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Ce rapport, qui est une simulation, et non une prévision, & partlr &"hypotheses
plausibles quant & Pachalandage du THVY et guant au comporiement des agents
économiques, calcule le potentiel créé par cetie infrasiructure. Plus précisément, & partir
de la structure de 'emploi et de I'indice de compétitivité des villes du réseau desservies
par le THV, le rapport calcule impact économique spéeifique d’un THY, c¢’est-a—dire
Pimpact économique qui résulte exclusivement d’une plus grande accessibilité des
différentes villes lorsque dotées d’un THV. Notez qu’il 8’agit d’un impact autre que celut
résultant de la construction, du maintien et du fonctionnement du THV. Ce dernier
impact, tout en étant additif A celui d’une plus grande accessibilité, est calculé par
d’autres consullants. Les villes du réseau couvertes dans ce rapportl sont : Québec,
Trois—Rivigres, Montréal, Ottawa—Hull, Kingston, Toronto, London et Windsor. 1.’ impact
spécifique économigue du THV est calculé a 1'aide d’un modele de gravité modifié pour
le transport des personnes qui voyagent pour affaires. De plus, le modele incorpore les
implications de développement régional de 'expérience f{rangaise el nos propres

observations sur le (rafic voyageur canadien.

Comme les calculs sont basés sur les prévisions de déplacements pour affaires
fournjes par d’autres consultants, le rapport se trouve 2 traduire ces prévisions en impact
économique mesuré par les emplois créés. Ces calculs montrent que Pimpact spécilique
est plus grand avec le THV 2 la vitesse de 300 km/h en I'an 2025. Ce qui est normal,
puisque I’impact économique dépend du temps épargné et de la dimension de ’économie.
Au total, 171 143 emplois seraient créés de fagon permanente dans I’ensemble des villes
du réseau, sans compter 'effet du multiplicateur intersectoriel. Cela représente 2,26 %
de I'emploi total des villes du réseau prévu pour 2025 et environ 0,97 % de Pemploi du
Canada. Avec Ueffet multiplicateur, il s’agit de 265 074 emplois représentant une
croissance de 3,51 % de Pemploi des villes du réseau. Toute proportion gardée, il s’agit
d’un impact semblable A celui prévu de I'avénement de 1I'Europe-Unie ou du (raité de
libre—échange Canada-FEtats—Unis—-Mexique. Dans ce genre de modifications structurelles
de 1'économie, les chiffres d’impact du THV ou d’autres projets semblables représentent

'effet ultime, i.e. le potentiel de création d’emplois A long terme du projet. L’impact du



THY a 200 km/h pour Pan 2005 ou 2025, ou A partir des corridors réduits, est diminué
en proportion de la réduction de vilesse par rapport 4 celui de 300 km/h, puisqu’a peu de
choses prés, les prévisions de trafic sont des transformations lindaires. Le THYV a de
P'effet non seulement sur les secteurs de services qui comptent pour 70 % de P'impact,
mais aussi sur I'industrie manufacturiere qui compie pour 30 % de I'impact. La
répartition spatiale de I'impact du THV attribue 35 % de Pimpact total aux trois villes du
Québec membres du réseau. Quant aux gains des villes particulidres, Toronto est la ville
qui gagne le plus, mais Montréal est toujours (dans les divers cotridors) bonne deuxieme,
avec 71 % A 88 % de I'impact du THVY & Totonto, lorsque I'on considere le réscau

au complet.

Dans les corridors restreints, la comparaison Montréal-Toronto favorise Montréal
au point que dans deux scénarios, elle dépasse Toronto. Le rapport traite aussi, de fagon
périphérique, de Veffet du THYV sur U'intégration de I'économie canadienne. En effet, en
reliant plus intensément les villes du centre économiqué du Canada, le THV pourrait
retarder sinon empécher la satellisation des villes de Toronto et de Montréal par les
métropoles américaines, compte tenu du fait que les villes canadiennes ont €€ rendues
pius vulnérables par I'ALENA. A part Trois—Rividres, Québec est la ville qui profite le
moins de U'infrastructure, alors que relativement, c’est Ottawa—Hull qui améliore le plus
son économie locale, puisque de ville périphérique, par rapport au centre de I'économie
canadienne, elle devient complatement intégrée a cet ensemble. Tout de méme, il faut
retenir que toutes les villes y gagnent et que les chiffres du rapport représentent des

proportions du gain, quel qu’il soit, amené par le THV.



PARTIE 1T
LE MANDAT
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[l s'agie de calculer les effers structurants de Uimplantation dhun gain 4 grande

vitesse dans le corfidor Québec—Windsor.  Ces effews sont Jifférents du simple
muitiplicateur d’empiois et de revenus de la conswucton et du foncuonnement du rain
A haute viesse (THV), Les effets suucturants sont ceux qui peuvent changer les échanges
entre les villes et par voie de conséguence, la structure industielle de ces villes, fa
structure de Uemploi. Le THV est une infrastructure qui doit étre analysée 4 I'intéreur

ou selon ia perspectve d’un réseau de villes.

Le mandat comprend les quatre tiches suivantes :

tiche (1) : (1) un examen détaillé de la littérature,

(2) une revue de ["expérience étrangdre des services de train rapide en

France, en Espagne, en Ailemagne,

(3) une discussion des effets structurants qui se dessinent en Eurcpe;
tiche (ii) : une évaluation économique qui comprend :

(1) examiner en détail la structure économique du Québec et de 'Ontario

en insistant sur les quatme grands centres qui son{ Monuéal, Toronto,

Ottawa—Hull et Québec,

(2) dégager les avantages inhérents A la situation économique actuelle,

(3) identifier les services susceptibles d’8tre touch€s et leur sensibilité aux

coiits de transport;

(4) évaluer la performance relative des entreprises produisant ces services

au Québec et en Ontario;



iche (ii) ¢ évaluation des divers scénaries d'impact ¢ un wain & grande viesse .

{1y définir le cott &g ransport,

(2} guantfier les variations de volume d’activité des services du THV.

(3) calculer 'impact A court terme (5 ans), A moyen terme (5 — 20 ans) €t

i long terme (20 ans +);

tiche (iv) : description, par type de services, de I'impact sur le Québec en général et sur

chacune des villes ou régions étudiées de la mise en service du THV.

Les différentes exicences du mandat sont satisfaites dans les partes

suivantes du rapport



3.1

3.2

3.3

PARTIE I
Cette partie de 1’étude comprend les rapports suivants :

L'EXPERIENCE ETRANGERE

Ce rapport exécute la tiche no (i,,,,5) du mandat

LA STRUCTURE DE L’EMPLOI DES PRINCIPALES VILLES DU RESEAU

Ce rapport exécute la tiche no (-ii“z) du mandat.

INDICE DE COMPETITIVITE DES PRINCIPALES VILLES DU RESEAU

Ce rapport exécute la tiche no (iiy,5,,) du mandat.



SECTION 3.1
L’EXPERIENCE ETRANGERE

Tiche no (11+2+3)



L expérience Srangere se ésume. pour 1es rains A irés o viesse 1200 i/~

3 ving cas - le Japon, avec ses irains Shinkunsen. la France. avec ses Hgnes TGV

I'Espagne. avec son tain AVE (Al Velocidad Espafiol), [ Allemagne. avec ies rains

ICE {Inter—Clity Express), et Ultalie, avec son irain Diretussima.

3.1.1 LES SHINKANSEN JAPONAIS

L’ancéire des trains THYV est le Tokaido Shinkansen, liant Tokyo-Osaka, qui a
débuté en 1964 avec 60 trains quotidiens. Aujourd’hui,  y a 250 wrains quotidiens £t
100 millions de passagers par année sur cette ligne. En 1972, on ajouta 'extension
Shim-Osaka~Hakata (nommée Sanyo). En 1982, on ouvrit vers le nord—est de Tokyo
I"extension Tokyo—Ueno—Morioka (appelée Tohoku) et, finalement. en 1989, on ouvrit,

au nord de Tokyo, V'extension Omiva—Niigata (appelée Joetsu).

es principales données décrivant les quatre lignes Shinkansen sont résumées au
tableau II-1.

Tableau III-1
Les Shinkansen
Lignes
Tokaido ] Sanyo \ Tohoku Joetsu
Terminaux
Tokyo- Shim—COsaka— | Tokyo—Ueno— Omiva-
Shim~(saka Hakata Morioka Niigata
Longueur (km) 515 554 492 270
Nombre de gares 16 18 16 9
Vitesse nominale (km) 220 230 240 240
Trains/jour 250 200 120 83
Part du marché train—avion 85 % 30% - -
Source : IR/, septembre 1989, p. 26, 29.




Ny

L'ensemnble de ces mains wansporte 200 millions de passagers annueilement
En 1987, ces quaire lignes auparavant posséides par ta INR {Japan Natonal Ratlway,
une société d'Etaty ont 6t privarisées par rois entreprises ¢ LR, Tokai, J.R. Western et
JR. Eastern. Ces wtrois compagnies privées rfonr des profits depuis le début de 1988,

et cela, jusqu'en 1992 pour Uune d’entre elles. les profits ont constamment augmenté,

Il faut noter, cependant, que malgré des augmentations de passagers {en chiffres
absolus) au cours des années, la part des chemins de fer dans le transport total des

personnes a diminué, passant de 67 % en 1966 2 29 % en 19901,

La logique (ou justification) des Shinkansen concemne exclusivement ’efficacité
de I"économie en général. 1 s’agit de décongestionner Tokyo, espérant diriger la
croissance de I'économie japonaise vers d’autres régions du Japon. D’autant plus que
Uorganisation industrielle japonaise, en partie basée sur le processus de fabrication
« juste——temps » et la décenualisation des technopoles requiert, entre autres choses,

un systeme de communications des personnes efficace et rapide.

Une simulation au moyen d’un modele interrégional industriel, comparant la
situation réelle {dix ans aprés la mise en service du Shinkansen) avec une reconstitution
fictive sans Shinkansen, montre que les régions qu’il dessert ont fortement profité de cette

infrastructure :

Cette information est fournie sans explication ni justification par ! International Railway Journal,
décembre 1992, p. 13.



)

Taux movens de croissance annuetle

_ Villes desservies  Villes non desservies
{ par le Shinkansen i par le Shinkansen
Popuiation 1 - 1,88 4 1.35 %
| Construcuon 301 % 6.37 %
Production indusirielle 9,48 % 7,81 %
Commerce de gros 11,63 % 8,70 %
Commerce de détail 9,96 % 8.58 %

Source : Gac, Huart et Chetaneau, 1989, p. 112

3.1.2 LES TGV FRANCAIS

Le premier TGV francais (le Sud-Est} a €€ mis en service entre Paris et Lyon
durant la période 1981-1983, sur une distance de 317 kilométres, avec une vitesse
opératoire maximale de 270 km/h. 1 fut graduellement étendu, de sorte qu'en 1991,
il rejoignait Marseille et Nice. Les fréquences quotidiennes sont de 25 TGV Paris-Lyon,
neuf TGV Paris—~Marseille, deux TGV Paris—Nice, etc. En 1989-1990, un second TGV
(le TGV Atlantique) fut mis en service entre Paris-Le Mans/Tours, une distance de
282 kilométres, 2 une vitesse de 300 km/h (JRJ, avril 1993, p. 54). Depuis ce emps,
le TGV a &t étendu A Brest, Nantes, Bordeaux, Toulouse, Tarbes. Les fréquences
quotidiennes sont de 15 TGV Paris-Bordeaux, 15 TGV Paris—Nantes, cing TGV
Paris—Brest, deux TGV Paris-Toulouse, etc.

T existe aussi un TGV Nord qui va de Paris 2 Lille. Il devrait ére complété
jusqu'a Calais, en janvier 1994, et s’engager dans le tunnel de la Manche dont la mise
en service est pour septembre 1994. Dans le moment (automne 11993), la liaison
Lille—Paris se fait en une heure. Eventuellement, sur cette méme ligne, le TGV Eurostar
reliera la gare londonienne de Waterloo 4 la Gare du Nord de Paris en trois heures, puis
en deux heures et demie aprds la construction de lignes nouvelles en Belgique et

en Angleterre (I’ Angleterre n’a pas encore aménagé la ligne Londres—Folkestone,
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prés de Douvres. 2n ligne trés haute viesse). Eventuellement (vers 1996). 1 oartir de

Lille, un embranchement se dirigera vers Bruxelles.

Les bassins de population desservis sont impressionnants : le TGV Sud-Est dessert
56 % de la population (rancaise, soit 32 millions de personnes (4 quoi s’ajoutent ¢ing
villes en Suisse), et le TGV Atlantique dessert 25 millions d’habitants. 11 v a aussi
queiques TGV gqui évitent en partie Paris et se trouvent 4 servir de fiaisons interrégionales,
e.g., i1 v a deux TGV Lyon-Rennes/Nantes. Ces TGV sont des succes autant sur une
base financire qu’en termes d’achalandage. Le TGV Sud-Est a un taux d’occupation
de 80 % et il monopolise 90 % du marché train—avion sur le wajet Paris—Lyon
(IRJ, octobre 1989, p. 37), 99 % Paris-Dijon, 36 % Paris—Marseille (/RJ, avril 1993,
p. 57). En 1992, le TGV Sud-Est a transporté 19 millions de passagersz. De son cOtg,
le TGV Atantique a aussi transporté 18 millions de passagers et a eu un taux

d’occupation de 70 %.
La logique (justification) des TGV francais
Tout comme les Shinkansen japonais, les TGV francais sembient tr®s aptes 2

solutionner un probléme national : la congestion de la région parisienne3. Un critére de

justification des TGV est donc P'efficacité. Mais il y a plus. Comme on va le montrer

De 1930 a 1984, la SNCF a augmenté son achalandage sur la ligne sud—est de six millions de
passagers, deux millions provenaient de ['avion, un million de la route et trois millions n’avaient
pas voyagé sur ce trajet auparavant {Plassard, 1989, p. 92).

I §’agit d'un choix stratégique, car pour la France, « le grand risque nous semble aujourd hui de
laisser s’installer la congestion sur I’axe nord-sud et en ile de France et de réduire durablement
'attractivité et la compétitivité de notre économie, ce qui contribuerait & consacrer le leadership
de U'économie allemande sur I'Europe... » {Transport 2010, p. 29).
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nlus Das, fes TGOV Ont alsst comme ooty o uvonser dne Jeriuneg aleenralisation

de Dacuvid deonomique frangaise vers des capitales réuionales 2t entin Je promouvorr
Paris comme ["un des hubs curopdens (des TGV deviennent des « feeders » Jes
aéroports de Parisy.  La Frapce prépare ainst son role dans ["Europe-Ume de 1992
L obiecuf d’etficacité par réducton de lu congestion en certains points du lerritoire,
notamment Paris, s7dtend 3 toute Uéconomie francaise par U'intégraton plus intense du
reste de la France ) Paris. La communicalion des personnes étant rendue plus facile,

On espere pPromouvolr :

(a) la diffusion plus rapide des innovations et des connaissances d travers la

France;

b) la décentralisation de certaines activitgs  partir de Paris, réduisant les
cofits de congestion. Comparativement au Canada, I'Europe court toujours
le danger de congestion en divers points de son lerritoire. De sorte que les
TGV pourraient permettre, 3 partic des centres surpeuplés comme
Londres, Paris, Amsterdam—Rotterdam, Francforr, d’irradier les activités
éconoriques qui n’ont pas un besoin essentiel d’&tre dans un grand centre.
D’un aotre ¢Oté, la densification des territeires périphéﬁques dans des
poles locaux (Lyon, Marseille, Toulouse, etc.) augmente 'efficacité de ces

lieux, rend moins risquées les localisations, etc. (Plassard, 1993b, p. 31);

(¢} la centralisation : celle—ci est nécessaire surtout lorsqu’il s’agit 4’ atteindre

I"éranger;

(d) la réorganisation des territoires périphériques autour des ples régionaux.

Notez qu’il ne s’agit pas de diminuer Paris, du moins dans sa fonction de place centrale de la
France. Cette approche est dans la ligne du développement de la France au 19 siécle, qui assura
la suprématie de Paris dans la hiérarchie urbaine de la France au moyen d’une infrastructure de
transport (routes, chemins de fer) orientée sur Paris (Bonnafous, 1993a, p. 13). Voila pourquoi la
hiérarchie urbaine francaise a la forme radiale qu'on lui connait.

