au Canada .



Comme on a vu dans le chapitre 2 du volume 1, la part de I'auto-
mobile dans les pays d'Europe de I'Ouest approche maintenant le

chiffre nord-americain, mais la domination de I'automobile y est un
phenomene beaucoup plus recent . C'est au Japon que ce mode de

transport possede la plus faible part, mais celle-ci croit rapidement
et a depasse celle du train dans les annees 1980 .

Autocar

La part superieure de I'autocar en general au Canada par rapport aux
Etats-Unis semble due principalement a ['importance plus grande
des deplacements urbains par autobus . On estime que le transport
interurbain par autocar represente 0,9 pour cent du total des voyages
interieurs au Canada, contre 0,7 pour cent aux Etats-Unis en 1988 .
(Le chiff re des kilometres-voyageurs en autocar per capita est en fait
legerement plus grand aux Etats-Unis (150 kilometres-voyageurs)
qu'au Canada (135 kilometres-voyageurs), encore que cet ecart
puisse etre du aux marges d'erreur des estimations) . Cependant,

si I'on pose des taux d'occupation des autocars similaires pour les
deux pays, la part estimative des kilometres-voyageurs en autobus
du Canada est plus du double de celle des kats-Unis . (1,9 pour cent

contre 0,7 pour cent), et les kilometres-voyageurs en autobus per
capita sont superieurs de 75 pour cent (270 kilometres-voyageurs
contre 150 .kilometres-voyageurs) . Or, il y a des raisons de croire que

le taux d'occupation moyen des autobus canadiens est sensiblement
superieur a celui des kats-Unis4 . Si tel est le cas, la part canadienne
de I'autocar en general pourrait bien etre superieure d'un point ou

plus, c'est-a-dire que le contraste avec les kats-Unis serait encore
plus frappant .



Tableau 2121•1 0
KRONINES•VOYAGEURS INTAIEURS POUR CHAQUE MODE, DANS QUELQUES PAYS, 1~• 19~
(EN MILLIARDS DE KJLOMtNS-VOYAGEURS)

Ann6e 1965 1970 1975 1980 1985 1988

1 . Automobile ( voitures particulib res, camionnettes et fourgonne ttes )

Canada 198,2 253,9 300,9 337,9 310,7 341, 3
kats-Unis 2 619,1 3 208,5 3 581,5 3 828,8 4229,3 4600, 6
Japon 54,6 211,6 264,5 328,3 398,0 556, 0
France 198,0 304,7 374,8 452,5 494,4 554, 3
All . de I'Ouest 262,5 349,6 403,3 466,5 475,8 550, 5
Italie 81,2 211,9 279,3 324,0 373,7 465,4
Royaume-Uni 199,0 263,0 294,0 361,0 402,7 471, 3

2 . Autobus et autoca r

Canada 6,2 7,2 8,4 10,4 10,5 10, 5
kats-Unis 74,2 71,8 72,3 80,1 74,1 73, 2
Japon 83,9 100,8 98,7 108,8 102,0 109, 0
France 25,3 25,2 28,9 38,0 37,0 43, 2
All . de I'Ouest 39,4 48,6 58,7 65,6 54,0 53, 2
Italie 28,6 32,5 42,8 58,2 66,7 77, 2
Royaume-Uni 59,0 53,0 55,0 45,0 42,0 41,0

3 . Train interurbain et de banlieu e

Canada 4,3 3,7 2,9 3,3 3,0 3, 2
Lats-Unis 28,3 17,5 16,3 17,7 18,2 20, 3
Japon 258,7 290,0 319,6 316,2 334,7 368, 8
France 38,3 41,0 50,7 54,7 62,1 63, 3
All . de I'Ouest 39,7 38,5 38,6 40,5 42,7 41,0
Italie 26,5 32,5 36,3 39,6 37,4 43,3 .
Royaume-Uni 30,1 30,4 30,3 30,3 29,7 34,3

4. Avion ( lignes interieures r 6guli b res)

Canada 4,2 8,0 13,9 19,9 18,7 22, 2
bats-Unis 93,6 171,8 218,6 326,4 424,3 521,3
Japon 3,6 8,4 18,0 29,0 32,8 39, 5
France 0,8 2,6 6,0 8,2 11,3 15,8
All . de I'Ouest 0,4 1,1 1,6 2,1 2,4 2,8
Italie 0,6 1,4 2,2 2,9 4,7 5,3
Royaume-Uni 1,8 2,1 2,1 2,7 3,4 4,4

5 . Total

Canada 212,9 272,8 326,1 371,5 342,9 377, 2
kats-Unis 2 815,3 3469,7 3 888,6 4253,1 4745,9 5 215,4
Japon 400,9 610,9 700,7 782,2 867,6 1073,3
France 262,4 373,5 460,4 553,3 604,8 676,6

All . de I'Ouest 341,9 437,8 502,1 574,7 574,9 647, 5
Italie 136,9 278,3 360,6 424,7 482,5 591,3
Royaume-Uni 289,9 348,5 381,4 439,0 477,8 551,0



Source : Calculs du personnel de la Commission royale bases sur les donnees de Statistique
Canada, de la Conference europenne des ministres des Transports at sur un certain
nombre de sources americaines at japonaises; voir le texte.

Tableau 2121•1 1
PARTS MODALES DES KILOMtIRES•VOYAGEURS INTtRIEURS TOTAUX, DANS QUELQUES PAYS,1965• 1988
(EN POURCENTAGE)

Annee . 1965 1970 1975 1980 1985 1988

1 . Automobile (voitures pa rticulieres, camionnettes et fourgonnettes )

Canada 93 93 92 91 91 9 0

Lats-Unis 93 92 92 90 89 88

Japon 14 35 38 42 46 5 2
France 75 82 81 82 82 82

All . de I'Ouest 77 80 80 81 83 8 5
Italie 59 76 77 76 77 7 9
Royaume-Uni 69 75 77 82 84 8 6

2 . Autobus at autocar

Canada 3 3 3 3 3 3
kats-Unis 3 2 2 2 2 1
Japon 21 17 14 14 12 1 0

France 10 7 6 7 6 6 .
All . de I'Ouest 12 11 12 11 9 8
Italie 21 12 , 12 14 14 1 3
Royaume-Uni 20 15 14 10 9 7

3 . Train interurbain et de banlieu e

Canada 2 1 1 1 1 1

E=tats-Unis 1 1 ** ** ** * *
Japon 65 47 46 40 39 34

France 15 11 11 10 10 9

All . de I'Ouest 12 9 8 7 7 6
Italie 19 12 10 9 8 7
Royaume-Uni 10 9 8 7 6 6

4. Avion (lignes interieures reguliires )

Canada 2 3 4 5 5 6

kats-Unis 3 5 6 8 9 1 0
Japon 1 1 3 4 . 4 4
France ** 1 1 1 2 2
All . de I'Ouest ** ** ** ** ** **
Italie ** .1 1 1 1 1
Royaume-Uni 1 1 1 1 1 1

Source : Tableau 2(2)-10 .

** indique une part inferieure 8 0,5 pour cent .

~`~



Tableau 20•12
VOYAGES INItRIEURS PAR N10DE, PER CAPITA, 1965-1988
(MIWERS DE KILOWTRES-VOYAGEURS PER CAPITA)

Annee 1965 1970 1975 1980 1985 1988

1 . Automobile (voitures particulib res, camionnettes et fourgonnettes)

Canada 10,1 11,9 13,3 14,1 12,3 13, 2
ttats-Unis 13,5 15,6 16,6 16,8 17,7 18, 8
Japon 0,6 2,0 2,4 2,8 3,3 4, 5
France 4,1 6,0 7,1 8,4 9,0 9, 9
All . de I'Ouest 4,5 5,8 6,5 7,6 7,8 9, 0
Italie 1,6 3,9 5,0 5,7 6,5 8, 1

Royaume-Uni 3,7 4,7 5,3 6,4 7,1 8, 3

2. Autobus et autoca r

Canada 0,32 0,34 0,37 0,43 0,42 0,4 0
E=tats-Unis 0,38 0,35 0,33 0,35 0,31 0,3 0
Japon 0,85 0,97 0,88 0,93 0,84 0,8 9
France 0,52 0,50 0,55 0,71 0,67 0,7 7
All . de I'Ouest 0,67 0,80 0,95 1,07 0,88 0,8 7
Italie 0,55 0,60 0,77 1,03 1,17 1,3 4
Royaume-Uni 1,09 0,96 0,98 0,80 0,74 0,7 2

3 .Train interurbain et de banlieu e

Canada 0,22 0,17 0,13 0,14 0,12 0,1 2
bats-Unis 0,15 0,09 0,08 0,08 0,08 0,08
Japon 2,63 2,80 2,85 2,70 2,77 3,00
France 0,79 0,81 0,96 1,01 1,13 1,1 3
All . de I'Ouest 0,68 0,63 0,62 0,66 0,70 0,67
Italie 0,51 0,60 0,65 0,70 0,65 0,7 5
Royaume-Uni 0,56 0,55 0,54 0,54 0,52 0,60

4 . Avion ( lignes interieures r6guli§res )

Canada 0,21 0,38 0,61 0,83 0,74 0,86
kats-Unis 0,48 0,84 1,01 1,43 1,78 2,1 3
Japon 0,04 0,08 0,16 0,25 0,27 0,3 2
France 0,02 0,05 0,11 0,15 0,21 0,28
All . de I'Ouest 0,01 0,02 0,03 0,03 0,04 0,0 5
Italie 0,01 0,03 0,04 0,05 0,08 0,09
Royaume-Uni 0,03 0,04 0,04 0,05 0,06 0,0 8

5 . Total

Canada 10,8 12,8 14,4 15,4 13,6 14, 6
kats-U n i s 14,5 16,9 18,0 18,7 19,9 21, 3
Japon 4,1 5,9 6,3 6,7 7,2 8, 7
France 5,4 7,4 8,7 10,3 11,0 12, 1
All . de I'Ouest 5,8 7,2 8,1 9,3 9,4 10, 5
Italie 2,6 5,2 6,5 7,5 8,4 10, 3

Royaume-Uni 5,3 6,3 6,8 7,8 8,4 9,7



Tableau 2(21-12 (suite)
VOYAGES INTERIEURS PAR MODE, PER CAPITA,19S5• 1988

(MIWERS DE KILON1EiRES•VOYAGEURS PER CAPffA )

Annee 1965 1970 1975 1980 1985 1988

Population ( milliers)

Canada 19 644 21 297 22 697 24 043 25 165 25 909

bats-Unis 194 303 205 052 215 973 227 722 238 492 245 057

Japon 98 275 103 720 111 940 117 060 121 049 122 78 3

France 48 758 50 772 52 705 ~ 53 880 55 170 55 88 4

All . de I'Ouest 58 619 60 651 61 829 61 566 61 024 61 41 8

Italie 51 987 53 661 55 830 56 434 57 141 57 45 2

Royaume-Uni 54 218 55 421 55 901 56 330 56 618 57 065

Source : Tableau 2(2)-10 .

MC-me si l'on inclut les kilometres-voyageurs parcourus en metro et
en train leger dans les estimations du transport urbain, cela ne change
pas la conclusion que les transports en commun urbains sont beau-

coup plus frequentes au Canada qu'aux Etats-Unis . Encore une fois,

en I'absence d'estimations officielles des taux d'occupation (o u

des kilometres-voyageurs) pour le Canada, on a postule des taux
d'occupation egaux a ceux implicites dans les chiffres sur les
kilometres-voyageurs americains et les avons appliques aux donnees
canadiennes sur les kilometres-vehicules des metros et trains Iegers

canadiens (Statistique Canada, Statistiques du transport des voya-
geurs par autobus et du transport urbain, catalogue no 53-215) . On

obtient ainsi une estimation de 3,7 milliards de kilometres-voyageurs
par metro et train leger au Canada, soit a peu pres la moitie du
chiffre de I'autobus urbain de 7 milliards en 1988 . Aux Etats-Unis, les

18,9 milliards de kilometres-voyageurs en metro et train leger sont
egalement equivalents a la moitie environ des 36 milliards de
kilometres-voyageurs en autobus urbain .

Au Royaume-Uni, le metro et le train leger representent enviro n

16 pour cent du total des kilometres-voyageurs en autobus et auto-
car, soit 1,2 pour cent des kilometres-voyageurs interieurs totaux
(Ministere des transports du R .-U ., Transport Statistics Great Britain

.1979-1989, Londres, HMSO, 1990) . Si ce chiffre est typique des
autres pays d'Europe de I'Ouest, I'exclusion de ces deux moyens



de transport des tableaux, tout en etant une omission notable sur le
plan des transports en commun urbains, n'entraine pas une distor-
sion tres sensible de la part estimative de I'automobile dans l e
transport interieur total .

Train

Bien que le train soit en net recul, en pourcentage du chiffre total des
voyages, dans tous les pays etudies, on releve egalement d'impor-
tantes differences . Que ce soit en termes de parts de marche ou de
kilometres-voyageurs per capita, le train occupe une place beaucoup
plus importante au Japon que clans les autres pays . II joue un role un
peu plus grand en France qu'en Allemagne de I'Ouest, en Italie ou au
Royaume-Uni . Mais dans tous ces pays d'Europe de I'Ouest, les dis-
tances parcourues par train sont plusieurs fois plus importantes qu'au
Canada, qui lui-meme se situait en 1988 a 50 pour cent au-dessus
des Etats-Unis en termes de kilometres-voyageurs per capita . Dans
ces estimations, les trains de banlieue representent plus de la moitie
des kilometres-voyageurs ferroviaires americains (45 kilometres-
voyageurs contre 37 kilometres-voyageurs pour le train interurbain
en 1988) . Cette meme annee, les trains de banlieue representaien t
22 kilometres-voyageurs per capita au Canada, contre 52 kilometres-
voyageurs per capita pour le train interurbain, et ce apres les coupures
de VIA Rail .

Avio n

Les differences entre pays en ce qui concerne la part de I'avion clans
les voyages interieurs totaux semblent refleter surtout les differences
geographiques . L'avion occupe la plus grande place dans les pays
les plus etendus. On obtient une meilleure image du role de I'avion
lorsqu'on ajoute aux chiffres les voyages aeriens internationaux . Le
tableau 2(2)-13 reprend, pour I'annee 1988, les chiffres des kilometres-
voyageurs aeriens, au total et per capita, ainsi que les parts modales
interieures des tableaux 2(2)-10 a 2(2)-12 . II montre egalement les
donnees de I'OACI sur les voyages aeriens internationaux, tant sur
lignes regulieres qu'en nolisement, et la somme des voyages aeriens
interieurs et internationaux . Les kilometres-voyageurs aeriens



internationaux sont ajoutes aux kilometres, voyageurs interieurs
totaux pour tous les modes, pour produire une mesure «alternative»

des voyages totaux . Enfin, les parts modales sont indiquees sous la
forme des memes estimations en kilometres-voyageurs que dans les
tableaux precedents pour I'automobile, I'autocar, le train et la somme

des voyages aeriens interieurs et internationaux, les parts modales
etant exprimees en pourcentage de la mesure alternative des voyageurs
totaux (avion compris). -

Les donnees sur les voyages aeriens internationaux n'indiquent pas

les voyages des ressortissants des pays en question, mais plutot les
voyages internationaux fournis par les transporteurs nationaux des

pays en question . Ces chiffres ne donnent ainsi une approximation
raisonnable des voyages aeriens internationaux des residents du
pays que si les services aeriens internationaux fournis aux residents
par les transporteurs etrangers sont a peu pres egaux aux services
aeriens internationaux fournis aux non-residents par les transporteurs

nationaux . Pour la plupart des pays de la liste, les exportations ou
importations nettes de services aeriens semblent etre de relativement
faible volume compare au total des voyages aeriens internationaux

des residents . II se peut, toutefois, que les exportations nettes de
services aeriens gonflent quelque peu les chiffres des voyages
aeriens internationaux des Britanniques et que les importations
nettes fassent que le chiffre italien sous-estime les voyages aeriens

internationaux des Italiens. Neanmoins, pour les pays de la liste ,

les estimations des voyages aeriens internationaux donnees par les
transporteurs nationaux donnent une idee approximative des voyages
aeriens internationaux des residents de ce pays .

Les I`tats-Unis connaissent, de loin, le plus fort niveau de voyages
aeriens interieurs, aussi bien en termes de kilometres-voyageurs
per capita qu'en pourcentage du total des voyages interieurs .

Mais, {ier capita, ils ont un niveau de voyages aeriens internationaux
inferieur a celui du Royaume-Uni ou du Canada, et un niveau similaire
a celui de la France et de I'Allemagne de I'Ouest . Les I`tats-Unis con-

servent neanmoins le niveau total de voyages aeriens per capita le
plus eleve, mais le Canada et le Royaume-Uni ne sont pas loin derriere .



Tableau 2121-13
SOM DES VOYAGES AbRIENS INIERNA 1 IONAUX ET DES VOYAGES IN1MfEURS : INCIDENCE SUR LES CHIFFRES, go

Allemagn e
Canada t .-U Japon France de I'Ouest Italie R.-U .

Avion ( milliards de
kilometres-voyageurs )
Lignes interieures regu -

lieres (Tableau 2(2)-11) 22,2 521,3 39,5 15,8 2,8 5,3 4, 4
Lignes internationale s

regulieres 24,0 153,3 44,6 32,0 31,3 13,9 78, 6
Lignes internationale s

nolisees 8,1 8,1 0,3 0,2 0,1 0,8 34, 5

Total avion 54,4 682,7 84,4 48,0 34,2 19,9 117,6

Total voyages interieurs
(Tableau 2(2)-11) 377,2 5215,4 1 073,3 676,6 647,5 591,3 551, 0

Total alternatif
des voyagese 410,4 5 376,8 1 118,2 708,8 678,8 605,9 664, 2

Avion per capita (milliers
de kilometres-voyageurs
par habitant )
Lignes interieures regu -

lieres (Tableau 2(2)-11) 0,86 2,13 0,32 0,28 0,05 0,09 0,08
Lignes internationale s

regulieres 0,93 0,63 0,36 0,57 0,51 0,24 1,38
Lignes internationale s

nolisees 0,31 0,03 0,00 0,00 0,00 0,01 0,6 1

Total avion 2,10 2,79 0,69 0,86 0,56 0,35 2,06

Total voyages interieur s
(Tableau 2(2)-11) 14,6 21,3 8,7 12,1 10,5 10,3 9,7

Total alternati f
des voyagese 15,8 21,9 9,1 12,7 11,1 10,5 11,6

Parts respectives des
modes ( en pourcentage )
A I'exclusion des voyages

aeriens internationau x
(Tableau 2(2)-11 )

Automobile 90 88 52 82 85 79 86
Autocar 3 1 10 6 8 13 7
Train 1 ** 34 9 6 7 6
Avion 6 10 4 2 ** 1 1

Avec voyages aerien s
internationau x

Automobile 83 86 50 78 81 77 7 1
Autocar 3 1 10 6• 8 13 6
Train 1 ** 33 9 6 7 5
Avion 13 13 8 7 5 3 1 8

Sources : Tableaux 20-10 a 2(2)-12 et donnees de I'OACI .
. . indique une part inferieure a 0,5 pour cent .

a. voyages interieurs par tous les modes plus voyages aeriens internationaux



Lorsqu'on inclut les voyages aeriens internationaux clans le total des

voyages, la part de tous les autres modes s'en trouve evidemment
reduite . Ainsi, alors que I'automobile representait une part legere-

ment plus importante de I'ensemble des voyages au Canada qu'aux
bats-Unis lorsqu'on ne considerait que les voyages interieurs, lorsqu'on
ajoute les voyages aeriens internationaux, l'inverse devient vrai, par

une petite marge.

4. IMPORTANCE DES VOYAGES INTERURBAINS INTERIEURS SELON

LA DISTANCE PARCOURU E

La figure 2-2 du chapitre 2 du volume 1 montre le nombre de
voyages au Canada en 1990 par categories de distance aller simple,
allant entre 80 et 159 kilometres a plus de 1 600 kilometres, selon
les chi ffres de I'Enquete sur les voyages des Canadiens (EVC) . Le

chapitre 2 mentionne que ce tte annee-la, 76 pour cent des voyages
interurbains ont po rte sur des distances entre 80 et 320 kilometres
aller simple, mais fait remarquer aussi que les voyages de plus de
320 kilometres aller simple representent plus de 60 pour cent des
kilometres-voyageurs interurbains effectues . .

Les notes qui suivent traitent de la repartition des voyages entre
les differentes categories de distance, en nombre de voyages et en
kilometres-voyageurs (tableau 2(2)-14) . Tous les chiffres sont bases

sur les donnees pour 1990 de I'Enquete sur les voyages des Cana-

diens. Le calcul des parts respectives des categories de distances
en kilometres-voyageurs oblige a utiliser des donnees d'enquete
non publiees concernant la longueur moyenne des voyages dans les
differentes categories de distances. Les estimations des deux types

de parts sont evidemment sujettes aux limitations de l'EVC telles

qu'elles sont etudiees clans la partie 1 des presentes notes ; il est tout

a fait possible, en particulier, que la memoire defaillante des repondants
entraine une certaine sous-estimation des voyages les plus courts .



Le nombre total de voyages et le total des kilometres-voyageurs
parcourus sont conformes aux chi ffres indiques dans les estimations
«basees sur I'EVC» du tableau 2(2)-1, compte tenu du fait que ce der-
nier comptabilise les voyages aller simple alors que le tableau 20-14
(et Ia figure 2-2) comptabilise les voyages aller retour, et du fai t
que le tableau 2(2)-1 exclut les voyages par des moyens autres que
I'automobile, I'avion, I'autocar, le train et le traversier .

Bien entendu, les voyages plus longs representent une part plus grande
des kilometres-voyageurs totaux que des nombres de voyages . En
particulier, les voyages de plus de 800 kilometres aller representent
39,2 pour cent des kilometres-voyageurs, mais 6,3 pour cent seule-
ment de tous les voyages, et ceux de plus de 1 600 kilometres aller,

de 26,5 pour cent et 2,6 pour cent respectivement .

Tableau 20-14
VOYAGES INTERURBAINS INTtRIEURS PAR DISTANCE PARCOURUE,1990

(PARTS EN NOMBRE DE PERSONNES•VOYAGES ET KILOMMIES-VOYAGEURS)

Distance Kilombtres-
Personnes-voyages aller-retour voyageurs

moyenn e
(milliers) (%) (km) (millions) (% )

Voyages- aller simple
80-159 km 62 278 46,5 219 13 650 16, 8
160-319 km 39 587 29,6 427 16 897 20, 8
320-799 km 20 420 15,3 930 18 984 23, 3
800-1 599 km 4 954 3,7 2 079 10 297 12, 7
1 600-3 199 km 2 192 1,6 4 299 9 424 11, 6
3 200 km ou plus 1 401 1,0 8 656 12 127 14, 9
Non d6clar6s 2 999 2, 2

Total 133 831 100,0 608 81 375 100, 0

Sources : Statistique Canada, Touriscope : Voyages int6rieurs 1990, catalogue no 87-504,
octobre 1991, p . 27 et donn6es non publiges de I'Enquete sur les voyages des
Canadiens.

Note : La somme des pourcentages peut ne pas totaliser 100, les chiffres ayant W
arrondis.



RENVOI S
1 . Le taux d'occupation est base sur des renseignements contenus dans Profile of the

Intercity Bus Industry de D . Ward (Transports Canada, mai 1990), p . 5 et de documents
fournis a la Commission royale par plusieurs grandes compagnies d'autocars . Ward estime
a 18 passagers le taux d'occupation typique des autocars au Canada mais, sur la base des
chiffres enregistres par les grandes compagnies, nous jugeons qu'il doit @tre quelque peu
superieur. Dans notre estimation, nous avons pose I'hypothese d'un taux d'occupation
moyen a I'echelle du systeme de 21 passagers, soit 50 pour cent de la capacite d'un
autocar de 42 places.

2 . Derive de Dennis Ward, The Cruise Industry)), Transports Canada, TP9163, avril 1988 . Le
chiffre de 157 000 voyageurs donne par cette source pour 1987 a ete projete sur les annees
suivantes avec un taux de croissance annuel de 4 pour cent et en ajoutant 20 000 voyageurs
pour les croisieres en eaux interieures .

3 . Gordon D. Campbell An Analysis of Highway Finance and Road User Imposts in
Canada)), (these de doctorat, Universite Purdue, Lafayette, Indiana, 1956) .

4. Communication personnelle avec des responsables de I'Association canadienne du
transport urbain .



ANNEXE 1

LES DEPLACEMENTS EN AUTOMOBILE - AU TOTAL ET SUR LES GRANDES ROUTE S

II n'existe pas de donnees directes sur les kilometres-vehicules ou
kilometres-voyageurs parcourus en voiture, mais on peut obtenir
des estimations approximatives des kilometres-vehicules selon
deux methodes :

• au moyen des statistiques sur les ventes d'essence, jointes aux
estimations de consommation moyenne par kilometre ; o u

• au moyen des statistiques sur le parc automobile total, jointes aux
estimations de la distance annuelle moyenne parcourue par vehicule .

