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AVANT-PROPOS • 

La presente analyse de l'industrie du transport interurbain par autocar 

au Quebec fait le point sur les diverses tendances observees au cours 

des dernieres annees dans cette industrie, particuliarement au cours de 

la pfiriode 1980-1984. 

Le transport interurbain par autocar constitue un secteur d activite qui 

fitait, jusqu'a present, fort peu documentfi au Quebec. Considfirant le 

virage qu'envisage prendre le ministare des Transports au niveau du 

cadre reglementaire, il est apparu important d'approfondir les connais-

sances de ce secteur. 

Ce rapport constitue en quelque sorte la rfisultante d'une sfirie d'autres 

etudes rfialisees en parallele au sein de la Direction gfinerale du trans-

port terrestre des personnes, lesquelles abordent plus specifiquement 

l'evaluation de l'offre des services entre 1980 et 1984, l'fivolution de 

la situation financiere de l'industrie de 1980 A 1983 et l'experience 

rficente des rfiformes reglementaires aux Etats-Unis et en Angleterre. 



SOMMAIRE  

Le chapitre d'introduction situe le contexte dans lequel fivolue l'indus-

trie du transport interurbain par autocar au Qufibec. De plus, on y 

retrace l'fivolution rficente de la position des transporteurs face au 

cadre rfiglementaire ainsi que le processus ayant amenfi le ministare des 

Transports A envisager une modification de cette reglementation. Fina-

lement, les objectifs, la mfithodologie et la portfie de l'etude y sont 

discutes. 

Le deuxiame chapitre aborde la demande du transport interurbain par 

autocar au Quebec, notamment au niveau du march6 selon le mode, des 

caracteristiques de la clientale et'de l'fivolution recente de l'achalan-

dage. On observe une constante diminution de ce dernier au cours des 

derniares annfies. 

Le troisiame chapitre etablit les caractfiristiques des transporteurs. 

Le nombre et la taille des entreprises, ainsi que les caracteristiques 

du parc de vehicules y sont prEsentfis. Ce chapitre analyse figalement 

l'fivolution des serviees depuis 1980. On y constate que, malgre la 

stabilitfi du nombre de municipalites desservies et de circuits opfirfis, 

le niveau de service decline progressivement en termes de nombre de 

departs, de frfiquence et de services offerts. 

Le quatriame chapitre prEsente une brave analyse de la situation finan- 

ciare des transporteurs. On y retrace en premier lieu l'avolution 

recente des coats d'exploitation, Voyageur affichant a cet figard une 

meilleure performance que le reste de l'industrie malgrfi le fait que 

ses coas demeurent plus filevfis. Quant A la performance financiare des 

autres t.ransporteurs, il semble que Vann-6e 1983 ait até une annfie de 

reprise. Cependant, les resultats des annfies antfirieures out laissfi des 

sequelles evidentes. 



Les cinquiame, sixiame et septiame chapitres font tat de la pertinence 

d'une modification rfiglementaire au Quebec A la lumiare des tendances 

observes, des expfiriences etrangares et d'une approche theorique sous-

jacente A l'filaboration d'un cadre rfiglementaire. 

Le huitiame chapitre filabore les avantages et dfisavantages des deux see-

narios d'assouplissement rfiglementaire retenus qui sont, d'une part, un 

assouplissement base sur les memes principes que ceux de la rfiforme amfi-

ricaine et, d'autre part, une reglementation conffirant a la Commission 

des Transports du Qufibec un veritable role de rfigulateur economique. 

L'etude a permis de constater qu'un changement de rfiglementation devrait 

favoriser un renversement des tendances actuelles et inculquer un dyna-

misme nouveau a l'industrie. Toutefois, principalement en raison des 

caracteristiques de la population du Qufibec, 11 serait hasardeux d'im-

planter une reforme a l'americaine qui ne laisse jouer que les lois du 

marche. A cet figard, la C.T.Q. pourrait plutot etre pleinement utili-

sfie dans un rOle de rfigulateur ficonomique dote des pouvoirs nficessaires 

qui lui permettraient d'intervenir de telle sorte qu'elle permette aux 

transporteurs de rfiagir aux besoins nouveaux. 
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1.0 INTRODUCTION  

1.1 Le contexte  

La prfisente etude sur la rfiglementation ficonomique du trans-

port interurbain par autocar au Quebec dficoule d'un processus 

de rfiflexion amorcfi au c.ours des travaux du Groupe de travail 

sur l'industrie du transport par autobus au Qufibec(1), 

entre les mois de dficembre 1982 et mai 1984. Quoique les 

donnfies sur ce secteur d'activitfis fitaient alors relativement 

fragmentaires, la situation constatfie est apparue preoccu-

pante, tant en termes d'evolution des services offerts qu'en 

termes de rentabilitfi des operations. 

Parallalement A cet exercice, les services ferroviaires 

offerts par Via Rail en region A plus faible densitE fitaient 

en grande partie abolis en 1981, laissant reposer la mobilite 

des populations de ces regions presque uniquement sur les ser-

vices d'autocars offerts. Quoique certains services ferro-

viaires aient fit& reintroduits par le gouvernement ffidfiral le 

ler juin 1985, il n'en demeure pas moms'qua la distribu-

tion geographique du eiseau ferroviaire, ,son manque de flexi-

bilitfi, sa capacitfi at les coilts qui lui sont inhfirents Vont 

oblige, mame dans des conditions idfiales, A se concentrer sur 

quelques liaisons rfigionales. Par consequent, un rfiseau 

d'autocaTh bien articulfi demeure essentiel sur l'ensemble du 

territoire. Or, la faiblesse de la demande du transport par 

autocar, particuliarement en region A faible densitfi, ne favo-

rise pas vraiment une offre de services optimale pour rfipon-

dre aux besoins des usagers, souvent captifs de ce mode de 

transport. 

(1) Ce groupe de travail etait compose de reprfisentants de l'industrie 
(A.P.A.Q.), des usagers (Transport 2000) at du ministare des Trans-
ports du Qufibec. 
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Ainsi conjugue A la faible demande dans ces regions, le cadre 

reglementaire en place ne favorise pas l'amelioration de la 

situation et constitue donc une donnee fondamentale A analy-

ser. D'ailleurs, des pays comme les Etats-Unis et la.  Grande-

Bretagne out modifie leur cadre legislatif au debut des annees 

1980(1) afin, principalement, de renverser la tendance 

constatee, soit une diminution de l'offre de services et de la 

rentabilite de l'industrie. Chacun de ces deux pays a choisi 

de privilegier l'adoption d'une legislation souple qui permet 

aux lois du marche de s'exprimet. Ii est meme question d'une 

nouvelle reforme en Grande-Bretagne qui, notamment, abolirait 

tout permis de transport en commun A l'exterieur de la region 

de Londres(2). 

Le Groupe de travail sur l'industrie du transport par autobus 

a egalement suscite un revirement dans la position de l'indus- 

trie face au cadre reglementaire. Pour la premiere fois, 

l'industrie, representee par l'Association des proprietaires 

d'autobus du Quebec (A.P.A.Q.), preconisait un assouplissement 

de la reglementation. 

Ainsi, l'A.P.A.Q. presentait, a la reunion du Groupe de tra-

vail sur l'industrie du transport par autobus au Quebec du 22 

mai 1984, une resolution unanime reconnaissant 'que dans 

'tinter& de l'industrie et surtout du public en genGral, 11 

est desormais souhaitable de reconnaitre et de dfifendre le 

principe de l'autofinancement de chacun des services de trans-

port par autobus, soit: interurbain, urbain, charte-partie et 

Le Transport Act of 1980 en Grande-Bretagne et le Bus Regulatory 
Reform Act of 1982 aux Etats-Unis. 

Department of Transport, Scottish Office and Welsh Office, Buses, 
White Paper, Cmnd 9.300, July 1984, 79 p. 
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scolaire, ainsi que de l'autofinancement de cbacune des rou-

tes(1)." 

Ii s'agit la, au niveau du transport interurbain, d'une posi-

tion qui remet en cause la notion d'interfinancement entre les 

circuits opfirfis par une :name entreprise actuellement privile- 

gifie, laquelle constitue un corollaire l'exclusivite des 

permis de transport en commun conffirfi en vertu de l'applica-

tion du Raglement sur le transport en commun. 

Cette resolution, qui vise a favoriser la rentabilitfi de ,cha-

cun des services opfirfis par 'les transporteurs, s'insare dans 

la fouree des rficentes-  interventions du ministare des Trans-

ports en matiare de transport par autobus. A titre d'exemple, 

on peut mentionner la libfiralisation introduite en juin 1983 

au niveau de la rfiglementation des voyages A charte-partie, 

la rficente modification A la Politique d'aide au transport en 

commun qui elargit l'admissibilitfi aux municipalites de plus 

de 20 000 habitants ainsi que le nouveau mode d'organisation 

des services de transport en commun en pfiriphfirie de Montrfial. 

Ii s'agit d'autant de mesures qui favorisent la rentabilit6 

des services offerts par l'entreprise privee que le dfiveloppe-

ment de services en fonction des besoins de la population. 

1.2 Le nouveau Reglement sur le transport par autobus  

Dans sa resolution concernant la rfiglementation, l'A.P.A.Q. 

precise comment elle souhaiterait que s'articule le nouveau 

cadre rfiglementaire en s'attardant au r81e de la C.T.Q.: 

il est indispensable de permettre que la Commission des 

Transports du Qufibec dfitienne, dans le domaine de l'industrie 

du transport en commun par autobus, le pouvoir, come elle le 

(1) Association des proprifitaires d'autobus du Quebec, Position de  
l'APAQ concernant le transport interurbain prfisentfie au Groupe de  
travail sur le transport en commun au Quebec, le 22 mai 1984. 
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dfitient dams lea autres domaines, de jouer vfiritablement son 

role de rfigulateur ficonomique en fimettant de nouveaux permis, 

en disposant plus librement de la possibilitfi de transffirer 

les permis, d'ajuster lea tarifs et les horaixes en fonction 

de criteres difffirents de ceux qu'elle utilise prficfidemment"; 

plus loin, l'A.P.A.Q. ajoute a... il nous apparait indis-

pensable que certains guides d'actions, tels que l'assurance 

de la qualitfi du service donne ainsi que du maintien de ces 

services, la preuve de la rentabilitfi de celui-ci, la crfidi-

bilitfi du transporteur en demande,... soient fournis A la 

Commission des Transports pour lui permettre de s'y rafter 

au moment de prendre des dficisions(1)." 

Un examen du Reglement sur le transport en commun permet de 

conclure que le premier enonce de la position de l'A.P.A.Q. 

est relie a l'existence de l'article 6 de ce Reglement, lequel 

stipule que: 

"Nul ne peut obtenir un nouveau permis de transport en 

commun A moms que ce ne soit pour desservir un territoire 

auparavant desservi en vertu d'un autre permis; la Commis-

sion peut cependant modifier la teneur d'un permis dfijA 

dfilivrfi ou en autoriser le transfert;..." 

Cet article decoule du contexte prevalant en 1973 lors de la 

conception du Reglement. L'objectif recherche A l'epoque 

etait d'empecher la proliferation de permis afin de restrein-

dre la possibilite d'eventuelles expropriations de permis dans 

le secteur urbain avec la creation imminente d'organismes 

publics de transport en commun. Par consequent, meme si le 

secteur urbain etait vise, l'article 6 s'est applique A 

l'ensemble des permis de transport en commun. 

(1) Association des proprifitaires d'autobus du Quebec, op.cit. Note 1, 
P. 3  . 
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Le ministere des Transports, conscient de la pertinence des 

propos de l'A.P.A.Q. ainsi que du fait que le contexte preys-

lant au moment de la conception du Reglement sur le transport 

en commun etait totalement different de celui d'aujourd'hui, 

se propose de modifier la reglementation en ce sense 

1.3 Les objectifs  

1.3.1 Les oblectifs du nouveau cadre reglementaire 

La mise en place- prochaine d'un nouveau cadre eagle-

mentaire plus souple pour le transport interurbain 

par autocar vise A favoriser le developpement des.ser- 

vices en fonction des besoins de la population. Un 

tel objectif implique la realisation de deux sous-

objectifs. D'abord, le maintien des services dans les 

regions a faible densite, l oi l'autocar constitue, 

dans la grande majorite des cas, le seul mode de trans-

port en commun disponible. Egalement, le developpement 

des services dans les corridors denses oi le jeu de la 

concurrence est susceptible d'apporter des benefices 

considerables, autant en termes de services que de prix 

exige. 

Le meilleur moyen d'atteindre un tel objectif est, 

selon l'approche retenue par le ministere des Trans-

ports du Quebec, de mettre en place un environnement 

reglementaire susceptible de favoriser l'existence 

d'une industrie viable, dynamique et securitaire. 

De plus, considerant que ce secteur d'activites a fite, 

jusqu'a maintenant, en mesure d'assurer sa rentabilite 

et que l'assouplissement de la reglementation vise une 
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meilleure efficacite financiere, toute mesure devant 

conduire a une eventuelle aide financiere gouvernemen-

tale est ecartee de l'etude. 

1.3.2 Les Olectifs de l'etude  • 

En tenant compte des objectifs du r81e gouvernemental 

pour ce secteur d'activites tels que definis plus haut 

et consid6rant la modification reglementaire privil-

giêe par le gouvernement, laquelle vise A permettre A 

la C.T.Q. de jouer son role de regulateur economique en 

lui conferant le pouvoir d'emettre de nouveaux permis, 

les objectifs de la presente etude peuvent se resumer 

comme suit: 

favoriser une meilleure connaissance de l'offre et de 

la demande de transport interurbain par autocar au 

Quebec; 

decrire la situation financiere de l'industrie; 

faire etat d'experiences etrangeres; 

cerner les impacts potentiels de differents scenarios 

de cadre reglementaire pour le Quebec. 

1.4 La ufithodologie retenue  

L'analyse des trois prochains chapitres portera sur les carac-

teristiques et l'evolution de la demande, l'evolution de 

l'offre de services et, finalement, la situation financiere 

des transporteurs depuis le debut des annees 1980. 

Suivra alors un chapitre qui fera un bilan de cette analyse et 

qui traitera de la pertinence de modifier le cadre reglemen-

taire actuel apres avoir, notamment, pris connaissance des 



rficentes expariences amaricaines et anglaises en matiare d'as-

souplissement de la rfiglementation du transport interurbain 

par autocar. 

Les deux scfinarios d'assouplissement rfiglementaire qui seront 

fitudifis sont: 

- un assouplissement de la rfiglementation bas 6 sur les mames 

principes que ceux de la rfiforme amaricaine; 

- un assouplissement de la rfiglementation conffirant A la 

C.T.Q. un veritable role de rfigulateur ficonomique. 

Parmi les principales sources d'information retenues, on peut 

mentionner; 

- les etudes du Groupe de travail sur l'industrie du transport 

par autobus au Quebec; 

une analyse financiare de l'industrie raalisfie par le Ser-

vice des Etudes du M.T.Q. en collaboration avec la C.T.Q.; 

une evaluation de l'offre des services interurbains par 

autocar rfialisfie par la Direction des programmes d'aide et 

de la xfiglementation du M.T.Q.; 

- une analyse approfondie de la raforme rfiglementaire amfiri-

caine rfialisfie par le Service des 'etudes du M.T.Q.; 

- les rapports de missions faisant 'kat des rfiformes amaricai-

nes et.  anglaises en matiare de legislation du transport 

interurbain par autocar. 