3 Lorsque ['on examine sur une carte I'Europe dotée d'un réseau complet des TGV, on réalise que
Paris est le noeud central, puisque tous les TGV projetés qui vont vers Londres, Amsterdam,
Munich, Milan, Barcelone ou Madrid partent de Paris.
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Le TGV est nécessaire. our les @lécommunicatons ant dan fainie impact sur ia
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décentralisation (Plassard, 1993b p. 364
L’évaluation des TGV francais
L'évaluation des TGV francais se fait comme suil ;

(a) par leur rentabili financidre. sinon sconomique {en vue de |'objectif

d’efficaciié);

{b) par leur achalandage (supplément de vovageurs), pour témoigner de la
décongestion de 1'lle de France et du corridor sud-est, d’une répartition
plus équilibrée de 1’activiié économique dans I’espace et de la contribution

3 ’amélioration de ia compétitivité de I’économie frangaise.

En prenant le TGV en grand nombre, les Parisiens 2t les Lyonnais montrent par
leur action que les autres modes de communication commencent 3 €tre congesionnés ou
sont inadéquats ou trop dispendieux. L’ objectif de répartition équilibrée de la population
sur le territoire est supporté par le fait qu’avec le TGV, les Lyonnais peuvent prospérer
tout en demeurant chez eux. En effet, négligeant les autres buts des voyages, les voyages
d’affaires, de 1980 (avant le TGV) 4 1984 (avec le TGV}, ont augmenté de 200 %7, Sur
la partie du trongon Paris—Rhones—Alpes, les départs d’affaires, 3 partir de Paris vers le
sud, ont augmenté de 125 %, et A partir de Rhones—Alpes vers Paris, de 175 %
(pour 1980-1985) (Plassard, 1989, p. 92). Une parte de ce tratic a ét¢ soutirée du trafic

aérien qui a diminué de 46 %. Avant le TGV, le train et 'avion se partageaient

On a cru que les télécommunications étajent un substitut an transport des personnes. C’est inexact,
car on note que les tElécommumications ont souvent effet d'nciter 4 encore plus de rencontres
physiques.

Commie certains passagers d’affaires ont simplement augments la fréquence de leurs voyages, les
nouveaux passagers d’affaites représentent 25 % de l'augmentation totale des voyages
{(Plassard, 1989, p. 93).
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D'aprés les donndes qui préciédent, if faut conciure que Uapprécisnon de limpact
des TGV en France n’est possible que sur le wrajet Lyon—Paris, cor la mise en service des
autres TGV est wop wcente pour avoir changé l'espace économigue. Meme ['érade du
roncon Lyon—Paris n’est pas concluante, puisqu’il ne s'est écoulé que dix ans depuis sa
mise en service. De sorte que les données concernant Vetfer TGV sont parcellaires. Elles
consistent en quelques enquétes faites vers 19858, Mentionnons que les enquétes ne

concernent que Lyon et ses environs, et non Paris,

En France, les auteurs ont recours i plusieurs approches pour mesurer U'impact

du TGV :

(a) les géographes mesurent ['accessibilité en termes de temps, les
chronocartes (voir Mathis, 1993, p. 129) étant une expression de cette
mesure. A ce moment-13, les villes desservies par le TGV se rapprochent
et les autres s'éloignent (relativement pzu'iant)9. De ce point de vue,
I'introduction d’un TGV est un avantagew. Pour 'économiste, c'est
insuffisant comme mesure d’impact, puisque I"accessibilité augmentant sur
tous les points terminaux, il y a augmentation de la concurrence aux deux
endroits sans que le gagnant soit évident. C’est ce qui explique que

lorsque les experts frangais posent la question : « Peut-on parler de

8 I} existe des articles depuis ce temps, mais pas de banques de données plus récentes accessibles
au public.

? Les gains relatifs & I'introduction d’un TGV dépendent de 1'état du réseau de transport avant le
TGV, Par exemple, dans la simulation d"un réseau de TGV 1 la grandeur de 'Europe, ¢’est Lyon
(en France) qui gagne le plus, et non Paris, puisque cette demilre £tait auparavant assez bien relide
par train aux autres capitales européennes (Gauvin, 1993, p. 104-105).

10

Les Frangais sont toat de méme conscients qu’un TGV n’est pas un instrument d’homogénéisation
du territoire (Gauvin et al., 1993, p. 93).
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rentabilid ou de non-rentabilitd des TOVT ez, Gauvin et al
1993, p. 111), is ne répondent pas directement 4 la queston. mals olirent
simplement des « pisies d’examen possibies » (ibid.. p. 1145, de sore que
i"identification des gagnants et des perdanis n'est pas poussce. Les auteurs
cités, reconnaissant que la réduction des temps enire les villes nationales
expose tout le monde A une concurrence accrue, concluent laconiquement
que les nouveaux contacts procureront « des avantages indéniabies pour

ceux qui se trouveront du cté du processus du tri urbain encienché par les
TGV » {ibid., p. 126);

(b)  les enquétes empiriques concernent simplement Lyon et offrent peu de
données concernant Paris. Elles se situent dans la tentative de déterminer
quel a été I'impact de arrivée du TGV Sud-Est de Paris (en 1981-1982).
La tiche n’est pas facile, puisqu'il faut faire la distinction entre un etffet
concomittant et un effet causal du TGV'!. Bonnafous (1993a, p. 9

reconnait trois possibilités d’effets déséquilibrants :

(i) dans le cas de deux villes inégalement développées, une amélioration
des transports favorise la plus développée. Cependant, cela ne s’est pas
produit en France. Par exemple, les ventes de services de Pars 2
Rhone-Alpes ont augmenté de 52 %, tandis que les ventes de
Rhone—Alpes 4 Paris ont augmenté de 144 %. Ces ventes sont surtoul
dans les domaines de {'informatique et de la publicitt. Donc,

Rhdne—Alpes a résisté;

Selon Transport 2010, il a été A peu prés impossible d’établir économétriquement un lien causal
eatre les investissements en infrastructure de transport aux Etats—Unis et la croissance économique.
1 y a entente, cependant, sur la « corrélation entre développement des transports et Croissance
économique, (1A o) cette corrélation ne signifie pas nécessairement lien de causalitd »
(Trensport 2010, p. 20).



Hoestoop 0 nour vorr o o TGV o cwoun afer de massificaton
rconceniration des vovages sur les prands axesj. Cependant il se peotgue
/e aric wuristique dit S8 avaniagd sur oo point privant les petls ceatres

ouristiques non situés auX points nedaux:

(iii) effet de centralisation ou de relocalisadon (3 Paris). Sur ¢e point, on
a remarqué que les orandes organisations parisiennes en omt profité.
De 1981 2 1985, les contacts internes des organisations A établissements
muitiples ont augmenté de 21 % de Paris vers Rhone—Alpes et de 156 %
de Rhbne-Alpes vers Paris!?. Donc, la concentration sur Pars continue
(Bonnafous, 1993, p. 13), ce qui la prépare 1 devenir un hub europden,

12 o la foncton des TGV est &’ approvisionner les aéroports de Paris.

On n'a pas pu imputer de relocalisations 4 Lyon ou A Nantes, exceptd quelques
cas anecdotiques. Ce qui s’est produit, cependant, est une rénovation urbaine prés des
gares TGV, ou la venue de nouveaux commerces lorsque la gare TGV est une nouvelle
gare. Cependant, il y a Uaugmentation considérable du nombre de voyagesl3. On peut,
par conséquent, se¢ demander si une augmentation de voyages veut nécessairement dire
une augmentaticn d’activités économiques. Selon Plassard (1989, p. 95),
pas nécessairement, car il se peut que les gens soient simplement plus mobiles
[plusieurs voyages pour un seul but plutdt gqu'un seul voyage pour plusieurs buts
(Plassard, 1989, p. 92)1. De sorte que, malgré une augmentation spectaculaire des
voyages, « the number of firms and jobs has remained practically stable » {p.96). llya

eu tout de méme un « customer effect » (de nouveaux utilisateurs du train). On doit donc

12 Une autre facon d'apprécier ce phénomene est de constater que 86 % des voyages d’affaires
(en 1985) sur TGV ont été faits pour des entreprises 3 localisauons multples (c’était 76 %
en 1980, avant le TGV). Les entreprises 2 localisations multiples ont donc appréci€ cet équipement
nouvean (Plassard, 1989, p. 94).
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VYoir infra p. 3.



conciure guoen France. en auant gue e phénomene st ebservanle. effer de mobilhd

stest retléié dans une avgmentation de la productvie et non Jdans le nombre d'emplois.
3.1.3 LCAVE ESPAGNOL

La soci¢td d’Euwr des chemins de fer espagnols (RENFE) 2 mis en service,
en avril 1992, un train 4 haute vitesse (270 km/h) entre Madrid et Séville (/RJ/, avril 1993,
p. 39). Le trongon est de 471 kilométres. Il a été inauguré pour "Expo 92 de Séville.
La technologie et les dquipements utilisés sont de sources trangaise et allemande.
A cause de I'affluence des visiteurs pour cet événement, le train a &6 fort utilisé, mais
bien entendu, on ne peut pas extrapoler 'avenir & ce moment—ci. Les extensions de cette
ligne semblent dépendre du support financier de la Communauté Européenne
(IRJ, avril 1993, p. 63).

3.1.4 LES TRAINS HAUTE VITESSE ICE¥ ALLEMANDS

Deux trongons de trains haute vitesse (280 km/h) ont £té complé@s en Allemagne
récemment © (1) l& toncon Mannheim-Stuttgarr, de 1987 a 1991, longueur de
100 kilometres, et (ii) le tongon Hannovre-Werrzburg, de 1988 a 1991, longueur
327 kilometres (JRJ, avril 1993, p. 59). Durant la période 19931994, les trains intercités
aillemands de haute vitesse devraient couvrir I'espace allant de Hambourg jusqu’a Munich
{(IRJ, avril 1993, p. 58). En 1991, on notait que 35 % des passagers sur les trains ICE
voyageaient pour affaires : 16 % de tous les passagers optaient pour la premigre classe;

30 % des passagers n'utilisaient pas le rail auparavant (JRJ, 1991, p. 72).
3.1.5 LE TRAIN DIRETTISSIMA ITALIEN

Ce trongon, construit de 1976 4 1992, relie Rome i Florence, soit 262 kilomeétres,
et est supposé rouler & 250 kmv/h (JRJ, avril 1993, p. 54). 1 s’agit d’une flotte de

14 11 ne faot pas confondre ces trains avec les trains IC qui vont beaucoup moins vite.
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15 FTR 450 trains. Ce train n’accueille que des passagers en premiére classe, En 1992,
il a transporté 900 000 passagers (ibid.).

Enscignements pour Ie THV canadien

Les TGV [rancais sont wne réussite, eu égard A leurs objectifs @ (i) accroitre
I’efficacité par la réduction de la congestion dans I'fle de France et par une insistance sur
la rentabilité”® des TGV présents et (uturs (Transport 2010, p. 98), (ii) Elre une
composante stratégique dans le positionnement de la France dans I’ Europe de demain en

16

augmentant 1'intégration €conomique duv territoire {rangais orientée sur Paris™, celie

dernitre devenant un « hub » européen.

Cetle problématigue se retrouve peu dans le contexte canadien, ce qui ne veut pas
dire que l'expérience francaise n’est pas pertinente, mais que de grands ajustements
doivent &tre faits pour I'utiliser. Schématiguement, trois caractéristiques du TGV frangais

e différencient du cas canadien :

(a) Paris et le corridor sud—-est sont congestionnés, ce qui est peu le cas de
Toronto et du corridor Toronto—Montréal. Du moins, il 0’y a pas de
commune mesure avec le cas européen ot on n’artéle pas d’agrandir les

adroports de Paris, Londres, efc.;

{(b) la hiérarchie urbaine francaise est pyramidale, forlement domiriée par Paris

et o les voies de communication de forme radiale sont orientées

15 Le transpori n’est pas un but en soi. [l est au service d’autres activités (Transport 2010, p. 27).
Ce qui veust dire que la rentabilité économique (et non pas la rentabilité financidre) est une
condition nécessaire a la justification des TGV {rancais.
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Mais JA ol on espére tout de méme ateindre un développement équilibré (sic) de I'espace
{Bonnafous, 1993a, p. 6).



sur Paris' /. Au Canada, Ia hidrarchie nrbaine est multipolaire et Ie tissu
urhain §'étend sur un ruban au nord du 78e paralltle, ce qui n’encourage

pas e rayonnementi « hub and spoke »;

{c) dans la hiérarchie urbaine frangaise, la dominalion de Paris n’est pas
contestée. Du moins, les relations de complémentarité entre les villes
périphériques el Paris sont plus importantes que les relations de
substitution.  Bien entendu, tout le monde souhaite une certaine
décentralisation, menée par exploitation de potentiels locaux dans des
poles ou technopoles régionaux, mais cela est toujours justifié en autant

que cela améliore la performance globale de 1'économie frangaise.

La domination de Paris sur les autres villes se fait en partie par le truchement des
entreprises publiques et privées 2 élablissements multiples dont Je sicge social cst & Paris.
Ici, un THV est vn instrument de promotion de- celle domination. Par exemple,
en France, ce sont les entreprises 2 succursales multiples qui constituent I'achalandage
d’affaires (et Daugmentation de Iachalandage) sur le trajet Paris—Lyon
{Bonmafous, 1993a, p. 12).

Au Canada, Toronto posstde deux fois plus d’entreprises A dtablissements
multiples — avec sidge social & Toronto et au moins une succursale ou usine A Montréal —
que Montréal. Les sieges sociaux A Toronto contrblent aussi deux [ois plus d’emplois que
ceux de Montréal. Sous cet angle, e THV permetira 3 Toronto d’exploiter encore plus
intensément le marché de Montréal (ct du Québec). En effet, méme si les résidants de
Montréal font plus de voyages d’affaires vers Toronto (que ne le font les résidants de
Toronto vers Montréal), ces voyages sont de fagon importante le fait d’employés

d’entreprises torontoises résidant 3 Montréal. C'est l'inverse pour les succursales

1 11 faut se souvenir que la suprématie de Paris dans la hiérarchic urbaine frangaise est en partie I'effet

d’un systéme de transport (routes, chemins de fer et canaux) qui, au 18e sidcle, était centré sur Paris
(Bomnafous, 1993a, p. 13). Le TGV prolonge I'impact des infrastructures de jadis.
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4 Toronto des entreprises qui ont leur sidge social 8 Montréal, Eles générent des voyages
de Toronto vers Montréal, mais en moins grand nombre, parce gue les siéges sociaux sont
moing nombreux & Montréal qu’d Toronto. Toute proportion gardée, le THY canadien
permelira 8 Montréal d’augmenter aussi son exploilation du marché torontois ou ontarien.
H faut comprendre qu’avec L”ALENA, Je Québec et I'Ontario deviennent périphériques
dans D'espace économique de 1’Amérique du Nord. 1D'od le danger que Montréal et

Toronto deviennent des métropoles provinciales.

Les relations Montréal-Toronto sont surtout concurrentielles, chaque métropole
satellisant en partic son arritre—pays, toules les deux espérant devenir un « hab »,
Comme les échanges interprovinciaux diminuent depuis quelques années pour toules
sortes de raisons, comme le mouvement Nord-Sud, le probléme de ces villes canadiennes
est la menace d’8lre un jour satellisées par des méiropoles américaines. Par exemple,
la possibilité que les compagnies d’aviation Canadien International et Air Canada
deviennent des transporteurs régionaux affiliés A des transporteurs amdéricains scrait un
premier élément de cette satellisation, le méme phénomene pouvant se reproduire dans
d’autres domaines. Ici, le THV peut jouer un rble stratégique. En effet, si on se réfere
au nouveau schéma de développement régional, ol le national perd de son importance aun
profit de relations interrégionales plus intenses (voir Martin, 1992), le THV, en soudant
des métropoles comme Toronto et Montréal, intégre plus profondément I'économie
canadienne et la rend plus efficace. Cette augmentation de la productivité va améliorer
la performance de I’économie canadienne, la rendant moins vulnérable. Entre autres
choses, cela va permetire une meilleure exploitation des potentiels créés par J'’ALENA,
Par exemple, le THV peut faciliter I'exploitation d’une grappe industrielle située

simultanément en Ontario et au Québec.

Enfin, m&me si Toronto augmente trds marginalement son hégémonie sur
I’économie canadienne, il n’y a pas, comme c'est le cas dans un modele linéaire
(une seule activité, deux régions, voir p. 5, figure IT1-1 de notre rapport 3.3 de probabilité

de domination compldte, parce que :



(a) Montréal constitue déjd une masse assez importante pour avoir acceés aux -
rendements & 'échelle, & Ia  diversification et aux  économies

d’agglomération urbaines;

(b} Montréal domine en grande partic la hiérarchie urbaine du Québec;

{c) la barriere culturelle empCche une invasion complete (voir Polese et

Verreault, 1989);

(d) on n'en est pas encore au cas frangais ol une activilé (entreprise) peut
difficilement prétendre élre « nationale » (couvrir tout le marché frangais),
excepté si au moins sa direction est & Paris. 1l y a, bien entendu, des
exceplions et le TGV est justement un instrument de modification de ce

« pattern »,

En France, 'identification des gagnants et des perdants dans la mise en place d’un
TGV n’est pas une priorité. La premidre raison est qu’il est tres difficile d’identifier les

gains ou pertes des pzu‘[icipzmtslg

, et la deuxi@me est que toute "économie [rangaise doit
étre mobilisée pour affronter les concurrents curopéens. Il est, par conséquent, superflu

de mesurer les différences, puisque ¢’est le total qui compte.