Utilisant les deux methodes, la presente annexe donne d'abord des
estimations des kilometres-vehicules pour les voitures particulieres
et les «camionnettes» (vehicules a quatre roues autres que voitures
particulieres, d'un poids en charge inferieur a 4 500 kg, tels que
camionnettes a plate-forme, fourgonnettes et vehicules a quatre roues
motrices) servant au transport de personnes . On verra ensuite les
kilometrages parcourus sur les routes provinciales par ces categories
de vehicules . Enfin, on introduira des hypotheses quant au nombre
d'occupants des vehicules pour arriver a une estimation approxima-
tive du nombre de kilometres-voyageurs automobiles au total et sur
les grandes routes provinciales .

A1 .1 DISTANCE TOTALE - KILOMI=TRES-VEHICULE S

Ventes d'essence et consommation moyenne

Les ventes d'essence taxee pour utilisation routiere ont totalise
31,8 milliards de litres en 1990 (Statistique Canada, Vehicules
automobiles - ventes de carburant, 1990, catalogue no 53-218) . Des
etudes non publiees de I'Office national de I'energie portant sur le
milieu des annees 1980 indiquent que 65 pour cent de ce volume



etait consomme par les voitures particulieres, le reste alimentant d'autres
vehicules, tels que camionnettes, camions non diesel, autobus,
autocars et motos . Certaines indications fragmentaires donnent a

penser que pres de 80 pour cent de ce reliquat de 35 pour cent, soit
8,9 milliards de litres, sont destines aux camionnettes .

L'Enquete sur la consommation de carburant de Statistique Canada,

catalogue no 53-226, dont la plus recente remonte a 1988, fournit ce
que l'on peut considerer comme des statistiques tres fiables sur la
consommation moyenne de carburant des voitures particulieres et

camionnettes pour la periode couverte . Les chiffres sont de 12 litres
aux 100 kilometres pourles voitures particulieres en 1988, et 16,6 litres
aux 100 kilometres pour les camionnettes en 1987 . On a utilise ces
estimations, bien qu'il soit possible qu'une certaine reduction de la
consommation soit intervenue depuis . Appliques aux ventes d'essence,
ces chiffres donnent 172,5 milliards de kilometres-vehicules pour les
voitures particulieres et 55 milliards de kilometres-vehicules pour

les camionnettes en 1990.

Parc automobile plus kilometrage annuel moyen

Les voitures particulieres de I'echantillon couvert par I'Enquet e

sur la consommation de carburant ont parcouru en moyenn e
17 400 kilometres en 1988, le chiffre pour les camionnettes etant de

18 200 kilometres . Le parc auquel ces distances moyennes doivent
etre appliquees est inferieur aux chiffres figurant dans le bulleti n

de Statistique Canada Vehicules automobiles - Immatriculations

(Catalogue no 53-219) . En effet, lors de I'echantillonnage pour
I'Enquete sur la consommation de carburant, on a constate, pour
I'annee 1983, qu'environ 8 pour cent des voitures particulieres imma-
triculees etaient a I'etat d'epave, 2 pour cent etaient'immatriculees
deux fois et 10 pour cent encore etaient en etat de fonctionnement
mais hors service, aux mains de concessionnaires ou en reparationl .

Le nombre des voitures particulieres immatriculees etait de 12,6 million s

1 . E. Lawrence, Fuel Consumption Data Book, Technical Memorandum TMSE 9102,
Transports Canada, mars 1991, pp . 111-115.

&



en 1990. Si ['on applique I'estimation du kilometrage annuel moyen
parcouru (17 400 pour les voitures particulieres) a 80 pour cent des
vehicules immatricules (soit 10,1 millions de vehicules reels), on
obtient le chiffre de 175,6 milliards de kilometres-vehicules pour les
voitures particulieres en 1990, compare aux 172,5 milliards estimes a
partir des ventes d'essence . Onia utilise pour 1990 le chiffre arrondi
de 175 milliards de kilometres-vehicules .

II est probable que les statistiques sur l'immatriculation rangent
la plupart des camionnettes, telles que definies plus haut, clans
la sous-categorie «camions» de la categorie «vehicules commer-
ciaux» . En 1990 etaient enregistres 3,9 millions de «camions»,
dont 500 000 camions lourds2, ce qui laisse un chiffre estimatif de
3 400 000 camionnettes. En supposant que, comme clans le ca s
des voitures particulieres, le nombre des camionnettes en circulation
n'est que 80 pour cent du nombre des vehicules immatricules, iI faut
appliquer le kilometrage annuel moyen de 18 200 kilometres au
nombre de 2 700 000 camionnettes en circulation, soit 49 milliards de
kilometres-vehicules. Ce chiffre est a comparer avec les 55 milliards
de kilometres-vehicules obtenus au moyen des ventes de carbu-
rant . On a utilise pour 1990 I'estimation arrondie de 50 milliards de
kilometres-vehicules. En outre, on a pose que 80 pour cent de ce
chiff re, soit 40 milliards de kilometres-vehicules, interessait le
transport des personnes, le reste concernant les marchandises .

A1 .2 DEPLACEMENTS SUR ROUTE - KILOMILTRES-VtHICULES

Les estimations sont basees sur I'etude faite pour la Commission
royale par Nix, Boucher et Hutchinson, publiee dans le volume 4 du
present rapport, qui part des comptages de circulation effectues sur
les routes provinciales . Avec la modification dont il est fait 6tat clans
les Notes relatives au chapitre 3, section 5 .1 .1, du present volume,
on estime que les voitures particulieres ont parcouru sur les routes
provinciales environ 97,5 milliards de kilometres-vehicules en 199 0

2. Fred P. Nix, Michel Boucher et Bruce Hutchinson, «Le cout du reseau routier», Annexe A,
clans le volume 4 du pr6sent rapport .

:1



et 100 milliards en 1991 . Les chiffres correspondants pour les camion-

nettes, pour le transport des -personnes, sont de 19 milliards e t

20 milliards respectivement.

A1 .3 KILOMETRES-VOYAGEURS EN AUTOMOBIL E

On ne possede que tres peu de renseignements sur le nombre

moyen d'occupants des voitures particulieres et camionnettes, dans

I'ensemble ou pour differents types d'Utilisation . Les estimations

provenant de la Nationwide Personal Transportation Survey (NPTS)

des Etats-Unis indiquent un taux d'occupation d'ensemb'le de 1,5 en

1990, avec des taux d'occupation moyens de 1,1 pour les deplacements

de travail, 1,5 pour les sorties de magasinage, 1,7 pour d'autres

deplacements familiaux et personnels, et 1,8 pour les sorties sociales

et de loisir. Le nombre de vehicules par habitant ou par menage est

un peu moindre au Canada qu'aux Etats-Unis et il est donc raisonnable

de supposer que le taux d'occupation moyen y est un peu superieur.

Pour les voitures particulieres, on a retenu des taux moyens de 1,8

en circulation sur route et de 1,5 pour les autres deplacements (prin-

cipalement urbains) . Dans le cas des camionnettes, etant donne la

predominance de camionnettes a plate-forme comptant moins de

sieges que les voitures, on a pose un taux d'occupation moye n

de 1,5 sur route et de 1,2 dans les autres cas .

Ces chiffres, une fois combines aux estimations de kilometres-vehicules,
donnent pour 1990 les estimations de kilometres-voyageurs sur
route et le total des voyages apparaissant au tableau 2(2)-A1 .

Ces chiffres sont a la base d'un certain nombre d'autres estimations
forrnulees dans les parties 1, 2 et 3 des presentes Notes relatives au

chapitre 2. Dans la partie 1, on a pris les deux tiers du total grande
route de 205 milliards de kilometres-voyageurs, soit le chiffre arrondi
de 135 milliards de kilometres-voyageurs, comme estimation appro-

ximative de la circulation automobile-interurbaine . Dans le chapitre 3

du volume 1, la circulation automobile routiere pour 1991 est donnee
comme 210 milliards de kilometres-voyageurs au total . Dans la



paftie 3, I'estimation de 346 milliards pour 1990 (arrondie a
350 milliards) est employee pour calculer le chiff re canadien de 1988

aux fins de la comparaison internationale des voyages totaux pour
les differents modes de transport .

Tableau 2(2)-A l
ESTIMATIONS DES K!!ONlETRES•VfN1CUiES ET KlLOMETAES- VOYAGEURS EN AUTOMOBILE, 199

Km-v6hicutes Km-voyageurs
(milliards) (milliards )

Voitures particulibres
Grande route 97,5 17 6
Autre 77,5 11 6
Total 175 29 2

Camionnettes en service voyageur s
Grande route 19 2 9
Autre 21 2 5
Total 40 54

Ensemble ((t automobile n )
Grande route 116,5 205
Autre 98,5 14 1
Total 215 346
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INTRODUCTION

Le chapitre 3 estime les coots (moyens et totaux) des divers moyens
de transport interieur interurbain pour les voyageurs au Canada et
les coots moyens de chacun pour quatre exemples de trajet. Le
chapitre 18 comprend une extrapolation jusqu'en I'an 2000 des coots
systemiques totaux et des coots moyens pour certains trajets .

Ces estimations portent sur :

• l'infrastructure ;

• I'environnement ;

• les accidents ;

• les taxes et redevances sur le .transport ; et

• les vehicules et les operations des transporteurs .

Les coots estimatifs sont repartis entre la part payee par les usagers
ou les voyageurs et la part du coot moyen payee par les contribuables,
par les autres voyageurs sur les autres trajets et par la societ e
autrement que financierement, par exemple en souffrant des
consequences de la pollution .

1 . EXPLICATION DES TABLEAUX '

Les tableaux des chapitres 3 et 18 du volume 1 veulent montrer les
coots du transport interieur des voyageurs au Canada, en incluant
ceux des dommages environnementaux et des accidents qu'assume
actuellement le grand public, ainsi que les coots et implications
financieres des recommandations de la Commission pour les
usagers et les contribuables . Le tableau 3(2 ) -1 reproduit les coots
moyens a I'echelle du systeme du tableau 3-1(a) du volume 1 .



Tableau 3121- 1
COUTS ANNUELS MOYENS DES VOYAGES INTERURBAINS INTERIEURS POUR LE SYSTEME DANS SON ENSEMBLE

(EN CENTS PAR KILOMETRE-VOYAGEUR)

Automobile Autoca r

Types de couts Usagers Autres Total Usagers Autres Tota l

Infrastructure 0,0 2,1 2,1 0,0 0,3 0,3

Environnement 0,0 0,6 0,6 0,0 0,2 0, 2

Accidents 3,7 0,1 3,8 0,4 0,0 0, 4

Taxes/redevances
speciales 1,2 -1,2 0,0 0,3 -0,3 0, 0

Vehicules/transporteurs 10,9 0,0 10,9 8,4 0,2 8,6

Total 15,8 1,6 17,4 9,1 0,4 9,5

Avion Trai n

Types de couts Usagers Autres Total Usagers Autres Tota l

Infrastructure 2,2 3,4 5,6 2,9 0,0 2,9

Environnement 0,0 1,0 1,0 0,0 0,6 0, 6

Accidents 0,1 0,0 0,1 0,2 0,0 0, 2

Taxes/redevances -

speciales 0,6 -0,6 0,0 0,4 -0,4 0, 0

Vehicules/transporteurs 14,4 0,0 14,4 7,4 32,8 40,2

Total 17,3 3,8 21,1 10,9 33,0 43,9

Traversier Voyages interurbains totau x

Types de couts Usagers Autres Total Usagers Autres Tota l

Infrastructure 0,0 4,7 4,7 0,2 2,2 2,4

Environnement 0,0 2,0 2,0 0,0 0,6 0, 6

Accidents 0,1 0,0 0,1 3,3 0,1 3, 4

Taxes/redevances
speciales 0,9 -0,9 0,0 1,1 -1,1 0,0

Vehicules/transporteurs 24,1 11,6 35,7 11,2 0,2 11, 4

Total 25,1 - 17,4 42,5 15,8 2,0 17,8

Note : Pour faire ressortir les plus petites composantes, les moyennes sont arrondies au
dixieme de cent pres. En general, les couts estimatifs sont approximatifs et ne sont
pas exacts a ce niveau de .precision . Voir le texte .



Tableau 3I21•2
MAIL DU TABLEAU DES COOTS ; UN EXEMPLE HYPQTHrt11QUE
(EN DOLLARS)

Couts pr 6sentement payes par :

Autres

Gouvernements

Voya- Pro-
Types de couts Usagers geurs F 6d6 ral vinciaux Public Tota l

Infrastructur e
Liaisons 25 -6 1 9
Terminaux 15 3 1 8
Systemes de controle 2 2

Environnement 24 24

Accidents 4 1 5

Taxes/redevances
spBciale s

Taxes sur le carburant 16 -9 -7 0
Droits de permis 1 -1 0

Vehicules/transporteurs 333 -35 3 30 1

Total 394 -35 -11 -3 24 369

Afin d'aider le lecteur a comprendre ce que representent les estima-
tions du tableau 3(2)-1, le tableau 3(2)-2 presente le detail de la partie
du tableau donnant les chiffres pour un moyen de transport en parti-
culier. Ce tableau pourrait indiquer les couts moyens par kilometre-
voyageur, les couts totaux en millions de dollars, ou les couts reels
et prevus par voyage pour un trajet donne. Cela pourrait s'appliquer
aux couts estimatifs de 1991 dans le chapitre 3 (tableau 3(2)-1) ,
volume 1, ou aux projections de scenarios dans le chapitre 18, volume 1 .
Les chiffres indiques ne representent rien ; ils ont uniquement pour
but d'expliquer la signification des composantes du tableau .

L'element cle de I'exemple ci-dessus, c'est la colonne «Autres»,
qui precise les quatre categories de ceux qui assument les .couts,
assurent le financement ou en profitent : les voyageurs, le gouver-
nement federal, les gouvernements provinciaux et le public . De plus,
la ligne «infrastructure» est divisee ici en trois : liaisons, terminaux et



systemes de controle ; la ligne «taxes/redevances speciales», en deux :

taxes sur le carburant et droits de permis . tvidemment, il pourrait y

avoir d'autres categories .

En commengant par l'infrastructure, pour I'avion, les 25 $ indiques
pour les liaisons dans la colonne des usagers pourraient representer

le paiement de la taxe federale sur le transpo rt aerien par un voyageur.

C'est 6 $ de plus que les 19 $ que paie en tout le gouvernement
federal pour les services de navigation aerienne, comme I'indique la

colonne «Total» . Les 6 $ apparaissent donc comme un nombre nega-
tif puisqu'ils constituent un revenu net pour le gouvernement federal .

Pour les terminaux, les 15 $ de droits d'a tterrissage representen t

3 $ de moins que les couts aeropo rtuaires . Dans la colonne «Autres/

Gouvernements/Federal», le controle de la circulation coute 2 $, une

somme qui n'est pas couve rte par une redevance expresse .

A la ligne «Environnement», on indique un cout de 24 $ pour le

public. Cela represente une evaluation approximative des dommages
environnementaux que les gens ressentent physiquement. A I'heure

actuelle, il n'y a aucune transaction se rapportant a ces couts .

L'analyse des couts des accidents est plus interessante . Le voyageur,

en achetant son billet, paie 4 $ pour les couts d'assurance du trans-

porteur, et le gouvernement provincial, 1 $ pour I'assurance-maladie .

Si le moyen de transport est un vehicule routier, le cout de I'accident
impose aux occupants des autres vehicules, qui ne sont pas entiere-
ment indemnises par les voyageurs et leur assurance, apparaltra
sous la rubrique «Usagers» parce que le risque d'encourir de tels
couts fait partie du «prix» a payer quand on prend la route . On aurait

pu aussi extraire les couts des accidents pour les autres voyageurs
et les inclure dans une sous-categorie «Autres» .

Les taxes et redevances speciales sur le transport, du point de vue
des autres, sont des recettes gouvernementales et sont representees

par des couts negatifs de 9 $ en taxes sur le carburant et de 1 $ en

droits de permis que verse le voyageur au gouvernement federal



(par I'entremise du transporteur puisque c'est compris dans le prix
du billet) . Les 7 $ sous la rubrique «Taxes provinciales sur le carbu-
rant», un cout negatif pour ces gouvernements, representent la part
des voyageurs ; il s'agit d'une estimation du montant qui excede la
taxe de vente provinciale qui s'applique en general .

Le cout vehicules-transporteurs de 333 $ a la rubrique «Usagers»
peut etre considere comme le solde (en moyenne) de ce qu'un voya-
geur paie pour son billet et qui est attribuable a des elements de coat
autres que ceux indiques clans les lignes au-dessus .

Les autres elements de la ligne vehicules/transporteurs indiquent
que les voyageurs regoivent une ((subvention crois6e)) de 35 $1, et
que le gouvernement provincial paie une subvention, probablement
directe, de 3 $ pour cette categorie de couts .

La ligne ((Total) indique que les voyageurs paient leur billet 394 $
en moyenne . Comme le coOt total moyen du voyage hypothetique
est de 369 $, le voyageur moyen semble payer 25 $ de plus que les

coOts - si I'on ne soustrait pas Ia subvention croisee de 35 $ au

profit des autres voyageurs . Bien que les gouvernements federal et
provincial fassent un profit net de 11 $ et 3 $ respectivement, cela
ne fait pas contrepoids aux 24 $ qu'il en coOte au public pour les
dommages environnementaux . I

Comme on I'a deja dit, le tableau 3(2)-1 et les tableaux des chapitres 3
et 18 sont moins detailles puisque les colonnes «Autres», et les
rubriques ((Infrastructure)) et «Taxes/redevances speciales» ne sont
pas subdivisees . Le tableau detaille montre les composantes possibles
d'une donnee du tableau condense .

2. BASE D'NALUATION DES COOTS

D'un mode a I'autre, la base d'evaluation n'etait pas tout a fait cohe-
rente en raison de differences dans les donnees disponibles . Sauf
pour la voiture particuliere, les fourgonnettes et camionnettes, on a
limite le chiffrage et I'estimation des coOts au transport en commun



a taux unitaire . Les voyages en avions et bateaux prives sont exclus
tout comme, lorsque les donnees le permettent, les voyages en
bateaux, autocars et avions nolises (les vrais charters lorsque I'avion
est Ioue avec son equipage, le carburant et les fournitures - non les
places offertes a rabais sur des vols dits nolises) .

Dans le cas de I'autocar, I'exclusion est importante car on estime qu'il
s'est parcouru au Canada 2,6 milliards de kilometres-voyageursz a
bord d'autocars nolises d'origine canadienne autres que des autobus
municipaux ou scolaires, alors que pour les services interieurs regu-
liers d'autocars interurbains, qui sont vises dans les etudes de cout
et autres du volume 1, le nombre de kilometres-voyageurs est estime
a 3,3 milliards .

Quand c'est possible, les couts indiques sont ceux des voyages dont
I'origine et la destination sont canadiennes . II arrive que cela com-
prenne le segment interieur de voyages a I'etranger. Dans le cas de .
I'automobile, du train et de I'autocar, tous les deplacements a I'inte-
rieur du Canada sont comptes . Pour I'avion, les vols internationaux
qui commencent ou se terminent au Canada et les survols de I'espace
aerien canadien sont exclus; toutefois, il a ete impossible d'exclure
les vols interieurs (coupons distincts) qui constituaient une etape
d'un vol essentiellement international .

. 3 . PRINCIPES DE CALCUL DES COOTS

En general, I'analyse a pour but d'estimer les couts moyens .a long

terme de l'industrie . Tous les couts, y compris ceux des sieges
sociaux, sont donc attribues aux services auxquels ils s'appliquent . A

moins que les couts mixtes soient manifestement attribuables a une
partie seulement de I'ensemble des produits, ceux-ci (par exemple,
pour les gares de VIA Rail) ont ete attribues aux services en fonction
du volume d'usage .

Pour I'estimation des couts de certains types de trajets, on a tenu
compte des effets de la densite, de la vitesse, de I'etape, de la

longueur du voyage, etc ., sur les couts concernes .



On a utilise pour tous les exploitants, dans tous les modes de trans-
port , un taux reel de 10 % (10 % plus l'inflation) du coOt d'oppo rtunite
du capital . C'est le pourcentage recommande pa rtout au gouvernement
federal3 comme taux d'actualisation social et qui, une fois rajuste
pour tenir compte de l'inflation, se rapproche du taux du coOt en
capital calcule par I'Office national des transpo rts pour le CP.

Quand c'est possible, les coOts d'immobilisation pour I'equipement
et l'infrastructure ( amort issement et coOt du capital) sont presentes
en valeur courante4. La plupa rt du temps, cela correspond a la valeur
a neuf . On a considere que I'amort issement et un coOt reel du capital
de 10 %, appliques au coOt de remplacement du reste des immobili-
sations, representaient le plein coOt d'oppo rtunite du capital investi .
Le coOt d'oppo rtunite du capital investi dans .les terrains sur lesquels
se trouve l'infrastructure routiere, ferroviaire, aeropo rtuaire et por-
tuaire est egalement compris clans le cout du capital chaque fois qu'il
est juge substantiel - il s'agit su rtout de terrains d'aeropo rt .

Le fait d'appliquer le meme taux de coOt en capital pour les estimations
de la valeur a neuf des biens d'equipement permet de comparer les
estimations de coOts des differents modes . Ainsi, les estimations pre-
sentees ici ne sont pas influencees par le fait que certaines entreprises
sont financees par emprunts et que d'autres ont requ sans frais des
gouvernements ce que l'on peut considerer comme du capital-actions .

4. DETERMINATION DES DONNEES ET DES COOTS

L'estimation des coOts moyens ou typiques a I'echelle du systeme
s'est faite a partir des donnees disponibles, les lacunes etant comblees
selon la determination des coOts techniques, notamment les agregats
des coOts d'intrants et les prix des billets .

Les principales sources 'des donnees sur les coOts a I'echelle du
systeme sont les publications de Statistique Canada . Aux fins de la
presente etude, Statistique Canada a fourni des agregats speciaux .
On a egalement obtenu des donnees des gouvernements provinciaux,
de Transports Canada, de I'Association des transports du Canada,



des entreprises canadiennes de transport en avion, en autocar, en
traversier et en train ; les donnees ont egalement ete tirees d'etudes

publiees . L'industrie a ete la source cle des donnees sur les couts des

transporteurs qui ont servi clans nos exemples de trajet . II faut souligner
la cooperation des lignes aeriennes, chemins de fer, societes de tra-
versiers et d'autocars qui ont fourni les donnees detaillees qui leur
ont ete demandees sur les couts, les recettes, le trafic et le marche .

Toutefois, comme les donnees ont parfois ete fournies sous le sceau
du secret, il n'est pas toujours possible de preciser ou detailler

davantage certaines estimations .

La plupart des couts estimes valent pour 1989 ou pour I'exercice
1989-1990 des entreprises, mais quelques donnees de 1990 et 1991
ont egalement ete utilisees, et parfois meme certaines anterieures

a 1989: Les estimations ont ete corrigees approximativement en

fonction des couts et des prix de 1991 .

Au depart, les couts devaient representer les conditions normales de
1991, mais bien des donnees sur les intrants etaient celles d'annees
anterieures, comme on I'a deja precise . Quand il y avait des motifs
raisonnables de croire que des changements etaient survenus en
1991, ceux-ci etaient pris en compte, et toutes les estimations ont ete

converties en prix de 1991 .

Les exemples de couts pour 1991 ne sont pas une estimation des
niveaux reels de cette annee-lb, qui fut exceptionnelle puisque
quelques transporteurs importants ont accuse de grandes pertes .

En 1991, il y a eu des surprises et des anomalies qui ne devraient

pas se repeter . On a tente d'esquisser la tendance a long terme .

Tous les coOts sont en prix de 1991 mais representent surtout une
annee recente relativement «normale» .

Dans le chapitre 3, les coOts moyens a I'echelle du systeme par
mode de transport sont estimes en cents par kilometre-voyageur
(¢/km-voy.) . On obtient le total des coOts estimatifs par mode pour 1991
en multipliant ces couts moyens par I'estimation, selon la Commission,

du nombre total de kilometres-voyageurs cette annee- 1h .



5. COOTS D'INFRA*STRUMRE

5.1 AUTOMOBILE

5.1 .1 Couts de construction et d'entretien des autoroute s

Les estimations se fondent sur le rapport presente a la Commission
royale par Nix, Boucher et Hutchinson5, clans le volume 4 du present
rapport . Cette etude evalue le cout total de la deterioration et de
I'entretien du reseau routier provincial en dur, a partir des estimations
publi'ees par I'Association canadienne des transports ainsi que des
modeles canadiens de couts pour la vie utile des routes . Par la force
des choses, les estimations de I'etude sont tres approximatives, notam-

ment parce que les causes de I'usure des routes sont incertaines et
en raison du manque de donnees en ce qui concerne le montant des
depenses . L'incertitude en ce que concerne le montant des depenses
est due particulierement au manque de donnees canadiennes sur le
poids et les configurations d'essieux des vehicules qui circulent sur
nos routes .

Le degre de correlation entre la deterioration de la chaussee due au
climat et celle due a I'usure est une importante question technique
qui demeure sans reponse . En fait, I'etude presume, tout comme les
notes qui suivent, qu'iI n'y a aucune correlation .