1.5 La portfie de l'fitude  

La prfisente etude constitue sans doute le document ayant 

examine le plus A fond ce secteur d'activitfis au Quebec en 

relation avec les experiences 6trangares en matiare de rfigle-

mentation. Toutefois, le lecteur dolt demeurer pleinement 

conscient de sa portfie limitfie. 
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Parmi les difffirentes contraintes justifiant une telle raise en 

garde, qu'il suffise de mentionner que: 

le secteur a 'it'd fort peu etudifi au Quebec jusqu'A tout 

rficemment. Ii est donc difficile de trouver les donnfies 

nficessaires A une bonne connaissance de la situation; 

un effort particulier a fit& fournl permettant une meilleure 

connaissance de l'fivolution de l'offre des services au cours 

des derniAres annfies; toutefois, cette analyse se limite aux 

arm-6es 1980 A 1984 en raison de la difficult6 rencontrfie 

quant A l'obtention des donnees; 

les experiences anglaises et americaines de modifications 

lfigislatives applicables A leur industrie du transport 

interurbain par autocar datent respectivement de 1980 et 

1982. Ii est donc difficile d'en evaluer les impacts, con-

sidErant la nouveautfi de ces rfiformes, d'autant plus que les 

modifications .legislatives ont, dans les deux cas, fit6 

effectufies sans que des etudes approfondies aient fite rfia-

lisfies au prfialable; 

quoiqu'il soit fort enrichissant de connattre les premiers 

impacts des experiences etrangAres, ii. n'en demeure pas 

moms que la particularitfi du contexte qufibficois fait en 

sorte que l'on doit demeurer prudent quant aux impacts 

potentiels de l'application de legislations bases sur des 

experiences fitrangAres. 
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2.0 LA DENANDE DE TRANSPORT INTERURBAIN PAR AUTOCAR AU QUEBEC  

C'est particulierement au chapitre de la demande que les donnees 

quebecoises sont rares en ce qui concerne l'industrie du transport 

par autocar. En effet, ii s'agit de donnees qui sont peu divul-

guees de la part des transporteurs. Ce sont surtout les donnees 

concernant les recettes d'exploitation qui sont davantage disponi-

bles pour tracer l'evolution du marches. Toutefois, cette derniere 

variable, bien qu'elle puisse servir d'indicateur pour illustrer 

l'ampleur du marche, n'en demeure pas moms directement dependante 

de l'evolution de deux variables, soit le niveau de services 

offerts (frequence, circuits) et la tarification exigee. 

Cependant, dans le cadre de cette analyse, le M.T.Q. a obtenu des 

donnees rficentes sur l'achalandage du principal transporteur que-

becois, Voyageur Inc. (environ 75% des recettes). On peut donc 

supposer qu'il s'agit le de donnees indiquant assez fidelement 

l'evolution constatee dans l'ensemble du Quebec. 

Ces donnees seront egalement completfies A l'occasion par des sour-

ces ontariennes, canadiennes et americaines afin d'avoir une vision 

plus complete de la demande, autant au niveau de ses caracteristi-

queS que de son evolution. 

2.1 Le mare& interurbain selon le mode 

Ii est utile de preciser la part du marche de l'autocar dans 

l'ensemble des deplacements interurbains. A cet effet, une 

etude de Reschenthaler(1) etablissait la part relative 

des divers modes de transport interurbain au Canada en 1975 

(1) Reschenthaler, G.B., Performance et reglementation: le transport  
interurbain par autobus au Canada, Consommation et Corporations 
Canada, Ottawa, 1981, 176 p. • 
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(Tableau 1). Bien qu'il s'agisse ici de donnees datant déjà 

de 10 ans, il est fort probable que le pourcentage propre A 

chaque mode alt peu fivolua depuis. D'ailleurs, la repartition 

en terme de passagers et de passagers-milles s'est modififie de 

facon marginale entre 1975 et 1982 aux Etats-Unis (Tableau 2, 

p. 15). 

On constate la faible importance des trois modes de transport 

en commun par rapport A l'automobile (88% des passagers et 

57% des passagers-milles). Lfautocar, avec 4,5% du marchfi, 

est moms populaire que l'avion (5,4%), lequel est fortement 

utilise pour les longs (replacements avec 29,3% des passagers-

milles. Autre fait a_souligner, le train, avec une - part du 

nombre de passagers nettement inferieure A celle de l'auto-

car (1,7% vs 4,5%)-, compte presque le meme pourcentage de 

passagers-milles (6,9% vs 7,2%). On pent alors en deduire 

que le train est gfinfiralement utilisfi pour des (replacements 

plus longs que ceux effectues en autocar. 

Parmi les divers facteurs expliquant la nette preference pour 

l'automobile, on retient la grande importance accord6e au 

temps. Cet aspect favorise figalement l'avion pour les (repla-

cements sur de longues distances. L'automobile offre de plus 

l'avantage d'une flexibilitfi d'horaire parfaite permettant de 

planifier les dfiplacements en fonction des besoins et con-

traintes - ainsi qu'un temps de dfiplacement tres respectable. 

De plus, une population vieillissante attirfie par la commo-

ditfi et l'accessibilite de l'automobile, des revenus reels 

plus filevfis, la tendance A privilfigier l'independance et 

les options personnalisfies devraient contribuer A maintenir 

l'automobile comme le mode de transport privilfigie des gens. 
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Tableau 1  

Part du marche des divers modes de transport interurbain 

au Canada, 1975 

MODE PASSAGERS 
(%) 

PASSAGERS-MILLES 
(%) 

- Automobile 88,4 56,6 

- Avion 5,4 29,3 

- Autocar 4,5 7,2 

- Train 1,7 6,9 

TOTAL 100,0 100,0 

SOURCE: Reschenthaler, G.B., Performance et reglementation: le trans-
port interurbain par autobus au Canada, Consommation et Corpo-
rations Canada, Ottawa, 1981, p. 9. 
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2.2 Les caractfiristiques de la clientele de l'autocar  

La clientele de l'autocar est souvent decrite comme une clien-

tele captive, n'ayant d'autres recours que ce mode pour se 

deplacer. A cet effet, une etude canadienne(1) la 

caracterisait comme suit: 'le transport interurbain des 

passagers par autobus en Amfirique du Nord a toujours fitfi 

dficrit comme un mode de transport destine aux personnes A 

revenue modestes voyageant A des fins non commerciales. La 

majoritfi des usagers out moms de 25 ou plus de 55 axis avec 

une forte proportion d'fitudiants et de personnes agfies. Les 

femmes l'empruntent plus souvent que les hommes. Un pourcen-

tage important d'utillsateurs de ces services interurbains 

n'ont normalement pas la jouissance d'une automobile particu-

liare. Tres rares sont les hommes d'age mar, des categories 

d'emploi professionnelles, qui choisissent ce mode de trans-

port. L'autobus sert principalement A des dfiplacements effec-

tufis A titre privfi et sur des distances souvent inffirieures A 

200 milles". 

Un recent sondage realise par le ministere des Transports et 

des Communications de l'Ontario(2) jette d'ailleurs un 

nouvel eclairage sur les caracteristiques des usagers des 

divers modes de transport interurbain, dont ceux de l'autocar, 

pour l'annee 1983. 

Transport Canada, Etude de la concurrence et de la reglementation  
dans l'indqstrie des transports interurbains par autocar. Etude 
No. 2. Definition et particularites des marches de l'industrie 
canadienne du transport interurbain par autocar, Comite interminis-
teriel sur la concurrence et la reglementatiOh dans les transports, 
Ottawa, Mars 1981, p. 45. 

Ministry of Transportation and Communications of Ontario, MTC 
Intercity Multi-Modal Traveller Survey, Some Preliminary Tables, 
Intercity Transportation Policy Office, Septembre 1984, 54 p. 
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On y constate notamment que: 

les (replacements pour fins de loisir et pour visiter la 

famille comptent pour 63,0% des (replacements totaux alors 

que ceux relies au travail ne comptent que pour un pourcen-

tage de 13,5%; 

plus du tiers-  (34,1%) des usagers de l'autocar n'ont pas 

acces A une automobile; 

le revenu familial annuel des usagers est inffirieur A 

15 000 $ dans pres du tiers des cas (30,9%) et inferieur 

30 000 $ dans 62,1% des cas; 

la clientele de l'autocar est feminine dans une proportion 

de 57,7%; 

aucune relation significative n'est ressortie entre l'age 

des usagers et le mode de transport priviregifi. 

De facon gfinfirale, la description sommaire de la clientele de 

l'autocar tirfie de l'fitude canadienne rejoint les rfisultats de 

l'enquete ontarienne (A l'exception de l'age en relation avec 

le mode) et confirme le caractere captif d'une bonne partie de 

la clientele. 

Toutefois, la oa le train n'offre pas de dessertes adfiquates 

(temps de parcours et/ou frfiquence), il est fort probable que 

les dessertes par autocar soient plus populaires aupres de la 

clientele d'affaires. Le manque de confort de l'autocar cons-

titue toutefois un handicap majeur auquel le marchfi le con-

fronte. 
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2.3 Evolution rficente de la demande de transport interurbain par  

autocar  

Quoique l'on ne possede pas de donnfies sur une longue pariode 

en ce qui a trait A la demande de transport interurbain par 

autocar au Quebec, ciest un fait connu que la demande pour 

ce mode a stagne au cours des deux dernieres dficennies alors 

que le nombre de deplacements interurbains a fortement pro-

gressfi au cours de la meme pfiriode. 

Des donnees americaines (Tableau 2) iilustrent bien la situa-

tion et rien ne permet-de supposer que le Qufibec n'a pas suivi 

la 'name tendance. 

Tableau 2  

Rfipartition modale des dfiplacements interurbains aux Etats-Unis  

entre 1960 et 1982  

(milliards de passagers-milles et pourcentage) 

Annfie 
Tous 
modes Automobile -%- Autocar -%- Avion -%- Train -%- 

1960 783 706,1 90,1 19,3 2,5 31,7 4,0 21,6 2,8 

1965 920 817,7 88,8 24,8 2,6 53,7 5,9 17,6 1,9 

1970 1 184 1- 026,0 86,6 25,3 2,1 1095 9,3 10,9 0,9 

1975 1 310 1 123,0 85,8 • 25,4 1,9 136,9 10,4 10,1 0,8 

1980 1 558 1 300,4 83,5 27,4 1,8 204,4 13,1 11,4 0,7 

1982 1 610 1 344,9 83,5 26,9 1,7 213,2 13,0 10,9 0,7 

SOURCE: Charest, Serge, L'industrie americaine du transport par autocar  
avant le "Bus Regulatory Reform Act of 1982", Ministere des 
Transports du Quebec, Mars 1985, p. 5. 
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Comme on le constate, le march 6 du transport interurbain s'est 

grandement developpe depuis le debut des annees 1960, princi-

palement sous l'impulsion de l'automobile qui occupait 83,5% 

des passagers-milles de l'ensemble des (replacements interur-

bains aux Etats-Unis en 1982. On observe egalement que le 

march& de l'autocar a pris de l',expansion de 1960 A 1970, 

mais a stagne depuis (avec un lager gain en 1980, suite au 

second choc patroller). Toutefois, ce qui retient davantage 

l'attention au sujet de l'autocar s'avere la diminution cons-

tante de sa part du marche laquelle est passee de 2,5% A 

1,7% au cours de la p6riode, representant une baisse de 32%; 

seul le train a connu un declin plus accentue pendant la meme 

periode. 

Les donnees disponibles pour retracer l'6volution recente de 

la demande de transport par autocar au Quebec se limitent aux 

annees 1980 A 1984 et ne concernent que Voyageur Inc. (environ 

80% des recettes de transport interurbain par autocar au 

Quebec en 1983). (Tableau 3.) 

Tableau 3  

Evolution  de la demande interurbaine pour Voyageur Inc. au Quabec 

1980 A 1984 

Annee Passagers 
1980 3 613 510 
1981 (1) 2 288 065 
1982 3 266 630 
1983 3 105 690 
1984 3 029 422 

1984/1980 (16,2%) 

(1) Annee qui fut marquee par un conflit de travail (juin A 
septembre). 

SOURCE: Commission des Transports du Quebec, Service de l'ana-
lyse financiere, Juin 1985. 
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L'achalandage interurbain de Voyageur Inc. est passe de 3,6 

millions en 1980 A 3,0 millions en 1984, soit une importante 

diminution de 16,2% en seulement 4 ans. De telles donnees 

permettent de comprendre avec plus de facilite les differentes 

interventions de cette entreprise au cours des dernieres 

annees, que ce soit au niveau de la baisse des services (abor-

dee en detail dans le prochain chapitre), de ses demandes 

d'aide financiere (abolition de taxes,...) au ministere des 

Transports - en particulier en reaction aux subventions 

importantes que recoit Via Rail - ou bien de ses frequentes 

demandes de hausse tarifaire formulees A la CTQ. 

Sous ce dernier aspect, il est etonnant de constater jusqu'A 

quel point Voyageur Inc. a recouru A des hausses tarifaires 

afin de compenser pour les pertes de revenus decoulant de la 

diminution de son achalandage. 

Ainsi, entre le ler fevrier 1980 et le 16 mai 1984, soit un 

peu plus de 4 ans, Voyageur Inc. a ete autorise A hausser ses 

tarifs en 17 occasions (5 fois en vertu de demandes specifi-

ques de hausse tarifaire et 12 fois en vertu de l'indexation 

automatique pour tenir compte de l'evolution des coilts du 

carburant). Par ailleurs, les baisses du coUt du carburant. 

survenues en 1983, ont reduit en 3 occasions la tarification 

qu'etait en droit d'exiger Voyageur Inc. 

Un tel mecanisme a eu pour effet de faire crottre de 70,3% la 

tarification entre 1980 et 1984 (Tableau 4). .11 est permis de 

se demander si de telles hausses tarifaires n'ont pas eu pour 

effet d'amplifier la baisse constatee au niveau de l'achalan-

dage, meme si une bonne partie de la clientele - est consideree 

comme captive de l'autocar. Toutefois, avec le cadre regle-

mentaire en place, Voyageur Inc. n'avait peut-etre pas beau- 
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coup d'autres choix que d'utiliser la combinaison "hausse 

tarifaire ganarale et baisse de services sur des parcours 

deficitaires". 

Tableau 4  

Evolution des tarifs autorisfis pour Voyageur Inc. 

de 1980 A 1984 (moyenne annuelle)  

Annaes 

Juin 

Moyenne annuelle 

1981 = 100 
Variation 

Ann6es 

1980 100,00.  
1981/1980 17,3 

1981 117,30 
1982/1981 28,6 

1982 150,85 
1983/1982 11,2 

1983 167,75 
1984/1983 1,5 

1984 170,27 

SOURCE: Commission des Transports du Quebec, Service de l'analyse 
financiare, Juin 1985. 

Ii est agalement interessant d'atablir un parallale entre 

l'evolution de la tarification de Voyageur Inc. et 1'6volution 

de l'indice des prix A la consommation global (I.P.C.) et de 

l'indice des prix A la consommation du transport (I.P.T.). Le 

graphique 1 atablit un tel parallale A partir de 1980.. On y 

constate rapidement que la hausse tarifaire de Voyageur a 

atteint le double de celle des deux indices. Par consequent, 

malgra la presence d'un organisme de reglementation, Voyageur 

Inc. a pu profiter de sa situation de monopole pour hausser 

sestarifs de facbn marquee sur ses circuits.' 
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Graphique 1  

HISTORIQUE TARIFAIRE DE VOYAGEUR INC. DE 1980 A 1984 

ANNEES 
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SOURCE: Commission des Transports du Quebec, Service de l'analyse financiere, Juin 1985. 
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3.0 CARACTERISTIQUES DES TRANSPORTEURS ET EVOLUTION DE L'OFFRE DE  

SERVICES ENTRE 1980 ET 1984  

3.1 Caracteristiques des transporteurs. 

De 1980 A 1984, on comptait en moyenne 86 transporteurs inter-

urbains par autocar au Quebec. Toutefois, malgre la stabilite 

apparente sous-jacente A cette donnee, on certain mouvement 

d'entrees et de sorties a eu lieu au cours de cette periode 

(17 entrées et 13 sorties). 

Une repartition des transporteurs en fonction de leur revenu 

interurbain annuel aide A cerner la structure de l'industrie. 

Le Tableau 5 permet de constater que pres de la moitie d'entre 

eux (42,2%) ont gen6re des revenus de leur desserte interur-

baine inferieurs a 25 000 $ en 1982. Toutefois, le Tableau 6 
permet de constater que les revenus de ces transporteurs cons-

tituent moms de 1% des recettes annuelles de l'industrie, 

alors que les 46,2 M$ de Voyageur Inc. representent 84,3% des 

54,8 M$ gener6s par l'industrie. Ceci illustre clairement 

l'intEret de considerer ce transporteur de facon distincte 

dans l'analyse. 

Le parc de ces transporteurs etait de l'ordre de 446 vehicules 

en 1980. Il a toutefois diminu6 de 11,9 % entre 1980 et 1984, 

pour se situer A 393 en 1984. Cette baisse se retrouve 

principalement chez Voyageur Inc. 