Dans la problématique [rancaise, une rentabilité dconomique positive, une
augmentation de afic, wne diminution de la croissance de la congestion dans rlle de
France, un rapprochement en distance—temps de Paris des villes provinciales,
I'affermissement du rle de Paris dans ’Europe 93, U'augmentation du prestige de la
technologie frangaise sont toutes des justifications amplement suffisantes. On néglige

apparemament la possibilité qu'une nouvelle infrastructure puisse provoquer des effets

18 Au sens strict, il y a des perdants (gagnants) seulement dans I'hypothése restrictive d’une variation

a somme nulle de emploi due A Uintroduction du THY. Voir notre secion 7.7 ou Péqguation (10)
de Bvers et Oosterhaven (1988), p. 43.
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Ca qui est un peu plus discutd en France. étant donné gu un TGV renforge de
fagon croissante les fonctions nodales des grands cenmes fibid., p. 6-7), Clest ce qui
risque d’arriver aux points intermeédiaires qui ne sont pas des points nodaux. En effet,
en dehors des points nodaux, il v 2 danger de dualisation de ["espace intermédiaire, ie. les
petits centres sans gares TGV, le long des comidors, verront initialement leur
distance-temps augmenier. I y 2 peu de renseignements empiriques & ce sujet. Tout au
plus mentionne—t—on le cas de petites stations touristiques qui auraient vu leur

achalandage diminuer.

Le cas canadien ne ressemble pas non plus au cas espagnol ol 'objectif est
d’intégrer une région trés en retard dont la capitale régionale est Séville. Cet objectif
s’impose lorsque 1on réalise qu’il aurait ¢ plus logique (€conomiquement) de relier
d’abord Barcelone & Madrid, puisque Barcelone représente un plus grand marché que
Séville™.

Selon certains de nos calculs préliminaires, il est probable que le THV canadien,
parce qu'il relie deux métropoles qui, sans étre de méme dimension, sont tout de méme
dans une méme classe de concurrents, reflétera le « pattern » polarisation—convergence
suggéré dernidrement par Puig (1993) et Thisse (1993) : une certaine convergence des
pdles de Montréal et Toronto (les deux améliorent leur performance économique) et une
polarisation plus grande des espaces intermédiaires ou des zomes d’influence
des métropoles. La convergence des pdles est amenée par leur plus grande spécialisation;

leurs entreprises se différencient au lieu de disparaitre sous U'effet de la concurrence.

9 Ce qui peut bloquer ou retarder les prochains TGV, ce sont plutSt des considérations écologiques.

En Espagne, il était plus logique (économiquement) de relier d’abord Barcelone 3 Madrid, mais
les besoins d’intégration du temritoire sont apparemment plus pressants & Séville.



Pour e Cunada. 1 cause de o division Jdu pavs en provinces. absence
d'idendficadon des impacts locaux, & chague peint nodal, rend propablement insuffisante
Panalyse avantages—colis du projet faite du point de vue du gouvernement [&déral, parce
que dans un pays fédéral, i existe non seulement une fonction dutilité « nationale »
mais aussi, concurremment, une fonction d’utilité pour chaque province impliquée,
Bien antendu, 'agrégation de ces fonctons d’utilité devient difficile lorsqu’il y a des

perdants et des gagnants {en ermes relatifs, cela s’entend).

Nonobstant les réserves émises ci—haut quant A ["utilisation du « pattern » francais
de développement engendré par le TGV, il reste que nous pouvons utiliser plusieurs
hypothéses de travail ressortant des wravaux francais. Les principales hypotheses, quant

aux vovages d’affaires, sont :

(a) les gens des villes périphériques ont une propension plus grande 3 voyager
vers Paris que les gens de Pars vers la périphérie, nous obtenons les

mémes résultats avec les chiffres canadiens;

(b) les entreprises 4 établissements multiples sont la plus grande source des

veyages d affaires sur le TGV,

() les activités les plus susceptibles d’étre affectées par le TGV sont les

suivantes {par ordre de croissance relative entre 1980 et 1985) :
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Voyages «’affaires distribués entre différentes activités
(et % du total des voyages en TGV)

1980 1985 Croissance

en %
Recherche commerciale 1 5 432
Electricité 4 9 233
Administration générale 7 9 108
Finances, banques 5 7 104
Consultation, recherche, assistance 17 21 160
Equipements électriques 6 7 77
Enseignement 6 7 70
Equipement électronique 5 5 51
Ingénierie civile, construction 6 6 49
Recherche non commerciale 2 2 36
Chimie de base 10 8 34
Fabrication automobile 8 4 -18
Magasins de détail spécialisés 7 4 -19
Commerce de gros 7 2 -46
Fquipements industriels 8 2 ~51

Source : Plassard, 1989, p. 99,

Note : La colonne croissance en % représente les voyages de 1985 sur les voyages de 1980, tandis que
fes colonnes 1980 et 1985 représenlent les parts relatives.

Remarque : La recherche commerciale a eu la croissance relative la plus grande, mais il faut noter qu'elle
ne représente que 5 % des voyages en 1985, Meéme si les services sont importants, il reste

que 41 % des déplacements de 1985 sont altribuables aux manufactures,  la construction et
a ["électricité. i

Effets structurants produits ou qui se dessinent suite a I'implantation d’un train
rapide en Europe

Les effets structurants des trains rapides 4 1'échelle européenne peuvent s’apprécier

a partir des schémas directeurs du réseau frangais et européen.



Schéma directeur du réseau européen de train & grande vitesse (2010)
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Les effets sructuranis Ju réseau curopéen des TGV consisieront a créer environ
dix hubs iplus, si on considire "Europe occidentale) dont un seul en France, Paris
(Bonnafous, 1993a. p. 14). D'une cermaine fagon. la géographie de PEurope convient
assez bien 1 un réseau en éwoile. Dans ces schémas, Paris est une plaque toumanie,
servant d’intermédiaire entre la Grande—Bretagne et I’Allemagne:l. C’est de cette fagon
que la France pense s'imposer dans I'Eurcpe 93, FEn Europe, étant donné le role
important du ransport par train, cette option est une des fagons d’iniégrer les pays qui
constitueront 'Europe de demain. Quant 3 la France slle—méme, 'effet structurant le
plus important du TGV pourra consister dans ce que Bonnafous a appelé Ueffet de
massification (discuté plus haut, p. 12) : la concentration des voyages et de actvité
économique sur de grands axes menant 2 Paris. La France se préte tés bien au
fonctionnement d’un hub central, car son schéma de réseau de transport en étoiie
correspond parfaitement 2 la géographie de la France. Cependant, il est trop t0t « pour
affirmer que les TGV induiront des axes hégémoniques » (voir Bonnafous, 1993a, p. 11).
Tout ce dont on peut parler présentement, par conséquent, e sont des « possibilités », car

le temps écoulé est trop court pour vérifier empiriquement ies tendances.

La transposition de cette option de wansport en Amérique du Nord ne peut pas se
faire, comme on §’y attend, sans modifications importantes. car il n'y a pas de plan
d’ensemble dtant donné la nature de Iintervention gouvernementale. Sion examine la
carte des projets de THV approuvés, sous étude, ou simplement proposés, on imagine que
I'implantation de ce systdme sera pius dense dans ie nord—est des Etats—Unis dans un but
d’efficacité, ie. de réduire la congestion du cormridor Boston-New York—Washington.
A ce moment-13, le train, qui de toute fagon joue maintenant un role structurant beaucoup
plus faible en Amérique du Nord, aura plutdt I’effet de consolider la mégalopole déja
établie. Celui (déja approuvé) du Texas se trouve isolé des autres. Aux Etats—Unis, 2
part le réseau nord-est, on assistera, dans un avenir envisageable, 3 une floraison de
projets de THV locaux sans interconnections A 1’échelle nationale (contrairement d ce que

on envisage en Europe).

Maigré que Uon peut éviter Paris {pour un départ de Londres) en passant pas Lille pour aller
directement 4 Cologne.
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Schéma directeur des TGV
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Dang ce schéma. e THV canadien aura 4 abord pour mission 4 intéyrer b espuce

Sconomique central du Canada: sa position 2éographique st relle quiil pourra par 5o sulie

Stre connecté aux différents tracds américains. surtout A partir de Toronto, le THY

canadien constituant la périphérie du réseau nord—ameéricain.



SECTION 3.2
LA STRUCTURE DE L’EMPLOI DES PRINCIPALES VILLES DU RESEAU
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Ceite section a pour but de présenier Ia structure d’emploi pour fes quatre régions
métropolitaines de Montréal, Toronto, Ottawa—Hull et Québec. La présentation est faite
dans la perspeciive de Vimplantation d”un train & haute vitesse (THV). On y releve done

les avantages relatifs des quatre métropoles pour chacun des secteurs d’aclivités.

Globalement, }a région métropolitaine de Toronto a dépassé, en termes de volume

d’emplois et de capacité de production, celle de Montréal depuis le milieu des années 70.

3.2.1 SECTEURS D’ACTIVITES

La nomenclature des secteurs d’activités recensés est la suivante : les deux groupes
principaux sont les industries de biens et les sectcurs d’activités tertiaires. Le premier
comprend les secteurs manufacturier et de la construction. Le second regroupe les
secteurs du commerce (suivant les divisions T et T de la classification type des industries
de 1980 dans le numéro 93-326 de Statistique Canada), du transport, des communications
et autres services publics (suivant les divisions G et H), de la finance, des assurances et
des affaires immobiligres (suivant les divisions K et L), des services (suivant les divisions

M, O et P) et de I’administration publique (suivant la division N).

Les tableaux IT-2 A III-7 qui suivent détaillent, pour les années 1990 et 1992, 1a
structure  d’emplois des quatre métropoles, leurs champs de spécialisation et leur

importance relative dans I’'emploi canadien’.

La signification des symboles ainsi que les formules servant aux calculs se trouvent aux papes
3 et 10.



Tableau HI-2
Volume (E;;) et structure de I’emploi de quatre métropoles canadiennes (E;;/ E ) et au Canada (E., E, /E_}, 1996

Industries de biens

Secteurs d’activités terdaires

Autres branches
Mécopoles® de;;:}‘:;‘:rs . Pela L Transport, asii:rna:;:i:eés, . Admimistration EC;I;E;H@
et agticalture Manufactugiers construction Communicalions | o unications® affaires Services pablique
immobiliéres
(7000) ;
Montréal 7 296 72 257 130 92 495 20 1 422 %
Ottawa—Hull 0 26 27 G 31 27 165 105 483 ;
Québec -0 2 15 55 16 22 113 42 padl
Toronto 11 381 118 338 144 189 655 96 1432
Canada 711 2001 718 2247 951 755 4299 831 12 573
Structure ( % )
Montréal 05 % 20,7 % 5.0 % 18.0 % 91 % 6.4 % 34.6 % 5.6 % 1000 %

- Ottawa—Hull 0.0 % 5.8 % 6.0 % 15,5 % 6.9 % 6.0 % 36,6 % 33 % 1000 %
Québec 0.0 % 9.3 % 52% 189 % 55 % 1.6 % 38,8 % ME % 1000 %
Toronta 0.6 % 19,7 % 6,1 % 17.5 % 7.5 % 98 % 319 % 50 % 1000 %
Canada 5,7 % 15,9 % 62 % 17,9 % 7.6 % 6,0 % 34,2 % 6.6 % 1000 %

Source : Statistique Canada, catalogue no 71-220 et calculs de 1'auteny.

Notes : a. Frontigres métropolitaines de 1981.
b. Transpori, communications et autres firmes de services publics.



Indice de spécialisation relative de quatre métropoles canadiennes, mesuré par le quoticat
par secteur d’activités, 1990

Tablean I3

de locatisition,

Industries de biens Secteurs d activitds tertiaires
Autres branches — -
d Tk .:'&,(! L I
Méiropoles es —sect.e urs Transporl, Finance, , . Foon mrn
primalie Manvfactusiers De la Communication commanicati aSSUranCes, Servi Administration wlshe
. 3 : ations . i . i
el agriculture conslretion o ' mmnieations affatres erviees publiguse
immobiligres

Mounuéal 0,030779 1,30152138 0,81425341 1.00632146 1,2027338t 1,07213028 101308163 0,84 702387 D EIS0
Ottawa—Hall 0,000000 0,36223351 0,96749012 0,86847503 0,908 14817 0,5964%6333 1.0645u8791 352249113 0, i0005
Québec 0,000000 {,58299200 0,83302414 105756128 0,72691794 1,25808818 I, 3568247 223560913 U 13 A
Toronto 0035775 1,23920‘)48 0,98703875 0,97891598 098540274 162900588 099132951 0,758 T ATERESY!

Source : Calculs de 1’auteur et Lableau TH-2.



Tableaun HI-4
Part des quatre métropoles dans ’emploi canadien (Eij 1 E;), 1990

Tndustries de biens

Secteurs ¢ avilvitds tertiaires

Awtres branches
Méuropoles des “SGCE.Curs N Finance, ‘ ‘ Vool
primalre Manufacturi De la Communications {ranspor, assururances, Servi Administration totake
. F o 1 2 ey .
et agriculure Aoutacluriers coustrucion i communications affaires rvises publicue
inunobilidres

Montréal 03 % 148 % 93 % .4 % 137 % 122 % 1E3 % 9.6 % R
Ouawa—Hull 0,0 % 1.3 % 3.5 % 3.1 % 33 % 36 % 3.8 % 126 4 0
Québec 0,0 % 13 % 1LY % 24 Y% 1.7% 29 % 16 % 5.2 % 5o
Toronto 0.5 % 190 % 152 % 15,0 % 15,1 % 250 % 152 % 1.6 % L34 %
M, + O.H; + O, +T, 09 % 16,5 % 298 % 32,0 % 338 % 437 % 132 % W [Er

Source ; Calculs de 'auteur et tableau I1T[-2.

[
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Yolume (Eij) et structure de ’emploi de quatre métropoles canadiennes (Eij f E.j) et au Canada (E,,

Tableau I11-3

[, /B ), 1992

Autres branches

Indusuies de biens

Secteurs dactivités terates

Méropoles des :scc1f:urs Finunce, {ionnonne i

pm:nairc Manufaciuriers be ]a. Communications Trans.pon', asst}ralaucs, Services Adininisiration ot

el agriculture consLuction conumunications affaires pubkiyue
innobitigres
(000) i
Monuéal 4 258 &4 247 17 94 5E5 T4 o
Ouawa-Hull 0 25 19 [wt] 31 25 i1z 103 137
Québec 0 22 15. 51 20 21 3% b13) i
Toronte 2 321 88 304 133 1" 631 Wi R
Canada 690 1788 681 2 155 Y22 163 4 408 B4 bi24d
Structure %)

Montréal 03 % 18,7 % 4,6 % 179 % 85 % 6,8 % YA % 3,0 % RS
Ouawa-Hull 0.0 % $7% - 4.3 % 13.7 % T % 5.7 % 394 G 240 % HETTR
Québec 0,0% 1.8 % 53 % 18,0 % T % 1.4 % 41,7 % 12,7 LRI |
Toronto 07 % 18,1 % 5.0 % 17.0 % 15 % 108 % 36,71 % 5.4 % LR 5[
Canada 56 % 14,6 % 5.6 % 17.6 % 15 % 6,2 % 364 % ﬁiﬁ,% . TR %

Source : Statistique Canada, catalogue no 71-220 et calculs de Fauteur.

-
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Indice de spécialisation relative de quatre métropoles canadiennes, mesurée par le quotient de localisation,
par secleur d’activités, 1992

Tableau HI-6

lodustries de biens Secteurs d'aclivités tertiaires
Autres beanches
Métropoles des .sc_-:{.:l‘eurs Finance, B . Figmpestiine
primaire Manufacturices De la Co sications Traasport, ASSUTHILCES, Services Adminlstration witade
et agriculiure " coustrclion SO S communications affaizes ervives pubdliguc
inumobilidres
Montréal {,019873 1,28179883 0,83483470 1,01816311 1, 12725616 109438717 1,03784697 0,84 145078 RSV RR AL
Ottawa--Hull 0,000000 0,39165885 0,78152333 0,77990092 0,94181634 0,91780608 1,03300543 3,52662()35 ST
Québec 0,000000 0,53221318 0,95274046 1,02365441 0,93827368 1, 19048854 1,15789954 LBETOOT3 IERIC N
Totonto 6,046310 1,23879886 089165909 0,96379019 0,99536875 1,60475116 1,01906687 074162864 (51ulas

Source ; Calculs de I'autevr ¢t tableau I11-5.