II est possible que la deterioration que Nix et at ont impute aux con-
ditions climatiques soit en fait le resultat du c.limat et de la circulation
conjugues ; le role de la circulation serait donc sous-estime . Jusqu'a
present, on n'a pas bien etudie cette correlation et c'est une recherche
importante a faire si l'on veut arriver a une attribution des couts e t
a une tarification plus justes .

Dans Nix et al la repartition approximative des couts entre les diverses
categories de vehicules sert de base a I'estimation des couts d'infra-
structure du tableau 3(2)-1, sauf ces deux modifications importantes :

• L'etude repartit tous les couts communs (y compris la deterioration
de la chaussee imputable au climat plutot qu'a I'usure, les frai s

~m
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communs annuels d'entretien, et les frais d'administration) selon
le nombre de kilometres-vehicule par categorie . Dans ses calculs,
le personnel de la Commission a prefere les repartir en fonction
du nombre de kilometres-vehicules pondere d'apres le coefficient
d'equivalence voiture particuliere (CEVP), si bien qu'un poids lourd
moyen represente 2,5 CEVP et un autocar moyen, 2 CEVP.

• L'etude a estime a 158 milliards de kilometres-vehicules l'usure
totale des reseaux routiers provinciaux par la circulation, dont
43 milliards representent le tiers du milieu)) des routes rurales
en dur a deux voies. Cela parait beaucoup a en juger d'apres les
observations presentees (en comptant les vehicules selon les
diverses categories de routes Clans certaines provinces) ; par con-
sequent, on a presume un debit journalier moyen annuel (DJMA) de
2 000 vehicules plutot Clue 3 000 sur ces routes, ce qui reduit I'esti-
mation pour ce sous-reseau a quelque 28 milliards de kilometres-
vehicule, et le total pour le reseau provincial a 144 milliards de
kilometres-vehicule .

Tableau 3121•3
COOTS ES11MA11FS DE CONSTRUCTION ET D'ENiRE11EN PAR CATEGORIE DE ROUTE

(EN CENTS DE 1989 AU K1LOW TRE4HICULE)

Debit
journalier Couts selon le type de vehicule

moyen annue l
( nombre de Voitures/ Poid s

Categories de routes vehicules) camions legers lourds Autocar

Autoroutes 12 000 0,47 2,62 1,06

Autres routes en dur :
Les 10 % les plu s

frequentees 6 000 0,71 3,99 1,56
Les 30 % moyennement

frequentees 2 000 1,77 9,79 3,7 1
Les 60 % les moin s

frequentees 700 4,77 21,38 9,77

Moyenne des routes - 1,46 5,48 3,00

Cents par km-voy. - 0,83 - 0,1 4

Cents par km-voy., au prix
de 1991 - 0,91 - 0,15



Les couts estimatifs ainsi calcules par categorie de route sont pre-
sentes dans le. tableau 3(2)-3 . Si les routes de meilleure qualite
coutent plus cher a construire au kilometre-route, elles ont tendance
a avoir un volume de circulation eleve qui repartit plus largement les
couts. C'est pourquoi les couts au kilometre-voyageur sont inferieurs
pour les routes mieux construites et plus frequentees .

Pour les voitures et les camions legers, les couts estimatifs sont
identiques et les deux dernieres lignes (en ¢/km-voy.) presentent les
moyennes de ces deux types de vehicules combines en propo rt ion
de leur nombre de kilometres-voyageurs, selon I'hypothese habituelle
d'un coefficient moyen de 1,8 occupant par voiture et de 1,5 occupant
par camion leger, ce qui fait une moyenne combinee de 1,76 . L'esti-
mation des coOts au kilometre-voyageur des autocars suppose un
taux d'occupation moyen de 45 % des 47 places, soit 21,15 voyageurs
par autocar.

5.1 .2 Cout des immobilisations routieres

La depreciation (deterioration de la chaussee) est incluse dans les
estimations, mais il faut ajouter le cout du capital de l'infrastructure
routiere. Les estimations du personnel de la Commission a cet egard
sont fort speculatives. II n'y a pas assez de renseignements pour per-
mettre d'evaluer l'importance des immobilisations routibres . Line
etude de Lail, dans le volume 4 du present rapport6, qui constitue la
mise a jour d'une etude anterieure de la Commission canadienne des
transports et de Transports Canada7, indique que la valeur total e
des immobilisations pour I'ensemble du reseau routier se chiffrait a
environ 52 milliards de dollars en 1988 . En 1991, cette valeur rajustee
uniquement en fonction de I'inflation serait d'environ 59 milliards de
dollars . La part imputable aux routes interurbaines ou extra-urbaines
est inconnue.

Le reseau routier provincial en dur auquel s'appliquent les esti-
mations de Nix et al fait environ 140 000 kilometres de routes a
deux voies sur un total de 880 000 kilometres, soit 16 % . Cette pro-
port ion relativement faible inclut toutefois toutes les couteuses



autoroutes provinciales et routes qui traversent les zones urbaines,
ainsi que toutes les routes rurales en dur qui sont mieux faites et
coutent plus cher que les routes provinciales ou municipales non
pavees et les rues . A titre d'exemple, on pense que les routes pavees
representent de 40 a 60 % des immobilisations totales, soit entr e
24 et 35 milliards de dollars .

II faut ensuite estimer la pa rt de ces coOts attribuables aux automobiles
et camions legers . La ventilation en fonction des CEVP a tt ribue 59 %
des couts communs de I'infrastructure routiere aux voitures pa rt i-

culieres et 15 % aux camions legers . On suppose qu'environ 80 %
du temps, ces derniers servent au deplacement de voyageurs, c'est
pourquoi on estime a 70 % la fraction totale des couts imputables
auxnautomobiles et camions legers . Si l'on applique la meme pro-

port ion aux immobilisations, les couts att ribuables a tteignent de
16 a 25 milliards de dollars .

II faut ensuite convertir ce cout en un montant annuel . L'hypothese

retenue pour toutes les estimations, c'est que le taux approprie (du
coOt d'opportunite) pour le calcul du coOt annuel des immobilisa-
tions est de 10 % par annee . Ainsi, le coOt des immobilisations attri-

buable aux voitures particulieres pour les routes -provinciales se
situerait donc entre 1,6 et 2,4 milliards de dollars .

Enfin, le coOt au kilometre-voyageur peut etre estime en etalant ce
coOt annuel sur les 210 milliards de kilometres-voyageurs . D'apres

ces calculs tres approximatifs, il serait de l'ordre de 0,8 ¢/km-voy .

a 1,12 ¢/km-voy. Comme c'est le meme ordre de grandeur que

I'estimation faite precedemrrient du coOt de la deterioration et de
I'entretien des routes au kilometre-voyageur, et qu'iI se fonde sur
ce raisonnement approximatif, on I'ajoute en doublant simplement

ce. coOt pour chaque categorie'de vahicule et de routes .

Par consequent, nous estimons a(0,91 x 2 =) 1,82 ¢/km-voy. le coOt

pour les voitures de l'infrastructure routiere .



5.1 .3 Couts fonciers

Le probleme des couts fonciers, c'est que s'ils sont inclus dans les
comptes des autorites s'occupant des transports, ils risquent d'etre
bases sur les prix au moment de,l'achat, qui ne correspondent plus
vraiment aux prix actuels . De plus, ils ne representent pas la valeur
qu'aurait le terrain s'il servait a autre chose . Cela justifie l'utilisation
du «cout d'opportunite», c'est-a-dire de la valeur du terrain utilis e
a d'autres fins .

A I'annexe 1 du present chapitre, on presente une tentative d'esti-
mation du cout d'opportunite des terrains occupes par les routes . A
partir d'hypotheses simples, on estime que les 137 236 kilometres-
routes des reseaux provinciaux occupaient en 1990 quelqu e
475 000 hectares (ou 1,17 million d'acres, soit 1 800 milles carres)°
S'il s'agissait de terres agricoles, cette superficie vaudrait environ
580 millions de dollars . Si 1 % des terrains servaient a des fins resi-
dentielles, I'hectare valant en moyenne 370 000 $, la valeur serait
en 1990 de 2,4 milliards de dollars .

En conve rt issant ce dernier montant en un taux annuel, le taux
annuel du cout d'oppo rt unite pour les immobilisations etant d e
10 %, comme on I'a deja precise, puis en repa rt issant le cout foncier
entre les divers types de vehicules d'apres le km-CEVP, et en etalant
finalement le cout des automobiles sur 210 milliards de kilometres-
voyageurs, on arrive a une estimation de 0,08 ¢/km-voy . kant donne
le caractere ince rtain de ce chi ffre, su rtout car il est di fficile de
prevoir l'utilisation des terrains, on a arrondi a 0,1 ¢/km-voy. le
montant incorpore clans les coOts de l'infrastructure routiere.

5.1 .4 Couts du «controle»

On a ajoute aussi un montant representant les couts du «controle»
de I'infrastructure, c'est-a-dire les coOts d'application des regle- .
ments par la police, les programmes de controle des automobilistes/

vehicules et des voitures, analogues aux systemes de controle de la
circulation aerienne et de navigation des autres moyens de transport .



Quelques rares donnees laissent croire que le cout de la police
pour le controle de la circulation se chiffrait a quelque 450 millions
de dollars en 19879. Les droits d'immatriculation et de permis pour
les vehicules et conducteurs etaient d'environ 64 $ par vehicule par
annee'O, soit 850 millions de dollars annuellement . Pour le present

exemple, on suppose que ces droits font tout juste contrepoids aux
depenses provinciales pour la police de la route et aux coOts des
autres programmes concernes - autrement dit, la composante
«controle» des coOts d'infrastructure se chiffre a environ 64 $ par annee
en prix de 1990, ou a 0,36 cent le kilometre-vehicule (¢/km-veh .) sur

une moyenne annuelle de 17 600 kilometres par vehicule . Converti

en prix de 1991 et etale sur 1,76 occupant par vehicule, le montant
est de 0,22 ¢/km-voy.

Les coOts totaux d'infrastructure pour les automobiles, .y compris la

construction et I'entretien, les terrains et le controle sont finalement
estimes a 1,82 + 0,10 + 0,22 = 2,14 ¢/km-voy .

5.1 .5 Couts d'infrastructure attribues aux automobiles et assumes
par les usagers sous forme de peage s

Les seuls peages routiers importants au Canada sont ceux de I'auto-
route Coquihalla en Colombie-Britannique" . Pour I'annee financiere

1988-1989, les recettes ont ete de 18,4 millions de dollars ; en 1989-

1990, elles ont ete de 21,2 millions de dollars12, et en 1990-1991, de
32,9 millions de dollars13.

On ne dispose pas d'une estimation des recettes provenant unique-
ment des voitures particulieres et des camions, mais une approxima-
tion suffit ici . On peut supposer que le total provenant des automobiles
et camions Iegers de tourisme etait de 20 millions de dollars en 1991 .

kant donne que la circulation routiere nationale est estimee en 1991
a 210 milliards de kilometres-voyageurs, ces peages de Coquihalla
devaient rapporter environ 0,01 ¢/km-voy ., manifestement trop peu

pour paraltre dans les couts d'infrastructure systemiques moyens
au kilometre-voyageur du tableau 3(2)-1 .



5.2 AUTOCA R

5.2.1 Cout de construction et d'entretien des routes

Le tableau 3(2)-3 indique les couts de l'infrastructure routiere attri-
buables aux autocars, qui sont tires des estimations de Nix et al,
mais modifies pour ventiler toutes les composantes communes par
km-CEVP, un autocar interurbain correspondant a deux CEVP. Les
estimations du nombre d'autocars par type de route sont encore plus
approximatives que celles pour les voitures et les poids lourds .

Les couts au kilometre-vehicule dans le tableau 3(2)-3 sont divises

par un nombre moyen de 21 voyageurs par autocar interurbain,

obtenu a pa rt ir d'un coefficient d'occupation moyen de 45 % pour un

autocar ordinaire de 47 places. Ces calculs decoulent des analyses

du cout des societes d'autocars effectues par le personnel de la

Commission et des consultants .

Le cout moyen pondere pour tous les types de routes se chiffre
a 0,146 ¢/km-voy . en prix de 1991 (arrondi dans le tableau 3(2)-3 a
0,15 ¢/km-voy.) .

Le cout du capital est ajoute suivant la meme formule que pour
les couts d'infrastructure a ttribues aux automobiles : il parait legi-
time a premiere vue de doubler les couts estimatifs de la deterio-
ration des routes afin de tenir compte des frais pour le solde de la
valeur de l'infrastructure routiere . Les couts totaux sont donc de
0,146 x 2 = 0,292 ¢/km-voy.

5.2.2 Couts fonciers

Les coOts d'opportunite imputables aux autocars pour les terrains
peuvent We estimes comme pour les voitures, en repartissant le total,
estime a 240 millions de dollars annuellement, d'apres le nombre de
km-CEPV. Les autocars interurbains ne representent que 0,2 % de
tous les km-CEPV. Leur part des couts fonciers ne serait donc que
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de 0,5 million de dollars par annee qui, divises par 3,3 milliards de
kilometres-voyageurs, representant la totalite des deplacements en
autocar, donne 0,02 ¢/km-voy.

Les couts totaux d'infrastructure pour I'autocar, y .compris les terrains,

sont donc arrondis a 0,3 ¢/km-voy . Les coOts du controle de la circu-
lation sont presumes trop insignifiants pour modifier le total arrondi .

5.3 COMPARAISON DES COUTS ET RECETTES POUR
LES POIDS LOURDS

On estime les couts de l'infrastructure routiere pour les «poids lourds»
(par poids lourd, on entend tout camion ayant un poids total en

charge de plus de 4,5 tonnes, bien que 62,5 tonnes soit le maximum

autorise au pays) de la meme fagon que pour les automobiles/camion-

nettes et les autocars14. L'etude faite sur les couts de construction et

d'entretien des routes pour la Commission royale a donne son inter-

pretation de la correlation entre les coOts et la configuration des

essieux, la charge par essieu et le poids total en charge15. Elie a

reparti des elements communs des couts imputables a la deterio-

ration due au climat ainsi que les frais de I'administration centrale

selon le nombre de kilometres-vehicules parcourus . Cette methode

permet d'estimer les couts de 1989 des reseaux routiers provinciaux

qui sont de 3,82 ¢/km-veh . pour un poids lourd moyen, soit environ

4,17 ¢/km-veh . en prix de 1991 16 .

Le personnel de la Commission a modifie ces estimations en repar-
tissant notamment tous les elements communs des couts selon le
nombre de kilometres-CEPV, un poids lourd moyen representan t
2,5 CEPV . La ventilation peut"alors se faire selon la formule suivante,
basee sur le poids total en charge (PTC), les equivalences de charge
d'essieu simple (ECES)» et les CEPV :

0

Cout au kilometre-vehicule en cents de 1989
= 0,0235 (PTC) + 1,5602 (ECES) + 1,037 (CEVP)



Le poids lourd moyen ci-dessus a un PTC de 23,3 tonnes, 1,5 ECES,
et 2,5 CEVP. Ses couts sont donc de 5,48 ¢/km-veh . arrondis a
6¢/km-veh . en prix de 1991 . Pour attribuer integralement les coOts
du reseau routier, comme on I'a fait precedemment pour les voitures
particulieres et camions legers, il faut ajouter le cout du capital
investi . Une approximation preliminaire, vu I'absence de chiffres
surs de la valeur des immobilisations, laisse entendre qu'iI serait du
meme ordre que les couts de construction et d'entretien, soit environ
4¢ a 60/km-veh. en prix de 199118 . Le cout total pour un camion
moyen est donc de 10 ¢ a 12 ¢/km-veh .

On a estime les recettes moyennes provenant des camions a partir
du bareme des droits d'immatriculation des camions obtenu des
gouvernements de la Nouvelle-Ecosse, du Nouveau-Brunswick, de
I'Ontario et de Ia Saskatchewan, et d'une correlation entre la con-
sommation de carburant d'un camion et son poids total en charge,
extrait d'une etude faite pour Transports Canada sur les couts et
recettes du reseau routier19 . Le taux de la taxe sur le carburant est la
moyenne canadienne estimee pour le carburant diesel en 1991, soit
13,1 ¢(net des taxes de vente habituelles) .

Pour le poids lourd moyen, les droits d'immatriculation sont d'envi-
ron 1 000 $ par annee et le taux de la taxe sur le carburant d'a peu
pres 6¢/km-veh. Les recettes provenant dun tel camion seraient
inferieures aux couts entierement attribues de 10 0 a 12 ¢/km-veh .
pour un camion parcourant plus de 20 000 kilometres par annee ,
et s'il en parcourait 100 000, les couts depasseraient de 3 000 $ a
5 000 $ les recettes .



On peut faire les memes calculs pour certaines configurations types
proposees dans I'etude Nix et al commandee par la Commission :

Taxe

Poids Droits moyenne
total en coot d'immatricu- sur le
charge moyen lation annuels carburan t

Configuration (tonnes) (¢/km-veh .) ($) (¢/km-veh . )

Camion

porteur (T3) 25 11-14 1 000 6,1

Tracteur-camio n

non articule
(3-S2) 39 15-19 1 700 7,1

Train routie r
type B
(3-S3-S2) 62 20-26 3 000 9,6

Les recettes seraient largement inferieures aux coots pour chacun de

ces camions,.s'ils parcouraient plus de 20 000 kilometres par annee .

D'apres les coots estimatifs maximum, le coot d'un camion porteur

de 25 tonnes, parcourant 50 000 kilometres par annee, depasserait

d'environ 3 200 $ les recettes, tandis que ceux d'un camion non
articule et d'un camion a deux remorques parcourant 100 000 kilo-

metres par annee excederaient les recettes de 10 000 $ et 13 000 $

respective ment20.

Les coots marginaux seraient evidemment inferieurs aux coots moyens

susmentionnes entierement repartis . Le rapport de recherche presente

a la Commission comprend une premiere etude de la fagon dont les
coots de construction, de reconstruction et de refection de la couche
de roulement des chaussees varient selon I'utilisation, ce qui laisse
entendre que les coots marginaux de I'utilisation des poids lourds

seraient bien inferieurs21 . Une fois que I'on a ecarte les elements
communs du coot repartis selon les CEVP - par exemple la deterio-
ration due au climat et les frais d'administration - les coots marginaux
seraient egalement plus que proportionnellement inferieurs pour les
camions ayant une charge a I'essieu moindre (par exemple, pou r
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les camions a deux remorques par rapport au camion porteur clans
ces exemples) . De meme, en faisant abstraction des elements com-
muns, les couts marginaux seraient inferieurs pour les routes tres
frequentees . Une tarification conque a la fois pour I'efficience et
I'autofinancement exigerait un examen approfondi de la correlation
entre couts moyens et couts marginaux .

5.4 AVION

Les couts unitaires pour les aeroports et les services de navigation
aerienne (SNA) ont ete calcules par Sypher : Mueller International Inc .22

a partir des donnees financieres sur les depenses Iiees a I'infrastructure
des aeroports et de I'aviation . Les depenses de Transports Canada
apparaissent clans le tableau 3(2)-4, qui presente aussi les recettes
(hormis la taxe sur le transport aerien) . On a exclus de I'analyse cer-
tains couts et recettes qui decoulent des immobilisations mais ne
sont pas attribuables a la prestation des services aeroportuaires . Les
couts calcules ici sont plus globaux, notamment le cout economique
du capital investi .

Tableau 31214
TRANSPORTS CANADA m®EPENSES ET RECETTES DU PROGRAMME DU TRANSPORT AERIEN, 79Z 1 9N
(MIWONS DE 8)

D 6penses Aviation A6 roports Total

Exploitatio n
Immobilisations

55 9
230

363
209

92 2
439

Total 789 572 1 36 1

Rece ttes Aviation Aeropo rts Total

SNA en route/Autres 30 - 30
Droits d'atterrissage - 128 128
Aerogare - 89 89
Loyer des lignes a6riennes - 50 50
Autres recettes provenant

des lignes a6riennes - 18 1 8
Commercial/Industriel - 186 186

Total 30 471 50 1

Source : Donn6es de Transports Canada, Budget des d6penses 1989-1990 : partie Ill, Plan de
depenses, Ottawa, Approvisionnements et Services Canada, 1989 .
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Les statistiques sur le rendement des aeroports et les donnees sur
leurs couts et recettes ont ete fournies par Transports Canada pour

chacun des aeroports . Les couts des SNA ont ete compiles a I'echelle

nationale et traites comme s'il s'agissait d'un reseau, tandis que les
couts des aeroports ont ete calcules pour chacun .-Les services SNA

en route fournis aux vols internationaux qui n'atterrissent pas au
Canada font partie d'un budget distinct de Transports Canada et sont
finances presque completement par des droits specifiques .

5.4.1 Ventilation des couts des aeropo rts

La Commission royale a calcule les couts d'infrastructure attribuables
a I'aviation commerciale pour chacun des 98 aeroports dans lesquels

Transports Canada a une participation importante . Les aeroport s

ont ete classes en quatre categories pour lesquelles on disposait de

donnees de cout detaillees a des degres divers23 .

Categorie I- Aeroport international Lester B . Pearson et aeroport de

Vancouver : Ce sont les deux plus gros aeroports au Canada, tant du
point de vue des installations que de celui des activites, et ce sont les
seuls aussi a fonctionner actuellement a pleine capacite ou presque .

A ce titre, ils ont des caracteristiques distinctes quant a l'utilisation
des elements d'actif et donc aux fonctions des couts .

Categorie /l - Autres principaux aeroports federaux (PAF) : Les

six autres principaux aeropo rts federaux (Calgary, Edmonton,

Winnipeg, O ttawa, Montreal et Halifax) ont des installations a peu
pres de meme taille et jouent tous un role comparable dans le
systeme de transpo rt au Canada .

Categorie lll -,Aeroports traitant ou capables de traiter annuellement
200 000 passagers embarques/debarques (E/D) : Ces aeropo rts ont
un terrain d'aviation et une aerogare qui suff isent la plupa rt du

temps pour traiter jusqu'a un million de passagers . Les aeropo rts de

cette categorie ont des installations, des operations et des coOts qui

se ressemblent .
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Categorie IV-Autres aeroports de Transports Canada : Ces instal-
lations sont generalement petites et off rent des services limites . On
les a subdivisees pour isoler, dans une categorie IVb, les aeroports
pouvant etre consideres comme «a part)) parce qu'ils sont isoles
ou parce que leur vocation premiere n'est pas de desservir les vols
commerciaux reguliers .

Les categories III et IV regroupent les aeroports sous reglementation
federale (ARF) . Quatorze des aeroports de la categorie III ont deja ete
consideres comme des PAF, c'est pourquoi des donnees plus detaillees
sont disponsibles sur eux . Ne figurent pas dans les categories ci-avant
les centaines d'aeroports locaux situes un peu partout au Canada .
Comme ils sont petits, qu'ils n'accueillent aucun vol regulier et qu'iI
y a peu de donnees financieres disponibles a leur sujet, ils ont ete
exclus de notre etude . Ces aeroports constituent toutefois un lien
essentiel pour bien des petites localites .

Les couts d'exploitation directs, sauf I'amortissement, ont ete
rassembles pour chaque aeroport. La methode de ventilation des
couts, les sources et le detail des donnees variaient d'une categorie a
I'autre . Pour les PAF, on connaissait le total des couts d'exploitation
directs et les couts d'exploitation par centre de profit, ce qui a permis
d'extraire facilement les couts qu'on ne pouvait attribuer aux usagers .
Les couts relies aux avions gouvernementaux et militaires, selon les
estimations de Transports Canada, ont ete deduits des depenses
d'exploitation aeroportuaires . De plus, le cout des services aeropor-
tuaires d'urgence a ete attribue exclusivement aux services commer-
ciaux voyageurs et pas aux autres usagers tels le ministere de la
Defense nationale et I'aviation generale .

Les couts lies aux concessions, aux installations cote ville et aux
zones industrielles etaient disponibles grace aux etudes detaillees
des couts realisees en 1988-1989, qui attribuaient une part des couts
aeroportuaires a chacun de ces centres de profit . Pour les 14 anciens
PAF, -le total des couts d'exploitation directs et les couts lies aux
concessions, installations cote ville et zones industrielles, pbur



1987-1988, se trouvaient dans le systeme de projections financieres
de Transports Canada, qui avait egalement attribue une part des
couts aeroportuaires a chacun de ces centres de profit .

Le total des couts d'exploitation directs et les couts industriels pour
les autres ARF a ete tire de l'etat des revenus et depenses de Transports

Canada . Comme les donnees financieres consignees pour les ARF
sont minimes, on a deduit 10 % pour extraire les couts relies aux
concessions et installations cote ville . On a aussi presume que la

zone industrielle etait exploitee de fa gon a etre rentable et que les
depenses devaient donc etre egales aux revenus generes . Les donnees

disponibles sur les loyers dans la zone industrielle ont se rv i a calculer

les coOts se ra ttachant a ce centre de profit .

On n'a pas retenu I'attribution des frais generaux de I'administration
centrale de Transports Canada aux divers aeroports en exploitation .