La taille moyenne du parc des vehicules d'un transporteur 

interurbain est de 4,4 v6hicules en 1984. En excluant Voya-

geur Inc. et Voyageur Colonial qui possedent respectivement 

185 et 15 autocars(1), cette moyenne diminue exactement de 

(1) Seuls les vfihicules utilises A des fins de transport interurbain 
sur les circuits en territoire quebecois sont consiar6s. 



Tableau 5  

/20 

Caracteristiques des transporteurs interurbalns par autocar 

au Quebec, 1980 A 1984 

Annees 
Details 

1980 1981 1982 1983 1984 

Nombre de transporteurs 85 86 84 88 89 

Repartition des transporteurs 
selon leurs recettes annuelles 
(nbr et %) 

• 

Nb -%- Nb -%- 

Moins de 25 000 $ n.d. 30 47,6 27 42,2 n.d. n.d. 
25 000 $ - 500 000 $ n.d. 30 47,6 32 50,0 n.d. n.d. 

500 000 $ - 1 000 000 $ n.d. -- -- 2 3,1 n.d. n.d. 
Plus de 1 000 000 $ n.d. 3 4,8 3 4,7 n.d. n.d. 

TOTAL n.d. 63 100 64 100 n.d. n.d. 

Parc des transporteurs 

Voyageur Inc. 227 228 189 188 185 
Voyageur Colonial (1) 20 20 19 19 15 
Autres transporteurs 199 199 196 204 193 

TOTAL 446 447 404 411 393 

Repartition des transporteurs 
selon la taille du parc 
(nbr et %) Nb -%- Nb -%- Nb -%- Nb -4- Nb -%- 

1 - 2 vehicules 63 74,1 65 75,6 63 75,0 64 72,7 66 74,2 
3 - 6 •• 15 17,6 13 15,1 12 14,3 16 18,2 15 16,9 
7 - 10 .. 2 2,4 3 3,5 5 6,0 4 4,5 4 4,5 
11 - 25 4 4,7 3 3,5 3 3,6 3 3,4 3 3,4 
25 et plus 1 1,2 2 2,3 1 1,2 1 1,1 1 1,1 

Age moyen des valicules 

Voyageur Inc. 5,9 5,8 6,0 6,9 7,2 
Voyageur Colonial 1,0 2,0 3,0 4,0 1,3 
Autres transporteurs 7,5 7,7 7,7 7,8 8,6 

TOTAL 6,3 6,5 6,7 7,2 7,6 

(1) Seuls les vehicules utilises sur des circuits quebecois sont consideres. 

oyenne 
980-84 
.6,4 
2,3 
7,9 

6,9 

SOURCE: Ministe're des Transports du Quebec, Direction des programmes d'aide et 
de la reglementation, Juin 1985. 
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Tableau 6  

Wepartition des recettes annuelles de l'industrie du 

transport interurbain par autocar au Qufibec selon 

la taille des transporteurs, 1981-1982 

Annees 

Taille 
1981 

-$- 1 

(1) 
1982 

-$- 1 

(1) 

Moins de 25 000 $ 231,9 0,6 186,5 0,3 

25 000 $ - 500 000 $ 3 565,2 9,0 3 926,5 7,2 

500 000 $ -. 1 000 000 $ 1 206,6 2,2 

1 000 000 $ - 3 000 000 $ 2 700,3 6,8 3 297,6 6,0 

Voyageur Inc. 33 230,0* 83,6 46 162,0 84,3 

TOTAL 39 727,4 100,0 54 781,6 100,0 

(1) Resultats de 63 transporteurs en 1981 et de 64 transporteurs en 1982. 

* Voyageur Inc. a connu un conflit de travail de 4 mois en 1981. 

SOURCES: - Ministere des Transports du Quebec, Direction des programmes 
d'aide et de la reglementation, Juin 1985. 

- Commission des Transports du Quebec, Juin 1985. 
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moitie pour atteindre 2,2 vehicules par transporteur. Cette 

donnee s'explique par le tres fort pourcentage de transpor-

teurs ne possedant qu'un ou deux vehicules, soft 74% d'entre 

eux (66 transporteurs). 

Le parc des transporteurs est compose de 5 types de vehicules. 

L'autocar constitue pres de 75% du parc. Ii s'agit d'ailleurs 

du vehicule expressement concu pour des fins de transport 

interurbain. Incidemment, les parcs de Voyageur Inc. et 

Voyageur Colonial sont exclusivement constitues d'autocars. 

On peut donc constater que, pour les autres transporteurs, 

l'autocar, bien qu'il soft le vehicule le plus utilise, cede 

souvent sa place A d'autres types de vehicules moms dispen-

dieux. 

Parmi les autres types de vehicules utilises, seul le nombre 

de minibus croft, et ce continuellement, entre 1980 et 1984, 

pour devenir, en 1984, plus important dans le parc total des 

autres types d'autobus.(1) Cette utilisation accrue du 

minibus exprime sans doute une tendance vers un choix de vehi-

cules economiques qui reussissent a satisfaire la demande dans 

les milieux A faible densite. Cette orientation, prise par 

certains petits transporteurs, permet d'ameliorer leur renta-

bilite sans affecter la qualite des services offerts. La dis-

tribution de la population du Quebec, qui comporte plusieurs 

petites municipalites isolees, devrait favoriser la poursuite 

d'une telle tendance au cours des annees a venir. 

Liege moyen du parc des vehicules interurbains est, en moyen-

ne, de 6,9 annees au cours de la periode retenue. Ainsi, plus 

de 60% des vehicules avaient, en 1980 comme en 1984, de 6 a 10 

ans. On remarque cette meme stabilite de l'ege moyen du parc 

selon les categories de transporteurs. En effet, plus de 70% 

(1) Les trois autres types de vehicules sont des autobus, des autobus 
scolaires et des autobus scolaires modifies. 
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des autocars de Voyageur Inc. ont plus de 6 A 10 ans et ceux 

de Voyageur Colonial de 1 A 5 ans. Toutefois, les autres 

transporteurs semblent renouveler leurs vehicules moms rapi-

dement avec un age moyen de 7,9 ans. Ce comportement decoule 

sans doute du kilometrage annuel moyen moms eleve que celui 

de Voyageur comme en fera etat le chapitre 4. 

3.2 Les services offerts 

3.2.1 La population desservie 

Dans cet examen de l'offre de services du transport 

interurbain par autocar, il est important de tenir 

compte de l'etendue du territoire et de la faible den-

site qui caracterisent le Quebec. Ainsi, on y compte 

quelque 1 600 municipalites pour une population totale 

de pres de 6,5 millions de personnes en 1984. Le 

Quebec se divise en 10 regions administratives qui se 

differencient autant par leur population, leur struc-

ture municipale que par leur reseau routier. A titre 

d'exemple, la densite du Quebec est de seulement 4,2 

habitants au km2. On peut comparer cette donnee A la 

densite de population americaine qui est de 40,0 habi-

tants au km2. Une si faible densite ne peut qu'avoir 

des repercussions importantes sur l'achalandage poten-

tiel de transporteurs. 

Toutes les regions du Quebec sont dotees de services de 

transport interurbain par autocAr. On constate toute-

fois des ecarts importants quant au niveau de desserte 

'offert. Au cours de la periode de reference retenue, 

soit de 1980 A 1984, le pourcentage de municipalites 

desservies vane fres peu; approximativement 50% des 
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municipalit6s, soit 87% de la population quebecoise, 

sont desservies par un service interurbain d'autocar. 

En fait, le nombre total de circuits(1) op6r6s 

est demeur6 quasi constant, passant de 222 en 1980 A 

224 en 1984 (Tableau 7). 

• De ce nombre de circuits, Voyageur Inc. en opAre 46 

alors que 178 sont assur6s par les autres transpor-

teurs. La moiti6 de ceux-ci limitent leurs op6rations 

A un seul circuit. Une telle constatation 6tait pr6vi-

sible, puisque 74,2% d'entre eux ne possAdent qu'un ou 

deux vehicules interurbains. Voyageur Inc. a toute-

fois amorc6 une_tendance A d6laisser certains circuits 

de faible densit6 en raison d'une demande A la baisse 

depuis plusieurs annees. Ainsi, depuis 1982, 6 des 52 

circuits qu'il op6rait en 1980 ont 6t6 abandonn6s. Il 

est int6ressant de noter que les trois quarts des muni-

cipalit6s touches par ces retraits de services de la 

part de Voyageur Inc. comptent une population infe-

rieure A 2 000 habitants. 

Toutefois, d'autres transporteurs ont prfs la releve 

sur ces circuits, ce qui explique en bonne partie que 

le nombre de circuits °Ores par les transporteurs 

autres que Voyageur Inc. soit pass6 de 170k 178 entre 

1980 et 1984. En raison de leur coilt d'opEration moms 

61ev6, les autres transporteurs peuvent rentabiliser 

certains circuits que Voyageur Inc. -ne pouvait op6rer 

de facon rentable. La releve des circuits dfilaissfis 

par Voyageur Inc. a donc 6t6 assur6e par les autres 

transporteurs de plus faible taille. C'est d'ailleurs 

ce qui a permis la stabilit6 observe au niveau des 

municipalit6s desservies entre 1980 et 1984. 

(1) Itin6raire parcouru entre les lieux de d6part et d'arriv6e sur une 
base r6gul1ere. 
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Evolution du nonbre de municipalites desservies et 

de circuits °Ores au Quebec de 1980 A 1984 

/25 

1980 1981 1982 1983 1984 

1.95 195 191 166 165 

470 478 478 524 527 

150 150 151 133 134 

815 823 820 823 826 

52 52 51 46 46 

170 171 172 178 178 

222 223 223 224 224 

Annees 

Details 

Nombre de munici-
palites desservies 
par: 

Voyageur Inc. 

Autres transpor-
teurs (1) 

Voyageur Inc. et 
autres transpor-
teurs 

TOTAL 

Nombre de circuits 
operas 

- Voyageur Inc. 

Autres transpor-
teurs (1) 

TOTAL 

(1) Incluant les circuits de Voyageur Colonial. 

SOURCE: Ministare des Transports du Quebec, Direction des programmes 
d'aide et. de la reglementation, Juin 1985. 
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Bien que le nombre de circuits et de municipalites 

desservies soit demeure A peu pras constant de 1980 A 

1984, il apparatt important d'analyser l'evolution des 

services offerts pendant cette periode. Les sections 

qui suivent se concentrent sur l'analyse du niveau de 

services offerts, en particulier en fonction du nombre 

de departs et de services et du kilometrage effectue. 

La nature du transporteur, c'est-a-dire, Voyageur Inc. 

ou les autres transporteurs (incluant les operations de 

Voyageur Colonial au Quebec) est figalement retenue au 

niveau de l'analyse. 

3.2.2 Evolution du nombre de departs et de services 

Si le nombre de circuits et de municipalites desservies 

est relativement stable de 1980 A 1984, le niveau de 

services offerts dans ces municipalites a connu des 

variations. Un premier Element d'analyse permettant 

d'illustrer la situation s'avare le nombre de departs 

et de services offerts. 

L'evolution de la moyenne des departs hebdomadaires 

au Quebec permet de constater une forte tendance a la 

baisse de l'offre des services au cours de la periode 

etudiee. En effet, une diminution de l'ordre de 11,8% 

de la moyenne de departs hebdomadaires a eta' constatee 

entre 1980 et 1984 (Tableau 8). Il est interessant de 

noter que cette evolution est observee pour toutes les 

tailles de municipalites. Toutefois, celles de plus 

de 50 000 habitants subissent une perte beaucoup moms 

forte (3,4%) que celle des autres categories (supe-

rieure A 9%). Cette situation s'explique sOrement par 

la rentabilite superieure des circuits desservant les 

quelques municipalites de plus de 50 000 personnes. 
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Tableau 8  

Evolution de la moyenne hebdomadaire de departs et de services offerts au Quebec, 1980 A 1984 

Annees 
Details 

1980 1981 1982 1983 1984 1984/1980 
-%- 

Moyenne de departs 
hebdomadaire (1) 

Municipalites: 
Moins de 1 000 hab. 14,9 15,0 15,1 13,5 13,5 ( 9,4) 
1 000 - 2 000 20,1 19,7 18,3 18,3 17,4 (13,4) 
2 001 - 5 000 34,4 33,9 31,7 30,7 29,4 (14,5) 
5 001 - 20 000 51,8 53,8 51,8 50,4 44,8 (13,5) 
20 001 - 50 000 78,8 79,7 72,3 74,2 68,4 (13,2) 
Plus de 50 001 374,7 378,1 383,3 390,3 361,8 ( 3,4) 

TOTAL 29,6 29,5 28,5 27,7 .26,1 (11,8) 

Nombre de services (2) • 
hebdomadaires offerts Nbr -%- Nbr -%- Nbr -%- Nbr -%- Nbr -%- -%- 

Voyageur Inc. 2 078 34,1 2 110 33,9 2 102 35,2 1 998 33,3 1 851 32,5 (10,9) 

Autres transporteurs 4 012 65,9 4 108 66,1 3 876 64,8 4 001 66,7 3 852 67,5 ( 4,0) 

TOTAL 6 090 100,0 6 218 100,0 5 978 100,0 5 999 100,0 5 703 100,0 ( 6,4) 

Le nombre total d'arrets avec possibilite d'embarquement. 

Le produit du nombre de circuits et de leur frequence. 

SOURCE: Ministere des Transports du Quebec, Direction des programmes d'aide et de la reglementation, Juin 1985. 
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Fait intfiressant, c'est dans les municipalitfis de moms 

de 1 000 habitants que l'on constate la deuxiame plus 

faible baisse du nombre de departs, soit 9,4% (baisse 

superieure A 13% dans les autres categories de munici-

palitfis). Considfirant le niveau de services relative-

ment limite dans les municipalitfis de cette catfigorie, 

une telle diminution de services (9,4%) apparatt tout 

de mame fort significative sur une aussi courte pfirio- 

de. Cette baisse est principalement attribuable A 

Voyageur dont la presence y est plus forte que les 

autres transporteurs. L'offre filevfie de services de 

Voyageur dans les municipalites de moms de 1 000 habi-

tants s'explique probablement par la position geogra-

phique de ces derniares. En effet, fitant souvent loca-

lisfies entre deux municipalites importantes desservies, 

elles bfinfificient parfois de services en' raison de 

cette localisation. Une telle evolution du nombre de 

departs amane A s'interroger sur la mobilit6 des per-

sonnes captives du transport par autocai dans ces 

regions advenant la poursuite de cette tendance. 

Pras de la moitifi des municipalitfis desservies ont fit6 

affectees par ces baisses de niveau de services. Au 

niveau regional, les regions administratives ayant subi 

les plus importantes pertes depuis 1980 sont celles de 

l'Outaouais, de l'Estrie et de Montreal. 

L'evolution de la moyenne hebdomadaire des departs per-

met de constater que la baisse du niveau de services a 

particuliarement eu lieu en 1982 et 1984. Ces baisses 

correspondent sans doute des ajustements de l'offre 

des transporteurs suite A une diminution de l'achalan-

dage dont faisait 'kat le chapitre precedent. 
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A cet figard, le conflit de travail d'une duree de 4 

mois chez Voyageur Inc. en 1981 a probablement contri-

bufi A une perte de clientele- au cours de l'anqfie sub-

sequente. Gfineralement, les effets d'un conflit de 

travail ne se limitent pas A la durfie du conflit. Si 

une partie de la population a adopt6 un autre mode de 

transport interurbain, il devient plus difficfle de la 

rficupfirer. 

La recession de 1981-1982 a aussi possiblement nui A la 

rentabilitfi des transporteurs qui voyaient leurs conts 

augmenter plus rapidement que leurs revenus. Ce con-

texte ficonomique plus difficile a probablement force 

des gens A moms voyager et les transporteurs A reduire 

leur offre. 

Le nombre de services hebdomadaires offerts, c'est-A-

dire le produit du nombre de circuits et de leur frfi-

quence, est passé de 6 090 en 1980 A 5 703 en 1984, 

soit une baisse de 6,4%. Le nombre de circuits opfirfis 

A l'fichelle du Qufibec etant demeure constant au cours 

de la pfiriode, •une telle diminution dficoule de la 

baisse de frfiquence, laquelle a donc etfi de 6,4%. 