Tableau 111-7
Part des quatre métropoles dans Pemploi canadien (E;; / E; ), 1992

Autres branches

Industries de biens

Secleurs d'acuvilés lertiaires

Founoie

Métropoles des :kscctlcurs - Finance, B 7 .
primalre Manufacturices be la Communications Fransport, assULANCes, Services Adainistation Fotale
et agriculiure Aautacturlers conslruction * | communications affaires cpvies bl
immobiligres

Montréal 02 % 14 % %4 % 1,5 % 12,7 % 123 % 1.7% U5 % 11,3 %
Onawa—-tuil 00 % 14 % 28 % 2.8 % 34 % 33 % 39 % 120 % 30 %

Québec 0,0 % 1,2 % 2.2 % 24 % 2.2 % 28 % 21 % 1,3 % .
Toronto 0,7 % 180 % 12,9 % 14,4 % 44 % 233 % 14,5 % [
Mi+OH;+0;+T; 09 % 350 % 213 % 30,6 % 32,6 % 41,7 % BL % S IR

Source ; Calculs de auieur et tableau 111-5.
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320 PERSPECTIVE CANADIENNE

Les mableaux TI-2 et T1-3 nous présentent ia swuciure économique des régions
métropolitaines de recensement de Monuéal (RMRM), d"Ottawa-Hull +RMRO),
de Québec (RMRQ) et de Toronto (RMRT), et du Canada dans son ensemble pour 1990

et 1992. La comparaison de ces deux dates illustre Ueffet de la récession de 1991-1992.

1 effer de cette crise A 'échelle canadienne s’est d’abord traduit pour la période
1990-1992 par la perte de 315 000 emplois. Les pertes associées aux RMRM et RMRT
représentent les deux ters des pertes canadiennes. C’est le secteur manufactorier qui 2

été le plus durement touché avec 69 % des pertes d’emplois canadiennes.

Par contre, certains secteurs ont augmenté leur part d’emplois dans I'économie
canadienne reflétant un ajustement structurel. Le secteur de la finance, des assurances et
des affaires immobilieres s’est accru de 8 000 emplois et le secteur des services de

109 000 emplois.

Aun total, les métropoles ont connu des variations dans la spécialisation globale de
leur économie. La variation la pius intéressante est celle de la RMRT passant d¢’un indice
de 0,075831 en 1990 A 0,79753 en 1992, indiquant ainsi une plus grande spécialisation

de la RMRT par rapport 2 la norme nationale?.

L’indice de spécialisation globale pour une RMR est calculé de la fagon suivante :
EY = I; (B;/E;-E /E)>0l
Cet indice nous donne le différentiel dans le degré de spécialisation globale d’une économie

métropolitaine. Plus indice s'éloigne de I"origine, plus I'économie globale d’une métropole est
spécialisée par rapport A la norme nationale.



323 REGION METROPOLITAINE DE RECENSEMENT DE MONTREAL
( RMVIRND

Lo degré Je spécialisation globale de la RMVRM est de 0073436, 11 a ldgerement
augmenté. ce qui indique que la RMRM s'est spécialisde davantage par rapport a la
structure de 1'économie canadienne. La RMRM est [a métropoie ta moins spécialisée des

quatrre.
3.2.3.1 Historique

Montréal fut autrefois la métropole du Canada. Cetie réputation attachée 2 la ville
de Montéal lui venait de sa spécialisation dans des domaines comme les activités lifes

au transport et aux industries manufacturiéres légeres.

Sa spécialisation dans le domaine du transport lui a été conférée par son
emplacement stratégique en bordure du fleuve St-Laurent, au confluent de plusieurs
rivieres et juste A la fin de la parte navigable du fleave St—-Laurent. Cet avantage s’est
estompé avec la construction de la voie maritime du St—Laurent qui ouvre le passage aux

cargos vers les Grands Lacs.

Tout de méme, la RMRM demeure le coeur économique de la province de
Québec, car elle regroupe prés de la majoritd des emplois de la province
(47 % en 1986)°. Bien entendu, le secteur primaire y €st peu développé, mais les

secteurs secondaire et tertiaire le sont plus qu’ailleurs dans la province.

La dernidre récession a sévérement marqué ’économie de la RMRM. Pour la
période 1990-1992, 48 000 emplois ont ét¢ perdus dont 80 % dans le secteur

manufacturier.

3 Tremblay et Van Shendell (1991).
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Le secteur manufacmrier de la RMRM comptait 258 000 emplois en 1992
(tableau [II-53). Cela représente une baisse de 38 000 emplois par rapport & 1990C.
En termes de swucture d’emplois, le secteur manufacturier représentait, en 1990, 20,7 %
de 'emploi dans la RMRM alors qu'en 1992, it n’en représentait plus que 18,7 %, soit
une baisse de 2 %. A I'échelle canadienne, la part d’emplois de la RMRM est passée
de 14,8 % en 1990 4 14,4 % en 1992,

Sur une base relative, 'indice de spécialisation® de la RMRM dans ce secteur est
passé de 1,30132138 & 128179883, alors que celui de la RMRT, malgré une perte
d’emplois importante, est demeuré stable, passant pour ia méme période de 1,23910948
4 1,23879886. Ces chiffres démontrent que, pendant que le secteur manufacturier de la
RMRM s’est dispersé, ia spécialisation de Toronto est demeurée tout aussi forte par
rapport au reste du Canada. 1l reste cependant que Monwéal est plus spécialisée que

Toronto dans le secteur manufacturier.

Nous ne traitons pas le secteur construction, parce qu'il ne s’agit pas d'un secteur exportateur et
qu'en fin de compte, il y a peu A dire sur ce sujet ea ce qui a trait 4 nos préoccupations.

Lh

L’indice de spécialisation refative Ef, d’une économie métropolitaine j pour un secteur d’activités i
est le ratio de la part relative de i éans I'écomomie de j par rapport 4 la part relative de i dans
I"économie canadienne.

Un indice supérieur A | indique que la métropole est relativement plus spécialisée dans ce secteur i
que ne 'est I'économie de référence. Cet indice foumit parfois un message différent de ia simple
comparaisen du otal des emplois métropolitains,

Ej;=(E;/Ep/(E /E) hot:

E;; : emplois dans le secteur i d’une économie métropolitaine j.
E. : emplois totaux d’une économie métropolitaine j.

E, : emplois dans le secteur i dans I'économie canadienne.

E : emplois totaux dans I'économie canadienne.

Efj » indice de spécialisation relative d’une £conomie métropolitaine j pour un secteur d’activités i.
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S2A2E Secreur du commerce

Le secteur du commerce de la RMRM comprur 247 000 emplois en 1992
ttablean [H-3).  Cela représente une baisse de 10U 000 emplois par rapport 4 1990,
En ermes de stucture d'empiois et de part d’emplois dans I'économie natonale, la place
de la RMRM est demeurée stable pour la péricde 1990-1992. 1 en va de méme pour
Uindice de spécialisation relative. La situation de ce secteur suit donc d’assez pres la

situation A U'échelle nationale.
3.2.3.2¢ Secreur du rransport er des conumunications

Le secteur du transport et des communications de la RMRM comptatt 117 900
emplois en 1992 (tableau III-5). Cela représenie une baisse de 13 000 emplois par
rapport & 1990. En termes de structure d’emplois, le secteur du transport et des
communicadons représentait, en 1990, 9,1 % de U'emploi dans la RMRM, alors
qu'en 1992, il n’en représentait plus que 8,5 %. soit une baisse de 0,6 %. A 1'échelle
canadienne, la part d’emplois de la RMRM est passée de 13,7 % en 1990 a4 12,7 %

et 1992, soit une baisse de 1 %.

Sur une base relative, 'indice de spécialisation de la RMRM est passé de
1,20273381 a 1,12725616, confirmant ainsi la perte de vitesse de la RMRM dans ce

secteur.
3.2.3.2d Secteur de la finance, des assurances er des affaires immobiliéres

Le secteur de la finance, des assurances et des affaires immobilidres de la RMRM
comptait 94 000 emplois en 1992 (tableau III-5). Cela représente une augmentation de
2 000 emplois par rapport & 1950. En termes de structure d’emplois et de part d’emplois
dans 1’économie nationale, la place de la RMRM est demeurée stable pour la période

1990-1992. 1l en va de méme pour l'indice de spécialisation relative.
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20320 Secreur des services

Lo seereur des services de la RMRM comptaic 515 000 emplois on 1992
(tableau I-3). Cela représente une augmentation de 20 000 emplows par rapport 3 15990,
En termes de swucre d’emplois, le secteur des services représentait. 2n 1960, 34,6 %
de I"empioi dans la RMRM, alors qu'en 1992, il en représentait 37.4 %, so0it une hausse
de 2.8 %. A Uéchelle canadienne, la part d’emplois de la RMRM est passée de 11,5 %
en 1990 4 11,7 % en 1992

Ce secteur est donc le seul ayant conny, pour la période 1990-1992. une hausse
significative de son voiume d’emplois. Ce phénoméne €moigne d’un processus de

restructuration de 1’économie en faveur des services de la RMRM.

Sur une base relative, I'indice de spécialisation de la RMRM dans ce secteur est
passé de 1,01308163 2 1,03784697, indiquant ainsi que la RMRM se spécialise un peu

plus par rapport 4 la norme canadienne dans le secteur des services.
3.2.3.2f Secteur de I'administration publique

Te secteur de 1'administration publique de la RMRM comptait 79 000 emplois
en 1992 (tableau WI-5). Cela représente une diminution de | 000 emplois par rapport
A 1990. En termes de structure d’emplois et de part d’emplois dans I’économie nationale,
la place de la RMRM est demeurée stable pour la période 1690-1992. [ en va de méme
pour I'indice de spécialisation relative. La situation de ce secteur suit donc d’assez prés

la situation A I'échelle nationale.
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par rapport a la structure de I'économie canadienne.
3.2.4.1 Historique

La RMRT doit en partie son essor économique récent d plusieurs facteurs dont le
Pacte automobile canado—américain, 'émigrarion des siéges sociaux du Quebec et d’une
partie de I’industrie pharmaceutique &L, en général, sa proximité du centre industrialis¢ de
"économie américaine. Ce dernier facteur, qui lui a procuré un avaniage comparatif dans
le passé, joue maintenant dans le sens contraire avec la désindustrialisation de la méme

région ameéricaine.

De plus, ia RMRT doit une autre partie de son 28s0r au fait qu’elle est la capitale
de I’Ontario. Elle est maintenant le pdle financier canadien, ce qui favorise son statut de

métropole du Canada.

Pour la période 1990-1992, la RMRT a di faire face 3 des chocs économiques
d’envergure nationale et internationale. La derniere récession a causé plusieurs pertes
d’emplois (159 000) et cela est attribuable 2 la réduction d’activités, la fermeture ou la
relocalisation d’entreprises 3 I'extérieur de la RMRTS.

Metropolitan Toronto Planning Agency (1993), « 1990-1992 Sectorat Change in Metro’s
Economy », Metro Facts, avnl.
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3.2.4.2a Secreur manuyacrurier

Le secteur manufacturier de la RMRT comptair 321 000 emplois en 1992
(tableau Tf1-3). Cela représente une baisse de 60 000 emplois par rapport & 1990.
En termes de structure d’emplois, le secteur manufacturier représentait, en 1990, 19.7 %
de I’emploi dans la RMRT, alors qu'en 1992, il n’en représentait plus que 18,1 %, soit
une baisse de 1,6 %. A 1'échelle canadienne, la part d’emplois de la RMRT est passée
de 19 % en 1990 & 18 % en 1992.

Sur une base relative, 'indice de spécialisation de fa RMRT dans ce secteur est
passé de 1,23910948 & 1,23879886. Ceci démontre, comme nous le disions plus haut, que
pendant que le secteur manufacturier de la RMRM s’est dispersé, la spécialisation de

Toronto est demeurde stable en prenant comme norme le Canada.
3.2.4.2b Secteur du commerce

Le secteur du commerce de !a RMRT comptait 301 000 emplois en 1992
(tableau III-3). Cela représente une baisse de 37 000 emplois par rapport & 1990.
En ermes de structure d’emplois et de part d’emplois dans I’économie nationale, la place
de la RMRT est demeurée stable pour la période 1990-1992. 1l en va de méme pour
I’indice de spécialisation relative. La situation de ce secteur suit donc d’assez pres la
situation 2 ’échelle nationale.

3.2.4.2c Secteur du transport et des communications

Le secteur du transport et des communications de la RMRT comptait 133 000
emplois en 1992 (tableau ITI-5). Cela représente une baisse de 11 000 emplois par
rapport & 1990. En termes de structure d’emplois et de part d’emplois dans I’économie
nationale, 1a place de la RMRT est demeurée stable pour la période 1990-1992. len va
de méme pour U'indice de spécialisation relative. La situation de ce secteur suit donc
d’assez prés la situation i I’échelle nationale.
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224 0d Secrewr dJde lo finonce, des dssurances ot Jdes apaires immohiiieres

Ce secteur 2st oul aussi névralgigue pour o RMRT que peut e le secteur du
wansport et des communications pour fa RMRM. Ea erfer. depuis i tin de la deuxieme
euerre mondiale, la suprémade de Toronto comme pdle financier au Canada dans ce
secteur 01 cessé de s'imposer’, mais la progression de ce secteur s'est peut Slre amétée

suite A la dernitre récession.

En effet, le secteur de la finance, des assurances et des affaires immobilidres de
la RMRT comptait 178 000 emplois en 1992. Ceia représente une baisse de 11 000
emplois par rapport 4 1990. En termes de structure d’emplois, le seceur manufacturier
représentait, en 1990, 9.8 % de emploi dans la RMRT, alors quen 1992, i en
représentait 10 %, soit une hausse de 0.2 %. A V'échelle canadienne, la part d’emplois
de la RMRT est passée de 25 %, en 1990, & 23,3 9 en 1992, alors que la part de la
RMRM a augmenté, passant de 12,2 % a 12,3 %.

Sur une base relative, l'indice de spécialisation de la RMRT dans ce secteur est
passé de 1,62909588 2 1,60975116. Il est possible que cette baisse soit attribuable a une
décentralisation des activités de ce secteur dans les autres régions de la province de

1" Onrario.
3.2.4.2¢ Secteur des services

Le secteur des services de la RMRT comptait 651 000 emplois en 1592
(tableau TII-5). Cela représente une baisse de 4 000 emplois par rapport & 1990.
En termes de structure d’emplois, le secteur des services représentait, en 1990, 33,9 %
de I'emploi dans la RMRT, alors qu’en 1992, il en représente 36,7 %, soit une hausse
de 2,8 %. A I’écheile canadienne, la part d’emplois de la RMRT est passée de 15,2 %,
en 1990, A 14,8 % en 1992.

Lamonde et Martinean (1992).



Ce secteur a donc connu une daisse de son volume ¢'emplois loUt en augmentant
son imporwnce dans 1'économie de la RMRT. Ceci est conrirmé par la hausse de [indice
de spécialisanon de la RMRT dans ce secteur qui est passé de 0,99132951 4 101906687,
indiquant ainsi que la RMRT se spécialise un peu plus par rapport & la norme canadienne

dans le secteur des services.
3.2.4.2f Secreur de 'administration publique

Le secteur de I'administration publique de la RMRT comptait 90 000 empiois
en 1992 (tablean II-5). Cela représente une diminution de 6 000 emplois par rapport
3 1990. En termes de structure d’empiois et de part d’emplois dans I’économie nationale,
la place de la RMRT est demeurée stable pour la période 1990-1992. Il en va de méme
pour !’indice de spécialisation relative. La situation de ce secteur suit donc d’assez pres

la situation A 1’échelle nationale.