Aucuns frais generaux n'ont ete attribues aux huit PAF car ils sont
reputes autosuffisants . Ces aeroports ont tout I'eventail des fonctions
de gestion et d'administration et ne .dependent pas de I'administra-

tion centrale . Tous les frais generaux du Ministere ont donc ete
repartis entre les aeroports administres directement, selon les coats
directs d'exploitation et d'entretien de leur terrain d'aviation et de
leur aerogare .

Les couts des terrains d'aviation ont ete attribues au trafic de I'aviation
commerciale et a celui de I'aviation generale24 (autre que le transport

pour compte d'autrui) dans chaque aeroport, selon le poids de s

appareils. Dans les aeroports congestionnes comme ceux de Toronto

(Pearson) et de Vancouver; il pourrait We preferable de repartir les
coats selon les mouvements puisque tous demandent autant de temps

aux installations et aux services. Une telle repartition serait toutefois
difficile a justifier pour les aeroports non congestionnes puisque cette
methode suppose que chaque appareil occasionne le meme degre
d'usure aux elements d'actif aeroportuaires, quelle que soit leur taille .

On pourrait egalement etablir une correlation entre le poids et Ia volonte
de payer (et la formule de tarification «Ramsey»)25 ; c'est d'ailleurs

une methode de tarification plus repandue et plus defendable .
i
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Les coOts des aerogares ont ete mesur.es relativement au nombre de
passagers embarques et debarques, et attribues exclusivement a
I'aviation commerciale, en presumant que I'aviation generale
n'utilise que marginalement I'aerogare .

Les immobilisations sont comprises dans le prix de base en fonction
de la valeur a neuf (coOt d'origine indexe)26 . Pour s'en assurer, on a
calcule, pour plusieurs aeroports, la valeur a neuf des actifs de
I'aerogare et des pistes en fonction de la taille des installations ,
et les coOts de construction actuels.

La valeur a neuf a ensuite ete divisee par la duree utile moyenn e
des biens aeroportuaires, soit 30 ans, afin de determiner la ventilation
annuelle des immobilisations passees (amo rt issement) . Pour I'actif
du SNA, la duree utile etait de 20 ans . Le coOt d'opportunite du capi-
tal a ete calcule en multipliant la valeur a neuf de I'equipement par
50 % pour obtenir sa valeur amort ie moyenne, puis par un taux
d'interet reel de 10 % .

Pour le systeme aeroportuaire, on a utilise les quatre groupes de
coOts suivants :

1 . Couts totaux du terrain d'aviation commercial =
CoOts d'exploitation et d'entretien (E & E) du terrain d'aviation
commercial + frais generaux du terrain d'aviation commercial
+ immobilisations du terrain d'aviation commercial ;

2 . CoOts totaux de I'aerogare commerciale = CoOts E & E de
I'aerogare commerciale + frais generaux de I'aerogare commerciale
+ immobilisations de I'aerogare commerciale ;

3. CoOts totaux de I'aviation generale (ag) vol aux instruments (IFR) _
CoOts E & E du terrain d'aviation ag IFR + frais generaux du terrain
d'aviation ag IFR + immobilisations du terrain d'aviation ag IFR ; et

4. CoOts totaux ag vol a vue' (VFR) = CoOts E & E du terrai n
d'aviation ag VFR + frais generaux du terrain d'aviation ag VFR
+ immobilisations du terrain d'aviation ag VFR .



Les couts de I'aerogare ont ete imputes aux usagers de ['aviation com-
,merciale en fonction du nombre de passagers embarques, tandis
que les couts du terrain d'aviation de chaque aeroport ont ete
attribues aux usagers de I'aviation commerciale, de I'ag IFR, et de
I'ag VFR, en fonction de leur poids a I'atterrissage .

Le tableau 3(2)-5 expose sommairement la ventilation des couts . Vous

y trouverez la totalite des depenses et recettes d'exploitation, moins
celles imputables a des activites qui ont eu lieu dans I'aeroport, mais
sans etre directement reliees aux services que Transports Canada
offre aux transporteurs aeriens et aux autres usagers des installa-
tions pour I'aviation . On a exclu notamment ce qui se rapportait au

x industries etablies sur les terrains de I'aeroport, aux stationnements ,

aux magasins et bars-rafraichissements confies a des concessionnaires .

5.4.2 Ventilation des couts des services de navigation aerienn e

Les couts de la navigation aerienne comprennent le cout du controle
de la circulation aerienne, des stations d'information de vol et la
fourniture d'equipement de radio navigation . Le cout des SNA a ete

reparti entre les services locaux et les services en route . Les premiers

representent les services fournis a chaque aeroport dans un rayon de
50 km alors que les seconds designent les services fournis pendant
qu'un appareil se trouve entre deux aeroports .

Les couts d'exploitation des services locaux et en route ont ete derives
des donnees fournies par Transports Canada, qui presentaient sepa-
rement les services locaux et les services en route, et les services en
route interieurs et internationaux . Les services internationaux (vols

polaires et oceaniques) s'autofinancent presque . On a donc exclu des

calculs leurs recettes et depenses, ce qui donne une image relative-
ment exacte de celles des services en route interieurs . Ces donnees

se trouvaient egalement dans la partie III du Budget des depenses
1989-199027, mais elles n'etaient pas assez detaillees pour permettre
une ventilation des couts des services en route internationaux par

centre de controle regional et station d'information de vol . Comme

pour I'estimation du cout des aeroports, ces comptes ne presentent
que les couts d'exploitation directs et excluent I'amortissement .

, I
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Les frais generaux sont tires d'un document de travail de Transports
Canada intitule Nouvelle politique proposee pour le recouvrement

des couts, Document de travail de la phase !1(TP 10041) . Pour faciliter
la ventilation, les frais generaux comprennent les couts de la regle-

mentation et de la securite des SNA, les frais generaux de la Direc-
tion, et une part des frais generaux de I'administration centrale de
Transports Canada .

Comme pour les immobilisations aeroportuaires, on a utilise la valeur

a neuf qui a ete etablie en examinant les immobilisations actuelles et

les grandes depenses d'equipement connues (tels les programmes
actuels de modernisation des radars et de systemes d'atterrissage

hyperfrequence), et en estimant le cout de remplacement des aides
a la navigation. La valeur a neuf des installations locales et en route

a ete divisee par un facteur de 20, qui represente le nombre moyen
d'annees de la duree utile des immobilisations des SNA . On a caEcule

I'element coOt du capital sur un taux d'interet de 10 % .

Pour les SNA comme pour les aeroports, on a retenu quatre groupes
de couts :

1 . CoOts totaux SNA locaux, commercial et aviation generale (ag) IFR =
E & E SNA locaux, commercial'et ag IFR + frais generaux SNA
locaux, commercial et ag IFR + immobilisations SNA locaux,
commercial et ag IFR ;

2. CoOts totaux, stations d'information de vol (SIV) locales = E & E,
SIV locales + frais generaux, SIV locales + immobilisations, SIV
locales;

3. CoOts totaux SNA en route, commercial et ag IFR = E & E SNA
en route, commercial et ag IFR + frais generaux SNA en route,
commercial et ag IFR + immobilisations SNA en route, commercial
et ag IFR; et

4. CoOts totaux VFR en route = E & E VFR en route + frais generaux
VFR en route + immobilisations VFR en route .



La ventilation des coOts des services de navigation aerienne locaux
est donc la suivante :

Millions de $ (1991 )

SNA Local SNA en route

Commercial 137 344
Aviation generale (IFR) 16 15
Aviation generale (VFR) 118 75

Les couts des SNA locaux ont ete attribues aux usagers selo .n leurs
arrivees a la tour et a la SIV. Les couts des SNA en route ont ete
attribues aux usagers selon le nombre total de kilometres de vols
interieurs de chaque groupe . Les fonctions de couts suivantes en
resultent :

Commercial = 42,54 $/mouvement + 0,15 $/km

ag IFR = 41,16 $/mouvement + 0,15 $/km

ag VFR = 82,69 $/mouvement + 1,01 $/km

Les coOts attribues a I'aviation commerciale pourraient aussi etre
ventiles selon le nombre de passagers et de kilometres-voyageurs .
Pour ce faire, il faut d'abord repartir le total entre les services interieurs
et internationaux. Les couts attribuables aux survols sans atterrissage
au Canada ont deja ete exclus . Quant aux autres vols qui decollent
du Canada ou y atterrissent, pour ventiler le coOt de 137 millions
de dollars attribue aux services locaux de navigation aerienne, on
estime comme suit les embarquements et debarquements :

Interieur 24 millions x 2 x 1,2 t;tape --- ---► 58 millions ED
Transporteurs canadaens internationaux 13 millions ED
Transporteurs etrangers (supposition) 15 millions ED

86 millions E D
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Cela donne 1,60 $ par passager par decollage ou atterrissage (1/2 etape) .

Les couts de 344 millions de dollars des services en route, attribuables
a I'aviation commerciale, peuvent etre ventiles selon le nombre de
kilometres-avions sous controle en route canadien, estimes a partir des
donnees sur les mouvements et des hypotheses quant a la distance

controlee . Voici les mouvements itinerants des transporteurs commer-
ciaux en 1990 (Statistique Canada, catalogue no 51-206, tableau 7 .1) :

Mouvements Distance

Interieurs 3 387 000 800 kilometres

Transfrontieres 256000 300 kilometres sou s
controle canadien

Autres internationaux 64 000 1 000 kilometres sous
controle canadie n

Les operations interieures representant 2,71 milliards des 2,85 milliards
de kilometres-avions en tout, soit 95 %, les couts en route attribuables
aux operations commerciales interieures se chiffrent a 327 millions

de dollars . La repartition sur 25 milliards de kilometres-voyageurs

interieurs donne un cout unitaire de 1,4 0/km-voy.

5.4.3 Cout de I'infrastructure aerienne (sauf Iles terrains )

Le produit final, c'est Ia serie de fonctions de couts qui permet d'esti-

mer le coOt unitaire de l'infrastructure des aeroports et de I'aviation
au Canada. Avec le rnod'ele des couts des transporteurs commerciaux,

on a pu calculer un coOt moyen par passager depuis n'importe

quelle origine jusqu'a n'importe quelle destination au Canada .

Pour calculer les coiats d'infrastructure moyens attribuables a un
voyage type, on s'est servi de la fonction des coOts aeroportuaires
et de fa fonction correspondante pour la navigation aerienne . Voici

I'exemple d'un vol de Halifax a Saskatoon, une distance d'environ
3 500 km, dans un B-727 ou un A320 de 136 places, ayant un coeffi-
cient d'occupation (systemique moyen) de 0,675 et une escale (ave c

Nfl



correspondance) A Toronto. Le voyage se fait donc en deux etapes,
ce qui signifie deux decollages et deux atterrissages a trois aeroports
d ifferents .

Les couts du transporteur commercial attribues a Saskatoon, Toronto
et Halifax dans le tableau 3(2)-5 donnent un cout aeroportuaire par
passager de :

Halifax 7 $
Toronto (atterrissage et decollage) 12 $
Saskatoon 10 $

29 $

Total des couts de navigation :

6,40$+3500kma 1,4 0 =55$28

En excluant le coOt attribuable aux investissements fonciers, les

couts totaux estimatifs des services d'infrastructure aerienne sont de
84 $ par passager. En ajoutant 20 $ comme coOt d'opportunite pour
les terrains des aeroports, le coOt d'infrastructure total se chiffre a
104 $ par passager (105 $ si les chiffres intervenant dans le calcu l
ne sont pas arrondis) .

5.4.4 Cout foncier des aeroports

On ne peut etre certain de ce qui serait construit gur les terrains

actuels des aeroports si ces derniers disparaissaient. II est probable
qu'on y retrouverait un melange unique d'utilisations variees .

L'annexe 2 du present chapitre decrit comment on a estime les couts
d'opportunite des terrains aeroportuaires . On a examine la valeur
virtuelle des terrains des neufs principaux aeroports selon qu'ils
seraient zones agricoles, industriels, commerciaux ou residentiels .



Ces aeroports occupent une superficie considerable et bien souvent,
dans des endroits ou I'urbanisation serait avantageuse si les aero-
ports etaient abandonnes (ou installes ailleurs) . Toutefois, les super-

ficies sont telles qu'elles augmenteraient sensiblement le nombre de
terrains disponibles, qui se vendraient alors a des prix inferieurs a
ceux actuellement obtenus pour des terrains equivalents .

Le tableau 3(2}-6 indique la valeur virtuelle des terrains de ces aero-
ports, fondee sur les hypotheses suivantes (decrites plus en detail a

I'annexe 2) :

• Les terrains des aeroports d'Edmonton, de Mirabel et de Halifax
sont evalues comme terres agricoles .

• Ceux des aeroports de Calgary, Ottawa et Winnipeg sont evalues
au quart du prix courant des terrains zones industrie legere .

• Ceux des aeropo rts de Vancouver et de Dorval sont evalues a 50 %
du prix courant des terrains zones industrie legere .

• Le terrain de I'aeroport de Toronto (Pearson) est evalue a 50 % du

prix courant des terrains zones residentiels .

Tableau 3(2)-6
COOPS D 'OPPORnINIIE DES TERRAINS DES PWNCIR4UX AEROPORTS, 1991

Mroport

Valeur fonciere
estimative

(millions de dollars )

Vancouver 500

Calgary 200
Edmonton 8
Winnipeg 130

Toronto (Pearson) 750
Ottawa 440

Montrdal (Dorval) 400
Montreal (Mirabel) 10

Halifax 1

Total (arrondil 2 SM



La valeur estimative de ces neuf principaux aeroports est donc de
2,5 milliards de dollars environ . Pour les 20 plus importants aeroports
qui viennent ensuite, on presume que la valeur moyenne a I'hectare
est la moitie de celle des neuf premiers, hormis ceux de Toront o
et Vancouver. Leur valeur totale se chiffrerait a 400 millions de
dollars environ. Pour tous les autres, on presume que la valeur des
terrains est negligeable .

La valeur estimative totale des immobilisaitons est donc d'environ
2,9 milliards de dollars . Le taux de rendement reel etant de 10 %, le
cout annuel serait de 290 millions de dollars par annee . bale sur
les 63 millions de passagers embarques/debarques (E/D ) a tous les
aeroports en 1988, la valeur fonciere totale serait donc de 4,60 $
par passager. Pour I'exemple des costs a I'ech elle du systeme de
1991, - ce montant est arrondi a 5 $ par passager E/D, ou a '10 $ par
etape . Pour un voyage type (1,6 etape) de 1 478 km, on obtient entre
1,08 0/km-voy. et 1¢/km-voy . de moyenne a I'echelle du systeme .

5.5 TRAIN

Le volume 4 du present rapport explique comment la Commission
royale a estime le cout des transporteurs ferroviaires interurbains29 .

On y indique le cout des services d'infrastructure, mais sans aller
au-dela du prix que VIA Rail paie aux chemins de for de marchandises
pour utiliser les voies . Ces montants, qui comprennent le loye r
de certaines gares et des paiements au rendement, se chiff rent a
2,9 0/km-voy. et ne representent qu'une fraction relativement reduite
des coOts de VIA Rail - environ 7 % . Au kilometre-voyageur, c'est
toutefois quelque peu plus eleve que I'estimation des couts d'infra-

structure pour I'automobile et beaucoup plus eleve que celle des
couts pour I'autocar. II est egalement question du coOt des voies
ferrees dans les notes du chapitre 6, dans le present volume, mais
on no s'attarde pas sur la methode d'estimation du cout .

Les redevances que verse VIA Rail pour utiliser les voies sont
fondees davantage sur la methode des couts marginaux que sur



celle du cout moyen entierement attribue, utilise pour etablir les
couts d'infrastructure de tous les autres moyens de transport pour

les voyageurs .

Le montant que VIA Rail doit verser aux transporteurs de marchandises

pour utiliser les voies ferrees dont ils sont proprietaires et les ser-

vices connexes telles la repart ition, la signalisation et les communi-

cations, est negocie entre les pa rt ies - dont le representant du

ministre des Transpo rts. En cas d'echec des negociations, on se base

sur le coOt evitable a long terme que definissent les reglements appli-

ques et interpretes par I'O ffice national des transpo rts . Le rapport

entre ce que VIA Rail doit payer au CN et au CP et le coOt supplemen-

taire qu'impose effectivement le service voyageurs aux chemins de

fer de marchandises a fait I'objet d'un examen par la Commission

canadienne des transpo rts et I'O ff ice national des transpo rts (ONT )

(Ia plus recente etant celle de I'ONT, en 1988, sur le calcul des frais
de VIA Rail), et de diverses etudes par et pour des interesses, dont
les gouvernements provinciaux.

La reglementation applicable '(essentiellement le decret de la CCT
sur le calcul des frais ferroviaires, R-6313) interprete en fait les coOts
evitables comme etant les coOts variables a long terme de l'utilisation
des voies ferrees, y compris les fractions variables des depenses
d'entretien et des coOts d'equipement - amortissement et coOt du

capital . Ces couts d'equipement sont calcules sur le coOt d'origine
amorti, la duree utile des biens, le coOt du capital du CP, calcule en
dollars nominaux, et la correlation estimative entre les depenses

d'exploitation pour I'entretien des voies et le tonnage brut . Comme
on I'a deja indique, c'est different de la methode d'estimation du
coOt integralement reparti, ou les immobilisations sont considerees
selon leur valeur a neuf, utilisee pour les autres moyens de transport .

II est interessant de noter que pour le transport ferroviaire des mar-
chandises, les couts d'infrastructure en general et le coOt du capital
investi dans I'infrastructure ferroviaire sont beaucoup plus eleves par



rapport aux couts totaux que pour le transpo rt des voyageurs. Les
bilans du CN et du CP pour 198930 indiquent des investissements
immobiliers pour les voies et structures confondues de plus d e
10 milliards de dollars, d'apres le cout d'origine ( plus de 8 milliards
de dollars de voies ferrees et de routes) et un amortissement cumule
d'environ 3 milliards de dollars . En presumant un cout nominal du
capital de 15 % (10 % reel plus 5°/a d'inflation), 7 milliards de dollars
d'immobilisations representent un coOt annuel d'investissement de
plus d'un milliard de dollars, soit 20 % des recettes-marchandises
brutes en 1989 .

Si l'on calcule la part de cette estimation approximative des frais
d'equipement pour l'infrastructure en utilisant la regle simpliste de
l'industrie voulant que 1 km-voy. = 1 km-tonne marchandises, on
obtient une part de 11 millions de dollars attribuable aux coOts du
trafic voyageurs, soit I'equivalent de 0,4 ¢/km-voy. en 1989 . On pour-
rait s'en servir pour indiquer la sous-estimation maximale des coats
d'infrastructure du train de voyageurs par rapport aux coOts des

autres moyens de transport puisqu'en principe, les paiements de
VIA Rail devraient comprendre un coOt en capital proportionnel aux
immobilisations qui lui sont implicitement attribuees au prorata .

5.6 TRAVERSE R

Les activites re.glementaires et les services de navigation fournis
par Transports Canada font partie de I'infrastructure necessaire
aux traversiers qui n'est pas comprise dans les coOts estimatifs
vehicules-transporteurs . II est difficile de connaitre l'importance des
services assures aux traversiers puisque ceux-ci sont offerts globale-
ment a tout le transport maritime . En elaborant sa nouvelle politique
de recouvrement des coOts, Transports Canada a publie des analyses
qui ne repartissent pas les coOts entre les divers types d'usagers,
bien qu'elles indiquent separement les coOts attribuables en
1990-1991 a un certain nombre de programmes31 . On a presume



que les programmes suivants etaient utilises en partie par les traver-
siers (les couts comprennent I'amortissement et le coOt du capital) :

CoOts totaux 1990-1991
. millions de dollars

Services du trafic maritime 17,46
Aides a la navigation a courte portee 272,98
Communication publique et securite 14,53
Securite des navires 32,66
Urgences 25,05

Tota l 362,70

A titre d'exemple, vu le manque de renseignements sur l'utilisation
de ces services par les traversiers, il est raisonnable de repartir le
coOt des services entre les divers types de navigation commerciale
selon le nombre de kilometres-bateaux parcourus en eaux canadiennes .

Comme Transports Canada estime que les traversiers representent
une proportion de 11,84 %, le coOt total attribuable aux traversiers

est de 42,94 millions de dollars .- -

Ce montant est ensuite reparti entre le trafic marchandises et le trafic
voyageurs des traversiers de la meme fa~on que pour les autres
coOts, soit d'apres le nombre de kilometres-CEVP. Le segment

voyageurs est estime a 35,4 millions de dollars .

En etalant ce coOt sur le nombre total de kilometres-voyageurs (non
commercial) en 1990, on obtient le montant arrondi de 4,5 ¢/km-voy .

En dollars de 1991, cela donne 4,7 ¢/km-voy., comme I'indique le

tableau 3.1 du volume 1 .



6, COOTS DES DOMMAGES ENVIRONNEMENTAU X

6.1 EMISSIONS DE POLLUANTS ATMOSPHERIQUES ET DE
GAZ A EFFET DE SERRE

Les Notes relatives au chapitre 7 dans le present volume expliquent
comment ont ete derives les coots des emissions . Voici les moyennes
systemiques estimatives du tableau 7(2)-7 (en prix de 1991) :

Coots
Moyens de transport (¢/km-voy . )

Autocar 0,246

Automobile 0,577

Train 0,642

Avion 0,921
Traversier 1,972

6.2 BRUIT

Bien que le bruit soit un element important des desagrements
causes par tous les moyens de transport, ses effets sont localises et
ressentis surtout clans les quartiers residentiels exposes a une circu-
lation tres-dense. Presque tout le bruit occasionne par le transport
interurbain des voyageurs en vehicules routiers, en train et en traver-
siers se produit loin des zones densement peuplees, mais le bruit
des avions derange enormement pres des grands aeroports .

Les Notes relatives au chapitre 7 decrivent aussi brievement comment
on a derive le coot estimatif du bruit des avions . Le coot du bruit a
I'echelle du systeme est evalue a 1 $ le deplacement-voyageur, ce
qui donne 0,07 ¢/km-voy. pour un voyage type de 1 478 km . II est
compris clans les coots environnementaux moyens de l'avion a
I'echelle du systeme au tableau 3-1, volume 1 et au tableau 3(2)-1 .
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Le bruit des autres moyens de transport n'est pas chiffre, en partie
parce que la recherche n'a pas apporte d'estimations comparables
pour les autres modes de transport interurbain et aussi parce que le

coOt devrait en etre infime comparativement aux autres et a leur
marge.d'erreur .

7. COUTS DES ACCIDENTS

Les Notes relatives au chapitre 8 dans le present volume expliquent
comment le montant .des dommages dus aux accidents est derive .

A partir d'etudes sur les accidents de la route, on a estime que les
dommages minimaux par victime sont de 330 000 $ pour un mort

et de 10 000 $ pour un. blesse, en prix de 1990 . Transports Canada,
apres avoir fait des recherches sur le montant que les gens etaient
prets a payer pour la reduction des risques, a decide recemment que
la valeur des dommages en cas de deces etait de 1,5 million de dollars,

en prix de 1991 . C'est la valeur retenue pour chiffrer les coOts des

divers moyens de transport ; on a aussi utilise le montant de 10 000 $

par blesse, s'iI y a lieu32 .

7 .1 COOT DES ACCIDENTS D'AUTOMOBIL E

Dans le chapitre 8, la valeur estimative du coOt social de tous les
accidents de la route, calculee d'apres la valeur attribuee a chaque
victime par Transports Canada et le montant des autres prejudices
materiels, est d'environ 14 milliards de dollars, en prix de 1991 .

Pour qu'il y ait compatibilite avec les coOts d'infrastructure, il faut
estimer le moritant des prejudices qu'entrainent les accidents sur les
reseaux routiers provinciaux en dur . Les statistiques nationales sur
les accidents montrent qu'environ 65 % des mo rts et 30 % des blesses
se trouvaient sur des routes dont la limite de vitesse etait superieure
a 60 km/h . Toutefois, les prejudices corporels et materiels de ces acci-
dents sont susceptibles d'etre beaucoup plus graves que la moyenne
(les accidents se produisant a une vitesse moyenne superieure ) ,
donc de coOter beaucoup plus cher.



Les statistiques ne montrent pas non plus quelle propo rt ion d'acci-
dents routiers mettent en cause des vehicules de tourisme . II faudrait
soustraire les dommages a ttribuables aux autres types de vehicules,
dont le plus impo rtant est celui des camions lourds puisqu'ils sont
.disproportion nellement impliques clans des accidents graves. Les
statistiques disponibles montrent qu'ils sont en cause clans environ
3 % de tous les accidents et clans 9 % des deces environ . Aucun ren-
seignement ne permet toutefois de determiner la responsabilite de
ces accidents et deces .

On a pose I'hypothese simple que 55 % du cout total des dommages
est a ttribuable a des accidents de la route impliquant des vehicules
de tourisme, soit a peu pres 7,7 milliards de dollars par annee . kant
donne les ince rt itudes, on a arrondi le montant a 8 milliards de dol-
lars. Repa rt i sur les 210 milliards de kilometres-voyageurs parcourus
par ces vehicules, le montant est d'environ 3,8 ¢/km-voy . C'est le
chiffre qui apparait dans le tableau 3-1 du volume 1 comme coOt
total des accidents pour les voyages en automobile .