Cette diminution a principalement eu lieu en 1982 et 

1984. En 1982, elle provenait essentiellement des 

transporteurs de faible taille alors que la diminution 

de 1984 fitait A part figale attribuable A Voyageur Inc. 

et aux autres transporteurs. 

Quant A la rfipartition du nombre de services selon la 

categorie de transporteurs, la part relative de Voya-

geur Inc. est passfie de 34,1% en 1980 A 32,5% en 1984. 

In contrepartie, la part des autres transporteurs (in-

cluant Voyageur Colonial).evoluait de 65,9% A 67,5% au 
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cours de la mame periode. Le retrait de Voyageur Inc. 

sur 6 de ses 52 circuits explique cette evolution. 

Finalement, une comparaison entre l'evolution du nombre 

de departs (baisse de 11,8%) et du nombre de services 

(baisse de 6,4%) demontre une diminution plus marquee 

des departs. C'est donc dire que la baisse de fre-

quence a affecte particuliarement les services locaux. 

3.2.3 Evolution du kilomatrnp effectue 

Le kilometrage annuel total effectue par l'industrie 

a ete de l'ordre de 40 millions de kilometres au cours 

des cinq annees etudiees (Tableau 9). Toutefois, on 

note une importante baisse de pras de 3,7 millions de 

kilomatres en 1984, soit une diminution de 9,1% en 

une seule armee. Cette derniare decoule de la forte 

regression du nombre de departs constatee en 1984. 

Cette situation, propre a 1984, a fait diminuer le 

kilometrage realise de 9,97% comparativement a une sta-

bilite (hausse de 1%) au cours des annees 1980 A 1983. 

Un vehicule interurbain effectue en moyenne quelque, 

100 000 kilometres annuellement au Quebec. Toutefois, 

les vehicules de Voyageur Inc. sont beaucoup plus uti-

lises que ne le sont •ceux des autres transporteurs. 

Alors que le kilometrage annuel moyen d'un vehicule du 

parc de Voyageur Inc. est de l'ordre de 120 000 km, 

celui d'un vehicule du parc des autres transporteurs 

est de pras de 75 000 km. 

A titre comparatif, un vehicule interurbain effectue 

aux Etats-Unis une moyenne de 85 000 km par armee. 
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Tableau 9  

Evolution du kilometrage annuel des transporteurs interurbains par autocar.au  Quebec, 1980 A.  1984 

Annees 
Details  

, 
Nbr 

1980 
-%- Nbr 

1981 
-%- Nbr 

1982 
-%- . Nbr 

1983 
, -%- Nbr 

1984 
-%- 

1984/1980 
Nbr -%- 

(1) 
Km total 
(millions de km) 

Voyageur Inc. 22,5 ' 55,7 23,0 56,2 23,2 57,3 22,6 55,4 20,5 55,3 (2,0) (8,9) 

Autres transporteurs (2) 17,9 44,3 17,9 43,8 17,3 42,7 18,2 44,6 16,6 44,7 (1,3) (7,3) 

TOTAL 40,4 100,0 40,9 100,0 40,5 100,0 40,8 100,0 37,1 100,0 (3,3) (8,2) 

Nombre de vehicules-km/ 
vehicule 
(milliers de km) 

i 

Voyageur Inc. 114,8 • 110,4 133,9 128,6 109,9 (4,9) (4,3) 

Voyageur Colonial 154,2 154,2 155,7 155,7 156,7 2,5 1,6 

Autres transporteurs 74,3 74,5 73,1 74,7 74,0 (0,3) (0,4) 

TOTAL 97,3 95,7 104,3 102,3 94,1 (3,2) (3,3) 

Km total = longueur du .circuit X frequence hebdomadaire X 52 semaines. Ces informations ont ete puisees des' 
horaires de transporteurs.- Par consequent, 'agit de valeurs theoriques qui peuvent etre 
differentes de la realite: 

Incluant Voyageur Colonial. 

SOURCE: Ministere des Transports du Quebec, Direction des programmes d'aide et de la reglementation, Juin 1985. 
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Cependant, cette variable cache des ficarts importants. 

Ainsi, Greyhound et Trailways ont une moyenne annuelle 

de plus de 150 000 km par autocar, alors que les trans-

porteurs de plus faible taille (recettes annuelles de 

moms de 3 millions) ne font en moyenne que 50 000 km 

par annee par vfihicule. 

L'importance de Voyageur Inc. est figalement illustrfie 

de facon non equivoque lorsque l'on constate que ce 

transporteur dessert 40% du rfiseau interurbain quebfi-

cois(1), mais effectue 56% du kilomfitrage de 

l'ensemble des transporteurs. La frfiquence moyenne sur 

ses circuits est donc beaucoup plus elevfie que celle 

des autres transporteurs. 

L'abandon rficent de 6 circuits de la part de Voyageur 

Inc. se traduit toutefois par une diminution plus 

accentuee de la longueur du rfiseau qu'il dessert que 4e 

son kilomfitrage. Cette situation tfimoigne d'un 

dfilaissement de circuits A faible frfiquence au profit 

des autres transporteurs. Un des effets d'une relle 

orientation de la part de Voyageur Inc: a fite de 

gonfler de 23,5% la moyenne du kilomfitrage effectu6 par 

ses vehicules en 1982. Cependant, depuis, une. 

diminution de l'utilisation annuelle de ses autocars a 

observee. Une.telle baisse dficoule sans doute du 

dficlia dfijA not6 dans le nombre de dfiparts sur les 

.circuits opfirfis par Voyageur. 

3.3 Résumé 

L'analyse des caracteristiques des transporteurs et de l'evo-

lution de l'offre de. services entre 1980 et 1984 a permis 

(1) Longueur totaie en km des routes desservies. 
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d'etablir que le nombre de municipalites desservies et de cir-

cuits operes sont demeures constants au cours de la periode. 

Cependant, les municipalites de faible taille ont beneficie, 

au cours de cette periode, d'un niveau de services trAs 

limite. 

Un examen plus detaille de la situation permet de constater 

une baisse notable du niveau de services offerts A la popula-

tion, particuliArement en 1984. Cette diminution s'exprime 

particuliArement par une baisse du nombre de departs de 11,8%, 

une diminution de frequence de 6,4% et un declin du kilome-

trage effectue de 8,2% entre 1980 et 1984. 

Une autre tendance identifiee, s'avAre le retrait de Voyageur 

Inc. sur certains circuits A faible densite au profit d'une 

plus grande concentration sur les circuits generant un acha-

landage superieur. Ainsi, au cours de la periode etudiee, 

Voyageur Inc. voyait son nombre de circuits operas passer de 

52 A 46 alors que son parc de vehicules regressait de 5,1%. 

Les circuits desquels Voyageur Inc. s'est retire sont jusqu'A 

maintenant bperes par des transporteurs de plus faible taille. 

Ce transfert peut parfois s'accompagner d'une certaine diminu-

tion de la qualite de service, notamment en ce qui a trait aux 

vehicules utilises (Age moyen plus eleve, vehicules d'un con-

fort parfois inferieur A celui de l'autocar) et du nombre de 

services offerts. Toutefois, on coup d'oeil rapide sur les 3 

transferts de permis survenus en 1983 montre que les services 

offerts sur 2 circuits sont demeures stables alors qu'un seul 

circuit enregistrait un niveau de services inferieur a celui 
offert par Voyageur Inc. 
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4.0 LA SITUATION FINANCIRRE DES TRANSPORTEURS INTERURBAINS PAR AUTOCAR 

Ii est interessant d'analyser l'effet de la conjonction d'une 

demande et d'une offre qui declinent sur le march e du transport 

interurbain par autocar. 

-A cet effet-,.l'analyse qui suit a ete realisee a partir de donnees 

transmises par la C.T.Q., de rapports d'exploitation transmis par 

les transporteurs et d'une enquete realisee par le M.T.Q. en 1983 

pour le Groupe de, travail sur l'industrie du transport par autobus 

au Quebec. On y retiendra, en particulier, l'evolution des coats 

et des revenus d'exploitation au kilometre et de certains ratios 

financiers illustrant la.rentabilite de l'industrie. 

4.1 Les rfisultats d'exploitation au kilmatre  

Les donnees recueillies permettent de suivre l'evolution des 

coOts et des revenus au kilometre du transport interurbain par 

autocar au Quebec et de comparer les resultats des transpor-

teurs quebecois avec ceux de leurs homologues americains. 

Les donnees du Tableau 10 tracent l'evolution des coats et des 

revenus au ki1ometre(1) des transporteurs interurbains 

par autocar au Quebec de 1980 A 1983. Il est important, tou-

tefois, de preciser que, comme les transporteurs ne tiennent 

generalement pas de comptabilite separee en fonction des 

divers types de services °pares (interurbain, urbain, sco-

laire, etc...), seuls ceux pour lesquels les activites de 

transport interurbain et de charte-partie representent plus 

de 50% de l'ensemble de leurs recettes ont ete retenus. Cette 

(1) Coilt au kilometre = Depenses totales/Nombre de kilometres effectues 
par le transporteur. 

Revenu au kilometre = Revenus tataux/Nombre de kilometres effectues 
par le transporteur. 
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Tableau 10  

Evolution des coats au kilometre des transporteurs interurbains 
par autocar du Quebec(-), 1980 A 1983 

. Armee 
Details 1980 1981 1982 1983 1983 / 1980 

Pourcent age moyen des revenus de 
charte-partie et d'interurbain 
de ces transporteurs: 
- Voyageur (%) 82,79 83,92 85,93 80,09 --- 
- Autres transporteurs (%) 80,38 80,46 83,96 83,53 --- 
- Ensemble des transporteurs (%) 82,37 82,9 85,50 87,33 --- 

CoUt au kilometre: 
- Ensemble des transporteurs ($) 1,20 1,44 1,62 1,82 

_ 
51,7% 

Revenus au kilometre: (2) 
- Voyageur ($) (3) 1,47 1,58 2,05 2,24 52,4% 
- Autres transporteurs ($) •- 0,89 0,96 1,08 1,16 30,3% 
- Ensemble des transporteurs ($) 1,32 1,33 1,72 1,93 46,2% 

- Voyageur/Ens. des transp. (%) 111,4 118,8 119,2 116,1 --- 
- Autres/Ens. des transp. (%) 67,4 69,2 62,8 58,0 
- Voyageur/Autres transp. (%) 165,2 171,7 189,8 193,1. --- 

Revenus interurbains au km: (4) 
- Voyageur ($) (3) 1,24 1,34 1,64 2,01 62,1% 
- Autres transporteurs ($) 0,76 0,81 0,99 1,09 43,4% 
- Ensemble des transporteurs ($) 1,16 1,22 1,52 1,87 61,2% 

- Voyageur/Ens. des transp. (%) 106,9 109,8 107,9 107,5 --- 
- Autres/Ens. des transp. (%) 65,5 66,4 65,1 58,3 --- 
- Voyageur/Autres transp. (%) 163;2 165,4 165,7 184,4 --- 

Comme les transporteurs ne tiennent generalenert pas de comptabilite Apar& en fonc-
tion des divers types de services operas (interurbain, urbain, scolaire, etc...), 
seuls ceux pour lesquels les activites de transport interurbain et de charte-partie, 
represent ant plus de 50% de l'ensemble de leurs recettes, ont ete retenus. De plus, 
come lairs donnees n'etaient pas toujours disponibles pour l'ensemble de la periode 
etudiee, le nombre de transporteurs retenus a vane A cheque annee-(11-en.1980, 17 en 
1981, 16 en 1982 et 10 en 1983). Pour ces deux raisons, toute interpretatia-tiree de 
ces donne-es doit etre faite avec reserve. 

Revenus aului = Revenus totapakilometrage total. 

Les donnees de 1981 sant affectees par un conflit de travail chez Voyageur d'une duree 
de 4 mois. 

Revenu interurbain au .1n = Revenu interurbain/kilometrage interurbain. 

SOURCES: - Canission des transports du Quebec, Service de .l'analyse financiere, Juin 
1985. 

- Ministere des transports du Quebec, Direction des etudes et de la planifica-
tion, AcCt 1985. 
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selection permet d'obtenir la meilleure image possible de la 

situation des entreprises qui axent leurs operations dans les 

services de transport interurbain et de charte-partie. 

4.1.1 Les coats kilcrisfitriques 

On constate que le coat moyen d'un kilometre interur-

bain au Quebec est passe de 1,20 $ en 1980 A 1,82 $ en 

1983, soit une augmentation de 51,7%. A -titre de com-

paraison, l'indice des prix A la cpnsommation global 

(IPC) s'est accru de 32,4% et celui des prix A la con-

sommation du transport (IPT) de 45,8% au cours de cette 

Warne periode0/ dans' la region montrealaise. Bien 

qu'il y ait des differences significatives entre Voya-

geur et les autres transporteurs, 11 appert que l'in-

dustrie quebecoise du transport interurbain des per-

sonnes n'a pas contrOler la croissance de ses coOts 

d'exploitation de maniere comparable A l'evolution du 

coat de la vie ou A celle des coats des autres entre-

prises oeuvrant dans le domaine des transports. 

Depuis 1980, l'ecart existant entre les cams kilome-

triques de Voyageur et ceux des autres transporteurs 

n'a cesse de s'accrottre en raison d'un rythme de 

croissance plus eleve chez Voyageur. Cependant, plu-

sieurs elements peuvent etre avances pour expliquer une 

partie de l'ecart. Ainsi, le fait d'utiliser l'ensem-

ble des depenses et non celles rattachees uniquement 

aux services interurbains gonfle art ificiellement les 

coats kilometriques des transporteurs car certains 

postes de depenses ne sont augunement relies au kilome-

trage (coOts des placements, de l'operation des termi-

nus, ...). Comme ces depenses representent plus de 10% 

(1) Statistique Canada, Prix A la consommation et indices des prix, 
Catalogue 62-010, Trimestriel. 
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des depenses totales de Voyageur (moms de 5% de celles 

des autres transporteurs), 11 faut croire que l'ecart 

reel est moindre. 

La convention collective de Voyageur semble, elle 

aussi, explicative d'une partie de l'ecart constatfi. 

La compagnie verse des salaires (et avantages sociaux) 

qui sont pras du double de ceux verses par les trans-

porteurs de plus faible taille. Comme la main-d'oeuvre 

constitue pras de 50% des dfipenses totales des trans-

porteurs, un pourcentage important de l'ficart peut 

ainsi etre explique. De meme, l'ampleur de la compa-

gnie l'a obligfi_A mettre en place un systame d'adminis- 

tration et de gestion imposant. Ceci entratne des 

coOts filevas que n'ont pas A subir les petits transpor-

teurs. Finalement, le niveau de service qu'offre la 

compagnie sur l'ensemble de son rfiseau contribue A 

accrottre les corks kilometriques. 

4.1.2 Les revenus kilometriques(1) 

Pour la pfiriode 1980-1983, les revenus kilomfitriques 

ont progresse de 46,2%, passant de 1,32 $ au km A 

1,93 $ au km (Tableau 10). Cette hausse est principa-

lement attribuable A Voyageur qui a connu une hausse de 

ses reverius kilometriques de 52,4%, ceux-ci atteignant 

2,24 $ par km en 1983. L'ficart entre Voyageur et les 

autres transporteurs est passe, pour la pfiriode fitu-

difie, de 65,2% A 93,1%. 

Un certain nombre d'filfiments peuvent etre invoques pour 

expliquer cet &art. Tout comme l!analyse-  des costs, 

ce sont les rfisultats globaux qui sont utilises. Ainsi, 

(1) Revenu kilomfitrique = Revenus totaux 
Kilomfitrage total 
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des revenus provenant de l'exploitation des terminus, 

de la vente de services et des revenus de placements 

sont comptabilises. Comme ces. Zlements representent un 

pourcentage significatif et variable des revenus totaux 

des transporteurs (plus de 10% pour Voyageur et pras de 

5% pour les autres transporteurs), les resultats peu-

vent masquer certaines tendances. 'Par consequent, si 

on ne considare que le revenu interurbain au kiloma- . 
tre<l), l'ecart est legarement reduit. Voyageur 

-est catacterise par un revenu kilometriqua de 10% infe-

rieur a celui indique precedemment. Cependant, le dif-

ferentiel entre Voyageur et les autres transporteurs 

s'avare traslleve etant de 84,4% pour les seuls servi-

ces interurbains. 