L’importance de la diminution du volume d’empiois de I’administration publique

pour la période 1990-1992 s’explique par la présence de deux paliers de gouvernement
dans la RMRT. a

3.2.5 REGIONS ME’TROPQLITAINES DE RECENSEMENT D’OTTAWA-HULL
(RMRO) ET DE QUEBEC (RMRQ)

Ce qui différencie la RMRO et la RMRQ des régions métropolitaines de Montréal
et de Toronto, ¢’est I'importance du groupe tertiaire par rapport 4 I'économie totale.
En effet, les secteurs d’activités tertiaires représentent environ 90 % de 'emploi total des
RMRO et RMRQ, alors que pour les RMRM et RMRT, ils ne représentent qu’environ

75 % (tableau II-5). Pour cette raison, nous analyserons uniquement le groupe tertiaire,



3.2.5.1 Région metropolitaine de recensement 2 Ottawa—Hull (RMRO)

Le degré de spécialisation globule de fa RMRO est ues Slevd par rapport i oia
norme nationale avec un indice. en 1992, de 0,205634, 1l a iégerement augmenié par
rapport A 1990, ce qui indique que la RMRO s’est spécialisée davantage par rapport i la
structure économique du Canada. La RMRO est ia métropole la plus spécialisée des

quatre.
3.2.5.1a Secteur du commerce

e secteur du commerce de la RMRO comptait 60 000 emplois en 1992
{tableau II-5). Cela représente une baisse de 10 000 emplois par rapport & 1990. Etant
donné la wiile de I'économie de la RMRO, cette perte d’emplois est aes importante.
En termes de structure d’emplois, le secteur manufacturier représentait, en 1990, 15,5 %
de I'emploi dans la RMRO, alors qu'en 1992, il n’en représentait plus que 13,7 %, soit
une baisse de 1.8 %. A I'échelle canadienne, la part d’emplois de la RMRT est passée
de 3,1 % en 1990 4 2,8 % en 1992.

Sur une base relative, I'indice de spécialisation de la RMRO dans ce secteur est
passé de 0,86847503 2 0,77990092. Ceci atteste de la diminution de 1'importance de ce
secteur dans ia RMRO.

3.2.5.1b Secteur du transport et des communications

Le secteur du transport et des communications de la RMRO comptait 31 000
emplois en 1992 (tabieau IH-5). Cela représente une augmentation de 6 000 emplois par
rapport A 1990. En termes de structure d’emplois et de part d’emplois dans I’économie
nationale, la place de la RMRO est demeurée stable pour la période 1990-1992. Il en

va de méme pour I'indice de spécialisation relative.



i-dify

e

305 e Secreur de la finance. Jes assurances er Jdes arfaires immobiiiéres

Lo secieur de la finance, des assurances et des arfaires immobilidres de la RMRO
comptait 25 000 emplois en 1992 (tableau HI-3). Cela représente une diminuiion de
2 000 emplois par rapport & 1990. En termes de stuucture d’emplois et de part d’emplois
dans I'économie nationale, la place de la RMRO est demeurée stable pour la période
1990-1992. 1l en va de méme pour l'indice de spécialisation relative. La situaton de

ce secteur suit donc d’assez prés la situation a I'échelle nationaie.
3.2.5.1d Secteur des services

Le secteur des services de la RMRO comprait 172 000 emplois en 1992
(tabieau IT[-35). Cela représente une augmentation de 7 000 empleis par rapport a 1990.
En termes de structure d’emplois, le secteur des services représentait, en 1990, 36,6 %
de I'emploi dans la RMRO, alors qu’en 1992, il en représentait 39,4 %, soit une hausse
de 2.8 %. A Véchelle canadienne, la part d’emplois de la RMRO est passée de 3,8 %
en 1990 4 3,8 % en 1992.

Ce secteur est donc le seul ayant connu, pour la période 1990-1992, une hausse
significative de son volume d’emplois. Sur une base relative, I'indice de spécialisation
de la RMRO dans ce secteur est passé de 1,06998791 2 1,09300643, indiguant ainst que
la RMRO se spécialise un peu plus par rapport  la norme canadienne dans le secteur des

services.
3.2.5.1e Secteur de I'administration publique

Le secteur de 1'administration publique de la RMRO comptait 105 000 emplois
en 1992 (tableau II-5). Ce secteur d’emplois a donc le méme volume qu’en 1990. Ceci
témoigne probablement des efforts de I’administration fédérale dans la réduction de ses
effectifs. En termes de structure d’emplois et de part d’emplois dans 1’économie
nationale, la place de la RMRO est demeurée stable pour la période 1990-1992. I en

va de méme pour I'indice de spécialisation relative.
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Lo degre de spéciadisation zlobaie de la RMRQ est res dleveé pur rapport & la
norme natcnale avec un indice, en 1992, de 0,131974. Il a lgerement diminug par
rapport & 1990, ce gqui indique que giobalement la RMRO s'est standardisée par rapport

& la strucwire économique du Canada.
3.2.3.2a Secteur du commerce

Le secteur du commerce de la RMRQ comptait 51 000 emplois en 1992
(tablean IMI-35). Cela représente une baisse de 4 000 emplois par rapport & 1990.
En termes de structure d’emplois, le secteur du commerce représentait, en 1990, 18,9 %
de I'emploi dans la RMRQ, alors qu'en 1992, il en représentait 18 %, soit une baisse

de 0,9 %. A I'échelle canadienne, la part d’emplois de la RMRQ est demeurée 2 2,4 %.

Sur une base relative, I’indice de spécialisation de la RMRQ dans ce secteur est
passé de 1,05756128 3 1,02365441, indiquant une baisse dans le niveau de spécialisation
de la RMRQ dans ce secteur.

3.2.3.2b Secteur du transport et des communications

Le secteur du transport et des communications de la RMRQ comptait 20 000
emplois en 1992 (tableau OI-35). Ce secteur d’activités a donc le méme volume d’emplois
qu’en 1990. En termes de stucture d’emplois, le secteur du transport et des
communications représentait, en 1990, 5,5 % de P'emploi dans ia RMRQ, alors
qu’en 1992, il en représentait 7,1 %, soit une hausse de 1,6 %. A I'échelle canadienne,
la part d’emplois de la RMRQ est passée de 1,7 % en 1990 4 2,2 % en 1992.

Ce résultat pourrait étre attribuable aux efforts de décentralisation des activités de

ce secteur dans les autres régions de la province du Québec.
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Sur une hase relatve, Pindice de spécialisadon de la RMRQ dans ce seieur 2st
passé de 0.72691794 4 1,93827368, indiquant une hausse dans le niveaw de spécialisaton
de ia RMRQ dans ce secreur.

-

3.2.5.2¢ Secreur de la finance, des assurances et des dffaires immobilieres

Te secteur de la finance, des assurances et des affaires immobiliéres de la RMRQ
comptait 21 000 emplois en 1992 (tableau III-5). Cela représente une diminution de
1 000 emplois par rapport & 1990. En termes de structure d’emplois et de part d’emplois
dans U'économie nationale, la place de la RMRQ est demeurge stable pour la période

1990~1992. T en va de méme pour Uindice de spécialisation relative.
3.2.5.2d Secteur des services

Le secteur des services de la RMRQ comptait 118 000 emplois en 1992
(tableau TI-3). Cela représente une augmentation de 5 000 emplois par rapport & 1990,
En termes de structure d’empilois, le secteur des services représentait, en 1990, 38,3 %
de I'emploi dans la RMRQ, alors qu’en 1992, il en représentait 41,7 %, soit une hausse
de 2.9 %. A I'échelle canadienne, la part d’emplois de la RMRQ est passée de 2,6 %
en 1990 4 2,7 % en 1992.

Ce secteur est donc le seul ayant connu, pour la période 1990-1992, une hausse
significative de son volume d’emplois. Ce phénomene est tout A fait assimilabie au cas
de la RMRO.

Sur une base relative, I’indice de spécialisation de la RMRQ) dans ce secteur est
passé de 1,13568247 2 1,15789954, indiquant ainsi que la RMR(QQ se spécialise un peu

plus par rapport 2 la norme canadienne dans le secteur des services.
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J2.5 e Secreur de Uudministrarion publigue

Le secreur de Dadmimstration publique de la RMRQ compraie 36 000 empios
en 1992 (tableau HI-3). Cela représente donc une diminudon Jde 7 D00 par rapport
A 199G, Ceci émoigne probablement des efforts du gouvernement du (Québec dans la
réduction ou la décenmralisation des etfecufs de la fonction publique provinciale.
En termes de structure d’empiois, le secteur de l"administration publique représentait,
en 1990, 14,8 % de emploi dans la RMRQ), aiors qu'en 1992, il n'en représentait
que 12,7 %, soit une baisse de 2,1 %. A I’Schelle canadienne, la part d'emplois de la

RMRQ est passée de 5,2 % en 1990 4 4.3 % en 1992,

Sur ane base relative, U'indice de spécialisation de la RMRQ dans ce secteur est
passé de 2,23569913 4 1,86709713, indiquant une baisse importanie dans le niveau de
spécialisation de la RMRQ dans ce secteur.

3.2.6 CONCLUSION

Méme si, en termes d’importance absolue dans I’emploi total canadien pour (ous
les secteurs d’activités, la RMRT semble dominer la RMRM, les différents indices de
spécialisation viennent nuancer la position de la RMRT. En effet, si d'un coté la RMRT
est plus spécialisée et a une masse critique d’emplois plus importante que ia RMRM dans
le secteur de la finance, des assurances et des affaires immobilitres, d’un autre COt€,
la RMRM semble bénéficier d’ume plus grande concentration sur son territoire des

secteurs d’activités manufacturidres et du fransport et des communications.

Au total, la métropole qui a subi la plus forte variation de sa spécialisation globale
est la RMRQ qui a vu son indice de spécialisation fléchir de 0,153904, en 1990,
3 0,131974, en 1992, démontrant ainsi une plus grande standardisation de son économie

par rapport 4 la norme canadienne.



Les résultats démontrent aussi que la RMRQ a subi une baisse umportanie de son
adminisation publique, pendant que la RMRO subissait de lourdes peries dans i secteur

du commerce,

Le but principal de cette section était de présenter la structure gconomique des
métropoles en cause. Or, la comparaisen des structures de 199G et de 1992 monure que
les tendances & court terme ne sont pas de nature A renverser les anciennes tendances
comme ceile de la suprématie de Toronto. Tout au plus note—~{—-on une augmentation
relative de la tertiarisation. Par conséquent, le recours 2 I'une ou A [autre des structures

de 1990 ou 1992, selon la disponibilité des données, peut se faire en toute sécurité.



SECTION 3.3
INDICE DE COMPETITIVITE DES PRINCIPALES VILLES DU RESEAU

tAche no (iig+3+4)



3.3.1. LE PROBLEME

Le calcul de Uimpact d'un THY se mesure 1 différents niveaux . 1y au niveau du
rsseau. 1A ol ¢'est le nombre des voyages générés qui compre, ces voyages provenant 301t
d’une redistribution modale des vovages et/ou d'une génération de nouveaux vovages:
(2) au niveau des régions impliquées, 1a ot 1l s agit d’allouer selon Porigine U'impact de
1a redistribution intermodale et de la génération nete (s’il y a lien) des vovages affectés
par le THV. L’allocation sert a déterminer si le THV a un effet de polarisation
(i.e. augmenter |'aire de marché du centre ou augmenter la dépendance de la périphérie)
ou un effet de convergence (i.e. les centres périph€riques ont un meilleur acces au pole
et, s’ils sont concurrentiels, peuvent agrandir leur marché et/ou réduire leur dépendance

du centre). Dans notre approche, le centre a donc deux fagons de polariser la périphérie :
(a) exporter les biens et services vers la périphérie;
) implanter des succursales dans la périphérie : ces succursales fabriquent
sur place, A I'aide d’inputs locaux, une partie des biens et services rendus
A la périphérie.
De méme, la convergence est favorisée par le processus nverse :

{(a) la périphérie exporte de plus en pius de biens au centre;

(b) la périphérie contrble des succursales dans le centre qui fabriquent sur
place, & I"aide d’inputs du centre, un partie des biens et services rendus 2

ce dernier.




Dans les deux cas, les vovageurs & alfaires partent 4'un leu pour livrer ailleurs
un service, prospecter des clients. fournir le service aprés—venw. recevolr des insuuctions.

ransmeare de informartion. 2ic.

I’$tude qui suit concerne I'impact de la redistribution intermodale amenée par le

THYV sur les exportations des métropoles.

3.3.2. LE RAISONNEMENT THEORIQUE

L’impact d’une baisse de cofits de transport des personnes a pour effet, dans les
activités susceptibles d’étre influencées par le THV (voir plus bas, section 3.3.3, la liste
de ces activités), d’aviver la concurrence (voir section 3.3.2). D’un autre ¢Ot, la capacité
de résister 2 la nouvelle concurrence et la capacité d’envahir les marchés extérieurs
dépendent de la compétitivité des entreprises. Or, cette compétitivité est mesurée par la
capacité actuelle des entreprises des différentes villes d’exporter a d’autres villes.
En effet, si les entreprises d'une ville quelconque exportent déjd, la baisse des colts de
transport va renforcer leur position. L’inverse est vrai pour les villes déja envahies par
les produits d’autres villes. Bien entendu, ce mécanisme fait abstraction de réactions

entrepreneuriales toujours possibies.
3.3.2.1 L’apport d’un THY a I’envahissement des marchés?
Le mécanisme d’envahissement (ou perte) de marché, A partir d’une seule place

d’affaires sous Ueffet d’un THV (réduction des cofts de transport), peut s’illustrer

géométriquement comme Suit :

T s’agit d’une initiation 3 la concurrence spatiale. Dans notre partie IV, le raisonnement sera plus
technique. L’application compldte du modie se trouve 2 la partie VI



Cas 1 Effer d7un THY fune seule acdvité, un marcheé hnéaire!

Hypotheses : Soit un bien 1 produit 2f consomme {1a demande est inélasuque) dans deux
régions s'érendant sur un marché linéaire Y X. Les producteurs sont locaiisés en T et M

(voir figure III-1).

Figure [I-1

Si les producteurs T et M sont également efficaces (chargent le méme prix F.O.B.
TC = MB) et que le cofit de transport des personnes est o (pente de CW ou BW), dans ce
cas, chaque producteur couvre sa région ZM ou TZ et il n'y a pas d’exportation d'une
région i lautre puisque, & ce point, le prix TC + transport = MB + transport
Si le productenr T est plué efficace que le producteur M et charge un prix TC,

il deviendra exportateur en envahissant ZZ’ du marché de M.

Revenant 2 la situation initiale TC = MB (les deux producteurs sont €galement
efficaces), une réduction du colt de transport ne change pas les aires de marché des deux
producteurs. Les consommateurs des deux régions gagnent ggalement. Cependant,
A partir d’une situation de plus grande efficacité du producteur en T et d’une réduction
du cofit de transport pour les deux, le producteur T (le plus efficace) augmente son

marché 2 Z". Dans ce cas, une réduction du coit de transport améne une polarisation au

Les producteurs n’ont cependant qu'une seule place d’affaires. Ils envahissent les marchés
adjacents exclusivement par les exportations. Dans notre document sur les prévisions 3 moyen
terme, nous traiterons du cas od la pénétration des marchés se fait non senlement par des
exportations, mais par le truchement de succursales installées dans le marché A envahir.



profit de ja région T dont les producteurs sont plus iiicaces. A la limite. on réalise que
s'il 'y avait pas de coll de iransport. les producteurs en T drant les plus efficaces

élimineratent les producteurs en M.

Le raisonnement que Ion vient de faire peut étre étendu & une situation non
lindaire, i.e. une surface, en projetant sur un plan les composantes de la figure II-1.
Dans ce cas, il faut des concurrents dans toutes les directions. C’est un peu ce qui
correspond A notre cas, puisque Toronto, Montréal, Ottawa—Huil et Québec peuvent étre

représentées par des points sur un plan.

Cas 2 : Effet d’un THV sur le commerce interrégional

L’analyse présentée au cas 1 peut &tre étendue 2 un cas olt les courbes de demande
sont différentes d’une région A I"autre (elles ne sont pas parfaitement in€lastiques) et ol
les producteurs sont inégalement efficaces et sujets & des rendements & Péchelle. Dans

le cas o la simation de départ est selon la figure -2, i.e. 12 ou

pr + Trm < Pum

py = le prix du bien dans la région T, pyy = prix dans la région M et Ty = le colt de
transport (des personnes) de T a M.

Cette situation donne lieu au commerce interrégional, 1a ol le bien (service)
produit en T est importé en M. Cela est possible parce que le différendel de prix
provoque une augmentation de ['offre en M (venant de T) et une réduction de I offre
en T. Iy a alors une augmentation du prix local en T et une diminution du prix local
en M. Les consommateurs de T sont désavantagés, mais les producteurs de T sont

favorisés. Cest I'inverse en M.

Notre modile couvre deux marchés 2 un seul bien en condition de concurrence. Un modile
sembiable mais plus élaboré, couvrant aussi les marchés monopolistiques, est foumni par
Jara—Dias (1986). '
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Fquilibre : lorsque py + Typg = P
M importe AB de T,
T exporte CD de M,
AB = CD.