De ce montant, une proport ion du coOt des soins de sante aux
victimes d'accidents de la route n'est pas recuperee des compagnies
d'assurance-automobile, mais plutot assumee par les autres . Dans
les Notes relatives au chapitre 8 du present volume, on estirrie que
cette proportion s'eleve au total a 300 millions de dollars en 1990 .
A partir de la meme hypothese que precedemment, 55 % du mon-
tant, soit 165 millions,de dollars, est a tt ribuable au trafic voyageurs
sur les routes. En etalant ce montant sur 210 milliards de kilometres-
voyageurs et en tenant compte de l'inflation, on obtient 0,082 ¢/km-voy.,
en prix de 1991, montant qui apparart (arrondi) clans la case pe rt inente
du tableau 3-1 du volume 1 .

Le reste des 3,8 ¢/km-voy . de dommages ou 3,7 ¢/km-voy., en chiff res
ronds, clans le tableau 3-1, est assume par les usagers .

II faut signaler que ces estimations recelent peut-etre une fraction .
importante de coOts non monetaires, qui sont assumes par les victimes
d'accidents non indemnisees . (Les coOts monetaires comprennent le



manque a gagner decoulant de la mort ou de blessures .) Parmi les
frais que l'on a precedemment estime etre a la charge des usagers, il
y a surtout les primes d'assurance-accident et les franchises payees

par les automobilistes eux-memes. Cependant, comme cela repose
sur la «volonte de payer), les estimations comprennent une grande
proportion des dommages non monetaires resultant d'accidents -
sachant que les dommages monetaires ne totalisaient que 9,5 milliards

de dollars en prix de 1991 . Le reste, 4,5 milliards de dollars, repre-

sentait plutofiles prejudices moraux . Si 55 % de ces dommages se
produisent clans des accidents sur des routes provinciales en dur, ils
se chiff rent a 2,5 milliards de dollars et ne sont probablement pas
entierement indemnises, voire pas du tout, par les responsables des
accidents ou leurs compagnies d'assurance . Le montant en cause est
inconnu puisque les indemnisations versees par les compagnies
d'assurance ou directement par les automobilistes responsables
eux-memes ne sont pas consignees33 .

II faut egalement signaler qu'en cas d'accident, ce rtains des prejudices
moraux sont en fait assumes par d'autres que les automobilistes -
su rtout les pietons et les cyclistes - (on presume que leurs dom-
mages materiels sont indemnises par les assurances et les systemes
de la sante). Comme ces deux groupes sont uses clans 15 % de tous
les accidents mo rtels de la route, on pourrait leur attribuer 15 % de

tous les prejudices moraux . Le montant pourrait etre considerable
par rappo rt a bien des couts assumes par les non-automobilistes
clans le tableau 3-1 . Si les prejudices moraux a tteignaient 2,5 milliards
de dollars et si la pa rt des non-automobilistes etait de 15 % , la somme
qu'ils auraient a assumer serait de pres de 400 millions de dollars . En
realite, ce n'est probablement pas autant que cela . Toute estimation
n'etant que pure conjecture, ce cout n'est pas precise clans les tableaux ;
il est integre au montant des couts d'accidents assumes par les usagers .

7.2 COOT DES ACCIDENTS D'AUTOCA R

Le taux de deces clans le transport des voyageurs est estime a
2,0 par milliard de kilometres-voyageurs clans les Notes relatives au
chapitre 8 du present volume, a partir des renseignements (tres rares)



disponibles a Transports Canada sur les accidents des autocars
interurbains . Si l'on applique ici le montant de Transports Canada de
1,5 million de dollars par deces evite, on obtient un total de 3 millions
de dollars par milliard de kilometres-voyageurs, ou 0,3 ¢/km-voy.

Les statistiques sur les accidents montrent aussi que le ratio blesses-
morts est d'environ 38 pour 1 (dans la periode et les endroits etudies,
il y a eu 265 blesses et 7 morts) . Si I'on applique le coot de Transports
Canada de 10 000 $ par blesse, on obtient un ratio coot des blessures-
cout des deces de 0,20 . En additionnant les deux coots, on obtient
un coot combine de 0,36 ¢/km-voy .

Enfin, on peut donner une approximation des dommages materiels
malgre I'absence de statistiques sur l'incidence des accidents d'auto-
car, puisque les coots estimatifs totaux des dommages materiels dus
aux accidents de la route correspondent aux deux tiers environ du coot
total des prejudices corporels. Si l'on tient compte de ce fait, les
coots systemiques moyens des accidents d'autocar se chiff rent a
0,4 ¢/km-voy .

Une petite pa rt ie de ce coot serait assumee par des non-u*sagers,
comme pour les accidents de voiture . La proportion de ces montants
serait probablement comparable' soit 2 % du coot des accidents
environ, ou, en l'occurrence, seulement 0,008 ¢/km-voy. La case
pert inente du tableau 3-1 indique donc 0,0 0/km-voy.

7.3 COUT DES ACCIDENTS D'AVION

Pour les transporteurs de niveaux 1 et 2, le taux moyen de deces
de 1980 a 1990 est estime, dans les Notes relatives au chapitre 8, a
0,13 mort par milliard de kilometres-voyageurs . A 1,5 million de
dollars le deces, cela fait seulement 0,0195 ¢/km-voy .

II faut toutefois souligner le caractere ince rtain du taux de deces
car si l'on tenait compte de I'ecrasement d'un avion de Nationair a
Djeddah, en 1991, le taux pour la decennie passerait a 0,60 par milliard
de kilometres-voyageurs, soit un coot d'environ 0,09 ¢/km-voy.



Le cout des blessures et des dommages materiels devrait y etre

ajoute. Quand un avion s'ecrase, les blesses sont si peu nombreux
par rapport aux morts que cela a peu d'effet sur le cout estimatif . On
n'a trouve aucune estimation de I'etendue et du cout des dommages
materiels resultant des accidents d'aeronefs de passagers au Canada,
mais etant donne le prix de ces appareils, ce cout pourrait etre eleve .
Par contre, le cout moyen est peu susceptible d'etre aussi eleve que

I'estimation du coOt des victimes ; Transports Canada evaluant une
vie humaine a 1,5 million de dollars, meme I'appareil moderne le
plus cher vaut moins que ses passagers .

En resume, on peut conclure que le coOt veritable des accidents
d'avion ne depasse .probablement pas 0,1 ¢/km-voy., chiffre qui a
servi.dans I'exemple .

Comme pour le coOt des accidents d'autocar, la part des coOts des
accidents d'avion assumee par les non-usagers devrait etre si infime
que la case pertinente du tableau 3-1 indique 0,0 ¢/km-voy .

7.4 COOT DES ACCIDENTS DE TRAI N

Dans les Notes relatives au chapitre 8, on estime a 13,8 par milliard de
kilometres-voyageurs le taux de tous les deces mettant en cause de s
trains de voyageurs de 1980 a 1990 . La grande majorite des personnes
decedees ainsi se trouvaient clans un vehicule automobile a un pas-
sage a niveau, ou marchaient sur la voie (cela comprend les suicides) .

II faut se demander si ces.couts devraient etre consideres comme

un coOt social du transport ferroviaire . Le train n'est presque jamais
legalement responsable, mais evidemment, il n'y aurait pas eu de
morts s'il n'y avait pas eu de trains . On ne va pas trancher la question
ici, mais aux fins du present exemple, les coOts de ces autres victimes
n'ont pas ete attribues au train .

Quant aux deces de voyageurs et d'employes des chemins de fer
dans un accident de train de voyageurs, que l'on peut presumer We
attribuable au transport en train, leur taux a 06 de 1,16 par milliard



de kilometres-voyageurs pendant la decennie . Une vie valant en
moyenne 1,5 million de dollars selon Transports Canada, le cout de
ces morts s'eleve a 0,17 ¢/km-voy ., en prix de 1991 . II faut ajouter a
cela le cout des voyageurs et employes blesses dans des accidents .

Vu le manque de details sur le nombre de blesses clans des trains
de voyageurs pendant la decennie, on peut etablir une correlation a
long terme entre le nombre de morts et le nombre de blesses a partir
des statistiques sur tous les accidents ferroviaires des lignes princi-
pales, ce qui donne un ratio de 27 blesses pour chaque mort (976 blesses
et 36 morts pendant la decennie) . D'apres Transports Canada, le coOt
des accidents de la route serait en moyenne de 10 000 $ par blesse ; il
faudrait donc ajouter chaque fois 270 000 $, ou 18 %, aux 1,5 million .
de dollars que vaut un deces . Le coOt moyen des accidents a I'echelle
du systeme serait alors de 0,20 ¢/km-voy .

Le montant assume par les non-usagers n'est pas nul, mais il devrait
etre tellement insignifiant que la case pert inente du tableau 3-1
indique 0,0 ¢/km-voy.

7.5 COOT DES ACCIDENTS DE TRAVERSIER

Dans les Notes relatives au chapitre 8, on estime a 0,5 par milliard de

kilometres-voyageurs, le taux de deces dans des accidents de traver-
sier. On presume que le nombre des blesses est insignifiant par rap-
port a celui des morts, puisque la plupart des deces sont dOs a la
noyade (et vu la difference entre le coOt moyen d'un blesse et celui
d'un mort) .

La vie humaine etant evaluee a 1,5 million de dollars par Transports
Canada, le coOt des accidents se chiffre a 0,075 ¢/km-voy. ; le tableau 3-1
indique 0,1 ¢/km-voy . . La encore, la part a ttribuable aux non-usagers
n'est pas nulle, mais elle est negligeable .



8. COOTS VtHICULES/TRANSPORTEURS ET TAXES/REDEVANCES SPECIALES SUR

LE TRANSPORT

8.1 AUTOMOBILE

Comme on I'explique dans le volume 1 du present rapport, le mot

«automobile» designe tous les vehicules de tourisme utilises, la plu-
part etant des voitures particulieres, mais une proportion importante

etant des camions Iegers (30 milliards de kilometres-voyageurs sur

un total de 210 milliards pour le reseau routier, soit environ 14 %) .
Les cam ions legers sont surtout des camionnettes et des fourgon-
nettes de tourisme - definis comme ayant un poids en charge

inferieur a 10 000 lb (4 550 kg), mais presque tous ont un poids en
charge de moins de 6 000 lb (2 725 kg) . Comme les caracteristiques

de leurs couts different de celles des voitures particulieres, iI faut
estimer les coats d'un vehicule moyen, en conjuguant ceux des

voitures et des camionnettes proportionnellement a leur utilisation .

Une etude commandee par la Commission royale a estime les frais
de propriete et d'utilisation des automobiles et ceux des camionnettes
separement . Parmi ces frais, ceux relies aux assurances sont inclus dans
les coOts d'accident assumes par les usagers, et les droits d'immatri-
culation et taxes sur le carburant, dans les «taxes/redevances spe-
ciales» . Les couts vehicules/transporteurs regroupent le reste des frais
de propriete et d'utilisation d'un vehicuEe. Les frais d'entretien, l'amor-
tissement et le cout du capital sont indiques dans le tableau 3(2)-73 4 .

Les chiffres qui y sont presentes concernent 1990 ; ils sont indexes
dans la derniere colonne pour representer les prix de 1991 . Les
moyennes pour les automobiles et camionnettes confondus sont pon-
derees en fonction de leur nombre respectif de kilometres-voyageurs .

Le cout du carburant est celui estime pour le milieu de I'annee 1991 a
partir d'un prix moyen national (pondere par les ventes) de 55 ¢/L
d'essence, ainsi que d'une consommation moyenne approximative
sur la route de 9 L/100 km pour les automobiles et de 12. L/100 km



pour les camions legers, et d'un nombre moyen de 1,8 occupant

pour les voitures et de 1,5 pour les camionnettes . Le coOt pour les
voitures est de 55/(100/91 = 4,95 ¢/km-veh ., et 4,95/1,8 = 2,75 ¢/km-voy .,

et pour les carnionnettes, de 55/ (100/12) = 6,6 g/km-veh ., et
6,6/1,5 = 4,4 ¢/km-voy . Les resultats combines proportionnellement

au nombre de kilometres-voyageurs parcourus donnent un cout
moyen pour le carburant de 2,95 0/km-voy . pour les «voitures» .

Tableau 30- 7
COOTS UNlTa1RES MoYENS : UolTURES ET CAWiIOHS LEGEAS

S/veh.
per annee 0/km-veh . 0 /km-voy. oIkm-voy .

(1990) (1990) (1990) (1991 )

Voitures
Entretien 409 2,3 1,3 1,4
Amortissement 1230 7,0 3,9 4, 1
CoOt du capital 1 020 5,6 3,2 3, 4

Camionnettes
Entretien 409 2,3 1,5 1, 6
Amortissement et coOt

du capital 2030 11,3 7,5 7, 9

Moyenne des Whicules
de tourism e
Entretien 409 2,3 1,3 1, 4
Amortissement et coO t

du capital 2 210 12,6 7,2 7, 5

On deduit de ce coOt le montant paye a titre. de «taxe speciale»

pour l'inscrire a la rubrique ((taxes/redevances speciales ►) du tableau
des coOts moyens a I'echelle du systeme plutot qu'a la rubrique

«vehicules/transporteurs>) . Le montant de la taxe est la fraction des
taxes provinciales et federales sur I'essence qui depasse le montant

normal des taxes de vente imposees par les gouvernements concernes .

Les chiffres sont presentes dans le tableau 3 0 -8 .

La taxe d'accise federale de 8,5 ¢/L est comprise dans la redevance

speciale pour le transport, mais ce n'est pas le cas de la TPS fede-
rale. La taxe d'accise provinciale du Quebec est incluse sans rajuste-
ment. Dans toutes les autres provinces, une taxe sur le carburant
est imposee au lieu de la taxe de vente provinciale habituelle .
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En soustrayant Is montant qui aurait pu etre impose a titre de taxe de

vente provinciale, on obtient la «redevance speciale pour Is transport> ► .
Au total, ces redevances atteignaient une moyenne de 17,8 O/L en
1991, en ponderant selon la consommation de carburant dans
chaque province. En supposant une consommation de 9 L/100 km
pour les automobiles, cette «taxe speciale :► est donc de 1,6 0/km-veh .,
ou 0,89 ¢/km-voy. Pour les camionnettes consommant 12 L/100 km, elle
est de 2,14 0/km-veh. ou 1,42 0/km-voy. La moyenne combinee pour
les automobiles est de 0,95 ¢/km-voy. Ajoutee aux droits de permis,
qui sont en moyenne de 0,22 ¢/km-voy. (voir section 5.1 .4), la taxe/
redevance speciale sur le transport pour les automobiles s'®leve au
total a 1,2 ¢/km-voy ., (chiffres arrondis) .

On estime que le cout net du carburant a inclure dans les couts
«vehicules/transporteurs» est de 2,95-0,95 = 2,0 ¢/km-voy . Le coOt
total «vehicules/transporteurs» est la somme des montants calcules
precedemment pour I'entretien, I'amortissement et Is coOt du capital,
et le carburant, soit 1,4+7,5+2,0 = 10,9 ¢/km-voy . (en chiffres arrondis)
aux prix de 1991 .

8.2 AUTOCAR

Pour calculer les coOts moyens a I'echelie du systeme du tableau 3-1
et ceux des exemples de trajets presentes dans les tableaux 3-2, 3-3,
3-4 et 3-5, on a utilise une methode simple fondee suir les donnees
publiees35. Pour les compagnies d'autocars voyageurs interurbains,
classes 1 et 2, 1989 :

iM $)

Pour les classes 1 at 2 :

Depenses d'exploitation moins : 316,4

amortissement des autocars 14,4

egale 302,0

En attribuant approximativement 75 % aux services x 75 %

voyageurs interurbains a taux unitaire : on obtient 227

~



(suite) (M $)

En additionnant un amortissement approximatif fonde sur

la valeur a neuf moyenne, et le cout en capital d'un autocar

de 32 000 $ multiplie par 1 273 autocars :

egale le totale des classes 1 et 2

+ 41

268

Pour I'activite totale :

Au prorata des services interurbains a taux unitaire

des exploitants autres que ceux de classes 1 et 2

(273 millions de km-voy de plus ou 8,3 %), on obtient : 290

En prevoyant une baisse du niveau d'activite en 1991

par rapport a 1989, conformament a la tendance a

long terme (2 annees a-2,9 %) egale :

,

274

En indexant les dollars de 1989 pour 199 1

(2 annees a 4,5 %), on obtient un grand total de : 299

Ce montant, de 299 millions $, est le total qui apparait sous «usagers»
clans le tableau 3-1(b), et qui, divise par I'estimation de 3,3 milliards
de km-voy., donne un cout moyen a I'echelle du systeme pour les

usagers de 9 ¢/km-voy .

Les taxes/redevances speciales pour I'autocar sont la taxe sur le car-
burant et les droits de permis. Le personnel de la Commission royale
estime la consommation de carburant a 0,405 L/km-autocar en moyenne,
ou 0,019 L/km-voy . si le taux d'occupation moyen est de 45 % . Les
taxes federales et provinciales speciales sur le carburant diesel, en
sus des taxes de vente normales, se chiffraient en moyenne a 13,1 ¢/L
en 1991 . La taxe moyenne sur le carburant etait donc de 0,25 ¢/km-voy.

Les droits de permis provinciaux pour les autocars sont en moyenne
d'environ 500 $ par annee36, ou moins de 0,5 million de dollars en
tout pour quelque 1 000 autocars assurant des services interurbains
reguliers au Canada . bale sur 160 000 km annuellement par autocar,
le droit est inferieur a 0,6 ¢/km-veh . et, avec un taux d'occupation de
45 %, est de 0,015 ¢/km-voy . En additionnant la taxe sur le carburant



et les droits de permis, on obtient une moyenne de 0,3 ¢/km-voy . en
chiffres arrondis .

Pour tenir compte de I'assouplissement possible de la reglementa-
tion economique des autocars, dont it est question au chapitre 13 du
volume 1, il fallait avoir une idee de l'importance des subventions
croisees entre les divers types de trajets clans le cadre de la reglemen-
tation actuelle . C'est pourquoi on a entrepris une etude beaucoup
plus detaillee du cout des services d'autocars; I'etude faite par
Lake et al se trouve clans le volume 4 du present rapport37 .

On a etabli deux formules de couts pour refleter les differences entre
les grands transporteurs et les petits, souvent isoles . On s'est inspire
des donnees sur les coOts et statistiques mises a la disposition du
personnel de la Commission, sous le sceau du secret, par les diverses
entreprises d'autocars. Pour etudier les subventions croisees au sein
de l'industrie, on a applique les formules a un echantillon de trajets
reels dont I'examen des resultats est rapporte dans Lake et al .

La methodologie a essentiellement consiste a introduire des unites
de production clans le cout, ce qui permet de refleter les caracte-
ristiques des divers types de trajets. La mesure habituellement
utilisee clans l'industrie pour I'analyse des coOts, c'est le mille-
autocar38. Toutefois, pour I'analyse des subventions croisees, on a
attribue les divers coOts en fonction d'un lien de causalite avec les
milles-autocars : les heures-autocars refletent les differents ratios
temps-distance de certaines liaisons, et un element par voyageur
reflete les coOts qui varient selon le nombre de voyageurs mais non
selon la distance parcourue . Pour la plupart des categories de coOts,
les definitions comptables variaient trop d'un transporteur a I'autre
pour permettre une estimation fondee sur les moyennes . Les ele-
ments de coOt des diverses sources ont ete confondus pour obtenir
des couts unitaires qui paraissaient representer un niveau typique
ou normal .



L'amortissement fonde sur la valeur a neuf et le cout du capital pour
les autocars sont compris dans le coOt de I'heure-autocar : -

CoOt d'un nouvel autocar (1989-1990)

Duree utile moyenn e
CoOt d'un autocar de 5 ans
Valeur residuelle de recuperation
Amortissement
CoOt reel du capital

260 000 $

10 ans
100 000 $

20 000 $
lineaire

10 %

Le coOt de propriete annuel d'un autocar est de .38 000 $ s'il est neuf
(pour une grande entreprise), et de 22 000 $ s'il est d'occasion et
qu'il a cinq ans (pour une petite entreprise) . Le coOt unitaire de la

duree d'utilisation des autocars a ete calcule en fonction de I'horaire
regulier. Le calcul du coOt de certains services particuliers a ete faci-
lite parce que celui-ci comportait un coefficient d'utilisation ou d'immo-
bilisation . L'analyse a montre qu'une entreprise possedait entr e
3,5 et 5 autocars pour chaque autocar effectivement en train de trans-

porter des voyageurs pour assurer une liaison reguliere . Globalement,
on a estime que pour chaque heure de transport de voyageurs, un

autocar a passe ou passera plus de 3,5 heures dans une gare, au
garage, ou en disponibilite . Ce coefficient a ete calcule a I'aide de

l'inventaire, du millage des autocars et d'une estimation d'une
vitesse moyenne de 40 ou 50 m/h (65 ou 80 km/h) . Ce n'est que tres
approximatif, mais on ne dispose pas des donnees necessaires au
calcul de chiffres plus fiables .

Le coOt calcule par voyageur comprend le coOt des gares routieres qui
est constitue de frais ou d'un loyer (d'apres les donnees des transpor-
teurs qui louent des gares) . Certains transporteurs sont proprietaires
de toutes leurs gares, d'autres n'en possedent aucune . La plupart
des grandes entreprises en possedent quelques-unes et paient des
redevances ou un loyer pour l'usage exclusif ou commun d'autres
terminaux. Les proprietaires d'au moins un service d'autocars
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important sont proprietaires d'une gare, qu'ils considerent comme

un centre de profit a part, et ils imposent des redevances a leur
service d'autocars pour son utilisation .

On a conjugue les donnees dans I'espoir de presenter une approxi-
mation raisonnable de Ia structure des couts de I'industrie sans devoiler
les donnees precises d'un collaborateur en particulier . II s'est avere
impossible de masquer parfaitement les couts d'un ou de plusieurs
gros transporteurs; par consequent, seules les conclusions qualita-
tives, et pas les estimations de cout precises, sont exposees dans
I'etude citee. On peut toutefois se servir des chiffres sans rien devoiler
pour etablir les ecarts entre les coOts calcules pour divers types de
trajets - dans les tableaux des chapitres 3 et 18 du volume 1 sur les
exemples de trajets - et les couts et tarifs moyens a I'echelle du sys-
teme exposes au debut de la presente partie et dans le tableau 3- 1
du volume 1 .

8.3 AVION

Le cout unitaire a ete calcule a partir d'une analyse des donnees sur
le systeme conques pour tenir compte des facteurs contribuant aux
ecarts entre les couts des divers types de vol .

L'analyse ne porte toutefois pas sur la taille ou la configuratio n
d'un reseau, ni sur un certain nombre d'autres raisons expliquant un
ecart marque entre le cout marginal, ou le coOt des services interieurs
isoles des operations internationales, et les estimations des coOt s
u n ita i res .

Les estimations sont basees sur des donnees et une industrie de 1989,
mais des modifications ont ete apportees pour les transporteurs de
niveau 1 lorsque des donnees plus recentes ont ete disponibles . II
faut remarquer que plusieurs des transporteurs figurant dans les
donnees sur les compagnies independantes de jets n'etaient plus
actifs en 1991 . Calculer les coOts totaux des transporteurs aeriens
pour les vols interieurs a partir du coOt d'un vol interieur type permet
toutefois d'eviter les biais possibles .
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Le calcul du coOt du service aerien a ete calcule a partir des donnees
fournies par Statistique Canada, completees par des renseignements
provenant des compagnies aeriennes . Les donnees ont ete attribuees
d'apres la causalite operationnelle grace a un certain nombre d'etudes
anterieures39, et grace aussi aux commentaires d'Air Canada, des
Lignes aeriennes Canadien international et de I'Association du
transport aerien du Canada .

Les donnees des compagnies aeriennes ne font pas la distinction
entre le fret et les passagers . Dans la mesure ou les sieges et le com-
pa rt iment a fret sont conjugues, il aurait ete arbitraire de les separer
pour I'analyse . Comme le but de I'exercice est d'etablir le coOt du
service voyageurs, et que le fret transporte par les avions represente
environ 10 % des rece ttes, on a reduit les coOts du niveau 1 de 5%,
en presumant que la moitie du fret etait transpo rte clans le ventre
des appareils. Pour les transpo rteurs des autres niveaux .que le 1 ,
on n'a pas tenu compte du fret .

Les serv ices aeriens offe rts aux voyageurs au Canada vont de
I'hydravion monomoteur nolise aux vols directs transatlantiques et
transpacifiques en B-747 comptant plus de 450 places . Les transpor-
teurs reguliers de niveaux 1 a 3 representent 97 % des coOts des
transpo rteurs canadiens. Le coOt a ete etabli separement pour les
transpo rteurs de niveau 1 (Air Canada et Lignes aeriennes Canadien
international), pour un echantillon de transpo rteurs independants uti-
lisant des jets (Nationair, Quebecair, Soundair, Worldways, Canada 3000,
Execair, Holidair et Vacationair), et pour un echantillon de transpor-
teurs regionaux utilisant des appareils a turbopropulseur (Air Alliance,
City Express, Ontario Express, Air Atlantic et Air Ontario) .