Le fait que Voyageur opare certains corridors A forte 

densite (Quebec/Montreal, Montreal/Sherbrooke et 

Quebec/Chicoutimi principalement) explique egalement 

une partie de l'ecart. En effet4  un regard sur les 

revenus kilometriques de chacun des circuits du trans-

porteur revale que ses circuits A haut potentiel 

d'achalandage sont caracterises par un revenu interur-

bain au kilometre de 20% A 40% plus eleve que sur la 

moyenne du reseau. D'ailleurs, si on enlave les trois 

circuits majeurs, le revenu kilometrique de Voyageur 

n'ast que de 10% superieur A celui des autres transpor-

teurs. Ii faut cependant tenir compte des revenus 

provenant du transport de colis qui font grimper le 

pourcentage a environ 25%. 

Finalement, les hausses tarifaires que la compagnie a 

appliquees ont accru l'ecart existant entre Voyageur et 

les autres transporteurs. (Voir p. 17, 18 et 19) 

(1) Revenu interurbain au km = Revenu interurbain 
Kilometrage interurbain 
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4.1.3 Comparaison des resultats queliecois et americains 

Ii est egalement interessant de comparer les coats 

d'exploitation des transporteurs interurbains quebecois 

avec ceux en vigueur aux Etats-Unis. A cet effet, une 

recente etude(1) permet d'itablir le coilt moyen 

au kilometre de transporteurs de classe I (recettes 

annuelles de plus de 3 M$) pour l'annee 1982. On y 

apprend que le coat moyen au kilometre de Greyhound 

etait de 1,61 $ (can) en 1982 contre 1,22 $ (can) pour 

un echantillon de 14 autres transporteurs americains de 

plus faible taille. 

Cette situation s'apparente, pour les memes raisons 

qu'invoquees precedemment, A celle qui existe au Quebec 

entre Voyageur et les autret transporteurs. 

Le coUt kilometrique des transporteurs interurbains 

quebecois (1,44 $ can. en 1982) est plus eleve que 

celui de leurs homologues americains (1,28 $ can. en 

1982). Cependant, au moms deux facteurs doivent etre 

pris en consideration. D'une part, certaines charges 

peuvent etre superieures au Quebec (au niveau du car-

burant notamment). D'autre part, suite A l'assouplis-

sement rfiglementaire survenu aux Etats-Unis en 1982, 

les salaires verses par Greyhound ont 'ate reduits de 

14,7%(2) A la suite d'un long conflit de travail. 

Ainsi, en tenant compte de ces facteurs, il est permis 

de croire que, globalement, les transporteurs quebecois 

performent d'une facon comparable A la performance des 

transporteurs Americains. 

Charest, Serge, L'industrie americaine du transport par autocar  
avant le "Bus Regulatory Reform Act of 1982", Ministere des Trans-
ports du Quebec, Mars 1985, p. 12. 

Lafleur, Michel, Rapport de la tournee de consultation effectuee  
Washington sur la reglementation du transport interurbain des per-
sonnes par autocar aux Etats-Unis, Ministere des Transports du 
Quebec, Avril 1985, p. H.1. 
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Pour ce qui est des recettes d'exploitation, les der-

nieres informations disponibles pour fins de comparai-

son sont celles.de  1981. Le revenu moyen au kilometre 

de Greyhound et Trailways fitait de 1,49 $ comparati-

vement A 1,58 $ pour la compagnie Voyageur, ce qui 

reprfisente un ecart de 6,0%. Comme le transporteur 

qufibficois a etfi affectfi par un conflit de travail en 

1981, il est permis de croire que le revenu aurait fit6 

plus filevfi. Malgre cela, le ratio revenu au kilometre 

sur coat au kilometre semble avoir progres6 plus rapi-

dement chez Voyageur. Par consequent, sur la base des 

revenus et des coats kilometriques, la situation finan-

care du transperteur quebecois se compare avantageuse-

ment A celle de Greyhound ou de Trailways. 

Quant aux transporteurs de plus faible taille, les 

americains affichaient un revenu kilomatrique de 16% 

plus fileve que celui de leurs homologues quebficois. 

Comme l'ecart au niveau des couts &telt presque simi-

laire (20%), il semble qu'au niveau financier les 

autres transporteurs quebecois performent de maniere 

comparable aux transporteurs americains (Greyhound et 

Trailways exclus). 

4.2 La rentabilite de l'industrie  

La rentabilite des tran5p0rteurs(1) sera analysfie A 

partir de 3 ratios financiers, soit le coefficient d'exploi-

tation, le rendement (avant imp8t) sur l'avoir des actionnai-

res et le rendement (avant imp8t) sur le revenu total. Ces 

ratios ont etfi retenus en fonction de la disponibilitfi des 

dorm-6es. 

(1) Tout comme au tableau 10, il s'agit des transporteurs pour lesquels 
les recettes interurbaines et de charte-partie comptent pour plus 
de 50% de leurs recettes totales. 
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L'analyse qui suit permettra de connattre l'evolution de 

chaque ratio entre 1980 et 1983 pour l'industrie. Cependant, 

la confidentialite des informations ne permet pas de faire la 

distinction entre Voyageur et les autres transporteurs de 

l'echantillon. 

4.2.1 Le coefficient d'euloitation 

Le coefficient d'exploitation indique le rapport entre 

les frais d'exploitation et les recettes d'exploitation 

des transporteurs. 

Ce ratio a longtemps ete le principal critare, sinon 

l'unique, pour determiner si une augmentation des 

recettes etait necessaire (du moms pour la 

I.C.C.(2) aux Etats-Unis). Toutefois, depuis la 

fin des annees 1960, ce ratio a perdu une grande partie 

de son importance avec l'introduction d'autres ratios 

qui viennent completer le portrait des besoins finan-

ciers du transporteur. Une vision plus globale s'im-

pose en effet fitant donne qu'un coefficient d'exploita-

tion eleve n'empache pas un transporteur de realiser un 

rendement eleve sur l'avoir des actionnaires. 

Le coefficient d'exploitation retenu dans cette analyse 

est celui de l'ensemble des operations des transpor-

teurs et non pas seulement celui specifique aux opera-

tions de transport interurbain. Toutefois, comme quel- 

Tout comme au tableau 10, il s'agit des transporteurs pour lesquels 
les recettes interurbaines et de charte-partie comptent pour plus 
de 50% de leurs recettes totales. 

ICC = Interstate Commerce' Commission. Cet organisme est charge 
d'appliquer la reglementation du gouvernement federal ameri-
cain en matiare de transport. 
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que 80% des recettes des transporteurs proviennent du 

transport interurbain et de la charte-partie (note 1, 

Tableau 10), les donnees utilises.devraient permettre 

de dresser un portrait assez fidele de la situation 

propre au march6 interurbain. 

Le coefficient d'exploitation de l'ensemble des trans-

porteurs (Tableau 11) a 6volu6 entre 90,7% et 94,2% de 

1980 A 1983 (Si l'on fait exception de 1981, armee de 

conf lit de travail chez Voyageur). 

A titre de comparaison, le coefficient d'exploitation 

des transporteurs americains se repartissait comme suit 

en 1981(1): 

Ensemble de,l'industrie: 94,6% 
Greyhound: 95,0% 
Autres transporteurs que Greyhound et Trailways: 92,9% 

Ii semble donc que l'industrie quebecoise performait de 

facon semblable a celle des Etats-Unis au cours de la 

periode 6tudiee. Une difference reside toutefois dans 

le fait que Greyhound affiche des rfisultats inf6rieurs 

ceux des autres transporteurs, alors qu'au Quebec. 

Voyageur reussissait mieux que le reste de l'industrie 

au cours des deux dernieres annfies. 

4.2.2 Le rendement (avant imet) sur l'avoir des actionnaires 

L'avoir des actionnaires se compose du capital-actions 

engag6 initialement par ceux-ci ainsi que des benefices 

non r6partis pour lesquels n'ont pas 6t6 verses de 

dividendes. Cet important ratio permet de juger le 

(1) 7  American Bus Association, Bus Facts, 1982 Edition, Sept. 1982. 

- Charest., Serge, L'industrie amertcaine du tratisport par autocar  
avant le "Bus Regulatory Reform Act of 1982", Ministere des 
Transports du Quebec, Mars 1985, p. 55. 
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Tableau 11  

1 Ratios financiers de l'industrie du transport interurbain 

par autocar au Quabec(1), 1980 A 1983 

1 (2) . 
Annees 

Ratios financiers 
1980 1981 1982 1983' 

Coefficient d'exploitation (3) . 

- Ensemble des transporteurs 90,7 108,6 94,2 93,9 

Rendement (avant imp8t) sur 
l'avoir des actionnaires 

- Ensemble des transporteurs 12,6 ( 21,7) 18,8 20,4 

Rendement (avant imp8t) sur le 
revenu total 

_ 

- Ensemble des transporteurs 9,3 ( 8,6) 5,8 6,1 

Ii s'agit des mames transporteurs que ceux utilises au Tableau 10. 
Les mames reserves s'appliquent donc au niveau de l'interpretation 
des donnees. 

La compagnie Voyageur a connu un conf lit de travail d'une duree de 
4 mois. 

(3) Un coefficient eleve indique une situation financiare qui decline. 

SOURCES: - Commission des Transports du Quebec, Service de l'analyse 
financiare, Juin 1985. 

- Ministare des Transports du Quebec, Direction des etudes et 
de la planification, Juillet 1985. 

1 
1 

1 
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taux de rendement par rapport A l'investissement rea-

lis6. On considere ganfiralement que ce ratio dolt 

afficher un rendement superieur aux obligations (avant 

imp8t), sinon le risque d'un investissement est diffi-

cilement justifiable. 

Les donn6es du Tableau 11 illustrent clairement que, 

l'exception de 1981, le rendement (avant imp8t) sur 

l'avoir des actionnaires va en croissant pour atteindre 

18,8% en 1982 et 20,4% en 1983. Ii s'agit lA d'une 

performance acceptable, puisque les taux d'interat sur 

les obligations du Canada (1 A 3 ans) oscillaient alors 

autour de 14% en 1982 et de 10% en 1983. 

Toutefois, on retrouve deux tendances opposes au cours 

de la periode. Ainsi, Voyageur ameliorait sa perfor-

mance alors que les autres transporteurs affichaient un 

rendement (avant imp8t) sur l'avoir des actionnaires en 

rfigression. Cependant, en 1983, les deux groupes ont 

enregistre des rendements superieurs a celui des obli-

gations du Canada. 

4.2.3 Le rendement (avant imet) sur le revenu total 

En gfin6ral, les industries dont le chiffre d'affaires 

sest important et qui ont peu d'immobilisations prefi'- . • 

rent prasenter leurs profits en. pourcentage du revenu 

total, puisque le b6nefice ne represente.alors qu'une 

faible proportion du chiffre d'affaires. Ainsi, une 

industrie comme celle du transport interurbain par 

autocar dont les besoins en capital sont relativement 

restreints ben6ficie, comme on l'a constate prficedem-

ment, d'un rendement elev6 sur l'avoir des actionnai- 

. res;. en contrepartie, elle peut prfisenter un rendement 

sur le revenu total relativement bas. 
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A cet egard, on constate que le rendement (avant imp8t) 

sur le revenu total de l'industrie est nettement inffi-

rieur au prficfident. De plus, il n'fivolue pas nficessai- 

rement de la mame facon dans le temps. L'industrie 

affiche ainsi un rendement sur le revenu total de 6,1% 

en 1983 alors qu'il fitait de 9,3% en 1980. 

En resume, ii apparatt difficile de porter un jugement 

prficis sur la situation financiare de l'industrie selon 

l'importance accordfie A tel ou tel ratio financier. 

Bien que l'annfie 1983 soit une annfie de reprise econo-

mique, les resultats des annees anterieures ont laisse 

des sfiquelles •evidentes. 
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5.0 CONSIDERATIONS QUANT A LA PERTINENCE DU CADRE REGLEMENTAIRE DU  

TRANSPORT INTERURBAIN PAR AUTOCAR AU QUEBEC  

Les chapitres precedents ont permis de tracer les grandes lignes de 

l'evolution rficente du transport interurbain par autocar au Quebec: 

Demande 

- Une part du marchfi interurbain qui diminue continuellement. 

Un achalandage qui, de 1980 A 1984, a baissfi de 16,2% chez Voya-

geur, passant de 3,6 millions A 3,0 millions de passagers. 

Des tarifs qui se sont accrus de 70,2% entre 1980 et 1984 chez 

Voyageur, soit un rythme d'augmentation nettement superieur A 

ceux des indices des prix a la consommation global et du trans-

port. 

Of fre — — — 

Un nombre constant de municipalitfis desservies et de circuits 

opfires de 1980 A 1984. Toutefois, les municipalitfis de faible 

taille ont bfinfificie d'un niveau de services tras limitfi. 

Une diminution du niveau de services offerts sur ces circuits en 

te.rmes de baisse du nombre de departs (11,8%), de la frfiquence 

(6,4%) et du kilomfitrage effectue (8,2%). 

Le retrait de Voyageur sur certains circuits A faible densitfi, au 

profit de transporteurs de plus faible taille, pourraft se tra-

duire par une diminution de qualitfi de services (age et confort 

des vfihicules et baisse du nombre de services offerts) si l'acha-

landage ne peut justifier le niveau actuel de services. 
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Situation financiare 

- Ii est difficile de porter un jugement precis sur la situation 

financiare de l'industrie, selon l'importance accordee A chacun 

des ratios financiers etudies. 

- Malgre un declin constate au niveau de la demande, Voyageur affi-

che one performance financiare superieure aux autres transpor-

teurs, en particulier en 1982 et 1983. 

Ii est permis de s'interroger sur la pertinence du cadre reglemen-

taire eXistant lorsqu'on constate une telle evolution des grandes 

variables de l'industrie. Bien que la reglementation ne spit sure-

ment pas le seul facteur expliquant une telle evolution, il est 

indeniable qu'elle ne permet pas l'initiative et le developpement 

de nouveaux marches. 

Le maintien du statu quo reglementaire ne peut qu'entratner la 

poursuite des tendances observees sans permettre A l'industrie de 

s'adapter rapidement aux besoins du marche. 

Par ailleurs, de recents evenements, tels le parachavement de 

l'autoroute 40 entre Montreal et Quebec ainsi que la nouvelle posi-

tion des transporteurs sur la necessite d'un cadre plus souple, 

telle que presentee dans la resolution de l'A.P.A.Q. du 22 • mai 

1984, sont des elements militant en faveur d'un changement, 

l'actuel cadre n'fitant pas adapte a ces faits nouveaux. 

Comme 11 apparatt pertinent de considerer un assouplissement du 

cadre reglementaire du transport interurbain par autocar au Quebec, 

11 peut etre utile d'examiner briavement l'histoire recente de la 

Grande-Bretagne et des Etats-Unis en matiare de reglementation du 

transport de personnes par autobus et d'en tirer des enseignements 

utiles pour le Quebec. 
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6.0 LES EXPERIENCES ITRANGARES  

Deux rficentes experiences d'assouplissement reglementaire en ma-

tire de transport interurbain par autocar retiennent l'attention. 

Ii s'agit du Transport Act of 1980 qui a fitfi mis en place en 

Grande-Bretagne et le Bus Regulatory Reform Act of 1982 (BRRA) aux 

Etats-Unis. 

L'examen du contexte, du contenu et des impacts de ces deux impor-

tantes modifications lfigislatives devrait s'avfirer fort utile dans 

l'elaboration d'un nouveau cadre reglementaire au Quebec. 

6.1 L'experience de la Grande-Bretagne  

6.1.1 La situation avant le Transport Act de 1980 

L'environnement dans lequel fivolue l'industrie du 

transport par autocar en Grande-Bretagne differe con-

siderablement de celui du Qufibec, particulierement au 

niveau de la densite de population qui est nettement 

supfirieure en Grande-Bretagne (125 habitants/km2  par 

rapport A 4 habitants/km2  au Qufibec). Par conse- 

quent, la majorit6 des circuits interurbains y desser-

vent plusieurs localitfis relativement importantes. Le 

train y.est de plus omnipresent par rapport a ce qu'on 

observe au Quebec. 