Note : Avec des cofits indéfiniment décroissants en .T et en M, M cesse éventuellement
de produire, car toute augmentation d’output en T réduit les cofits (prix F.O.B.
de T), ce qui permet A T d’envahir de plus en plus le marché M. Comme M doit
rédnire son oulput, ses coflits augmentent. 11 s’agit du processus cumulatif 2 la
Myrdal’.  Avec une courbe de cofits en U, il y a cependant un frein A la

pénétration de T dans le marché de M.

Introduction du THV : Se concrétise par Typg — Ty 12 00 T'ppg < T

Conséquence : 11 y a pénétration additionnelle de T dans M. L’analyse ci-haut est un
cas d’équilibre partiel, car un seul bien est envisagé 4 la fois. Cependant,
elle montre que plus le Tpy diminue, plus il y a fusion des marchés et
plus D'analyse concurrenticlle sans espace au niveau des entreprises

devient pertinente.

Voir le développement de cette idée dans la figure 111-2 de Rietveld (1989a}, p. 258,



Cas %« Analvse réeionale: nlusieurs régions, plusicurs produits

Nous avons établi quen général, dans les cas 1 et 2, la baisse des colits de
transport (des personnes) favorise les producteurs aniérieurement les plus efficaces,
c’est-a—dire que méme si la baisse des cofits de transport crée un potentiel pour les deux
régions en cause, c’est celle qui est déja la plus efficace qui profite le plus du
changement. Le probme est, par conséquent, de mesurer I'efficacité présente des

producteursS .

Tant dans la figure I1I-1 que dans la figure 111-2, le signe de Pefficacilé consiste
dans la capacité d’exporter. En d’autres termes, c’est le commerce interrégional qui
permet de déceler 'avantage comparalif présent des régions et d’évaluer le 1le que

pourrait jouer une réduction du cofit de transport des personnesﬁ.

Cette approche opdre « par le bas », i.e. elle évalue individuellement la capacité
exportatrice de chacune des industries. En agrégeant I'ensemble de ces industries, elle
fournit un premier diagnostic quant & la capacité de chaque région de profiter d’un THYV.
Présumément, une région qui est capable d’exporter malgré des cofits de transport €élevés
est définitivement trds efficace. Pris au pied de la letire, ce raisonnement transmet un
message myrdallicn, ie. la capacité d’avoir du succes dans I'avenir est d’autant plus
grande que ’on a eu du succes dans le passé. Les dés sont donc jetés d’avance en faveur
des grandes agglomérations (Evers et Oosterhaven, 1988, p. 39). L’hypothgse étant ici
qu’une région est d’autant plus capable d’agrandir son marché qu’avant le THV elle élait

exportatrice. Mais les choses ne sont pas compldtement prédestinées (i) s’il y a plus de

Nous restreignons notre analyse aux producteurs sensibles 2 un THYV, car les avtres ne présentent
pas &’intérét immédiat.

Il existe d’autres techniques pour apprécier effet d'une baisse des colits de (ransport des
personnes, comme celles recourant A la fonction de production o le « transport par rail » est I'un
des inputs dans la fonction de production. Cette approche est particulierement intéressante dans
le cas de goulots d"étranglement dans le transport ferroviaire, ce qui n’est pas notre probleme au
Canada. 11y a aussi 'approche des potentiels A laquelle nous recourons dans notre partie VIL



deux régions en cause, le modéle de gravid uulisé dans nos previsions along erme va
introduire cee correction, (i) si les fonctions de producton (pour un méme produil) sont
différentes d'une région 1 Uauire, du moins en ce qui a trait 1 2 sensibilitd de la
producton au cofit du transport des personnes. e.g., les pelites entreprises hesitent
s’&tablir dans le grand marché qu'elles veulent eavahir (2 cause des coutss d’installation),
mais pourraient le faire en voyageant d’une région a l'autre (dans ce cas, ii est possible
qu'une baisse du coit de transport des personnes favorise la région auparavant
importatrice), (iii) s’il y a des barritres (langue, légisiations du tavail, ei.)
3 I'envahissement des marchés, et {iv) si, au lieu de disparaitre sous leffet de la

concurrence, les oligopoles peuvent différencier leurs produits7.
T faut cependant interpréter le terme « exportations » :

Premitrement : la capacité d’exporter un produit en particulier n'est pas nécessairement
un signe de la compétitivité totale de la région. C'est la somme pondérée8 des capacités
d’exporter (d’importer) les différents produits qui permet de développer un indice global
de 1"effet probable d’un THV sur la région.

Deuxiémement : le terme « exportation régionale » doit étre compris dans le sens qu’une
métropole comme Toronto est déclarée exportatrice si elle expédie ses produits en dehors
de ses limites territoriales, ¢’est—a—dire A son arrigre—pays ou méme 3 I’étranger. Ce qui
ne veut pas nécessairement dire que son efficacit€ est telle qu’une baisse du colt de
transport des personnes pourrait lui permettre d’envahir 1’agelomération urbaine de

Montréal’. 1 reste cependant que toutes choses étant égales, une augmentation des

7 De sorte qu’une analyse désagrégée A quatre chiffres peut gtre encore trop agrégée pour évaluer
"effet de la concurrence.

8 Idéalement, on devrait donner plus de poids A certaines activités, dites motrices, dont les
exportations ont non seulement une valeur en elle-méme, mais entrainent ou facilitent les
exportations dans d’autres industries.

9

Nous allons compléter ce raisonnement en examinant plus loin les expéditions interprovinciales
dans les activités « sensibles » au THYV, 2 partir des métropoles.
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exportations de Toronto, suite 3 une baisse de couts de ransport des personnes, ne peut

se faire qu'en grugeant au moins 'arriére-pays de Monuéal (voir figure [T-37.

Soit Toronto plus efficace que Monméal, Le. le prix F.O.B. Toronto < Montréal.

Figare HI-3

Adritre pays Arridre pays
Taranip -~ Mootréal

—
<

Avant la baisse des codts de transport, la frontidre est au point Z’ (le méme que
dans la figure ITI-1). Avec la baisse du coit de transport, la nouvelle frontére est A

Toronto a gagné Z'Z".

Note : pour avoir une réduction de 1’arriére—pays de M dans toutes les directions, il faut
des centres concurrents dans toutes les directions, e.g., Ottawa—Hull, Québec et

d’autres centres mineurs.

Troisiémement : de fortes exportations & partir de Toronto (comparativerment a Montréal),
les deux régions étant simultanément exportatrices des mémes produits, peuvent
simplement refléter un arriere—pays de Toronto plus prospere ou plus riche que celui de
Montréal, ou des centres concurrents A la périphérie plus faibles en Ontario qu’au Québec,

ou une trés grande différenciation des produits.

Quatridmement : entre deux provinces comme lOntario et le Québec, la barmére
linguistique, les préférences gouvernementales en matigre de politiques d’achats, les lois

sur la mobilité de la main—d’oeuvre, etc., interferent avec la capacité exportatrice.
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En d’autres termes, tant au niveau national que fégional, il existe des barngres non

tarifaircs au commerce,

333 INDICE DE COMPETITIVITE DES REGIONS DE TORONTO,
MONTREAL, OTTAWA-HULL ET QUEBEC DANS LES INDUSTRIES
SENSIBLES AU THV

L’indice de compétitivité régionale est la somme algébrique pondérée des
exportations d'une région dans les activités sensibles au THV. Les exportations

(importations) sont établies & partir du quotient de localisation :

x _p1oon _ | B

Ei} ij “ﬁ“‘ Ei_ ’
Ia ol
X
i = la population aclive exportatrice en 1991 dans I'activité i de la région j;
1991
4 = la population active selon fe Recensement 1991 dans I'activité i de Ia région j;
E_j- = la population active totale de la région j;
E = la population active totale du Canada;
L, = la population active totale de I'activité i au Canada.
E.
7 |5
L’expression { - est la population active homothétique qui sert de norme

la région j dans 'activité i. Le raisonfement simple est celui~ci : une région j doit avoir
une population active dans U'industrie i, selon son poids relatil au Canada, pour éire ni
exporlatrice ni importatrice dans Uactivité i. 1I s’agit d’une proposition rajsonnable
lorsque la structure industrielle est assez désagrégéelo. Le signe de E’,‘] est soit positif

(exportations), soit négatif (importations), soil zéro.

L’auteur est conscient des avanlages et des désavantages de ce (ype d’analyse
(voir . Martin, 1975),
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Pour obtenir Pindice global de compélitivité de 1a région, on additionne les indices

Efi des différents 1 en les pondérant par E, / Epour ne pas donner plus de poids qu’il
ne faut & certains i''. On utilise la masse absolue d'une région pour Etablir sa
population active homothétique, de sorte que les grandes métropoles, méme si elles ont
plus d’emplois en chiffres absolus, ne sont pas nécessairement avantagées. Il y a
cependant d’autres facteurs qui, reliés A la masse, favorisent les grandes métropoles :
(i) le grand marché local permet le recours & des rendements & I'échelle et méme le
« dumping » sur les marchés exiérieurs, (i) dans les aclivités intensives en capital
humain, les économies d’agglomération sont importantes et sont fonction (croissante)

de la dimension de I'agglomération, (iii) les grands centres sont relativement plus

innovateurs 3 cause de conditions favorables & la R & D (Lacroix et Martin, 1988).
3.3.3.1 Les industries sensibles a la venue d’un THV

Pour que I'indice de compétitivité des villes du réscau du THV ait du sens, il doit

&tre calculé en ne retenant que les industries sensibles au THV.

Les industries sensibles A Ia venue d’un THV sont celles qui ont une ou plusieurs
des caractéristiques suivantes : (i) ont des cofits de communications non négligeables;
(ii) sont interrégionalement concurrentielles, i.e. sont des industries exportatrices, lorsque
les exportations sont définies du point de vue régional (elles font partie de la base
éeconomique de la région); (iii) ont des établissements dans les dewx régions;
(iv) oni un bon conienu technologiqu'e ou ont un service de vente, de publicité et

d’entretien requérant le contact de personnes {(chaque transaction implique un certain

i Une ville comme Outawa-1ull peut obtenir un E’ifi r2s important dans une indusltic parliculire,

¢.2., les services gouvernementaux, ce qui pourrait augmenter considérablement ses emplois totaux
d’exportations, mais il se peut que cette industrie ne soit pas importante dans I'économie
canadienne, ¢’ol la nécessité de pondérer.
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nombre de visites powr Uinstallation et le service aprés—venie). Les tableaux 1I-8 3

1[i-11 fournissent la liste des industries « sensibles » 2.

Le tableau -9 calcule les exporiations (importations) de chacune des métropoles.
Dans I'ensemble des activités, Toronto est I’agglomération la plus exportatrice. Il en est
de méme lorsque les pondérations sont introduites au tableaun I1I-10.

3.3.3.2 Les résultats

Le tableau TH-I0 fournit les indices de compélitivité suivanis :

Montréal 828
Toronlo 1776
Ottawa—Hull 268
Québec 65

Ce tableau montre que l'indice de compétitivité de Toronto est deux fois plus
élevé que celui de Montréal et sept fois plus élevé que celui d’Ottawa—Hull. Québec
semble peu concurrentielle. La signification de ces indices doit cependant étre tempérée
par le fait, comme on ’a dit, que le niveau de cet indice est en partie inlluencé par la
richesse de Parriere—pays des métropoles. De plus, il est possible qu'une partie des

exportations d’une métropole soit le fait de succursales contrdlées par d’autres. métropoles.

12 La liste des industries sensibles a é1¢ élablie par Ja simple comparaison de la description de

Pindustrie el des critéres mentionnés ci-haut. Cette méthode « approximative » du choix des
industries est satisfaisante, car nous rccourons simultanément 4 un grand nombre (82) qui
représente 26 % de la main—d'ocuvre active canadienne et de 36 % 4 45 % de la structure de la
main—d'ocuvre des métropoles en cause. L’omission d’une industrie quelconque ou bien
I'inclusion intempestive d'une autre auraient (nous croyons) ua effet marginal sur 'indice global
de compétitivilé régionale que nous développons plus bas (voir lableau II-10). les industries
retenues correspondent aussi A 1a presque totalité de Uéchantillon d’entreprises fourni par Dun et
Bradstreel (1993) que nous utilisons dans notre partic Vil



Tableau I1-8

Population active 1991, pour des secteurs d’industries sensibles au TGV

Industries; Montréal, Eyy Toronto, E;y Ottawa-Hull, E;, Québec, E;, Canada, E;
Manufacturiéres

Produiis en matiere plastique 169 3675 9 455 165 290 34 696

Habillement 243 9 5340 4 140 140 245 33 145

244 14 100 5715 230 380 34 730

245 3800 535 10 30 6 405

249 19 360 6 420 80 495 42 §75

Meubles 261 4 570 6 295 360 720 34 003

204 1 325 3 885 60 145 3 795

269 2175 4 (45 110 335 11900

Imprimerie T 281 14 965 21720 3 385 1740 81 745

282 3170 5 780 430 5355 18 665

283 4 615 7 940 645 445 23 140

284 4 710 10 320 1 695 870 49 4190

Machinerie 319 8 150 12 180 335 515 62 370

Matériel de ransport 321 17 375 12 275 470 30 45 160

325 2 490 19 425 270 210 78 215

326 995 680 15 20 8 345

329 475 50 9 10 2 425

Produits électriques 331 795 1320 a5 75 4 625

335 11 150 10775 4 880 355 47 890

336 2 085 10 280 1930 230 23 460

337 2215 4 810 260 203 20 485

338 1530 2 235 300 110 8 565

339 1120 2 805 50 85 7 365

P91



Tableau 11-8 (suite)

i,

Industries; Montréal, By, Toronto, By Ouwawa-ull, g Québee, Eig Y
Chimigques 373 1495 2 160 55 13 1} 305
374 7 080 7570 185 175 T o
375 | 685 2 105 55 10 R
376 1 030 3210 95 75 Ts0
377 3 125 3170 60 125 g0
379 3 780 5 685 330 480 22 575
Autres industries 391 2 230 7755 708 485 185
392 L 580 3 065 115 85 IR
303 1 960 2 430 65 230 TS
397 1 585 2 820 340 230 Tl
399 8 405 9 860 705 575 Ty
Sel‘vi(:es -
Transport 451 12 540 13 605 L 490 640 T eson
452 2 340 2330 580 1 en
453 13 375 5 995 235 s | aroos
Communications 481 (1375 10 680 2 965 | 385 Tsraw
482 18 430 21 405 8 105 s | oo
483 970 520 200 O N
484 15010 24 350 7 545 2 620 T o
Autres services publics 499 1930 2 620 670 290 T oS
Commerce de gros 521 9 820 12 480 1 955 1 635 T s
522 [ 125 850 250 275 Y
523 3 735 3 660 355 675 T s
524 330 330 65 2 T s
531 4610 2 880 215 235 [_m é?{c:)




Tablean IT1-8 (suite)

Canady, 1

Industries; Montréal, ;4 Toronto, Ey. Ouawa—liull, E Ouébec, EiQ

532 1935 1 460 70 80 6 350

541 1 365 2 820 170 190 8 93

542 640 600 85 33 2 680

543 1 535 2 180 210 110 9 115

562 3 540 4 270 500 780 27 80

573 3 250 4 750 375 445 26 206

574 8 840 15 460 2 240 085 54 285

579 & 145 13 235 I 680 I 075 57 200

591 1 955 2020 275 295 17 630

594 | 245 L 410 170 15 6 390

595 750 1 645 45 80 4 370

566 575 30 30 55 2 260

597 1070 1 680 65 155 74

598 2 160 1 235 80 420 7203

599 7 210 5 980 405 290 28 310

Finance 701-709 45 210 75 750 9 845 8 015 IO 893
711-712 3 450 5220 1 170 460 Wy TS

721-729 3 640 8 465 690 320 25 516

731-733 24 00 41 945 4 895 10 553 170 720

Affaires immobilitres 75 9 785 16 090 2 430 L 745 T 395
Assurances 761 15 870 34 685 5205 2475 149 360
Services aux entreprises 771 3 970 12 660 3 445 400 42700
772 14 465 34 060 9 830 2 835 163 360

713 14 600 21 083 2 930 2 140 96 870

Ti4 8 300 15 420 1 570 965 43 940

95111




Tableau HI-8 (suite)

Industries; Montréal, By Toronw, Eyp Ottawa—Hull, Eg, Québec, E; ) Canadi, b,
Tis 22 255 30 150 11 185 3 955 163 375
776 14 320 27 725 4510 2 445 11430
TH] 6 665 12 455 3 433 895 43 000
779 28 120 45 960) 8 U5 3 920 ta7 465
Services fédéraux 811 6410 3730 17215 7610 F4) 185
812-817 19275 23 440 85 530 5 770 286 985
Organismes internationaux 841 440 635 505 65 2085
Enseignants (université) 853 24 450 20 440 8195 7 X 167 G H)
Musées 855 1 430 L 365 L 510 570) 12210
Laboratires médicaux 868 2335 6790 I 395 170 27 490
Population active retenue 579 835 Bil 925 233 470 90 175 3881 162
‘ E M By Eo g K k.
Population active toutes indusiries (E_J-)
b 626 235 2 195 550 2 195 550 341 {5 b4 230 285
Population active retenue/ o
Population active (toutes industries) 0,36 0,37 0,45 (1,26 0,27

Pour une classification plus détaitlée des secteurs, voir Statistique Cupada, catalogue no 93-326.