Au lieu de s'en tenir a la methode temporelle convention nelle, on a
rajuste le montant des depenses de fagon a en extraire I'amortisse-
ment et les frais de location des appareils, apres quoi on a ajoute un
coefficient de recouvrement des immobilisations base sur la valeur



a neuf des appareils, calcule sur un taux d'interet de 10 % et on a
ventile les depenses entre les quatre unites de production suivantes :

• les kilometres-sieges ;

• les etapes-sieges ;

• les vols-voyageurs (un seul appareil) ; et

• les deplacements-voyageurs .

La ventilation des couts pour les transporteurs de niveau 1 en 1991
(donnees de 1989 rajustees) apparait clans le tableau 3(2)-9 qui est base
sur les couts de tous les services passagers, internationaux et interieurs .
Les autres niveaux de transporteurs sont traites plus brievement .

Bien qu'il y ait eu une fluctuation considerable depuis quelques annees,
un coefficient d'occupation moyen de 67,5 % - d'apres I'examen
des rappo rts annuels d'Air Canada et des Lignes aeriennes Canadien
international (PWA Corporation) - a ete juge representatif des
resultats realisables . Les kilometres-recettes par voyageur, kilometres-
sieges, vols-voyageurs, rece ttes-voyageurs et autres unites de pro-
duction intermediaires telle la duree moyenne des etapes40, des vols
et des trajets ( estimee a pa rt ir des donnees de Statistique Canada,
des compagnies aeriennes et de leurs rappo rts annuels)41 ont permis
d'estimer les unites de production necessaires .

Malheureusement, les donnees ne semblaient pas toujours uniformes .
Cependant, comme elles n'etaient pas plus imprecises que le reste
de I'exercice, cela ne devrait pas nuire aux resultats . Entre autres
imprecisions, il y a la distance estimative moyenne des vols et des
deplacements-voyageurs. Comme Statistique Canada compte les
coupons de vol pour ses donnees sur I'aviation, il y a surestimation
du nombre de deplacements quand il faut changer d'avion . Les esti-
mations de 1,15 etape-avion par vol en moyenne et de 1,16 vol s
par deplacement-voyageur42 sont etablies a partir des donnees de
Statistique Canada, catalogue no 51-206, tableau 2.3, et des donnees des
compagnies aeriennes . Le nombre de 23 millions de passagers traites
est rapporte dans I'Enquete sur les voyages de Statistique Canada43 .
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Les couts de I'equipage ont ete attribues en fonction du nombre
d'heures de vol . La documentation (precitee) comprend des regres-
sions du temps de vol des avions a reaction des compagnies aeriennes
canadiennes d'apres la distance . La regression retenue (Moloney,
1985) etait la plus complete. Les temps de vol ont ete estimes avec
une constante de 0,4006 h/etape plus 0,0020 h/mille . II faut aussi noter
que le coOt des equipages varie selon le type d'avion, il est souvent
plus eleve par etape-siege et kilometre-siege pour les appareils plus
petits (dont les etapes sont generalement plus courtes) . L'analyse
n'en a pas tenu compte.

Le coOt du carburant a ete a ttribue d'apres les heures de vol, avec
une legere tolerance pour le roulage. Les coOts du personnel de
cabine ont ete a ttribues d'apres le nombre d'heures de vol plus
40 minutes par etape . Les coOts d'entretien des appareils et la duree
utile des avions a reaction ont ete a ttribues en pa rt ie aux cycles
(decollage, pressurisation, depressurisation, a tterrissage) et en pa rt ie
au nombre d'heures de vol . Une propo rt ion de 40 % a tt ribuable aux
cycles (Aviation Planning Associates, 1983) donne 44 % a ttribuables
aux milles-sieges et 56 % aux etapes-sieges .

Comme la plupart des accidents d'avion se produisent au moment de
I'atterrissage ou du decollage, les frais d'assurance et droits d'atterris-
sage ont ete attribues entierement a ces activites . Les seules donnees
que I'on a trouvees sur les coOts des aerogares qui correspondaient
a la definition utilisee ici etaient anciennes (Bajwa et Shurson, 1981) .
Elles ont ete indexees en utilisant un indice approximatif des prix de
la construction .

L'agregat designe «marketing» comprend les commissions aux agents
de voyages qui sont generalement calculees en pourcentage des
recettes . II faudrait alors introduire une nouvelle unite de production .
Toutefois, a la base (coOt a I'agent), les deplacements-voyageurs
seraient une variable acceptable . Les frais generaux et frais d'admi-
nistration, se rapportant sans doute a I'administration des entreprises,
ont ete attribues a tous les elements qui precedent .
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Ce sont les memes calculs pour les niveaux 2 et 3 . Pour faciliter la

comparaison, on a converti les couts au mille-sieges en appliquant
un coefficient d'occupation moyen de 67,5 % aux donnees sur le
niveau 1 . Ce coefficient a ete estime a 56 % pour les transporteurs
aeriens regionaux et a 80 %, en I'absence de donnees, pour les trans-

porteurs independants (nolises) utilisant des jets. II faut souligner que,

plus que tout autre parametre sans doute, I'hypothese d'un coefficient
d'occupation uniforme fausse les comparaisons des routes et des
services .

Les couts moyens a I'echelle du systeme sont calcules par type de
service comme le montre le tableau 3(2)-10 .

Tableau 30-1 0
COOTS UNITAIRES MOYENS DES TR4NSPORTEURS MIENS (EN DOLL4RS DE 199 1 )

Kilometre- f=tape- Vol- D&placement -
voyageur voyageur voyageur voyageu r

IS) (S) 1$) Is)

Niveau 1 0,0373 54,15 22,72 61,7 3
Navette 0,0961 39,50 8,73 17,2 8
Jets nolises 0,0467 62,81 10,91 13,9 7

Par exemple, le cout moyen estimatif par passager d'un voyage de
Saskatoon a Halifax (transporteur niveau 1) avec correspondance a

Toronto serait44 :

3 500 km
2 etapes
2 vol s

1 voyage

a 0,0373 $. 130,55 $

a 54,15 $ 108,30 $

a 22,72 $ 45,44 $

a 61,73 $ 61,73 $

346,02$ .

8 .3.1 Vols interieurs moyens a I'echelle du systeme en 1991

Statistique Canada et les compagnieq aeriennes ne conservent pas

de donnees sur les couts et recettes des vols interieurs . II serait
illogique de vouloir tenir des comptes de ce genre etant donne la



structure actuelle puisque les services interieurs, Canadattats-Unis
et internationaux sont administres comme un reseau integre . Les
caracteristiques du coOt des divers services sont toutefois fort diffe-
rentes. Les services internationaux outre-mer se distinguent particu-
lierement par la longueur des vols et etapes moyens et la grande
taille des appareils . Pour estimer les coOts moyens et totaux a I'echelle
du systeme des services interieurs, on a defini un vol moyen d e
1 478 kilometres aeriens clans des conditions types, d'apres les indica-
tions des donnees de Statistique Canada et des autres sources dispo-
nibles. II faut savoir que ces donnees correspondent a toutes les
compagnies aeriennes (niveaux 1 a 3) et a chacun des services
interieurs ; cependant, 1'estimation du coOt moyen a I'echelle du sys-'
teme se fonde sur les facteurs de coOt des transporteurs de niveau 1 .

CoOt estimatif des transporteurs 1 478 km a 0,037 $ 55 $

1,6 etapes 654$ 86 $

1,4 vols 623$ 32 $
1 voyage 662$ 62 $

235 $

Cela donne un cout moyen de 15,9 ¢/km-voy. auquel il faut ajouter
20 $, ou 1,4 ¢/km-voy., pour la taxe sur le transport aerien, soit un
total de 17,3 ¢/km-voy. Le produit moyen des billets etait toutefois
estime a 222 $45 pour un trajet de cette longueur (15 ¢/km-voy.), ou
242 $ (16,4 ¢/km-voy.) en ajoutant la taxe sur le transport aerien. Ces
estimations suggerent que les compagnies aeriennes fonctionnent a
perte, le deficit etant de 0,9 ¢/km-voy. si l'on inclut un rendement sur
le capital investi dans les appareils .

Bien que ces methodes d'estimation soient imprecises, a court terme
il est vrai que les transporteurs subissent des pertes . II West toutefois
pas raisonnable de s'attendre a ce que cela dure tres longtemps . Pour
obtenir un modele plus representatif de conditions stables, on a pre-
sume que le manque a gagner serait comble en augmentant les . prix
de 6 % en moyenne.
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Le cout des taxes/redevances speciales sur le transport aerien
represente seulement la taxe sur le carburant. Le personnel de la
Commission royale estime que la consommation moyenne de car-
burant des services aeriens interieurs est de 0,103 L/km-voy. Le taux
de la taxe speciale sur le carbureacteur etait de 5,8 0/L en 1991 . La
taxe moyenne se chiffrait donc a 0,6 ¢/km-voy46 _

8.4 SERVICES FERROVIAIRES VOYAGEUR S

En pratique, examiner le cout des services ferroviaires au Canada,
c'est examiner VIA Rail qui accapare 95 % des kilometres-voyageurs
de I'industrie . D'ailleurs, les couts unitaires des autres transpo rteurs
sont generalement de I'ordre de ceux de VIA Rail . De plus, comme
VIA Rail ne transporte que des voyageurs, il n'est nul besoin de faire
un tri entre les donnees marchandises et donnees voyageurs avant
de les analyser.

Le volume 4 du present rapport explique comment la Commission
royale a estime le cout du transport ferroviaire interurbain47 . Le coat

du service a ete calcule presque exclusivement a partir des resultats
de VIA Rail a la fin de I'exercice 1990 . Les donnees de 1989 etaient
disponibles et ont ete utilisees la ou I'importante rationalisation de
janvier 1990 aurait deforme les resultats de cette annee-la, a telle
enseigne qu'ils n'auraient pu laisser presager le long terme .

Les frais generaux et couts indirects comprennent les frais generaux
fonctionnels, les frais generaux du siege social, les installations et

les operations communes plus le cout en capital du materiel et des
installations . Les coOts retenus pour le scenario statu quo 2000 du .
chapitre 18 tiennent compte d'une evolution continue, au sens ou
I'on a prevu des ameliorations au chapitre des couts du transport
ferroviaire voyageurs .

Les donnees totales a I'echelle du systeme pour 1991, apparaissant
au tableau 3-1 du volume 1, ont ete estimees a partir des donnees
de VIA Rail recemment publiees pour 1991, et des donnees de 1987,
indexees, pour BC Rail, Algoma Central, Ontario Northland et Quebec



North Shore and Labrador. Le total des coOts et recettes voyageurs
des chemins de fer canadiens et la part de VIA Rail est le suivant :

millions de $ (1991 )

VIA Rail Autres Tota l

Recettesvoyageurs 144 10 154

Subventions d'exploitation 353 38 391

Amortissement et cout du capital48 62 Inclus 62

Total 607

Le cout des taxes/redevances speciales pour le transpo rt ferroviaire
est constitue du montant de la taxe sur le carburant excedant la taxe
de vente habituelle . Le personnel de la Commission royale a estime
a 0,043 Ukm-voy. la consommation moyenne de carburant . Combinee
au taux moyen de la taxe speciale sur le carburant de locomotiv e
de 9,5 ¢/L en 1991, la taxe se chiffrait a 0,4 ¢/km-voy.

8.5 TRAVERSE R

Les coOts estimatifs sont calcules d'apres une etude de la Commission
royale49 qui fournit les donnees sur les coOts, les rece ttes et le trafic
des trois principales compagnies de traversiers : British Columbia
Ferry Corporation, Marine Atlantic Inc. et Northumberland Ferries
Ltd. A elles trois, elles representent environ 95 % du nombre tota l
de kilometres-voyageurs des traversiers au Canada . Les coOts et
rece ttes moyennes par kilometre-voyageur ont ete estimes pour
Ies trois entreprises confondues et representent tous les traversiers
interurbains au Canada . Les autres traversiers interurbains sont
ceux de la Central Region Ferries dans les Grands Lacs (Tobermory a
South Baymouth) et de Saint-Laurent ( Matane a Godbout; Matane
a Baie Comeau; Riviere-du-Loup a Saint-Simeon ; Trois-Pisfoles aux
Escoumins), et ceux de la region atlantique, de Souris aux Iles-de-la-

'Madeleine . Par contre, en se limitant aux traversiers interieurs, cela



signifie que ceux de Marine Atlantic entre Yarmouth et Bar Harbor
sont exclus, tout comme ceux de Victoria a Sea tt le, Sydney a Anacortes,
Victoria a Port Angeles et Yarmouth a Portland .

Les coOts et recettes sont ceux de I'exercice 1990-1991, mais on pre-
sume qu'ils representent les conditions de 1991 aux prix de 1991 .
L'amortissement et le cout du capital inclus dans les chiffres pour
chaque service ont ete consideres comme des frais d'immobilisa-
tions sur la valeur residuelle des biens, comme on I'a fait pour I'infra-
structure du transport aerien . Les couts et recettes sont estimes au
kilometre-vehicule de tourisme, c'est-a-dire qu'on a exclu les camions
en repartissant les couts entre vehicules de fret et vehicules de tou-
risme selon la place occupee par les vehicules, m .esuree en ((equiva-
lence de voiture particuliere» (un poids lourd moyen correspondant
a 3 EVP). Voici les resultats5o :

Coats Recettes
(en dollars par km-vehicules-

voyageurs )

BC Ferries 0,91 0,76
Marine Atlantic 1,98 0,85
Northumberland Ferries 2,28 1,0 1

8.5.1 Exclusion des services alimentaires et autres ventes au detai l

Comme pour les autres modes (notamment les aeroports), les couts
et recettes attribuables aux activites commerciales autres que la
prestation des services voyageurs, et qui ne sont pas comprises dans
le prix du billet, ont ete soustraits des chiffres sur les traversiers. II
s'agit notamment des couts et recettes lies au service de traiteurs et
a la vente d'autres marchandises . Les comptes fournis par BC Ferries
et Marine Atlantic indiquaient les renseignements pertinents (pou r
le premier : coat des aliments et marchandises vendus et services
de traiteurs et .autres sources de revenu ; pour le second, recettes
des services a bord) . En fait, on soustrait plutot des recettes que des
couts, en presumant que les recettes couvrent non seulement le prix



des fournitures necessaires, mais aussi une proportion des coots
de I'equipage et du navire (une hypothese fragile qui surestime
probablement les coots en question et entraine donc une legere
sous-estimation des autres coots du transport) .

Les exclusions ont ete calculees comme suit :

• Pour BC Ferries, les estimer comme une proportion des coots
des «bateaux» et soustraire ensuite cette proportion de coots de
«navires» par kilometre-vehicule-voyageur ;

• Pour Marine Atlantic, les estimer comme une proportion des
depenses des «navires» et soustraire ensuite cette proportion des
coots des «navires» au kilometre-vehicule-voyageur; et

• Pour Northumberland Ferries, il n'y a eu aucune exclusion puisqu'il
n'y avait aucune indication de coots de traiteurs ou autres51 .

8.5.2 Exclusion du supplement a payer pour les bateaux construits
au Canada

II a fallu aussi modifier les coots estimatifs en soustrayant des coots
d'immobilisation des bateaux, et donc des coots totaux, le coot exce-
dentaire approximatif des bateaux construits ici plutot qu'achetes a
moindre prix (a I'etranger) . Cette modification des estimations est
conforme aux intentions de la Commission royale qui veut imputer
aux recettes generales les coots encourus par le gouvernement pour
des objectifs independants du transport en soi ; autrement dit, ces
coots encourus en voulant apporter aux chantiers navals canadiens
une aide allant au-dela de celle apportee par les tarifs habituels a
I'importation, ne devraient pas etre comptabilises avec les coot s
que les usagers sont appeles a assumer.

L'estimation de ces montants ne peut etre que tres approximative .
D'apres une breve liste des prix payes recemment pour I'acquisition
de grands traversiers au Canada et a I'etranger, il semble que le
supplement a payer pour les bateaux construits au Canada varie de



50 a 100 % du prix a I'etranger52. Une comparaison des prix des autres .
types de bateau le confirme ; par exemple, un vraquier construit au
Canada pour le transpo rt dans la Voie maritime coute deux fois plus
cher que le meme bateau construit en Coree53 . II faut ajouter u n
droit de douane de 25 %, aux prix a I'etranger mais I'eca rt demeure
impo rtant .

A titre d'exemple, on presume que le supplement a payer pour la
construction au Canada equivaut a 33 % du coot d'immobilisation du

bateau . On soustrait donc cette propo rt ion des coots d'immobilisation
consignes dans les comptes de Marine Atlantic et BC Ferries . Comme iI
n'y a pas un tel poste dans ceux de No rthumberland Ferries, la sous-
traction est impossible, mais I'effet de ce tte omission sur les coots

moyens a I'echelle du systeme est negligeable .

Les coots au kilometre-vehicule-voyageur, une fois soustraits les
coots et recettes des services alimentaires et les supplements pour
'la construction au Canada, sont les suivants :

Coots Recettes
(en dollars par km-vehicule-

voyageur )

BC Ferries 0,73 0,62

Marine Atlantic 1,74 0,71

Northumberland Ferries 2,28 1,0 1

8.5.3 Estimation des coots au kilometre-voyageur

Les estimations precedentes des coots et recettes ont cherche a exclure
tous les elements lies au transport des marchandises . Pour arriver a

comparer les coots au kilometre-voyageur des traversiers avec ceux
des autres modes, il faut faire la distinction entre les passagers qui
sont montes a bord des traversiers dans une voiture particuliere et
les occupants des vehicules de transport de marchandises, que les

statistiques des traversiers designent aussi comme des passagers .
A supposer 1,1 occupants par vehicule utilitaire, 637 000 passagers



occupaient de tels vehicules, soit 2,8 % des quelque 22,8 millions de
passagers que declarent les trois entreprises en 1990-1991 . Comme
les occupants des vehicules utilitaires ne forment qu'une mince frac-
tion du total des voyageurs, leur nombre approximatif n'influera pas
tellement sur le calcul du nombre total'de kilometres-voyageurs .

Pour BC Ferries et Marine Atlantic, la formule a servi a estimer

le nombre de kilometres-voyageurs des vehicules non utilitaires
pour chacune des liaisons, et a donne une estimation globale de
640 millions de kilometres-voyageurs pour la premiere entreprise et
de 135 millions pour la seconde. Quanta Northumberland Ferries,
I'estimation corrigee est de 12,07 millions de kilometres-voyageurs .
On peut I'exprimer aussi en nombre d'occupants par voiture parti-
culiere transporte par les trois entreprises, ce qu'indique la
deuxieme colonne du tableau 3(2)-11 . Les couts et recettes estimatifs
des tableaux precedents peuvent simplement etre divises par ce
nombre de voyageurs par vehicule pour obtenir les couts et recettes
au kilometre=voyageur (vehicules non utilitaires) des deux dernieres
colonnes du tableau 3(2)-11 .

Tableau 3121•1 1
COIITS ET RECETIES UNITAIRES N10YENS DES TRAVERSIERS

Voyageurs
par v6hicule Couts Recettes
de tourisme ( S km-voy .) ( S km-voy. )

BC Ferries 2,59 0,282 0,23 9
Marine Atlantic 2,43 0,718 0,29 2
Northumberland Ferries 2,48 0,921 0,40 8

Moyenne 0,366 0,25 0

Le coOt moyen vehicules/transporteurs a I'echelle du systeme pour
les traversiers est donc estime a 36,6 ¢/km-voy., et la fraction assumee
par les usagers, a 25 ¢/km-voy .

Dans les tableaux des chapitres 3 et 18 du volume 1, on indique
separement le montant des coOts des accidents et des taxes/ '
redevances speciales que les automobilistes/transporteurs et les



voyageurs doivent assumer. Dans le cas des traversiers, tous ces
couts sont compris clans les moyennes estimatives de 36,6 ¢/km-voy .

et 25 ¢/km-voy. Donc, il faut les soustraire pour connaitre les couts

vehicules/transporteurs .

8.5.4 Estimation des taxes/redevances speciales des traversiers

Pour calculer les taxes speciales, il faut d'abord estimer la quantite
de carburant par kilometre-voyageur que consomment les traversiers .

Marine Atlantic a fourni des donnees sur les achats et depenses en
carburant de I'entreprise pendant trois ans54. Les chiffres concer-

nant directement la consommation de carburant pour BC Ferries et
Northumberland Ferries n'etaient pas disponibles . On s'est donc servi

des quantites calculees-pour les depenses de carburant en 199055 et
d'un prix moyen hypothetique de 26,5 ¢/L plus la taxe provinciale .
Ces calculs montrent que les trois entreprises confondues ont
consomme en tout quelque 195 millions de litres de carburant .

Ce tte quantite a ensuite ete repa rt ie entre vehicules utilitaires et
vehicules de tourisme pour chaque entreprise de la meme fagon

que pour les couts, soit propo rt ionnellement au nombre d'unites
d'equivalence de voiture pa rt iculiere transpo rtees. Puis, le nombre
total de kilometres-voyageurs (vehicules non utilitaires) estime pour
les trois entreprises a se rv i a calculer le nombre de litres de carburant
consommes par kilometre-voyageur . Le resultat est de 0,191 L/km-voy.

On a ensuite calcule la taxe speciale moyenne que les traversiers

devaient payer au litre . Le calcul est analogue a celui, explique
precedemment, de la fraction des prix de I'essence que constitue la

taxe spaciale . Les montants payes en 1991 en taxe d'accise federale

et taxe provinciale sur le gazole .de moteur marin sont indiques, par

province, au tableau 3(2)-12 . Le montant de la taxe provinciale qui
aurait dO etre paye,si l'on avait applique au prix du gazole le taux
habituel de la taxe de vente a ensuite ete calcule, comme le montre le

tableau 3(2)-12 . Ces montants ont finalement ete soustraits du total
des taxes federales et provinciales versees, afin d'obtenir le montant
net de la taxe speciale sur le transport .



Tableau 3121•12
CALCUL DE LA TAM SPEW : TRAVERSIER
(TAXES EN 0 DE 1 99 7/LITRES DE GAZOLE )

T.-N . I.-PA . NA . N .-B . C .-B .

Taxe d'accis e
f6derale 4,0 4,0 4,0 4,0 4,0

Taxe provinciale 0,0 0,0 1,2 0,0 3,3 4
Taxe au taux d e

la TVP 3,9 3,3 3,3 3,6 1,5
Taxe special e

nette 0,1 0,7 1,9 0,4 5, 8

Pour estimer la quantite du gazole utilise par les traversiers de la cote
est qui est achetee dans chaque province, on a simplement presume
que la moitie du gazole utilise pour chaque voyage etait achete a
chacune des extremites du trajet . Le taux moyen pondere de la taxe
payee pour les traversiers de Marine Atlantic serait donc de 0,96 ¢/L,
pour les traversiers de Northumberland Ferries, de 0,55 ¢/L, et pour
ceux de BC Ferries, de 5,8 ¢/L, comme I'indique le tableau 3(2)-12 .

En multipliant ces taxes par la consommation estimee au kilometre-
voyageur, on obtient le montant de la taxe speciale sur le carburant
payee en moyenne pour tous les services, soit 0,87 ¢/km-voy. Ce
montant est compris dans les coOts moyens pour le systeme dans
son ensemble presentes au tableau 3 .1 ou on a arrondi le montant
a 0,9 ¢/km-voy.

Le montant de la taxe doit etre deduit des couts vehicules/transporteurs
ainsi que du coat des accidents de traversier, estime a 0,075 ¢/km-voy .
Les coOts vehicules/transporteurs assumes par les usagers passent
donc de 25 .¢/km-voy., comme on I'a deja estime, a 24,1 ¢/km-voy .,
tandis que les couts totaux vehicules/transporteurs passent d e
36,6 ¢/km-voy. a 35,7 0/km-voy.



9 . COOTS DES EXEMPLES DE TRAJE T

9.1 AUTOMOBILE

On suppose, pour simplifier les exemples, que la plupart des couts
d'utilisation des automobiles sont stables au kilometre, quelle que

soit la route . En realite, la consommation d'essence varie selon le tra-
jet en fonction notamment de la vitesse et du degre d'encombrement .
L'entretien et I'amortissement des vehicules au kilometre varient
d'apres les memes facteurs et selon la qualite de la chaussee. Les
risques d'accident, et donc le cout previsible des accidents, varient
selon le trajet et les conditions de circulation . On presume neanmoins

que de telles variations importent peu aux fins de ces estimations, a
savoir montrer l'ordre de grandeur des ecarts entre les couts selon le
mode puis (daris le chapitre 18) I'evolution future des couts . On pre-

sume donc que les divers groupes de couts au kilometre-vehicule sont
identiques, dans tous les exemples de trajet, aux moyennes du systeme
estimees precedemment . Pour simplifier, en I'absence de renseigne-

ments, le coefficient d'occupation moyen est presume constant dans
tous les exemples de trajet ; donc ces groupes de couts au kilometre-

voyageur sont aussi identiques aux moyennes a I'echelle du systeme .

Les seules exceptions sont les couts d'infrastructure des grandes

routes et les coOts environnementaux qui sont presumes varier selon
le trajet, comme on I'explique en 9 .1 .1 et 9 .1 .2 .