En consequence, l'industrie du transport par autocar en 

Grande-Bretagne a mis en place un systeme tees dense de 

circuits a caractere local, mais tres peu de longs cir-
cuits A vitesse rapide du type que l'on retrouve en 

Amfirique du Nord. 
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On compte 6galement d'importantes differences au niveau 

institutionnel. Ainsi, le principal transporteur par 

autobus anglais, la National Bus Company (plus de 

14 000 v6hicules) est une soci6t6 d'Etat; toutefois, 

seulement 7% de ses revenus d'opfiration provenaient de 

subventions gouvernementales en 1980. Egalement, on 

n'y retrouve pas de nettes distinctions entre services 

urbains, suburbains et interurbains, plusieurs de ces 

services 6tant op6r6s en continuit6. 

L'achalandage (sans distinction quant au type de servi-

ces) des transporteurs par autobus et autocar a forte-

ment diminu6 au-cours des dernieres d6cennies. Ainsi, 

on comptait 17 milliards de deplacements en 1949, 14 

milliards en 1959,10 milliards en 1969 et 7 milliards 

en 1979. Un tel contexte a oblige les gouvernements 

locaux A accroitre considerablement leurs subventions, 

celles-ci passant de quelque 23 ME en 1969 A 291 ME en 

1978. 

Le cadre r6glementaire en vigueur en Grande-Bretagne a 

6t6 essentiellement le mettle de 1930 (avec le Road 

Traffic Act of 1930) A 1980. Cette reglementation 

6tait similaire a celle qui prevaut actuellement au 

Quebec. En effet, on y-retrouvait des monopoles avec, 

comme corollaire, la notion d'interfinancement. Comme 

au Quebec, l'Zvolution de la demande a, dans un tel 

cadre, entrain6 une diminution des services, particu-. 

lierement en milieu rural. Le cadre reglementaire y 

6tait vu come un frein A l'innovation et aux ameliora-

tions de services. 
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6.1.2 Le Trans2ort Act of 1980 

Le nouveau Ministre des Transports de Grande-Bretagne 

soulignait lors des debats precedant l'adoption du 

Transport Act of 1980 que The fact is that policies 

of regulation, State intervention and even larger 

injections of financial support have proved to be no 

more a solution in transport than in any other area. 

Regulation and protection for the bus industry have not 

prevented its steady decline nor given the public 

choice they7  seek .. This Bill sets a new direction. 

It aims to increase the freedom of choice for the 

public; it aims-to provide a better range of transport 

services from which the public can choose, and it aims 

to take the state out of activities which it should not 

be in ... so in putting the user first in passenger 

transport this Government has checked and examined the 

restrictions and barriers which stand in the way of new 

services developing and new operators coming forward. 

The result is that this Bill contains the biggest 

series of reforms in road passenger transport for half 

a century(1)' 

Les modifications majeures du Transport Act of 1980 ont 

'ate: 

- La dereglementation des services express definis 

comme des circuits pour lesquels le deplacement mini-

mum est d'une distance de 30 mules (50 km). Les 

transporteurs operant de tels services n'ont plus 

qu'A informer l'organisme regulateur (les Traffic 

(1) Fowler, Norman, Debate on Transport Bill, November 27, 1979, Minis-
ter of Transport, Hansard column 1119. 
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Commissions) de leurs intentions. Les barrieres A 

l'entree et A la sortie ont ete abolies, de meme que 

la reglementation des tarifs. 

- Dans le cas des "Stage Carriage Services", c'est-A-

dire des services reguliers sur circuits fixes et A 

arrets frequents (urbains et interurbains locaux), 

les permis demeurent; toutefois, le fardeau de la 

preuve est renverse et incombe aux operateurs en 

place. Par consequent, un permis dolt etre accorde A 

moms qu'il soit prouve que le nouveau service est 

contraire A l'interet public. Les tarifs ont ete 

dereglementes, sauf en cas de pratiques jugees con-

traires a l'interet public. 

- Les voyages A charte-partie ont 'ate dereglementes. 

- Des regions pilotes, a l'interieur desquelles toute 

forme de permis de transport de personnes serait eli-

minee, pourraient voir le jour a la demande d'auto-

rites locales. 

Ces modifications sont entrees en vigueur le 6 octobre 

1980. 

6.1.3 Les ineucts du Transport Act of 1980 

Au niveau des services interurbains express, les 

impacts ne se sont pas fait -attendre. A court terme, 

le secteur prive a tente de conquerir le marche de la 

National Bus Company (N.B.C.), notamment par la crea- 

tion d'un consortium, "British Coachways". Plusieurs 

nouveaux services ont ete Alitroduits, d'importantes 
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reductions tarifaires sont survenues et le nombre de 

passagers s'est fortement accru. Ainsi, au cours des 6 

premiers mois de 1981, l'achalandage de l'autocar 

s'6tait accru de 25%. 

Toutefois, N.B.C. a d6fendu son march6 en s'ajustant 

cette concurrence, ce qui a provoque la faillite de 

nombreux transporteurs. Ii s'est aver6 que les avanta-

ges compftitifs de N.B.C. au niveau de la structure de 

son reseau, de sa pr6sence massive dans les villes 

majeures (terminus, billetterie) et sa visibilit6 ont 

largement dEpass6 la capacit6 de ses concurrent s. 

Les impacts de cette d6r6glementation qui demeurent 

sont toutefois fort positifs pour. l'industrie. L'acha-

landage s'est accru (en particulier sur les circuits 

reliant Londres), les tarifs sont encore dans bien des 

cas inf6rieurs ou semblables a leur niveau de 1980, de 

nouveaux services plus innovateurs (services A bord, 1°  

et 2°  classe, etc...) se sont developp6s, la qualit6 

(confort) des v6hicules s'est am6lior6e. 

Au niveau des regions A faible densit6, 11 semble que 

les services n'aient pas subi les contrecoups de cette 

liberalisation de facon notoire. La forte densit6 de 

population anglaise, conjuguee aux pouvoirs de subven-

tion des autorit6s locales, expliquent sans doute un 

tel ph6nomene. 

En fait, le principal perdant a 6t6 British Rail qui a 

perdu une partie de son achalandage et qui a dQ, dans 

bien-des cas, ajuster sa tarification a celle de l'au-

tocar. 
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Quant aux "Stage Carriage Services", il semble que les 

effets immediats aient fitfi marginaux. Par la suite, 

toutefois, la compOtition s'est developpee sur ce mar- 

Les transporteurs en place ne s'opposent A peu 

pras plus a l'entrfie de nouveaux compfititeurs, la 

grande majoritfi des applications ayant eta considfirees 

dans l'interat public et, par consequent, acceptfies par 

l'organisme rfigulateur.. Ii n'est toutefois pas evi- 

dent, fitant donne' la structure de ces marches, que ces 

nouveaux transporteurs seront en mesure d'opfirer de 

facon rentable sur plusieurs de ceux-ci. 

Le marche de la charte-partie est maintenant desservi 

par un nombre nettement supOrieur de transporteurs. Le 

public semble avoir beneficie de cette competition et 

les transporteurs ont apprficie l'opportunite d'operer 

la oa ils le dOsirent. 

Trois regions pilotes ont ete creees. Sans doute en 

raison du peu d'implication de la part •des autorites 

locales, deux d'entre elles ont connu peu de change-

ments. La troisiame, soit le "Worcester •and Hereford 

County" a toutefois obtenu d'excellents rfisultats. En 

effet, selon les reprfisentants de ce County, depuis la 

mise en place de cette region pilote, le niveau de 

services offerts s'est grandement accru alors que les 

subventions diminuaient. L'achalandage a Ogalement 

augment6. 

6.1.4 Conclusion 

La Grande-Bretagne etait dot6e, jusqu'au Transport Act 

of 1980, d'un cadre rfiglementaire semblable a. celui en 
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vigueur au .Quebec. On y previlegiait donc une exploi-

tation sur la base de monopoles et de recours a l'in-

terfinancement. 

La diminution des services offerts (en particulier en 

region a faible densite) et de l'achalandage, conjuguee 

A la hausse des subventions, ont incite le gouvernement 

britanique a assouplir la reglementation qui etait 

percue comme un frein A l'innovation et au developpe-

ment de nouveaux services.' 

Le Transport Act of 1980 a dereglemente les services 

interurbains express, tant au niveau de l'entree, de la 

sortie que des tarifs. Les voyages A charte-partie ont 

egalement dereglementes alors que les "Stage 

Carriage Services" voyaient leur cadre nettement assou-

pli avec un renversement du fardeau de la preuve et une 

dereglementation des tarifs. 

Les impacts du nouveau cadre reglementaire en vigueur 

ont ete importants pour les services interurbains 

express. L'offre et la qualite des services ainsi que 

l'achalandage se sont accrus alors que les tarifs dimi-

nuaient ou se stabilisaient. Le train, toutefois, 

subissait les contrecoups de cette performance de 

l'-autocar. 

Quoique de moindre envergure, les impacts ont generale-

ment ete positifs pour les autres types de desserte, en 

particulier dans la region pilote du Worcester and 

Hereford County. 
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6.2 L'experience amfiricaine(1)  

6.2.1 Situation de l'industrie avant le Bus Resulatou Reform 

Act of 1982 

C'est A l'Interstate Commerce Commission (I.C.C.) qu'il 

revient d'appliquer la rfiglementation du transport par 

autocar au niveau federal. Parmi les taches qui lui 

sont dfivolues, on note le contr81e des entrées et des 

sorties de firmes sur le marchfi, le contrOle des modi-

fications tarifaires et des permis. Au niveau des ser-

vices intra-fitat-, chaque Etat est dote d'un organisme 

chargé de rfiglemcnter et de surveiller les comporte-

ments des transporteurs operant sur son territoire. 

Bien que les deux niveaux de gouvernement rfiglementent 

les mames aspects du transport par autocar, leurs 

champs d'intfirat divergent. Au fil des ans, l'I.C.C. 

a modififi la rfiglementation en vigueur de facon a tenir 

davantage compte de la viabilite ficonomique des trans-

porteurs. Ce processus de liberalisation qui a pris 

naissance an milieu des annfies 1970 fut notamment 

taractfirisfi par une plus grande facilitfi pour les 

transporteurs inter-fitats de se retirer de circuits 

non-rentables et par la separation qui est faite entre 

les .
permis de charte-partie et de service rfigulier. 

Cette optique fitait diametralement opposfie a celle 

des organismes des Etats, puisque ces derniers &talent 

davantage tournfis vers la protection des usagers (ne 

permettaient que rarement l'abandon de circuits intra-

etats dfificitaires) et le maintien de bas tarifs 

(1) Les informations contenues dans le present chapitre sont puisfies de 
3 *etudes plus vastes rfialisfies par la Direction des etudes et de la 
planification A partir de documents amfiricains. 
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(tarifs intra-atats de 45 a 71% inferieurs a ceux de 

circuits inter-etats comparables au moment de la 

raforme de 1982). 

En 1981, l'industrie etait compose d'environ 1 400 

transporteurs offrant des services reguliers a pras de 

15 000 municipalites, soit 67% du pays. Avec les ser-

vices de charte-partie, l'ensemble du pays atait des-

servi. Les revenus des compagnies operant divers ser-

vices de transport •par autocar se sont alevas A 2,1. 

milliards de dollars en 1981. Les 46 transporteurs de 

classe I(1) s'appropriaient 70% de ce total. Les 

services regulrers comptaient pour pras de 68% des 

revenus de ces transporteurs. Les services de message-

ries et de charte-partie representaient respectivement 

16% et 15% des revenus d'operation des transporteurs de 

classe I. Les transporteurs de classe II(2) et 

iii(), firmes de moindre importance, operaient 

principalement des services de charte-partie. 

Greyhound et Trailways dominaient largement l'indus-

trie. La taille de ces deux transporteurs cause mame 

certaines distorsions lors d'une etude globale de 

l'industrie. Ils oat genera 57% des revenus totaux de 

l'industrie et oat transport & plus de 20% des passagers 
. - 
(78,2 millions) qui ont eu recours a l'autocar comme 

moyen de deplacement. Ainsi, une situation "anormale" 

ou "temporaire" chez l'un des deux transporteurs peut 

fausser l'image de l'industrie. 

Dont le chiffre d'affaires annuel est de 3 M$ et plus. 

.. .. .. .. .. entre 500 000 $ et 3 M$. 

.. " " .. " de moms de 500 000 $. 
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La concurrence intramodale etait peu presente dans 

l'industrie americaine du transport par autocar.. Selon 

une. etude. realisee en 1981(1),. 75% des circuits 

reguliers n'etaient l'objet d'aucune concurrence. Sur 

un bon nombre de circuits desservis par deux ou trois 

transporteurs, ii semble que ceux-ci etaient des compe-

titeurs "amicaux". 

L'achalandage a decline de facon reguliare pour se sta-

biliser A environ 370 millions de passagers en 1981, 

versus 401 millions en 1970. Pour ce qui est des ser-

vices, le nombre de villes desservies a diminue de 

maniare significative entre 1970 et 1982. Le nombre 

d'autocars et le nombre d'autocars-milles ont egalement 

baisse substantiellement pendant cette periode. 

Les benefices avant imp8t, exprimes en pourcentage des 

revenus d'operation, ont diminue de 45% entre 1971 et 

1981, passant de 10,6% a 5,4%. Cette situation est 

liee a une progression des coats plus rapide que celle 

des revenus. Ainsi,. entre 1970 et 1981, les revenus 

ont augmente de 130,2% tandis que les.coOts ont grimpe 

'de 141,7%. Le taux de rendement sur l'investissement 

....net a connu une. baisse appreciable durant la premiere 

partie des. annees 1970. Toutefois, depuis 1975, le 

taux s'est stabilise pour se situer A plus de 12% en 

1979. 

6.2.2 Le Bus Regulator" Reform Act of 1982 (B.R.B.A.1 

L'adoption du B.R.R.A. veut ajuster le plus possible 

l'industrie au contexte actuel et renverser les tendan-- 

(1) Mandex Inc., Economic Concentration in the Intercity Bus Industry, 
Office of Regulatory. Policy, Department of Transportation, July 
1981, 40 p. 
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ces a la baisse observes. Une efficacitfi ficonomique 

accrue et l'utilisation optimale des ressources sont 

les deux objectifs majeurs qui sont vises. Le moyen 

choisi pour atteindre ces objectifs est la mise en 

place d'une structure favorisant la compfitition intra-

modale. C'est ainsi que l'I.C.C. devra agir davantage 

comme surveillant pour voir A ce que la loi ne soit pas 

enfreinte et non comme regulateur. 

Depuis novembre 1982, le B.R.R.A. a force de loi et 

constitue le nouveau cadre lfigislatif du transport par 

autocar aux Etats-Unis. Les prfncipales mesures prises 

par. le Congres peuvent etre rfisumfies comme suit: 

- Outre la mise en place de balises devant assurer un 

niveau de revenus suffisant aux transporteurs inter-

urbains et un service qui correspond aux besoins 

reels de la population, la Politique Nationale des 

Transports vise une concordance plus grande entre les 

politiques 6mises par le gouvernement ffidfiral et 

celles votfies par les Etats. A moyen terme, une har-

monisation totale des diverses rfiglementations est 

souhaitfie7  

- Le pouvoir de preemption des 6tats en matiere de 

tarifs et d'horaires est aboli par les dispositions 

contenues dans le B.R.R.A. Bien que les Etats peu- 

vent toujours appliquer leur rfiglementation aux 

transporteurs inter-fitats et intra-fitats, l'I.C.C. 

peut dfisavouer toutes dficisions des Etats qui tou-

chent les services intra-fitats de circuits inter- 

tats. 
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- Le B.R.R.A. reduit de fagon significative les bar-

rieres A l'entree sur le marche. Seuls une preuve de 

la capacite physique et un certificat d'assurance-

responsabilite sorkt exiges afin de devenir eligible A 

offrir un service de transport en commun. Toutefois, 

les exigences peuvent varier legArement selon le type 

de service et le type de transporteur. 