Notes ;
I. j = Montréal, Toronto, Ottawa—J{ull, Québec; i = secteur industriel.
2.
Soeureces :
E j
(non catalogué), tableau 1, 41112,
E: Population active dans la région méuopolitaine j. Idem.
E
2 ‘ Population active dans le secteur i au Canada, Idem.

Population active au Canada. Slatistique Canada, Recensement 1991, catalogue no 93326, lableau 1, p. 6-8.

Popuiation active dans le secteur i pour la région métropolitaine j. Statistique Canada, Recensement 1991, Population uctive de 13 ans ct plus par dustric
détaillée (d’apres la classification type des industries de 1980) et par sexe, Régions métropolitaines de recensement, 1991 — donndes échaniilion 20 '

JeT]




Tablean HI-Y
Population active dans des activités exporlatrices 1991

Efj=Ey - (Bj/E) > I

Industries; Montréal, Efy, Toronto, E} Ouawa-1lull, I, Québee, B,
Manufacturiéres |
Produits en matidre plastique 169 1 707 4 508 {1 08%) (542)
Habillement 243 5750 Orh (108D {3509

244 10 128 353 (1049) Gy

245 3 068 (454) (226) (12:4)

249 14 645 (215) (1 503) (536)
Meubles 261 681 1045 (892) (96)

264 319 2 527 (264) o

269 814 2208 (328) 50
Imprimerie 281 5 617 9 099 374 @

282 1 035 2 898 257) L7

283 1 969 4367 207 an

284 (941) 2 691 (125) 315)
Machinerie 319 1017 2 550 (1 962) w8y
Matériel de transport 321 12 410 5 302 (1 193) (1 003)

325 (6 455) 7 349 261h) (1 660)

126 41 (608) (202) asn

329 198 (324) (89) (48)
Produits électriques 331 266 606 (75) (36)

335 5 673 3 381 3116 o

336 (598) 6 658 1 066 3

337 (128) 1 647 (404) (286)

338 551 913 (15) ©s)

339 278 1 668 @21) ©2) ’

4 e EET
St



Tableau ITI-Y (suite)

Quétee, 1, |

Industries; Monlréal, By ‘Toromo, B}y Onawa—tull, B, |
Chimiques 373 317 509 (325) (23723
374 4 425 3 985 470) (3823
375 852 981 (213) (5
376 101 1 956 (204) awy
377 2 143 1 844 (256) (81}
379 1198 2 200 (500 (62}
Autres industries 391 89 4 B64 15 36
392 718 £ 901 (163) wey
393 643 651 (359) ()
397 330 | 126 (64) S
399 4 (91 4 036 (634) B
Services
Transport 451 5 699 3 558 007) (9215
452 782 227 78 6n
453 5 602 (4 499) (2 268) (1065)
Communications 481 4 808 1 815 850 8
482 3 628 i 421 3 338 (7000
483 660 102 1) {13)
484 | 244 - 57165 3 12 {267)
Autres services publics 499 (368) (483) (70) 192,
521 L 521 [ 276 (718) 00y
Comnerce de gros 522 247 (330) 3N ‘)!_
523 1 909 1 195 (233) w2
524 116 41 (1) 25
531 2 397 (108) (498) {229)
532 209 480 (164) (-
541 344 1441 (159) E




Tableau 111-Y (suite)

Industries; Monteéal, EX Toronto, B} Otawa-Ilull, EX Québee, B,
542 334 186 (14} {29
543 493 T3 (126) (49}
562 361 (22) (524) 113 )
573 254 705 {590) (183}
574 2 632 7079 241 (37
579 1593 4 350 (430) (299}
591 61 (702) (374} {128}
594 514 423 (65} {38}
595 250 90 (116) (25}
556 317 (319) (53) I
597 216 527 210) en
508 1328 132 {188) 245
599 3972 1609 (638) (389)
Finance 701709 9 656 27149 {1 603) 557
711-712 1 081 2 022 407 6D
721-729 ™ 4525 (250) 2w
131733 4 576 15 586 {1 393) 6 460
Affaires immobilires 75 705 3 832 (494) {1549}
Assurances 16l (1211 11624 {296) {t 108}
Services aux entreprises 771 913) 6 667 1 872 (33b
772 2 645 18 102 6 023 356
LAE] 3 522 6 129 (638) (184)
774 3 475 8 636 (48) (89)
115 3 571 4 926 5 168 36
716 1577 10 521 406 (2283
Ti7 1 747 5 816 1 851 (136)
779 8 969 20 104 1 927 (n

e



Tableau 111-9 (suite)

Industries; Montréal, E?M Torouto, l'.i’i‘-r Ouawa-1ull, £, Quéhcc;l N
Services fédéraux 811 (962) (1791 205 Sl
812-817 (1 355) @ 087) 7 496 iy
Organismes internationaux 841 202 313 428 i5 e
Enseignants (université) 853 5248 (5 485) 2011 3672
Musées 855 34 (520) 1 060 o B
Laboratoires médicaux 868 (809 2 546 383 7;___ L@?}_ _
Total net 156 832 247 594 12215 | ﬁig_zSB)
E /B 0.1 143606 0.1543962 00368303 o ()}_)2_’3‘)82% |
Notes :

1.  Pour estimation des résultats, 10 % dc la population active exportable & &16 relenue pour toutes les réglons.

2. j = Montréal, Toronio, Otawa-Hull, Québec; i = secleur industriel.

Sources :
ij
1991 —données Echantillon 20 % {non calalogué), tableau 1, p 41112

E.: Population aclive dans la région métropolitaine j. Idem.

E : Population active au Canada. Staustique Canada, Recensement 1991, catalogue no

E, : Population active dans le secieur i au Canada. Idem,

93-326, tableaun 1, p. 6-18.

E. : Population active dans le secteur i pour la région métropolitaine j. Statistique Canada, Recensement 1991, Popukation uctive de 15 ans
et plus par indusirie détaillée {d’ apes la classitication type des industrics de 1980) et par sexe, Régions métropolitiines de tecenseinei,




Tableau H1-10

Indice de compétitivité des grands centres vrbains (Cij) 1991
G = E’:J *pisp=E/E

| Industries; Pondération p; Monizéat, Cy | Toronto, Cip | Ottawa-11ull, Cyy | Québec, Ty
Manufacturiéres
Produits en matigre plastique 169 0,0024399 4,17 11,22 (2,64) (1,32)
Habillement 243 | 0,0023308 13,40 (2,28) (2,52) (1,28)
244 | 0,0024423 24,74 0,86 (2,56) (LD
245 | 0,0004504 1,38 (0,20) ©,10) (0.06)
249 | 0,0030221 44,26 (0,65) (4,54) (162
Meubles 261 | 00023913 1,63 2,50 2.13) (0,23)
264 | 0,0006185 0,20 1,56 (0,16) (0,04)
260 | 0,0008368 0,68 1,85 0,27) 0.04
Emprimerie 281 0,0057485 32,29 52,30 2,15 (1,21
282 | 0,0013126 1,36 3,80 (©,34) 0,14
283 | 0,0016273 320 7,11 (0,34) 0,18
284 | 00034746 3.27) 935 0.43) aim
Machineric 319 | 00043860 4,46 11,19 ®,61) @30
Matériet de transport 321 | 00031758 39,41 16,84 (3.79) au
325 | 0,0055003 (35,50) 40,42 (14,36) w6
326 | 0,0005868 0,02 (0,36) ©.17) 0,11)
320 | 0,0001705 0,03 (0,06) 0,02) 0,00
Produits électriques 330 | 0,0003252 0,09 0,20 (0,02 @00
135 | 0,0033677 19,11 11,39 10,49 Q0
336 | 0,0016498 (0,99) 10,98 176 055
337 | 00014406 (0,18) 2,37 ©71) 040
338 | 0,0006023 0,33 0,55 0,01) (0.06)
339 | 0,0005179 0,14 0,86 O.11) (0.05)




Tableau 111-10 (suite)

“ Industries, Pondération p; Montréal, Ciyy | Toromto, Cip | Ouawa—tull, Ciy | Québeg, €y
| Chimiques 373 | 0,0007247 0,23 0,37 (0,24) ©,17)
| 374 | 00016329 722 651 ©.77 (0,62)
375 | 0,0005119 0,44 0,50 1) 000
376 | 0,0005710 0,06 1,12 0,12) 007)
377 | 0,0006041 1,29 11 (0,15) O05
379 | 00015875 1,90 3,49 0,80) 0
I Autres industries 391 | 00013168 0,12 640 02 0.05
392 | 0,0005302 0,38 101 (0,09) 005
393 | 0,0008101 0,52 0,53 (0,29) 00D
397 | 00007718 025 0,87 ©,05) w00y
| 199 | 00026526 10,85 10,71 (181} 0,871
‘&rvices )
Transport 4SL| 00045759 23,33 16,28 (4,15) 2l
“ 452 | 0,0000578 075 022 0,08 oS
453 | 00047795 26,78 21,50) (10,84) GO
|- communications 481 | 00040379 19,42 1,33 3,43 00
| 482 | 00091022 33,02 1293 30,38 63
| 483 | 0,0001906 0,13 0,02 0,02 0,00
484 | 0,0084647 10,53 48,50 26,34 (2.26)
Autres services publics 499 0,0014131 (0,52) {0,68) 0,10 (0,27
Comincrce de gros 521 0,0051029 7,76 6,51 {3,66) {0,540
| 52| 00005401 0,13 (0,18) 0,02) 0,05
) 523 | 00011227 2,14 134 (©,26) 013
| 524 | 00001315 0,02 0,01 0,00 0,00
| 531 00013607 3,26 (0,15) (0,68) (0,31)
532 | 0,0004465 0,54 021 0,07 0.0
sal | 0,0006280 0,22 091 (@, 10) (0,021




Tableau HI-10 (suite)

Industries; Pondération p; Montréal, Cyy | Toronto, Cyp | Ottawa-Tull, Ciy | Québee, Ci
542 0,0001885 0,06 0,04 0,00 0,01
5431 0,0006410 0,32 0,50 (0,08) (0,03)
562 | 0,0019550 0,71 0,04) (1,02) 0,22
573 | 00018424 047 1,30 (1,09 (0,34)
574 | 0,0038174 10,05 27,02 0,92 (.20
579 | 0,0040288 6,42 17,68 (1,73) (1.21)
591 0,0012398 ©,08) 0,87 (0,46) (©,16)
504 | 0,0004494 0,23 0,19 (0,03) 001
505 | 0,0003073 0,08 0,30 0.04) 0o
506 | 0,0001589 0,05 0,05) 0,01) 0,00
597 | 0,0005253 0,11 0,28 (0,11 W00
508 | 0,0005116 0,68 0,07 ©,10) 0.13
599 | 0,0019908 791 320 (1,27) 07
Finance 701-700 | 0,0218629 211,10 606,67 (35,10) 219
=712 | 0,0014567 1,57 295 0,59 009
1721-729 | 0,0017943 1,30 8,12 (0,45) 0,5
731-733 | 00120054 54,94 187,12 (16,72) 7755
Affaires immobilitres 75| 0.0055832 394 21,39 (2,76) 089
Assurances 761 | 0,0105033 (12,72) 122,09 3.11) (11,64
Services aux entreprises T 0,0030028 (2,74) 18,22 562 (1,600
772 | 00072685 19,22 131,57 4378 2,59
773 | 0,0068121 23,09 41,75 (4,34) (1.25)
I 774 | 0,0030900 10,74 26,68 ©.15) 028
775 | 00114889 41,03 56,59 59,37 041
716 | 0,0078360 12,36 82,44 3,18 (1,79)
| 00030239 528 17,50 5,60 (O41)




Tableau II-10 (suite)

Industries; Pondération p; Montiéal, Cpq | Toronw, Cyp | Ottawa-Tull, Cyy | Québeg, €,
779 0,0117765 105,62 236,76 22,10 (110
Services fédéraux 811 0,0008581 {9,48) {17,66) 118,81 4,14 B
8§12-817 0,0201815 (21,34) “42,12) 131,28 (2,24)
Organismes internationaux g41 0,0001466 0,03 0,05 0,06 0,00 )
Fnscignants (universite) §53 | 0,0118078 61,96 (64,76) 23,74 4336
Musées 8535 0,0008586 0,03 {0,45) 0,91 (3,24
Laboratoires médicaux 868 0,0019332 {1,56) 4,92 0,74 (0‘95)7
Total net 828,00 1 776,01 268,33 e ﬁf}‘iir’ {

Notes :

. Siles secieurs 811 et 812~-817 n’avaicnt pas é1€ réduits de 10 % de leurs emplois exporlables, I'indice de compéitivies aua éfé
respectivement de 496.63, 1238.01, 173679 et 32.55.

2. j = Monuréal, Toronto, Ouawa-Hull, Québec; 1 = secteur industricl.
Sources:

Eij : Population active dans le secteur i pour la région méuopolitaine j. Statistique Canada, Recensement 199}, Population active de 15 aus

¢l plus par industrie détaillée (d"apres la classification Lype des industrics de 1980) et par sexe, Régions métropolilaiies de recenseaw g,
1991 - données échantillon 20 % (non catalogué), tableau 1, p. 41--112,

E.: Population active dans la région métropolitaine j. Mem,
E : Population active au Canada. Statistique Canada, Recensement 1991, catalogue no 93326, tableuu 1, p. 6-18.
E

Population active dans le secteur 1 au Canada. Idem,

’,‘J . Population active dans des aclivités exportatrices i pour fa région métropolitaine j-



PARTIE IV
DEFINTITIONS ET TYPOLOGIE
DES MESURES DE L'IMPACT ECONOMIQUE SPECIFIQUE AU THV



41 L'IMPACT ECONOMIQUE

L'impact économique calculé dans ce rapport ¢St ceiul qui 2st spécifique au THY,
¢ est-d-dire qui découle de la plus grande accessibilité des différentes villes du réseau
qui seront relides par le THV, et qui ne se serait pas produit en son absence. Le calcul
du rapport n’inciut denc pas les emplois créés par sa mise en place, le maintien de cetie
infrastructure et de son fonctionnement. Ce dernier type d’impact économique est

cependant additf a 'impact spécifique.

L'impact spécifigue du THV vient de ce qu’en réduisant ie temps de trajet des
déplacements pour affaires entre les villes, il offre des possibilités de redistribution
géographique des activités économiques ainsi que d’expansion qui peuvent se traduire par
I'émergence de nouvelles opportunités. Le présent rapport s¢ Consacre 4 mesurer "effet
du THV sur les emplois dans les villes touchées par son implantation dans le corridor

Québec—~Windsor. Ces effets varient selon les secteurs d’activité économique.

Tel que noté par Plassard (1993), le fait de chercher & quantifier dans quelle
mesure le développement de nouvelles infrastructures de iransport a un impact sur le
développement régional est un phénomeéne relativement ancien. Des le début des
années 1970, La Conférence Européenne des Ministres des Transports §’interrogeait sur
Uimportance de I'impact potentiel des wansports [Erresues A grande vitesse sur la
demande. Forts d’une expérience cumulée sur les vingt dernieres années, les économistes
régionaux en sont venus i retenir deux types d’approches pour produire des réponses a
ce type de questions.

La premilre exploite divers niveaux de sophistication d’un modele & caractére
multirégional et multisectoriel!. La version du modele la plus adaptée  nowe cas, 0¥
I'on traite uniquement des déplacements de passagers, est celle proposée par Evers,
van der Meer, Oosterhaven et Polak (1987). Leur étude, qui exploite une formulation de

type gravitaire, vise 2 déterminer I'impact de-V’introduction d’une ligne de train A haute

Une référence intéressante concernant 1'utilisation de ces modles en sciences régiopales est
Rietveld {1989a).



U

vitesse de passagers reliant Amsterdam et Hambourg sur le développement Soonomique

des régions limirophes.