9.1 .1 Couts d'infrastructure

L'estimation des couts de construction et d'entretien des routes,
realisee par Nix et al et reproduite dans le tableau 3(2)-3, vane sen-
siblement selon le type de route. En ajoutant a ces estimations le
cout du capital, et en les indexant pour avoir les prix de 1991, on'
obtient les couts au kilometre-vehicule tels qu'ils apparaissent dans
la deuxieme colonne du tableau 3(2)-3(i) . Les divers types de route

n'etant .pas tous representes egalement dans les exemples de trajet,
le cout moyen de l'infrastructure devrait varier d'un trajet aTautre .



Le personnel de la Commission royale a estime approximativement
les proportions . Les estimations faites dans le volume 1 pour les
quatre exemples de trajets du chapitre 3 et pour les trajets supple-
mentaires du chapitre 18 sont celles qui apparaissent dans Ia partie (i)
du tableau 3(2)-13.

La partie (ii) du tableau 3(2)-13 montre ensuite les couts estimatifs
moyens pour les divers types de route de chacun des trajets, exprimes
en couts au kilometre-vehicule et au kilometre-voyageur . On peut
constater que les ecarts sont considerables, les couts les plus bas
etant ceux du trajet Toronto-Montreal, une autoroute tout le long,, et
les plus eleves, ceux du trajet Winnipeg-Gillam, qui s'effectue presque
entierement sur une route rurale peu frequentee .

Les couts d'infrastructure pour les exemples de trajet en automobile
ont ete estimes en additionnant les couts au kilometre-voyageur du
tableau 3(2)-13 et le coOt moyen pour I'ensemble du systeme au
kilometre-voyageur du controle de l'infrastructure, 0,22 ¢/km-voy .,
tire de la partie 5 .1 .4. De plus, pour le trajet Toronto-Montreal, o n
a ajoute un coOt estimatif foncier de 0,3 ¢/km-voy . ou 1,60 $ par
personne-voyage . Nous n'avons pas tenu compte de ces couts pour
les autres.trajets car ils devraient etre insignifiants par rapport aux
autres totaux.

9.1 .2 Couts environnementau x

Le coOt des dommages environnementaux devrait varier d'un trajet
a I'autre, parce que non seulement la duree des voyages varie mais
aussi la distance parcourue dans les regions de non-respect des
normes pour I'ozone (NRO) . En fait, comme la consommation de
carburant et implicitement les autres conditions de fonctionnement
des moteurs sont presumees constantes d'un trajet a I'autre, les
emissions le sont aussi par kilometre-vehicule . Le coOt du CO2 (de
3,27 0/kg, comme I'expliquent les Notes relatives au chapitre 7
dans le present volume) est donc egalement le meme au kilometre-
vehicule pour tous les trajets, soit environ 0,73 ¢, ou 0,41 ¢/km-voy .
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10*

Le cout des emissions de NO, , et de COV est toutefois fixe a 5 $/kg
clans les regions de non-respect des normes seulement, et unique-

ment I'ete. Sinon, le cout est nul . Le segment des divers exemples

de trajets qui est presume se trouver dans une region de non-respect
est indique clans le tableau 3(2)-14, pour les autres modes auss i

bien que pour I'automobile. Les emissions par kilometre-vehicule
etant presumees constantes durant tous les voyages, la proportion

de kilometres-trajet clans les regions de non-respect correspond a
celle des emissions dans ces regions pendant le voyage . La part des

emissions produites pendant I'ete est presumee stable a 40 % . Cette

fraction des emissions totales de NOX et de COV sur chaque trajet
clans les NRO, I'ete, est multipliee par 5 $/kg pour calculer le cout de

chaque trajet . ,

Les Notes relatives au chapitre 7 donnent une explication plus
exhaustive du mode de derivation des couts pour deux des
exemples de trajets, Toronto-Montreal et Saskatoon-Halifax .

9.2 AUTOCAR

9.2.1 Couts d'infrastructure

Le coOt de construction et d'entretien des routes au kilometre-
autocar tel qu'estime par Nix et al clans le tableau 3(2)-3 varie lui
aussi sensiblement selon le type de route ; c'est pourquoi il varie d'un

exemple de trajet a I'autre, les routes etant differentes. On a presume

que les distances par type de route etaient les memes que pour les

automobiles, les chiffres se trouvant au tableau 3(2)-13(i) . La deuxieme

colonne indique le coOt au kilometre-vehicule des autocars selo n

le type de route .

`159"I
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La partie (ii) du meme tableau indique le cout moyen pondere par

kilometre-autocar de chaque trajet . Comme pour les automobiles,
le cout le plus bas au kilometre-vehicule est celui pour I'autoroute
reliant Toronto et Montreal, et le plus eleve, pour la route rurale peu

frequentee entre Winnipeg et Gillam .

Le tableau indique ensuite, a I'avant-derniere ligne, le coefficient d'occu-
pation moyen estime par le personnel de la Commission royale pour
les trajets de ce type, Ia derniere ligne montrant le cout moyen au
kilometre-voyageur de chaque trajet, obtenu en divisant le cout au
kilometre-vehicule par le coefficient d'occupation sur chaque trajet .

9 .2.2 Couts environnementaux

Les emissions de C02, NOX et COV des autocars sont presumees
stables par litre de carburant utilise, comme le decrivent les Notes
relatives au chapitre 7 . D'un trajet a I'autre, elles ne varient au kilometre-
vehicule que clans la mesure ou la consommation de carburant

au kilometre-vehicule varie . De meme, elle fluctue au kilometre-
voyageur propo rt ionnellement au coefficient d'occupation de
I'autocar. ,

La consommation de carburant au kilometre-autocar est estimee par
le personnel de la Commission royale a 40 U100 km-autocars pour la

plupa rt des trajets en exemple . Le coefficient d'occupation varie selon
le trajet comme I'indique le tableau 30-1300 . La consommation de

carburant des autocars par deplacement-voyageurs est 'precisee au

tableau 3(2)-15, qui montre aussi la consommation des autres

modes. On calcule les emissions pour le trajet en conve rt issant la

consomnl ation de carburant en emissions de CO2. NO), et COV par

les facteurs implicites clans les tableaux 7(2)-1 et 7(2)-2 qui se

trouvent plus loin clans le present volume.

i i
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Puis, on calcule le coot des emissions par trajet selon la formule uti-
lisee pour les automobiles . Le total des emissions de CO2 pour le
voyage est multiplie par le coot presume de 3,27 0/kg . Les emissions
de NO , et de COV sont d'abord multipliees par la proportion de
kilometres-voyages parcourus dans les regions de non-respect des
normes, ce qui est aussi indique au tableau 3(2)-15, et par 40 % pour

marquer I'ete . Le reste des emissions est multiplie par 5 $/kg .

9.3 TRAI N

9.3 .1 Coots d'infrastructure

Les coots d'infrastructure, comme pour les coots des transporteurs,
sont tires des donnees fournies par VIA Rail et Transports Canada .
Ils sont presumes etre les montants verses aux chemins de fer de
marchandises pour les services en question .

9.3.2 Couts environnementaux

Les emissions sont presumees stables par unite d'energie du carbu-
rant diesel, comme I'indique le tableau 7(2)-1 du present Volume. Le

tableau 3(2)-15 montre la consommation estimee de carburant diesel
par personne-voyage pour c hacun des exemples. A pa rt ir de ces
deux chiffres, on obtient les emissions de CO2. NOX et COV par
personne-voyage . Le total des emissions de CO2 est multiplie pa r
un coOt de 3,27 ¢/g . Les coots des NOX et COV sont calcules en appli-
quant le coot unitaire de 5 $/kg a Ia propo rt ion d'emissions dans les

regions de non-respect ( d'apres le nombre de kilometres-voyages
dans les regions de non-respect ind'+ques au tableau 3(2)-15), pendant
I`ete (40 %) .

9 .4 AVION

9.4.1 Coots d'infrastructure

La section 5 .3.3 du present chapitre explique la ventilation des coots
d'infrastructure du transport aerien pour chacun des exemple s
de trajet .



9.4.2 Couts environnementaux

La encore, les emissions sont presumees stables par unite d'energie

du carburant pour tous les trajets, au taux indique au tableau 7(2)-1 du
present volume. L'estimation de la consommation de carburant par
personne-voyage est presentee dans le tableau 3(2)-15 . Les deux
chiffres sont combines pour calculer les emissions de C02, NO,, et
COV par personne-voyage .

Le total des emissions de CO2 est multiplie par un cout de 3,27 0 /g .
Les quantites de NOX et de COV emises dans les regions de non-
respect sont calculees un peu differemment pour les avions . Plutot
que d'utiliser la proportion de kilometres-voyages parcourus dans•les
regions de non-respect, on presume que le carbureacteur consomme
au sol, au decollage et a I'atterrissage, dans les regions de non-
respect, augmente I'ozone tropospherique, ce qui West pas le ca s
du carburant consomme a I'altitude de croisiere . Le personnel de la
Commission royale estime a environ 35 litres par etape-voyageur la
quantite de carburant en cause (pour un appareil d'un transporteur
niveau 1) . Le tableau 3(2)-15 indique la proportion de carburant, uti-
lisee par personne-voyage et par trajet, que cela represente . Cette
proportion des emissions, multipliee par 40 % pour tenir compte de
I'ete, est multipliee par 5 $/g pour obtenir le cout des NOx/COV par
personne-voyage .

9.5 TRAVERSE R

Le chapitre 3 ne mentionne pas de coats de traversier pour des
trajets particuliers, mais le chapitre 18 donne les couts de 1991
pour deux itineraires de traversiers entre la Nouvelle-Ecosse at
Terre-Neuve . Les couts de I'infrastructure et des accidents au
kilometre-voyageur sont presumes identiques aux couts moyens
pour I'ensemble du systeme .

Q



9.5.1 Couts veh icules/transporteurs

Les coOts de ces deux itineraires sont tires de I'etude qui a calcule
les couts moyens pour I'ensemble du systeme56. Tout comme il a ete
explique precedemment a ce sujet, on a extrait les coOts des services
alimentaires ainsi que le supplement paye pour les bateaux construits
ici . On a aussi estime le coOt du carburant et le montant des taxes
afin de faire ressortir les taxes/ redevances speciales pour les trajets .

9.5.2 Couts environnementaux

On presume a nouveau que les emissions sont stables par unite
d'energie du carburant, comme l'indique le tableau 7(2 ) -1 . La con-
sommation de carburant est presumee la meme par kilometre-
traversier et par kilometre-voyageur pour les deux itineraires en

exemple ; elle ne varie donc pas par personne-voyage que d'apres
la longueur du trajet, comme I'indique le tableau 3(2)-15 . II n'y a
aucun coOt estimatif des emissions de NOX et de COV car on
presume qu'elles se sont produites entierement a I'exterieur des
regions de non-respect .

M
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1 . Dans le contexte, subventions croisees signifie que les recettes du service hypothetique

en question sont superieures a sa part des coOts fixes . La plupart des economistes
n'emploieraient pas cette definition-la .
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les depenses d'investissement initiales. La deuxieme methode donne un flux plus regulier
de coOts annuals et une meilleure estimation du coOt d'utilisation de I'equipement une
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les 60 % les moins frequentees 7 920

Total 15 600



Un coot du capital de 10 % de ce total se chiffrerait a 1,56 milliards de dollars par annee

qui, repa rt is par type de vehicules en unites d'equivalence voiture pa rt iculiere, donne un
montant au kilometre-voyageur, pour une voiture ou camionne tte moyenne, d'environ
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13 . Renseignement obtenu du ministbre des Transports et des Routes de la Colombie-Britannique .
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la Securite routiere, Comite mixte sur les poids et dimensions des vehicules, Summary of
Weight and Dimension Regulations for Interprovincial Operations, Resulting from the
Memorandum of Understanding on Interprovincial Weights and Dimensions, septembre

1989 (disponible au Conseil canadien des administrateurs en transport motorise, a
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15 . Nix et al, «Le coot du reseau routier» .

16 . Ibid ., tableau E .6, moyenne obtenue en ponderant selon le nombre de kilometres-vehicules
et le type de route, et en indexant les prix de 1989 selon une inflation de 4,5 % par annee

pour obtenir les prix de 1991 .

17 . L'equivalence de charge d'essieu simple d'un vehicule ou d'un essieu s'entend du nombre
de passes d'une «charge d'essieu type)), 18 000 lb (8 163 kilogrammes) supportees par un
essieu simple reposant sur .quatre roues, necessaires pour engendrer la mame degradation
qu'une passe de la charge par essieu du vehicule . Habituellement, on calcule I'ECES grace
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du reseau routieru, section 2-3-3 .

18. Voir la pantie 5 .1 .2 pour la derivation du coot des immobilisations pour les automobiles .

En a ttribuant aux routes de 40 a 60 % de la totalite des immobilisations du reseau routier,

qui est de 59 milliards de dollars, et 25 % (par kilometre-CEVP) aux poids lourds, en appli-

quant un coot annuel du capital de 10 %, et en etalant sur 16 milliards de kilometres-
vehicules on obtient de 3,7 a a 5,5 Q/km-veh .

19 . F .P . Nix, Road-User Costs, Rapport TP 9766, Ottawa, Transports Canada, avril 1989 .



20 . Comme le notent Nix et at clans leur etude «Le coot du reseau routien>, si les calculs sont
faits a partir des «facteurs d'equivalence de charge de Waterloo)) plutot que des ECES, le
coot estimatif au kilometre-vehicule serait superieur de 40 a 50 % .

21 . II faut signaler que I'estimation du «cout marginal des chaussees» selon I'etude Nix ne se
compare pas directement, ni en unites de mesure, ni en concepts, a la definition habituelle
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construction de l'infrastructure plus la valeur actualisee des coots de refection de la couche
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compris les poids lourds, en supposant que la structure de la route et la couche de roule-
ment sont optimales pour le debit . Le «coot marginal des chaussees» selon I'etude repre-
sente donc I'augmentation estimative des depenses d'equipement actualisees pendant la
duree utile (qui s'apparente a la valeur des immobilisations, pas aux coots annuels), pro-
portionnelle a I'accroissement annuel moyen de la circulation . De plus, I'etude ne traite
pas directement le probleme de I'estimation de l'usure des routes existantes imputable aux
camions, qui ne correspond ont peut-etre pas parfaitement a la circulation .

22 . Sypher : Mueller International Inc., «8tablissement du coOt de I'infrastructure aerienne»,
etude preparee pour la Commission royale sur le transport des voyageurs au Canada,
RR-04, aout 1991 .

23 . Pour les huit plus gros aeroports (Dorval et Mirabel ne faisant qu'un) ou principaux aero-
ports federaux (PAF), qui etaient parties au Fonds renouvelable des aeroports maintenant
aboli, il existe des etats financiers annuels, conformes aux principes comptables generale-
ment reconnus . Ces etats financiers se trouvent clans un document public que produit
chaque annee Transports Canada et qui s'intitule «TP 1300 Fonds renouvelable des
aeroports autonomes et des services au sol connexes -bats financiers pour 1'exercice
termine le 31 mars 19--)) .

Pour les 14 autres grands aeroports, qui ont deja ete parties au Fonds renouvelable des
aeroports mais qu'on appelle maintenant des aeroports sous reglementation federale
(ARF), les etats financiers annuels sont prepares par les agents financiers des aeroports,
qui les soumettent au conseiller financier du groupe des aeroports a 1'administration cen-
trale . Bien que ces etats ne soient ni publies ni verifies comme ceux des principaux aero-
ports federaux, on peut en obtenir une copie du personnel de I'administration centrale, et
ils renferment des renseignements relativement exacts sur les coots et l'infrastructure .

Les autres aeroports, qui sont aussi des ARF, ne preparent pas d'etats financiers annuels ;
ceux-ci ne sont disponibles que quand Transports Canada entreprend des etudes speciales
en vue de mettre a jour la base de donnees financieres du Ministere . La plus recente mise
a jour date de 1'exercice 1987-1988 .

24 . Les coots ont ete attribues a trois groupes d'usagers : aviation commerciale, aviation
generale (AG) vol aux instruments (IFR), et AG vol a vue (VFR) . L'aviation commerciale
comprend les vols a taux unitaire, les vols nolises, at les autres operations commerciales .
Vol a taux unitaire s'entend du transport de personnes ou de marchandises a un taux ou
prix par personne ou par unite . Vol nolise s'entend du transport de personnes ou marchan-
dises a un prix de location de I'appareil au kilometre ou a I'heure . Par autre operation
commerciale, on entend les vols effectues par des appareils commerciaux autrement qu'a
un taux unitaire ou qu'en vol nolise . L'AG IFR comprend les vols itinerants d'exploitants
qui utilisent des instruments de radionavigation pour aider le pilote . L'AG VFR comprend
tous les vols itinerants et locaux des exploitants qui n'utilisent pas la radio navigation . En
general, I'AG IFR a tendance a utiliser des appareils plus gros et plus sophistiques et I'AG
VFR, des appareils plus petits .
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25. Voir D .W. Gillen et T .H . Oum, «La politique sur l'infrastructure des transports : la tarification,
les investissements et le recouvrement des couts», dans le volume 3 du present rapport .

26 . II n'existait aucune source de donnees facilement accessible pour obtenir la valeur a neuf
des immobilisations de Transports Canada ; toutefois, la valeur comptable d'origine et
I'amortissement cumule de chaque aeroport etaient disponbiles .

Pour trouver une variable subrogative raisonnable du cout du capital fondee sur la valeur
a neuf de chaque aeroport, on a divise I'amortissement cumule par I'amortissement annuel
moyen pour estimer la duree moyenne des elements d'actif . A partir du quotient, on a cal-

cule I'annee moyenne de la depense d'origine . Cette annee a ensuite servi a determiner a

partir de .l'indice implicite des prix de la construction de Statistique Canada, le coefficient
d'escalade des couts qui a ete applique a la valeur comptable d'origine pour en arriver a la
valeur en dollars de 1990-1991 . Lorsque I'actif augmentait de plus de 20 % en une annee,
le montant de la depense etait extrait du cout et indexe sur le coefficient correspondant a
I'annee de la depense .

27 . Transports Canada, Budget des depenses 1989-1990, partie Ill, Plan des depenses, Ottawa,

Approvisionnements et Services Canada, 1989 .

28 . Les calculs par mouvement donneraient les chiffres suivants : 4 mouvements a 42,54 $ +

3 500 kilometres a 0,15 $ = 695 $ . Repartis sur 85 passagers, un nombre type, cela donne
8 $ par voyageur .

29 . C. Schwier et Richard Lake, «Analyse economique des liaisons de VIA Rail)), volume 4 du
present rapport .

30 . Statistique Canada, Le transport ferroviaire au Canada, 1989, catalogue no 52-216, 1991 .

31 . Transports Canada, Nouvelle politique proposee pour le recouvrement des coGts -

Document de travail de la phase ll, TP 10041, Ottawa, avril 1990, tableau 14, mis a jour
avec les chiffres de I'annee budgetaire 1990-1991, obtenus de la Direction de I'evaluation
economique et du recouvrement des couts, Transports Canada .

32 . La plupart des estimations de cette volonte de payer pour une reduction des risques
sont exprimees en valeur par deces evite, lorsqu'une reduction du risque entraine une
diminution a la fois des deces et des blessures . II est donc inutile d'ajouter aux prejudices
materiels resultant de blessures une valeur pour la volonte de payer . La valeur des preju-
dices materiels, 10 000 $ par victime, a donc ete utilisee pour les accidentes .

33 . C'est seulement clans un petit nombre d'accidents qu'un tribunal etablit le montant des
dommages-inter@ts, les autres cas regles a I'amiable pouvant indemniser les prejudices
moraux, alors que la plupart du temps, une indemnite nominale est prevue a cet effet clans
la police d'assurance . Dans tous les cas, les dommages-interets sont peu susceptibles
d'etre aussi eleves que le coOt infere de la volonte de payer des usagers pour la reduction
des risques.

34 . Pilorusso Research Consulting Inc., «Le cout du transport interurbain par vehicule

automobile prive».

35 . Statistique Canada, Statistiques du transport des voyageurs par autobus et du transport

urbain, 1989, catalogue no 53-215, 1992 .
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ayant un poids total en charge d'au plus 20 000 kg en Ontario, et de 522 $ en Saskatchewan
pour tout autocar ayant plus de 25 places .

37 . R . Lake, L. Ross Jacobs et S .T. Byerley, «Une analyse de l'industrie canadienne des
services interurbains d'autocar», volume 4 du present rapport .
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40 . Aux fins de cette analyse, une etape d'un avion (ou d'un siege ou d'un voyageur) s'entend
d'un decollage et d'un atterrissage . Un meme vol peut comporter plusieurs decollages et
atterrissages (en cas d'escales) mais ne necessiter qu'un coupon et habituellement, aucun
changement d'avion . Un voyage peut comprendre plusieurs vols mais il est ininterrompu
sinon pour prendre des correspondances .

41 . Statistique Canada, catalogues no 51-005, 51-204 et 51-206 pour 1988, 1989 et 1990 ;
rapports annuels d'Air Canada et de PWA Corporation pour 1988, 1989, 1990 et 1991 (PWA
seulement) .

42 . C'est une definition plus . restrictive que celle retenue pour estimer le coOt d'un voyage
interieur moyen, plus loin clans la meme partie . Quand on passe d'une compagnie
aerienne a une autre, meme s'il s'agit d'un transporteur affilie, ou d'un vol interieur a un
vol international, cela compte comme un autre voyage pour les donnees de Statistique
Canada dont nous nous sommes servis pour fabriquer le modele . ,

43. Comme les donnees etaient assez ince rtaines, vu la diversite des sources, on a execute une
variante du modele afin de verifier la sensibilite des coOts unitaires estimatifs aux para-
metres - notamment le nombre de vols constituant un voyage moyen . Une hypothese de
1,35 vols par voyage - plus que le double de la propo rt ion presumee de voyages a vols
multiples - a entraine, pour les coOts vehicules/transpo rteurs des exemples de trajets, des
augmentations s'echelonnant entre 2,5 % pour Saskatoon-Halifax et 6,5 % pour To

Aux fins des analyses de la Commission royale, ce montant est insignifiant .

44. Le calcul des elements km-voyageurs et km-etapes du coOt serait plus precis si I'on utilisait
les coefficients d'occupation reelle des etapes en question, a condition de les connaitre .
Pour nos fins- representer les coOts types- la moyenne systemique du niveau 1
convient mieux .

45 . A partir des chiffres presentes clans S .A . Morrison, «Le transport aerien au Canada
dereglementation et concurrence)), clans le volume 4 du present rapport .

46 . Comme I'a montre le tableau 3(2)-8, les taxes federale et provinciale conjuguees sur le
carbureacteur, nettes de la taxe de vente provinciale, s'echelonnent entre 0,6 ¢/L a Terre-
Neuve et 1,3 ¢/L en Nouvelle-tcosse et 9,1 ¢/L en Saskatchewan . On a calcule un taux
moyen taxes/redevances speciales pour I'ensemble du systeme de 5,8 ¢/L qui correspond
a une moyenne ponderee de la consommation de carbureacteur au Canada . Dans la
mesuree ou la moyenne est calculee pour la consommation totale de carbureacteur, elle
n'est peut-@tre pas parfaitement exacte pour les vols interieurs, par opposition aux vols
internationaux. Les chiffres pour chaque route sont encore plus approximatifs puisqu'ils
reposent sur I'hypothese que la quantite de carburant consommee pendant chaque etape
est taxee par I'administration de I'endroit ou elle a commence . Pour le trajet Halifax-
St . John's; la taxe/redevance speciale est donc presumee tres basse alors que celle pour
une etape-siege decollant de Saskatoon est presumee elevee . L'appareil ne fait evidemment
pas le plein de carburant avant chaque decollage, ou alors i( ne prend pas exactemen t
la quantite qu'il consommera durant I'etape suivante . Sous reserve de considerations
peremptoires concernant la securite, les compagnies aeriennes gerent leurs achats de
carburant de fagon a minimiser leurs coOts d'exploitation dont les frais de carburant,
y compris les taxes, constituent un element impo rtant .

47. C. Schwier et Richard Lake, «Analyse economique des liaisons de VIA Rail)), volume 4 du
present rapport . (Voir la partie 3, Modele d'estimation des coOts du service ferroviaire
voyageurs, et les annexes A, B et C .)
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ANNEXE 1 ; COOT D 'OPPORTUNITE FONCIER DES TERRAINS OCCUPES

PAR LES ROUTES

II est tente ici d'estimer la superficie occupee par le reseau routier et
son cout d'opportunite, evalue d'apres les autres usages raisonnables

de ces terrains .

NOMBRE DE KILOMtTRES DE ROUTES PAR PROVINC E

Le kilometrage des reseaux routiers est connu grace a la publication
statistique annuelle de I'Association des transpo rts du Canada' . Le
nombre estimatif de kilometres de routes par province est indique
au tableau 3(2)-A1, ainsi qu'un total de 8 220 km d'autoroutes et de
129 016 de routes rurales en dur .