- Pour une periode de 3 ans (A partir du 21 novembre 

1982), il existe des zones de libre tarification A 

l'interieur desquelles l'Interstate Commerce Commis-

sion (I.C.C.) n'exerce aucun contr8le. Suite A cette 

periode, 1'I-C.C. n'est plus qu'un bureau de depot 

et les transporteurs interurbains seront libres de 

fixer leurs tarifs, sauf si l'I.C.C. jugé que le 

tarif exige est discriminatoire. La situation est 

la meme pour les transporteurs effec_tuant des voyages 

speciaux et A charte-partie, A l'exception de la 

periode transitoire de 3 ans qui n'est pas retenue 

dans ce cas. Les delais exiges par le B.R.R.A. avant 

l'entree en vigueur des hausses ou des baisses de 

tarifs sont respectivement de 30 et 10 jours. 

- La sortie des transporteurs est figalement facilitee. 

Ainsi, les transporteurs qui ne peuvent couvrir leurs 

'frais variables ont la possibilite de se retirer 

rapidement et plus facilement des circuits defici-

taires. 

- Certaines dispositions sont egalement prises afin de 

promouvoir les projets pilotes tout en diminuant les 

risques pour le transporteur. 
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6.2.3 La_position des differents interveuants  face au Bus 

ReAnlatosy  Reform Act of 1982  

Les principaux intervenants ont accueilli favorablement 

la nouvelle loi. Du cot des transporteurs, Greyhound, 

qui A l'origine etait oppose A ce projet, s'est montrfi 

en parfait accord avec la ioi telle qu'adoptfie. A 

l'inverse, Trailways qui, au debut fitait favorable A la 

dfirfiglementation de l'industrie, a modififi sa position 

avant que la loi ne soit adoptfie. Pour leur part, les 

transporteurd de*moindre'importance craignaient la con-

currence des transporteurs majeurs sur leurs circuits 

rfiguliers d'une part et, d'autre part, y voyaient 

l'opportunit6 d'filargir leurs operations de charte-

partie. 

Les groupes d'usagers se sont figalement montrfis en 

accord avec le B.R.R.A., car pour eux le maniue de 

dynamisme et l'inefficacitfi economique des .transpor-

teurs entraTnaient des tarifs trop fileves (en parti-

culier sur les circuits achalandes) et des niveaux 

de services parfois peu adaptfis aux besoins. Par 

ailleurs, les usagers des regions rurales craignaient 

d'fiventuelles reductions de services; toutefois, leur 

opposition ne s'est pas fait sentir de facon signifi-

cative. 

En fait, les seuls vfiritables opposants A la loi ont 

fit6 les organismes de contrOle des Etats. La raison 

majeure de ce dfisaccord vient du fait que les Etats 

perdent leur droit de preemption aux mains du Federal 

en ce qui a trait A la rfiglementation des horaires et 
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des tarifs. Depuis, toutefois, il est A noter que cer-

tains Etats ont constat6 la pertinence de l'approche 

f6d6rale et ont d6cid6 de l'imiter. 

Somme toute, le B.R.R.A. introduit un element de sou-

plesse important dans la reglementation du transport 

par autocar aux Etats-Unis afin, principalement, de 

favoriser un plus grand dynamisme au sein de l'indus-

trie. 

6.2.4 Les iimacts du Bus Regulatou Reform Act of 1982 

Le B.R.R.A. a- entrain6 plusieurs changements dans 

l'industrie. Quoiqu'il soit encore trop tot pour se 

prononcer de facon definitive sur ses impacts, les 

principaux resultats not6s jusqu'A present peuvent se 

resumer comme suit. 

L'industrie a connu une hausse fulgurante du nombre de 

transporteurs. Leur nombre est passé de 1 520 en 1982 

A 3 000 en 1984 (hausse de 97%), comparativement I une 

croissance de 47% entre 1971 et 1981. Cette hausse est 

surtout attribuable aux operations de charte-partie 

puisque le nombre de requOtes dans ce domaine est passé 

de 430 en 1981 A 1 895 en 1983. Il est int6ressant de 

constater que plus de 55% de ces requetes devant la 

Commission provenaient de nouveaux transporteurs. 

Pour l'ann6e suivant la mise en place du B.R.R.A., on a 

6valu6 A 2 154 le nombre de points de service abandon-

nes ou sur le point de l'atre par les transporteurs. 



/63 

Toutefois, ce phfinomane fitait quelque peu prfivisible. 

En effet, entre 1972 et 1980, les transporteurs avaient 

amorce un mouvement de rationalisation en abandonnant 

plus de 1 800 agglomfirations malged le fait que les 

Etats exercaient un contr81e serrfi sur les abandons de 

service en ne les autorisant que tras rarement mame Si 

l'I.C.C. avait donne' son accord. 

Cependant," cette situation n'inspire aucune crainte 

l'I.C.C. car celle-ci estime qui ll ne s'agit que d'un 

phenomane passager. Cette position se base sur la 

constatation que c'est Greyhound qui a fit6 le plus 

impliqufi dans_les abandons de services et que cette 

vague de "rationalisation" est terminfie. 

D'ailleurs, un parallale effectue entre les changements 

survenus depuis le B.R.R.A. et ceux qui s'fitaient ope-

ras avant l'adoption de cette loi a permis de constater 

que, pour l'annfie 1983-84, le rythme d'ajustement des 

services est legarement inferieur celui que l'indus- 

trie avait connu entre 1975 et 1982. 

Comme ii avait fitfi prfivu, ce sont les agglomerations de 

moms de 2 500 habitants qui ont tê les plus touches 

(84% des points de services abandonnfis). Aussi, il est 

bon de noter que moms de 20% des agglomfirations qui 

ont perdu leur service d'autocar depuis le B.R.R.A. ont 

vu ces services repris par d'autres transporteurs. 

Lorsque ce fut le cas, ce sont les agglomfirations de 

plus de 5 000 habitants qui en profitarent dans la 

majoritfi des cas. 
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Par ailleurs, il est indeniable que le nouveau cadre 

legislatif a favorise un dynamisme nouveau chez les 

transporteurs avec l'introduction de nouveaux services 

(forfaits avec l'avion, services de luxe, etc...). 

En matiare de tarification, des changements importants 

sont survenus. Ainsi, les tarifs intra-etats ont connu 

des hausses substantielles. Ces augmentations ont 

decoule de la primaute de la juridiction federale sur 

celle des Etats. Toutefois, ces hausses n'ont fait que 

permettre un rattrapage des tarifs intra-etats afin de 

les ajuster au niveau des tarifs inter-etats. Pour ce 

qui est de la .charte-partie, les tarifs auraient dimi-

nue d'environ 15% en raison de la vive concurrence sur 

ce marche. 

Pour ce qui est de l'achalandage, celui-ci a connu un 

leger declin depuis l'adoption du B.R.R.A., passant de 

162 millions de passagers en 1982 A 148 millions en 

1984. C'est donc dire que les transporteurs n'ont pu 

renverser la tendance A la baisse constatfie au cours 

des annees anterieures surtout si l'on considare que 

l'annee 1982 fut marquee par une profonde recession 

.
alors que 1984 etait la deuxiame armee de la reprise. 

La situation financiare de l'industrie demeure preoccu-

pante. En effet, le rythme de croissance des coilts 

demeure superieur celui des revenus depuis la venue 

du nouveau cadre legislatif. Toutefois, si on exclut 

Greyhound de l'analyse, ii appert que l'industrie a 

connu en 1983-84 une annee satisfaisante (i.e. le coef-

ficient d'exploitation passe de 98,3% avec Greyhound A 

94,5% sans ce dernier). Cette situation etait previsi-

ble, notamment parce •que les transporteurs de petite 

taille sont concentres dans la charte-partie. 
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6.2.5 Conclusion 

Le Bus Regulatory Reform Act of 1982, a modifie complA-

tement la structure rfiglementaire de l'industrie. 

Cette loi, souhaitee par la majorite des intervenants, 

favorise la concurrence et a pour objectif de permettre 

aux transporteurs d'offrir des services selon les 

besoins du march& plutOt qu'en fonction d'Avaluations 

rfialisAes par les organismes regulateurs. Elle vise 

donc A favoriser un dynamisme nouveau A cette industrie 

qui, en vertu du contexte rAglementaire restrictif, 

faisait preuve -te peu d'initiatives. 

Toutefois, malgre un tel contexte, la demande pour les 

services reguliers a continuA de diminuer. L'achalan-

dage y est passé de 162 millions de passagers en 1982 

A 148 millions en 1984, soft une baisse de 8,6%. Ce 

declin est notamment attribuable aux abandons de servi-

ces deficitaires en region rurale. Le nombre de points 

de service abandonnAs a Ate de plus de 2 000 (dans des 

municipalites de moms de 2 500 habitants dans 84% des 

cas) pour la seule annAe qui a suivi le B.R.R.A. 

Cependant, cette reduction Atait prAvue car, dfijA sous 

l'ancienne reglementation, 1 800 municipalites avaient 

connu le meme sort entre 1972 et 1980. Malgre cela, 

plus de 60% des municipalites amAricaines sont encore 

desservies par des services reguliers d'autocar (A cet 

Aard, le pourcentage etait de quelque 50% au Quebec en 

1984). Les transporteurs ont toutefois developpfi leurs 

operations de charte-partie, ce qui a eu pour effet de 

limiter la baisse totale d'achalandage (services regu-

liers et charte-partie) A seulement 2,2% pour les pre-

mières annAes du nouveau cadre legislatif. 
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Ce developpement des activites de charte-partie a figa-

lement eu pour effet de faire progresser de 97% en deux 

ans (1982-1984) le nombre des transporteurs par auto-

car, comparativement A une croissance de 47% entre 1971 

et 1981. Toutefois, la competition qui en a decoule 

aurait favorise une baisse des tarifs de l'ordre de 15% 

sur ce marche. 

L'evolution constatee au niveau de l'offre et de la 

demande des services offerts par les transporteurs fait 

en sorte que leur situation financiere demeure preoccu-

pante. En effet, les coOts ont progresse plus vite que 

les revenus (9,6% vs 8,4%) entre 1982 et 1984, ce qui a 

fait passer le ratio d'operation de 93,2% en 1980 A 

98,3% en 1984 (et A 94,5% si l'on ne tient pas compte 

des resultats de Greyhound). 

Dans l'ensemble, malgre certaines reductions de servi-

ces et augmentations de tarifs sur les circuits regu-

liers intra-Etats, le B.R.R.A. a repondu aux attentes 

en favorisant le developpement de services davantage 

adaptes aux besoins de la population en raison d'une 

plus grande liberte laissee aux transporteurs d'implan-

ter des services en conformite avec leur estimation du 

marche. 
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7.0 LA PERTINENCE D'UN ASSOUPLISSEMENT RIGLEMENTAIRE AU QUEBEC  

7.1 Un cadre theorique: la theorie des marchfis contestables  

Un assouplissement rfiglementaire, tel que celui mis en place 

aux Etats-Unis, trouve sa base thfiorique dans la nouvelle 

theorie des marchfis contestables, principalement developpfie 

sous l'influence de William Baumol, 6conomiste americain, au 

cours des ann6es 1970(1) (2). 

Suite au rficent mouvement de modifications reglementaires 

amorc6 aux EtatrUnis, il a beaucoup fit6 question de la rfigle-

mentation des monopoles et de la possibilit6 de lib6raliser 

l'enteee sur certains_marchfis rfiglementfis. Si l'entrfie 6tait 

relativement facile, la rfiglementation n'aurait peut-Atre pas 

autant d'importance sur certains marchfis. C'est cette pers-

pective qui a donna naissance A la theorie des march6s contes-

tables. 

Selon cette theorie, le concept de la contestation se subs-

titue A celui de la concurrence et ce sont les conditions 

d'entr6e et de sortie qui sont pr6dominantes. Si l'entrfie et 

la sortie sur le march 6 se rfialisent facilement, alors la 

menace de l'entrfie d'une entreprise concurrente produit effec-

tivement le mettle rfisultat que la concurrence. En effet, cette 

menace petit stiff ire A maintenir A un niveau relativement bas 

les prix-de l'entreprise n place. 

Commission canadienne des Transports, "ProgrAs recents en 6cono-
mique de la reglementation des transports", Traduction de l'allo-
cution prononc6e par W.G. Waters II, Universit6 de la Colombie-
Britanique, Serie de s6minaires de recherche, Printemps 1982, 
pp. 26-51. 

Bailey, Elizabeth E., "Contestability and the Design of Regulatory 
and Antitrust Policy", dans The American Economic Review, May 1981, 
pp. 178-183. 
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La popsibilite de contester les marches est fitroitement.  lifie 

l'existence de coats irrficuperables. En fait, ce ne sont pas, 

selon les tenants de cette .theorie, les rendements croissants 

qui justifient la eiglementation gouvernementale des monopoles 

naturels; cette nficessitfi s'impose plutat lorsque les coats 

irrecuperables sont filevfis. Ainsi, le seul autocar desservant 

deux municipalitfis peut constituer un monopole nature' si la 

taille optimale du vfihicule est limitfie par la taille reduite 

du marchfi. L'entrfie et la concurrence sur un tel marche ne 

sont toutefois pas -Anutiles parce que les investissements 

peuvent etre relocalisfis dans d'autres marches a un coat mini-

mal. Les coats irrficupfirables agissent comme une barriare 

l'entree. us permettent A l'entreprise en place de 'demander 

un.prix superieur et de rfialiser des profits de monopole. Par 

ailleurs, si une autre entreprise decide d'entrer sur le mar-

chfi, il se produit un gaspillage de ressources en raison 'du 

doublement des installations. • Dans un tel cas, la concurrence 

n'est pas necessairement souhaitable. 

Le point fondamental de cette approche est que les marches 

contestables sont ceux pour lesquels les coats irrecupfirables 

ne sont pas filevfis. Dans de tels cas, la concurrence, ou mame 

tout simplement la menace d'une entrée sur le marchfi, impose 

des contraintes au monopole en place. Au contraire, si les 

coats irrficupfirables sont importants, alors 11 devient plus 

facile de justifier une reglementation gouvernementale ferme. 

, 7.2 Son application au niveau d'un nouveau cadre reglementaire. 

On • peut rapidement voir, A l'aide de l'exemple amfiricain de 

modification reglementaire, l'application des principes de la 

theorie des marches contestables. 
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Ainsi, l'I.C.C. avait, avant le B.R.R.A., une politique res-

trictive au niveau de l'entree, que ce soit pour les circuits 

de haute densite ou une concurrence aurait ete benefique aux 

usagers ou pour les circuits en region rurale oil un seul 

transporteur est amplement suffisant pour combler la demande. 

La nouvelle legislation de 1982 appliquee par l'I.C.C. permet, 

au contraire, une entrée presque libre sur le marche; un tel 

changement a pour effet d'accroitre la concurrence reelle et 

-potentielle. Cette approche implique, par le fait meme, que 

ce marche est naturellement contestable, en •  l'absence-d'une 

intervention reglementaire significative. 

La liberte octroyee aux transporteurs au niveau de la tarifi-

cation consiitue un autre changement coherent •avec la theorie 

des marches contestables. Non seulement cette liberte favo-

rise une tarification plus innovatrice et agressive, mais elle 

laisse la possibilite aux transporteurs d'etablir des tarifs 

suffisamment bas afin d'attenuer le risque de voir un competi-

teur s'implanter sur le circuit en question. L'entree libre 

sur le marche doit donc s'accompagner d'une liberte tarifaire 

pour que la theorie des marches contestables puisse operer. 

D'autres conditions apparaissent souhaitables dans l'etablis-

sement d'un cadre reglementaire conforme aux principes de 

cette theorie. 

Ainsi, les barrieres A l'entree des petites entrepri6es doi-

vent etre eliminees dans la mesure du possible. Le succes 

remporte par de nouvelles firmes de faible taille se veut un 

excellent indicateur pour le regulateur qu'il y a de la place 

pour de la competition sur le marche. Ces entreprises sont 

souvent celles qui innovent le plus. 
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La liberte tarifaire est encore plus souhaitable s'il existe 

une competition intermodale. En effet, celle-ci a pour effet 

d'assurer, en quelque sorte, qu'il n'y aura pas d'abus au 

niveau de la tarification. 

Tel que deja mentionne, l'entree et la sortie sur le marche 

doivent etre rendus aussi simples que possible. Une facon de 

proceder, qu'on retrouve d'ailleurs dans la nouvelle legisla-

tion americaine, consiste A transferer le fardeau de la preuve 

afin que ce'ne soit pas le nouveau transporteur qui ait A 

prouver que sa venue est dans l'interet public, mais plut8t 

celui en place de prouver qu'elle ne l'est pas. 

La theorie des marches contest ables, qui implique un assou-

plissement reglementaire significatif, peut etre d'une grande 

utilite dans la conception d'une reglementation applicable A 

une industrie comme le transport interurbain par autocar. En 

fait, elle semble faite sur mesure pour ce type d'industrie, 

caracterise par des coats irrecuperables faibles (ii est 

facile' de relocaliser un autocar d'un circuit A un autre), un 

manque de dynamisme indeniable en raison de l'absence de com-

petition et des services qui diminuent en regions peripheri-

ques sans que des transporteurs regionaux aient la possibilite 

d'offrir des dessertes susceptibles de repondre adequatement 

aux besoins des populations eh place. 

ill 
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8.0 LES SCENARIOS RETENUS  

Deux scenarios d'assouplissement reglementaire sont consideres dans 

l'elaboration d'un nouveau cadre reglementaire du transport inter-

urbain par autocar au Quebec: 

- un assouplissement de la reglementation base sur les memes prin-

cipes que ceux de la reforme americaine; 

- un assouplissement de la reglementation conferant A la C.T.Q. un 

veritable role de regulateur ficonomique. 

.8.1 On assouplissement la reglementation basfi sur les memes  

principes que ceux de la reforme americaine  

Tel que mentionne dans le chapitre traitant de l'experience 

americaine, une efficacite economique accrue et l'utilisation 

optimale des ressources sont les deux objectifs majeurs qui 

sont vises. Le moyen retenu est de mettre .en place "une 

structure favorisant la competition intra-modale". A cet 

effet, le nouveau role de l'I.C.C. en sera un de surveillant 

de l'application de la loi et non un de regulateur economique. 

En effet, le r81e de l'I.C.C. est substantiellement modifie 

en pratique. Ainsi, face A un contexte de diminution de la 

demande, - de l'offre et de la rentabilite de l'industrie, le 

tout conjugue a un manque de dynamisme, le B.R.R.A., qui 

s'inspire des rficentes reformes •dans le domaine des transports 

aux Etats-Unis, reduit significativement les barriares A 

l'entree et A la sortie des transporteurs et permet une 

liberte de tarification totale apras les 3 premiires annees 

du nouveau cadre. 
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Parmi les principaux impacts de la nouvelle legislation, on 

peut mentionner une offre de services qui s'est accrue au 

niveau de la charte-partie (accompagnee de tarifs plus bas) 

mais qui s'est restreinte dans les municipalites de faible 

taille, un achalandage qui a continue de dficliner malgre la 

reprise economique. Toutefois, l'industrie est dorenavant 

en bien meilleure position pour faire face aux difficultes 

qu'elle connait depuis quelques annees deje, dont la concur- 

rence intermodale. Du moms c'est l'avis des principaux 

interesses qui ont "ate rencontres en avril 1985. Comme 

l'industrie s'est debarassee de son "bois mort" et que les 

ajustements majeurs lies A la concurrence sont passes, il est 

permis de croire que celle-ci enregistrera de meilleurs resul- 

tats. 

Le cadre legislatif souple mis en place et qui rejoint les 

principes de la theorie des marches contestables s'avere donc 

davantage conforme aux besoins de cette industrie que ne 

l'etait l'ancien cadre en place depuis les annees 1930. 

Le Quebec pourrait s'inspirer de cette approche, de meme que 

de celle qui prevaut en Grande-Bretagne (dont les principales 

mesures et retombees peuvent etre comparfies a celles des 

Etats-Unis), dans le contexte de l'elaboration d'un nouveau 

cadre reglementaire qui vise A favoriser le developpement de 

services en fonction des besoins de la population. Toutefois, 

ii demeure plusieurs inconnues au niveau de son application au 
• Quebec. 

La premiere est sUrement l'impact pour les villes de faible 

taille, particuliarement celles qui sont isolfies et qui ne 

beneficient d'aucun autre mode de transport en commun interur-

bain. A-cet egard, une - diminution des services a ete observfie 
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aux Etats-Unis entre 1982 et 1984. Quoique cette diminution 

de services soit consideree comme un ajustement normal suite A 

la mise en place de la nouvelle legislation, Il n'en demeure 

pas moms qu'il s'agit d'une question preoccupante. 

L'ecart entre les densites de population americaine et quebe-

coise incite egalement A la prudence sur cette question. En 

effet, la densite de population americaine est 10 fois supe-

rieure A celle observee au Quebec (40 habitants au km2  con-

tre seulement 4 habitants au km2  au Quebec). Ii en decoule 

donc que le Quebec est sans doute davantage exposé que les 

Etats-Unis A une reduction de services dans les regions A 

faible densite. D'ailleurs, ce phenon4ne est déjà amorce au 

Quebec, comme le demontre l'evolution des services au cours de 

la periode 1980-1984. 

Il est donc permis de s'interroger sur la pertinence de lais-

ser la liberte aux transporteurs d'entrer et de sortir A leur 

guise du march& A cet egard, le rele joue par la C.T.Q. 

devrait etre predominant afin d'eviter que, du jour au lende-

main, certaines regions peripheriques du Quebec se retrouvent 

sans services interurbains. 

Un second aspect non negligeable A considerer dans l'applica-

tion d'un tel cadre reglementaire est relie a la reaction 

potentielle de Voyageur Inc. En effet, considerant son omni- 

presence A l'echelle provinciale (plus de 80% des recettes de 

l'industrie), son comportement suite A la mise en place d'un 

cadre laissant jouer les lois du marche serait 'determinant 

pour l'avenir de cette industrie. 

Deux lignes de conduite seraient A'prevoir de la part de cette 

entreprise. Tout d'abord, il est fort probable que Voyageur 
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Inc. tenterait de se departir de nombreux circuits non renta-

bles (en regions pfiriphfiriques surtout), qu'elle doit opfirer 

en vertu du cadre reglementaire actuel, pour concentrer ses 

operations sur les circuits reliant des agglomerations de 

taille majeure. Ce mouvement semble d'ailleurs se dessiner 

selon les constatations du chapitre traitant de l'offre de 

services et les informations officieuses obtenues aupres de .  

l'industrie. Un cadre reglementaire A l'amfiricaine pourrait 

serement hater un tel processus de transfert A des transpor-

teurs rfigionaux (ou d'abandon de services si la releve de ces 

transporteurs ne se produisait pas). 

Cependant, en concentrant ses activitfis sur .des circuits 

reliant des agglomerations de taille majeure, Voyageur s'expo-

serait A la concurrence d'autres transporteurs. C'est d'ail-

leurs sur ce type de dessertes que la concurrence intra-modale 

a fit& constatfie aux Etats-Unis et en Grande-Bretagne suite A 

la mise en place d'un cadre favorisant la concurrence. Cette 

concurrence, en plus de favoriser une rfiduction des tarifs sur 

ces circuits, inciterait A un meilleur controle des cams 

d'opfiration. Un &cart important a d'ailleurs etfi constatfi 

entre les coats au kilometre de Voyageur et •ceux de ses con-

currents potentiels. Par consequent, il est permis de croire 

que Voyageur Inc. cherchera a rfiduire l'ensemble de ces costs 

afin de conserver 'sapart de marche. 

La deuxieme ligne de conduite que pourrait adopter Voyageur 

dans l'eventualite de la mise en place d'un cadre rfiglemen-

taire A l'americaine est la possibilitfi qu'il profite de sa 

taille pour "filiminer" tous les concurrents potentiels. Une 

telle menace &telt Pune de craintes majeures des petits 

transporteurs aux Etats-Unis; toutefois, l'experience amfiri-

caine a demontre que Greyhound s'est plutot retire de nombreux 
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circuits deficitaires et n'a fait que defendre sa position sur 

les marches qu'il entendait conserver (N.B.C. a egalement fer- 

mement protege ses marches en Angleterre). 

En tenant compte du faible potentiel de la plupart des cir-

cuits desservant des agglomerations de faible densite, du mou-

vement dejA note chez Voyageur A se departir de circuits deft-

citaires et de ses coats eleves d'operation, il est fort 

improbable que Voyageur profite-de ])occasion pour accrottre 

sa part de marche. De plus, comme le souligne la theorie des 

marches contestables, la constante menace d'une nouvelle con-

currence demeure et n'incite pas une entreprise A agir en 

monopole dans un tel cadre reglementaire. 

Une derniare consideration incite A la prudence quant A une 

approche A l'americaine. Ii s'agit de la pfiriode diajustement 

necessaire qui decoulerait d'une telle reforme. En effet, 

mgme si des transporteurs se montraient interesses a prendre 

la relave d'autres transporteurs sur certains circuits, de 

tels remplacements pourraient demander un laps de temps au 

cours duquel des populations risqueraient d'être privees de 

services de transport. Egalement, les ajustements des tarifs, 

des niveaux de services et de l'information aux usagers 

seraient susceptibles d'amener un foullis A court terme qui 

n'est certes pas souhaitable, maple si une telle situation 

I. 
n'etait que temporaire. 

En resurg, plusieurs incertitudes telles l'impact sur les 

villes de faible densite, la reaction sle Voyageur Inc. ainsi 

que la periode d'ajustement necessaire incitent A la prudence. 

Ii est donc permis de se demander si un changement aussi radi-

cal est souhaitable afin de favoriser une plus grande effica- 
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cite 6conomique et un dynamisme nouveau au sein de cette 

• industrie au Quabec. 

8.2 Un assouplissement de la reglementation conferant A la C.T.Q.  
un veritable role de regulateur economique  

Ce deuxiame scenario reprend essentiellement le mame objectif 

que celui poursuivi dans le cadre du premier scenario, eest-

A-dire le daveloppement de services adaptas aux besoins de la 

population. De plus, il s'appuie sur les mames principes de 

base qui ont 6t6 abordas dans la section du chapitre traitant 

de la thaorie des marches contestables, c'est-A-dire qu'une 

same concurrence ou la menace d'une concurrence s'avare un 

environnement plus adaquat a l'industrie du transport interur-
bain par autocar qu'un cadre raglementaire rigide comme celui 

en vigueur au Quabec depuis. 1974. 

Toutefois, ce deuxiame scenario se veut plus modara dans son 

approche que celui d'un assouplissement raglementaire A Varna-

ricaine. On pourrait sans doute le situer a mi-chemin entre 

le statu quo et.le cadre amaricain. 

Confarer a la C.T.Q. un veritable r8le de ragulateur 6conomi-

que en matiare de transport interurbain par autocar implique 

que celle-ci pourrait dorenavant amettre de nouveaux permis 

si son.appraciation des besoins du marcha le justifiait. Il 

s'agit donc, en quelque sorte,- de viser' les mames objectifs 

que l'approche americaine plus libarale, mais en minimisant 

le plus possible les incertitudes inharentes au scenario pr6-

cadent. 

En pratique, la C.T.Q. aurait a juger de la pertinence de per-

mettre la concurrence sur un circuit; un assouplissement au 

niveau de l'entrae devrait tout efois etre accompagn6 d'un 
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assouplissement au niveau de la sortie du march e et de la 

tarification. En effet, a partir du moment o8 la menace de 

concurrence existe sur un circuit, il est imperatif de laisser 

le maximum de latitude aux transporteurs afin de leur permet-

tre de reagir aux conditions du marche et, ainsi, faire preuve 

de dynamisme, lequel est annihile avec le cadre reglementaire 

actuel. 

Une telle approche, en plus de diminuer considerablement les 

risques inherents a une totale application des lois du marche, 

rejoint le souhait formule par PA.P.A.Q. a l'effet que la 

C.T.Q. puisse jouer pleinement son r8le de regulateur econo-

mique. De plus, •l'abolition de la restriction concernant 

l'emission de nouveaux permis (telle qu'elle existe actuelle-

ment dans le Reglement sur le transport en commun) permettrait 

de faire face a des besoins nouveaux. A titre d'exemple, le 

parachevement de l'autoroute 40, entre Montreal et Quebec, se 

traduit par un potentiel de marche pouvant Etre desservi par 

l'entremise d'un nouveau circuit. 

Quoique cette approche reduise les incertitudes, elle met un 

poids enorme sur la C.T.Q. En effet, avant de permettre la 

concurrence sur un circuit comme celui de MontrealQuebec, par 

exemple, elle devra en considerer les nombreux aspects (les 

besoins des usagers, les impacts sur la rentabilite des entre-

prises concernees, l'abandon de la notion d'interfinancement 

qui en decoulera avec ses effets potentiels sur les circuits 

deficitaires, etc...). Il est egalement pertinent de se 

demander si la C.T.Q. pourra avoir en main l'ensemble des 

informations necessaires A une juste appreciation des causes. 

A cet effet, quels seraient les delais necessaires I une prise 

de decision eclairee ? Ii ne s'agit la que de quelques-unes 

des considerations decoulant d'un tel role pour la C.T.Q. 
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Par, consequent, il est probable que l'adoption d'un cadre 

reglementaire favorisant cette approche se traduise par des 

changements fort peu nombreux, la C.T.Q. agissant avec beau-

coup de prudence avant de permettre la concurrence sur un 

circuit. Ii serait previsible et souhaitable qu'elle agisse 

alors selon une approche progressive. 

Par consequent, un assouplissement du cadre reglementaire con-

ferant A la C.T.Q. un veritable tole de regulateur economique 

devrait minimiser considerablement les incertitudes inherentes 

un assouplissement A l'americaine tout en poursuivant les 

memes objectifs.. De plus, cette avenue rejoint les souhaits 

formules par les transporteurs. Toutef6is, les modifications 

susceptibles de decouler de la mise en place d'un tel cadre 

reglementaire risquent de se produire a un rythme ralenti en 

raison de l'ampleur de la Cache qui serait alors confiee A la 

C.T.Q. 
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9.0 CONCLUSION  

L'ensemble des paramatres fitudifis-  permettent de conclure que la 

situation du transport interurbain par autocar au Quebec, quoique. 

non alatmante, demeure prfioccupante. Ainsi, que ce soit au niveau 

de la demande qui diminue constamment, de l'offre de services qui 

decrott 'name si le nombre de municipalites desservies et de cir-

cuits offerts demeurent constants, de la tarification qu.i s'accrolt 

A un'rythme nettement supeiieur au coat de la vie en gfinfiral ou de 

la situation financiare des transporteurs qui demeure prficaire, le 

moment semble venu d'inculquer un nouveauodynamisme A cette indus-

trie. 

Par ailleurs, l'emergence de besoins nouveaux, le bilan positif de 

deux experiences fitrangares rficentes d'assouplissement reglemen-

taire ainsi qu'une ouverture en ce sens clairement manifestee par 

une industrie qui se voulait, jusqu'A tout rficemment, rfibarbative 

toute modification de la reglementation, constituent d'autres fac-

teurs contribuant largement a favoriser un assouplissement du cadre 

rfiglementaire du transport interurbain au Quebec. 

Toutefois, le Quebec n'est pas les Etats-Unis et encore moms la 

Grande-Bretagne. La densit6 de population qu'on retrouve dans ces 

deux pays permet d'assurer un marche important aux transporteurs 

interurbains par autocar. L'etendue du Quebec et sa faible'popu- 
_ 

lation font en sorte qu'on y retrouve de nombreuses regions peu 

peuplees et eloignees des grands centres. Le libre jeu de l'offre 

et de la demande dans ces regions, particuliarement dans le con-

texte o l'autocar constitue tras souvent le seul mode de transport 

-en commun, risquerait fort de priver bon nombre de celles7ci des 

services de base dont elles beneficient prfisentement... A cet effet, 

l'expfirience amfiricaine a d'eilleurs demontre que les petites muni-

cipalites furent les grandes perdantes de la reforme de 1982. 
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Par consequent, quoiqu'il soit indeniable qu'un assouplis*sement 

reglementaire s'impose afin d'insuffler un dynamisme nouveau A 

cette industrie et de renverser les tendances des dernieres annees, 

les particularites.  quebecoises justifient une certaine prudence. 

C'est pourquoi ii semble approprie de conserver un rOle important 

de regulateur hconomique A la C.T.Q., mais en lui laissant la pos-

sibilite d'evoluer dans un cadre reglementaire plus souple et apte 

A combler les besoins nouveaux de la population. 
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