SUPERFICIE RtSERVtE AU RtSEAU ROUTIE R

La largeur des terrains utilises pour les autoroutes varie enormement
selon la nature du terrain et la vocation des espaces environnants,
aussi bien que selon le nombre de voies, la largeur du terre-plein, de
I'accotement, etc . Pour simplifier, on presume que la largeur moyenne
de I'emprise pour une autoroute rurale conventionnelle a quatre voies
est de 100 metres . Cette hypothese est genereuse, ce qui pourrait
entrainer une Iegere surestimation de I'utilisation des terrains .

Pour les routes rurales a deux voies, I'emprise type a generalement
100 pieds de large (30,5 metres) .

1 . Association des transpo rts du Canada, Les routes au Canada : Rappo rt de 1991, O ttawa,
ATC, 1991 . Ces derni 6 res annees, par exemple, les chiffres sont pr8sent6s seulement en
kilometres de routes h deux voies, mais il est possible d'estimer le kilometrage total en se
repo rtant h la publication de 1985 de I'Association des routes et transpo rts du Canada,
9tude de I'infrastructure routib re, Ottawa, ARTC, 1987 . Pour les routes rurales en dun),
on peut raisonnablement pr6sumer que le nombre de kilom b tres-deux voies est identique
au nombre de kilom btres-routes, puisque la publication de 1985 indiquait une diff 6 rence
de moins de 2 % en faveur des premiers par rappo rt aux seconds (ce tte hypothese va donc
entrainer une tres I 6gere surestimation des couts fonciers) . Pour les autoroutes, la correction
impo rte davantage puisque I' 6ca rt entre le nombre de kilometres de voies et le nombre de
kilom b tres de routes, d'apres le meme document, est grand et varie sensiblement d'une
province fi I'autre . Notre hypoth bse, c'est qu'une autoroute moyenne a quatre voies ,
sauf au QuBbec et en Nouvelle-tcosse ou, d'apres la publication de 1985, les autoroutes
avaient moins de voies que la moyenne nationale . On pr 6 sume pour ces deux provinces
que les routes de 1985 existent toujours et que tous les kilometres d'autoroutes ajout 6s

depuis ont quatre voies .
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Un calcul simple nous permet .alors d'estimer a 82 000 hectares
la superficie totale des terrains occupes par les autoroutes, et a
.393 000 hectares celle occupee par des routes rurales, ce qui fait en

tout 475 000 hectares . Les estimations provinciales sont egalement

indiquees dans le tableau 3(2)-A1 .

COOT D'OPPORTUNITE FONCIE R

Quand on essaie d'etablir le cout d'opportunite, on est tent6 Waller
voir le prix du marche pour les terrains comparables des environs .

Mais cette methode souleve un probleme conceptuel : l'utilisation
des terrains avoisinants peut changer radicalement par I'existence

d'une route. En general, la facilite d'acces que procure la route
engendre une foule d'activites qui n'existeraient pas autrement, ce
qui fait augmenter la valeur marchande des terrains avoisinants .

Dans le cas des terrains ruraux au Canada, cela importe peu en pra-
tique . II suffit probablement de verifier quelle etait l'utilisation du
terrain avant la construction de la route ou de se demander quelle
utilisation on pourrait en fa'ire si la route disparaissait . On arriverait

de toute fagon a la meme conclusion et a des couts d'opportunite
realistes. S'ils n'etaient accessibles Clue localement (par le reseau des
routes de township ou de rang), les terrains ne pourraient probable-
ment servir qu'a I'agriculture ou a I'industrie forestiere ou encore ne
pas pouvoir etre utilises du tout . II n'existe aucune donnee permettant

d'estimer quelles portions des terrains occupes par des routes cana-
diennes pourraient retourner a ces types d'utilisation, ni aucun detail
sur le prix reel, selon I'endroit, a partir duquel on pourrait estimer la
valeur des terrains utilises pour des routes donnees . Le prix moyen

des terrains agricoles est toutefois connu par province et il est indique
au tableau 3(2)-A12 . II vaut pour I'ensemble de la province et peut

representer des terrains qui sont parfois encore plus isoles que ceux
occupes par les routes . Par contre, ces prix correspondent a des
terrains pouvant etre cultives alors qu'une bonne part des routes
sont construites sur des terrains qui ne conviennent pas a I'agricultur e

2 . Renseignement obtenu de la Division de I'agriculture, Statistique Canada, fevrier 1992 .



et valent donc moins . Les prix des terrains agricoles peuvent servir a
indiquer quelle autre valeur pourraient avoir les terrains des routes,
car il est probable qu'ils surestiment les vrais couts d'opportunite .

La question est plus complexe pour les terrains urbains . L'accessibilite
augmente la valeur des terrains adjacents. Le cout d'opportunite des
terrains routiers ne devrait donc pas correspondre a la valeur mar-
chande des terrains adjacents, mais plutot a celle de terrains compa-
rables qui n'ont pas I'avantage d'etre accessibles par une grande
route . II pourrait etre difficile, voire impossible, de trouver de tels

terrains comparables sans aucune autre possibilite d'acces . Logique-
ment, on pourrait choisir la valeur que le terrain pourrait avoir si la
route etait tout a fait abandonnee . On peut raisonnablement presumer
que ce terrain serait alors accessible par les rues locales et servir a
des fins residentielles ou commerciales comme d'autres terrains
desservis de cette fagon Clans la meme localite .

A titre d'exemple, on presume Clue le terrain serait plutot utilise a des
fins residentielles et Clue sa valeur serait egale au prix moyen des ter-
rains destines a la construction domiciliaire clans la ville concernee
(ce qui reflete I'ensemble des avantages d'acces grace aux voies de
raccordement locales, mais sans supplement pour la proximite d'une
voie directe en particulier) .

On a obtenu de la Societe canadienne d'hypotheques et de logement
(SCHL) une estimation du prix moyen .des maisons neuves unifami-
liales ou jumelees en 19913 . La moyenne nationale du prix des terrains
zones residentiels est inconnue puisque la SCHL ne fournit pas I'esti-
mation du prix des maisons neuves Clans toutes les localites d u
reseau routier national . On ne peut que deviner quel est ce prix a
partir des moyennes Clue l'on fournit pour les localites plus grandes .
Ainsi, en 1991, le prix moyen des maisons neuves Clans les 25 plus
grandes conurbations etait 197 000 $, la valeur du terrain corres-
pondant a 30 % de cette somme, soit 59 000 $ . Dans les 52 plus

3. Renseignements obtenus du personnel de la Division de la statistique de la SCHL,
le 27 fdvrier 1992, par le personnel de la Commission royale .



grandes municipalites, le prix moyen etait 149 000 $, la valeur du
terrain, a 30 %4, etant de 50 000 $ environ . Ces localites sont bien

placees sur le reseau des routes principales, tout comme un bien
plus grand nombre de localites plus petites . En outre, il s'agit de la

valeur de terrains viabilises et de maisons unifamiliales . La valeur

moyenne des terrains urbains occupes par des routes est sans doute

bien inferieure . Par, exemple, presumons une valeur moyenne d e

30 000 $ pour un lot de 4 000 pieds carres (370 m2) . S'iI y a cinq lots

I'acre (ou plus de 12 a I'hectare), en tenant compte des services ,

les terrains non viabilises vaudraient environ 150 000 $ I'acre, ou
371 000 $ I'hectare, en prix de 1990 .

La supe rf icie des terrains urbains utilises n'est pas tres grande par
rapport a la superf icie totale occupee par les routes, mais comme . il
deviendra evident dans les exemples qui suivent, la superf icie exacte
et sa valeur sont d'impo rtance cruciale pour estimer la valeur totale
des terrains utilises . II n'y a aucun renseignement sur le nombre de
kilometres de routes en zone urbaine, c'est-a=dire sur les po rt ions qui
sont presumees occuper des terrains zones residentiels plutot qu'agri-
coles. La propo rt ion ne peut pas etre de plus de 5 % (1 km sur 20 ,
ou 7 000 km de routes principales en zone urbaine sur un total de
140 000 km) et serait plus pres de 1 % (1 km sur 100, ou 1 400 km
en tout) . Une propo rt ion de 1 % du reseau routier se trouve sur des
terrains urbains .

RtS'ULTATS DES DEUX ESTIMATION S

Terrains utilises a des fins agricoles

Le tableau 3(2)-Al montre quelle serait la valeur du reseau routier si
tous les terrains qu'il occupe etaient agricoles . D'apres le prix moyen

des terrains agricoles selon Statistique Canada, les 82 200 hectare s

4 . D'apr6s les renseignements fournis par Statistique Canada ' et la SCHL, par ville, la pa rt du

prix total des maisons qui repr 6 sente la valeur du terrain est 6tonnamment stable 6 pr6 s

de 30 % lorsque les prix oscillent entre 109 000 $ et 305 000 $, dans les villes mentionnees .

Comme les renseignements sont tir6s des rappo rts present 6s par les constructeurs, il se
peut que les entrepreneurs utilisent empiriquement ce taux de 30 % .



d'autoroutes vaudraient 111 millions de dollars, et les 393 000 hectares
de routes a deux voies vaudraient 470 millions de dollars, soit un
total de 581 millions de dollars pour I'ensemble du reseau .

Valeur des terrains ruraux agricoles et des terrains urbains
residentiels

Le tableau 3(2)-Al montre egalement I'estimation des couts d'oppor-
tunite des terrains si 99 % d'entre eux etaient ruraux et utilises a
des fins agricoles et le 1 % qui reste, urbain et utilise pour la cons-
truction domiciliaire. Voici les hypotheses essentielles d'apres ce
qui precede :

• Largeur des emprises des autoroutes 100 metres

• Largeur des emprises des routes en dur a deux voies 100 pieds

• Proportion du reseau routier en zone urbaine .1 %

• Prix moyen a I'hectare des terrains urbains a usag e
residentiel, non viabilises 370 000 $

Les segments du reseau routier en zone urbaine ont une valeur
estimative de 1,8 milliard de dollars . La valeur totale des terrains
urbains et ruraux est actuellement estimee a 2,4 milliards de dollars .
On peut comprendre l'importance des hypotheses au sujet de la
superficie et la valeur des segments urbains quand on sait que la
partie rurale du reseau qui represente 99 % de son kilometrage total,
ne vaut que 570 millions de dollars, au prix des terrains agricoles,
soit 24 % de la valeur totale .

On estime que cette derniere estimation, qui comprend les terrains
urbains evalues d'apres les probabilites de promotion immobiliere,
est preferable a une evaluation de I'ensemble des terrains comme
des terrains agricoles . On convertit donc comme suit I'estimation en
un cout au kilometre-voyageur .
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Cout d'oppo rtunite estimatif des terrains au kilometre-voyageur

Pour calculer les couts fonciers par unite de trafic, la valeur des
immobilisations foncieres est convertie en une somme annuelle,
en utilisant comme taux du cout d'opportunite un taux annuel reel

de 10% .

Les coOts fonciers sont alors attribues aux vehicules pa rt iculiers et
aux autres d'apres le nombre de «coefficients d'equivalence voiture
pa rt iculiere-kilometre» qu'ils appo rtent chaque annee . Comme on I'a
deja explique, on a ttribue ainsi pres de 70 % des couts aux voitures

part iculieres et camionnettes .

De plus, comme on I'a aussi explique anterieurement, la circula-
tion annuelle des voitures particulieres et camionnettes sur le
reseau routier est estimee a 120 milliards de kilometres-vehicules
et 210 milliards de kilometres-voyageurs .

Les calculs aboutissent aux resultats suivants :

CoOt total des immobilisations
foncieres 2 400 millions de dollars

CoOt annualise a 10 % 240 millions de dollars par annee
CoOt annualise imputable

aux automobiles 170 millions de dollars par annee
CoOt au kilometre-voyageur 0,0008 $

En conclusion, d'apres les hypotheses du scenario de reference, la
valeur fonciere totale est estimee a environ 2,4 milliards de dollars,
montant qui, annualise a un taux d'interet reel de 10 % a perpetuite
donne une valeur approximative de 0,08 ¢/km-voy . L'estimation etant
imprecise, on I'incorpore dans celle des coOts d'infrastructure du
reseau routier en I'arrondissant a 0,1 ¢/km-voy .
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ANNEXE 2 ; COOT D`OPPORTUNITE FONCIER DES TERRAINS AEROPORTUAIRE S

Transports Canada' a communique la superficie des neuf principaux
aeroports faderaux ainsi que la plus recente valeur estimative des
terrains disponibles, selon leur usage, a chacun des aeroports . Ces
chiffres sont presentes clans le tableau 3(2)-A2 . Les valeurs estimatives
sont celles de parcelles effectivement situees sur les terrains des
aeroports et disponibles a des fins specifiques . Des experts objectifs
(habituellement de Travaux publics Canada) evaluent la propriete
d'apres ses caracteristiques et la compare a des terrains, dans les
environs immediats, qui ont la meme vocation .

Tableau 3042
VALEUR ES 1 IflNAT1VE DES TERRAINS DES PRINCIPAUX A tROPORTS FftlERAUX, 199 1, SELON L'UTILISAT10N

Valeu r estimativ e au m 6tre carr6 , selon I'utilisatio n

Super- Industrie Industrie Commer- Industrie Industrie Agri -
ficie I6 ggre legere cial lourde lourde cole

avec avec
accbs c8t8 acc b s cot e

piste piste ( S
(hectares) (S) (S) (3) (S) ( S) I'hectare )

Halifax 951 30 - 36 - 17 (870) a
Mirabel 6 920 28-35 23-28 32-82 12-24 10-20 1 40 0
Dorval 1668 75 45 100 - 25 -
Pearson 1 715 - 68-79 124 - 50 -
Ottawa 2 086 - 78-90 100-120 - 40 -
Winnipeg 1504 35 - 40 - 30 -
Edmonton 2 800 21 - - - 20 2 700
Calgary 1839 43 - 50 - 38 -
Vancouver 2 800b - 86-109 - - - -

a . La valeur estimative n'a pas Me fournie par Transports Canada; iI s'agit donc de la
valeur moyenne des terrains agricoles en Nouvelle-tcosse, selon la Division de
I'agriculture de Statistique Canada .

b . 1 000 hectares prdsum6s disponibles pour un autre am6nagement afin de prot6ger
les markages .

On constate que les terrains a usage «commercial» sont ceux qui
valent le plus : ce sont des terrains eminemment accessibles -

1 . Renseignements obtenus aupr6s du personnel du Groupe des aeroports de Transports
Canada par le personnel de la Commission royale, en mars 1992 .
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probablement situes sur une grande artere - et sur Iesquels on pour-
rait construire des magasins, des hotels, etc . II s'agit donc d'une
proportion tres restreinte des terrains d'un aeroport, et la valeur
estimative deperid probablement du trafic aeroportuaire . En soi, elle
ne permet pas de mesurer le cout d'opportunite des terrains des
aeroports, c'est-a-dire la valeur qu'auraient les terrains si I'aeroport
n'existait pas et s'ils servaient a autre chose .

Les terrains servant a des industries Iegeres et lourdes et ayant un
acces cote piste sont assez proches des pistes ou des voies d'acces
directes aux pistes pour etre utilises par des entreprises desservant
les compagnies aeriennes et les avions («industrie legere» com-
prend les hangars, les cuisines de I'air, I'avitaillement, le degivrage ;

«I'industrie Iourde» serait plutot rare et comprendrait par exemple
des pares de stockage de petrole) . Ces terrains vale'nt plus que ceux

zones industriels sans acces cote piste, qui auraient les memes utili-
sations qu'un terrain comparable situe en dehors de I'aeroport . La
valeur estimative des terrains sans acces cote piste donne une idee
de la valeur qu'auraient les terrains a vocation industrielle s'iI n'y

avait pas d'aeroport .

Les valeurs estimatives des terrains agricoles est evidemment beau-
coup plus basse que pour les autres usages . La plupart des terrains
aeroportuaires pourraient apparemment etre cultives et d'ailleurs,
certains aeroports Iouent une partie de leurs terrains a cette fin -
surtout a Edmonton, mais aussi a Calgary et Winnipeg .

Les valeurs estimatives ne tiennent pas compte actuellement de la
construction domiciliaire, mais il faut I'envisager pour etablir le cout
d'opportunite des terrains . Si les aeroports etaient fermes (ou deme-
nages clans des endroits plus isotes) de vastes terrains, assez pres de
certains centres-villes pour servir avantageusement a la construction
domiciliaire, deviendraient disponibles . Meme si certains des aeroports
sont entoures d'industries legeres ou lourdes, leur superficie est assez .

grande pour que I'on puisse construire des enclaves residentielles .

In



D'ailleurs, il pourrait y avoir d'enormes projets residentiels . Le
tableau 3(2)-A3 montre le nombre de maisons que l'on pourrait cons-
truire a la place de ce rtains aeropo rts avec seulement 12 maisons a
I'hectare ( 5 a I'acre) - en supposant Clue seulement la moitie des
terrains disponibles seraient lotis pour des maisons, les autres etant
reserves a des services, a des etablissements, etc . Environ 20 000 mai-
sons pourraient etre construites a la place de chacun des aeropo rts
de Dorval, Toronto ( Pearson) ou Calga ry, environ 25 000 sur le
terrain de I'aeropo rt d'Ottawa, et 35 000 sur celui de Vancouver . Le
tableau 3(2)-A3 indique aussi la valeur du terrain d'apres le prix
moyen estime pour la ville concernee (comme on I'a expliqua plus
tot pour la valeur fonciere des routes, en presumant qu'un terrain
viabilise vaut 30 % du prix d'une maison neuve, selon la Societe
canadienne d'hypotheques et de logement) .

Tableau 3121-A3
VAIEUR DES TERRAINS AfROPORNAIRES A VOCATION RESIDENIIELLE, 1 99 1

Nombre total de maisons a Valeur des terrains
12 a I'hectare (approximation) rasidentiels ( S 1'hectare) e

Dorval 20 000 300 000
Pearson 20 000 900 000
Ottawa 25 000 400 000
Calgary 22 000 500 000
Vancouver 32 000b 700 000

a . D'apres la valeur estimative d'un lot viabilisg dans ces villes, selon la Soci&tb cana-
dienne d'hypothaques at de logement, moins 10 000 S le lot pour la viabilisation .

b . Seulement 1 000 hectares pourraient servir a la promotion immobiliare .

Si on n'y faisait Clue de la construction domiciliaire, le terrain des
aeroports de Toronto (Pearson) et de Calgary vaudrait apparem-
ment plus que s'ils etaient utilises par l'industrie Iegere, soit environ
1,5 milliard de dollars et 0,9 milliard de dollars respectivement . Les
aeroports d'Ottawa (0,8 milliard de dollars), Vancouver (0,7 milliard
de dollars) et Dorval surtout (0,5 milliard de dollars) vaudraient moins,
d'apres ces calculs simplistes, si I'on optait pour la construction
domiciliaire plutot que pour l'industrie Iegere .



II faut aussi signaler que la construction se ferait a une echelle telle
qu'elle se repercuterait ce rtainement sur le prix des maisons et des
terrains residentiels, meme dans les trois plus grandes villes . L'enorme
superf icie entrainerait une baisse des prix telle que la promotion
immobiliere serait viable uniquement si elle etait etalee sur de nom-
breuses annees. Dans des villes de Ia taille d'Ottawa ou de Calgary,
ce ne serait vraiment pas rentable de construire autant de maisons
en peu de temps ( 25 000 maisons de plus grossiraient de 15 a 25 % le

nombre actuel des maisons a O ttawa) . II n'est donc pas raisonnable

de presumer que la construction domiciliaire est la vocation privile-
giee de tous les terrains de l'un ou I'autre des principaux aeropo rts
federaux .

A titre d'exemple, le tableau 3(2)-A4 indique la valeur hypothetique
des terrains de chacun des aeroports s'ils servaient a d'autres fins .

Les estimations sont tres approximatives etant donne I'imprecision
des valeurs moyennes estimatives a I'unite fonciere selon l'utilisation ,

et surtout le raisonnement au sujet des autres utilisations que voici :

• Les aeroports de Halifax, Mirabel et Edmonton sont su ffisamment
eloignes des autres centres d'activite pour avoir du mal a a tt irer
des industries ou des commerces sur leur terrain . L'agriculture est

l'utilisation la plus plausible (et cela est peut-etre trop optimiste
pour Halifax ou pour tout le terrain de,Mirabel) .

• II serait probable qu'une pa rt ie du terrain des autres aeropo rts
puisse servir a des industries Iegeres. A O ttawa, Winnipeg et
Calga ry, les terrains grossiraient tellement la supe rf icie qui y est
disponible a ce tte fin qu'iI serait fo rt peu probable que tous les ter-
rains soient amenages .. Bien d'autres terrains de qualite compara-
ble et se trouvant a une distance equivalente du centre-ville sont
deja disponibles dans chacune des villes . On presume que 25 %
des terrains aeropo rtuaires pourraient etre vendus au prix courant
des terrains destines a I'industrie legere (ou plus precisement pour
chacun des aeropo rts on pourrait obtenir une valeur equivalant au
prix courant multiplie par 25 % de la superf icie si I'on tentait de

vendre toute la superf icie en meme temps) .



• Pour Dorval et Vancouver, on presume que . la demande pour des
terrains aussi facilement accessibles du centre-ville est assez fo rte
pour que toutes la superf icie utilisable ou presque soit consacree a
I'industrie legere . Meme la, la superf icie mise en marche grossirait
tellement le parc de terrains destines a I'industrie Iegere qu'il pour-
rait y avoir une certaine baisse du prix du marche . Pour tenir compte
de la correlation entre la quantite disponible et le prix, on presume
Clue le meilleur prix possible pour ces terrains serait equivalant a
50 % de leur superficie2 multiplie par le prix courant - c'est-a-dire
arriver a trouver des acheteurs pour 50 % des terrains au prix
courant, ou baisser le prix de 50 % en vendant toute la supe rf icie
d'un coup .

• Pour I'aeroport Pearson, on suppose Clue le terrain servirait a des
fins residentielles et Clue l'on pourrait en tirer une valeur equivalant
a 50 % du prix courant des lots si toute la supe rficie etait vendue .

Tableau 3121•A 4
COOT D'OPPORTUNI>t DES TERRAINS DES PR1NqPAUX AtROPORTS, 199 1

Aeropo rt
Valeur estimative des terrains, .

an millions de $

Halifax 1
Mirabel 1 0
Dorval 400

Pearson 750
Ottawa 440

Winnipeg 13 0
Edmonton 8

Calgary 200
Vancouver 500

Total (chiffres arrondis) 2 50 0

Valeur fonciere des autres aeroports

Transports Canada a aussi indique la superficie de 87 autres aeroports
(sans preciser leur valeur estimative) . Le cout d'opportunite des
terrains de bien des petits aeroports est minime puisque des terrains
comparables sont disponibles et inutilises pres de la plupart des

2 . On suppose aussi que seulement 1 000 hectares de I'aeroport de Vancouver seraient
offerts aux promoteurs immobiliers, le reste 6tant pr6serv6 .



cites et villes en question . Par contre, des terrains semblables pres

des grands centres pourraient avoir beaucoup de valeur s'ils servaient

a d'autres fins . Pour envisager les possibilites malgre I'absence
d'informations precises, on a suppose que la valeur moyenne des
terrains des 20 autres aeroports les plus importants, formant la
«categorie III» de I'etude de la Commission royale sur les couts des
aeroports3, equivalait a la moitie de celle des sept principaux aero-
ports federaux de la categorie II West-6-dire les neuf aeroports du
tableau 3(2)-A4 sauf Pearson et Vancouver, qui composent la cate-

gorie I) . D'apres I'analyse qui precede, la valeur moyenne a I'hectare

de ces sept aeroports est de 67 000 $ . La valeur moyenne presumee

des 20 autres est donc de 33 500 $ I'hectare . Leur superficie totale est

de 12 319 hectares, ce qui donne un total de 411 millions de dollars .

Si l'on additionne la valeur mediane des neuf principaux aeroports,
on obtient un grand total de 2,9 milliards de dollars .

Pour tous les autres aeroports, on suppose que la valeur des terrains
est negligeable (surtout etant donne la marge d'erreur de I'estimation

ci-dessus) .

Valeur fonciere annualise e

La valeur totale des immobilisations telle qu'estimee ci-dessus est de

2,9 milliards de dollars . Si I'on retient comme taux du cout d'oppor-
tunite de I'actif immobilise un taux annuel reel de 10 %, le coOt des
terrains est estime a 290 millions de dollars par annee .

Valeur fonciere par personne-voyage et kilometre-voyageu r

Repartie sur un total de 62 813 444 voyageurs embarques-debarques
(E/D) a tous les aeroports en 1988, la valeur fonciere totale serait de

4,60 $ par voyageur environ . Pour nos exemples, les coOts de 1991

sont arrondis a 5 $ par voyageur E/D, ou 10 $ par etape . Pour un

voyage en avion type de 1 478 km comportant 1,6etape, cela se

chiffre a 1,08 ¢/km-voy ., arrondi a 1¢/km-voy. pour I'inclure clans les

coOts moyens pour I'ensemble du systeme .

3 . Sypher : Mueller International Inc., 6tablissement du cout de 1'infrastructure a6rienne,
otude commandee par la Commission royale sur le transport des voyageurs au Canada,

RR-04, aout 1991 . 1 1