Le raisonnement sous—jacent 3 Uudlisation de leur modele est ie suvant:
’amélioration de ’infrastructure réduit les temps de wajet et les colits iiés A la dimensicn
transport des employés des entreprises, ce qui accroit I"accessibilité des régions et favorise
ainsi les secteurs directement touchss par le nouveau lien. Cette amélioraton de
I'accessibilité exprimée en termes de gain de potentiel régional rend possible un
accroissement de la production et conduit parfois A des économies d’échelle. Ces effets
sont traduits en gains d’emplois, lesquels peuvent aussi déborder vers d’autres secteurs
et d’autres régions non directement touchés par le nouvean train. Ce qui différencie leur
approche d’autres similaires (Clark et al, 1969, et Keeble et al, 1982) est qu’ils
proposent une fagon de conmvertir les variations de potentiel d’activité en quantité
d’emplois affectés, au lieu de se limiter au calcul des potentiels régionaux. Certaines des
hypotheses utilisées dans leur modele sont cependant facilement critiquables®.  Elles
peuvent toutefois étre modifiées de fagon A produire un cadre d’analyse beaucoup plus

satisfaisant. C’est ce qui est fait dans la partie VII de ce rapport.

La seconde approche, moins formeile, étudie U'impact d’une amélioration de
I'infrastructure sur le développement régional, en s’appuyant sur des expériences
similaires récentes, afin d’en dégager un nombre de régulartés. C’est I’approche prise
par les chercheurs du Laboratoire d’Economie des Transports (LET) pour étudier les
effets du TGV francais. L’esprit général consiste A utiliser les résultats d’enquétes aupres
des utilisateurs du TGV Sud-Est, afin de pouvoir tirer des conclusions ex post sur les
effets structurants du TGV. Les grandes conclusions sont ensuite transférées a de

nouveaux projets a I’étude.

2 Voir, A cet effet, Uarticle de P. Rietveld (1989b).



[ méthodelogie gque nous adoptons dans <e rapport uliiise de  facon
complémentaire ces deux approches.  Globalement. le point de départ 2st le modele
théorique d Evers et al. auquel un nombre important d”améliorations sont apporiees. Pour
compléter le modele de Evers et al., le ndue incorpore ceriaines observalions ou
tendances trdes des studes prospectives du LET concernant le TGV Sud-Est ainst que
des facteurs qui permettent de tenir compte de Spécificités propres au Contexie canadien,
Comme produit final, I’approche méthodologique est guantitative et se fonde sur
I’observation des comportements, et offre un bon équilibre entre complexité et réalisme

des résultats.
4.2 PORTEE DE L'ETUDE
Les variantes envisagées

Les études de faisabilité du projet de THV canadien indiquent que les seules
variantes de THV sur lesquelles on doit s’attarder sont le train a 200 km/h et ceiui 4
300 km/h. Le tableau VII-1° présente les temps de trajet des diverses versions de train
considérées®. En ce qui concerne la variante 2 200 kmv/h, les gains en temps par rapport
au train conventionnel sont beatucoup moins intéressants que ceux qui proviennent de la
technologie 3 300 km/h. Cette dernitre version permet de couper en deux le temps

présentement requis pour faire un trajet en wain conventionnel.

Les tableaux VII-1 2 VI-34 et la figure VII~1 ont &té placés 4 la suite du texte de fa partie VIL

Dans la cueillette des données que nous avons faites il y a plusieurs mois, nous n’avions pas inclus
les données concemant la ville de Kitchener. Comme notre étude s’ intéresse principalement aux
effets du THV sur les villes du Québec et que I"addition de Kitchener n’est susceptible que d’avoir
un impact trés marginal sur I'emploi au Québec, nous n’avons pas cru utile de procéder & une
nouvelle collecte de données et de refaire tous DOS Programunes de calcul pour incorporer cetie
ville.



MNature des effets économiques

Comme nous 'avons déjd mendonné, i s'agit de caractériser Uimportance des
effets sur emploi découlant pour les gens d’affaires de la plus grande accessibilii de
certaines villes, suite A I'implantation d'une ligne de train A haute vitesse dans le corridor
Québec~Windsor. Ces effets sont ceux qui partent des modifications spatiales des acuvités
dues a une meilleure accessibilité entre les régions ou tout simpiement du changement
dans le comportement des usagers. L’udlisation des TGV en France a permis d certains
de redéfinir leur concept de journée de travail. Avec un THV version 300 km/h, il serait
tout A fait possible pour un voyageur en partance de Québec d’assister & une réunion
d’affaires ou de rencontrer un clent potentiel & Montréal, pour ensuite &tre de retour a

Québec en début d’aprés—midi

Tous les secteurs d’activités ne sont pas affectés de la méme fagon par la
dimension transport des personnes. Le secteur des services, par exemple, est plus sensible
au cofit de mansport des personnes que le secteur agricole. Les atlentes sont qu'un
accroissement de 1’accessibilité risque de produire des effets de redistribution spatiale et
de eénération d’emplois qui sont différentes selon les secteurs. Cette problématique
suggére alors l'emploi d’une méthodologie d’étude de type multirégionale et

multisectorielle.

Dans cette classe de méthodes', les plus précises sont basées sur des sysiemes a
plusieurs équations qui nécessitent des masses importantes d’informations sectorielles et
interrégionales. Elles sont d’ailleurs les plus appropriées lorsque sont considérés les
déplacements A la fois des personnes et des marchandises. Une référence typique est celle
de Liew et Liew (1985) qui favorise une approche d’équilibre général exploitant
I'information provenant de matrices entrées—sordes interrégionales concernant divers
secteurs d’entreprises et divers types d’emplois. Les effets captés sont ceux de
redistribution et d’expansion de U'emploi. L’effet du changement dans les coiits de

transport sur le développement régional opére par I'entremise d’une modification des



coeificients d’échange.  LTexpansion se rerléte 2nsuile par i accrossement du volume

d'échange provenant de cette diminuton dans les couis.

Comme, dans le cas présent. le projet d’infrastructure vise uniquement le wransport
des personnes, peu de coefficients des matrices enmées—sorues risquent d’ée affectés et
la facon dont ces coefficients pourraient I’étre est inconnue Car, tradigonnellement, les
modéles d’échanges interindustriels ne considérent pas le ransport des personnes comime
un activité distincte. En raison de ce fait, I'intérét pratique d’utiliser ces modeles
intersectoriels interrégionaux pour note probléme est donc tout a fai limité, sinon
absolument nul. Une méthode plus agrégde, qui se concenue directement sur "emploi
des régions et qui conserve 'effet de redistribution et 'effet d’expansion, semble plus
appropriée. Celle proposée par Evers, van der Meer, Qosterhaven et Polak (1987) répond

A ce critere.
Le présent rapport modifie cette demire méthode pour les raisons suivantes :

(a) les calculs doivent s’ajuster & des prévisions de trafic déja faites par d’autres

consultants et reposant en grande partie sur des modeles gravitaires;
(b} des données particulieres sont disponibles :

(i) une distibution par ville du réseau des siéges sociaux d’entreprises a

établissements multiples ainsi que de I'emploi qu’ils contrdlent,

(if) des résultats du LET fournissant les caractéristiques des utilisateurs

d’affaires du TGV sur le trongon Paris—Lyon;

(c) suite 2 'expérience frangaise et 3 nos observations sur le trafic canadien,
Montréal-Toronto/Montréal-Ottawa~Hull, etc. (voir section 3.3), nous inversons

I’interprétation de la direction des déplacements dans un modgle gravitaire;



() nos calculs st ruisonnements ne concernent gue les déplacements pour
affaires, puisque 1'impact des déplacements des personnes voyageant pour mours
nsersonnels est déjd étudié par d autres consultants. De plus. ces déplacements
personnels n’ont pas la capacité des déplacements pour affaires d’engendrer un
effet net sur le niveau global de I'activité économique du pays. Les voyages
personnels sont une forme de consommation; ils peuvent favoriser les industries
d’hébergement, de restauration, etc., mais cela se fait en trés grande partie au
détriment d’autres dépenses de consommation. Le revenu (la production) totai est
peu ou pas modifié. Tandis que les voyages d’affaires sont un facteur de
production dont la réduction du cofit peut libérer des ressources qui augmenteront
la production, les emplois, les revenus, etc., de fagon nette. Cest 1a la

contribution spécifique du THV.

La partie V présente une version trds simpiifiée du modele gravitaire, dans sa
forme originale, afin de permetire au lecteur d’évaluer la base du raisonnement qui permet
de passer d’une baisse de cofit de transport A une augmentation d’activités économigues.
Dans la partie VI, les principales &tapes de la méthodologie sont présentées.
Dans la partie VII, nous reproduisons les calculs et, enfin, la partie VI répond 2

certaines objections quant  'utilisation du modele de gravite.



PARTIE V
LE RAISONNEMENT DU MODELE DE GRAVITE



Le modele de gravité suppose gue I'activitd dconomique, en un Heu douné, est
fonction de la dotation lecale en ressources naturelies ef humaines, de la modernité des
fonctions de productions utilisées, des économies d’agglomération et du cofit de I'espace
qui conditionne accessibilité & d’autres lieux, ie. les possibilités d’exportation et

d’imp()riation1

. Comme ces caractéristiques ne sonl pas également présentes & tous les
points de 'espace, I’activité économique n’est pas distribuée uniformément. A cela, il
peut y avoir des causes historiques et géographiques. Le modele de gravité, tenant toutes
les caractéristiques €économiques conslanies, cenlre son atlention sur le rdle de
1"accessibilité qui, entre deux villes, joue dans les deux sens. De sorte qu'une baisse du
coiit de transport (i.e. colit de I'espace) « rapproche » les villes en question, favorisant
ainsi les exportations, mais aussi les importations. Une baisse du cofit de transport
agrandit les marchés accessibles?.  Si les entreprises locales sont efficaces, elles
s approprient des marchés éloignds, augmentant ainsi ia production et I'emploi local.
Bien entendu, Uinverse est possible. 1l reste que le résultat d’enscmble n’est pas
nécessairement vn jeu 2 somme nulle. L’augmentation de la production 2 certains
endroits peut donner lieu & I’exploitation de rendements & I’échelie et/ou & I’augmentation

nette du stock local d’économies d’agglomération3.

Mais I'implication dominante du modele de gravité est que la division du travail
et la productivité qu’elle véhicule est limitée par le colit de I’espace. Toute réduction du
colit de l'espace est ceteris paribus wne bonne chose, puisque les déplacements
effectivement faits Iij entre deux villes 1 et j soat toujours en decd de ce qu'ils pourraient

étre Tij.

Ia section 7.3 poursuit cette analyse en distinguant les industries immobiles et les industries

mobiles,

2 Cela ne s’applique cependant pas aux petites villes, car un TIIV ne rapproche que les villes
membres du réscau.  Les autres villes se retrouvent alors relativement plus éloignées qu’avant,
puisque le THY réduit le nombre de localisations acceptables (Thisse, 1993, p. 306).

3

Les économies d’agglomération sont une fonction exponentielle de la dimension de la population
locale, de l'emploi local, de la diversité de la structure induwstriclle et de la gualité des
infrastructures publiques.
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A Vinverse, si le cofit de transport augmente, 'iij diminue. Ce qui implique que
1Ty diminue, Cette proposition est établie comme suit : soit P une grande région divisée

en n sous—régions Py, .., P, Pj, oo P 8%l n'y avait pas d’espace eatre Py, .., Py

0’ i

P o Py 00 bien que franchir 'espace ne cofitait rien, le nombre des visites faites par
un individu de Ia sous—région i 4 la sous—région j serait dans la propostion Pj/P, car selon
I'esprit du modele gravitaire, les sous—régions attirent les visites en proportion de leurs
masses (c.g., populations) respectives. En d’autres termes, les raisons (daflaires ou
personnelles) de se rendre en j dépendent de la masse de j.  Soit k, la somme des
déplacements gu'un individu de i fait durant une période donnée vers toutes les
sous—régions 1, ..., n, le nombre de ses déplacements vers j est k(Pj/P). Sty a P

individus dans la région i,

= i = jii

Ja ol Tij = le nombre théorique de déplacements de la région i A destination de j.
(Ce nombre est « théorique », car I’espace n’a pas joué de rdle pour influencer le nombre

de déplacements; seules les masses des sous-régions ont joué un role.)

Introduisons maintenant la distance, i.e. Uespace a un colt. Dans ce cas, la
distribution des visites de i vers les autres sous—régions 1, .., n ne dépendra pas
seulement de Pattirance des masses de 1, ..., n, mais aussi de leur éloignement de i, e.g.,
une ville m peut étre plus grosse qu'une ville 1, mais recevoir moins de visiteurs de i,
parce qu’elle est plus éloignée que 1 de i. Pour vérifier et calibrer cette proposition, on
a fait, il y a plusicurs années, des enquétes empiriques (voir Isard, 1967) sur un tres grand
nombre de paires de villes aux Etats—Unis. Le résultat de ces enquéles 8’exprime sous

la forme du diagramme suivant (voir Isard, 1967, p. 496) :



Figure V-1
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enire les villes
1A ob:
I; = le nombre de visiles effectivement faites de iaj (résuvitat de I'enquéte);
dij = la distance entre une paire de villes i et j;

T = le nombre théorique de déplacements (sans colit de I'espace) entre paires de villes

iet].

Chaque point du diagramme est une observation qui représente pour deux villes

ietjle rapport Iijfl‘ jj en fonction de dij.

A partir de ces observations, on peut calculer une régression montrant comment
le rapport IijfTij. diminue avec la distance. A supposer qu’il §’agisse d’une droite, son

équation logarithmique est :



V6

1.
logl-2 | = a — b(log dig).
ij '

En enlevant les logarithmes, on obtient :

<
[t

C
et 5

Ty d)

iA ot ¢ = antilog de a. Donc,

Comme T;; = k ,_.,;.).._{ , donc I; =k R

En faisant G = _0.}3_ la relation entre les visites effectivement faites entre 1 et j

peut donc s’écrire

ce qui ressembie au modele de gravité ulilisé en physique.

Les visites ou déplacements effectivement faits entre deux villes i et j sont donc
fonction du produit des masses (populations, emplois ou autres indices €économiques
représentant les masses) divisées par la distance qui les sépare. Plus bas, dans 'utilisation
de ce modele, la distance sera remplacée par son cofit : le cofit généralisé du transport des

personnes. Dans ce modele, le THV, qui a pour fonction de réduire le cofit généralisé



de Uespace. aura pour aifet ceteris paribus d'augmenier es

I, entre woutes ies villes Ju
résenu.  Cependant. comme i1 est sxpiiqué i la parte VI i s'agit d'une &quaton
descriptive et prévisionnelle qui. parce gue sa hase 2SU simplement empuique et non

théorique, doit étre utilisée avec précautions.



PARTIE VI
LA METHODOLOGIE



La methodologic du rapport se résdme dans s JLapes suIvanios

(i) les inwracions des villes du réseau isous forme de Jépiacements pour

faires), avec et sans THV, sont formalisées dans un modele d inreraciion 4 deuX

villes, 1 et I;

(i) le modele d’interaction est wansformé Gans un modele de potentel qui mesure
'ensembie des interactions entre la ville i et le reste des vilies j du résean qui en
comprend huit : Québec, Trois—Rivitres, Montréal, Ottawa—Huil, Kingston,

Toronio, London, Windsor;

(iii) les deux modéles sont ransformés en 144 modales (18 secteurs économiques
x § villes) pour désagréger les modeles par secteur économique. Il s'agit d’une
opération utile, car les différents secteurs ne sont pas tous ¢zalement affectés par
le THVY;

(iv) un calcul spécial détermine le colt sénéralisé pondere et relatf du ransport;

(v) comme il s’agit de relations entre villes appartenant 3 deux provinces
différentes, il v a, pour toutes sories de raisons, des cofits de transactions qui
réduisent Uinteraction, donc Ieffet d’un THV. Il faut donc introduire, dans les
deux modeles de base (discutés précédemment), les variables et coefficients qui

tiennent compte de 1'effet frontiere.

(vi) Parce que la décision, quant au liew des emplois qui découlent des
déplacements d’affaires, se prend i la destination des déplacements et non a leur

origine, on inverse !'interprétation normale du modele de gravité.

(vil) A partir des données de rrafic de 1992, nous estimons et calibrons le modele
de potentiel pour les années 2005 et 2025,



{viii) les emplois additonnels 2 AE, fournis par le THY en 2003 2t 2023 sont
caiculés en fwisant la différenc‘\e entre une sifuation de référence sans THVY
fpour 2003 ot 2025y 2t une situation avec THV en 20035 er 2025, Chacune des
deux sitwations produit un changement d’emplois, mais la premiere ncorpore
seulement la croissance généraie prévue de "économie (par secteur indusisiel),
Le. que 1’on utilise "ancien coiit de transport. Comme les différents secteurs ont
des taux de croissance différents, les différentes villes, & cause de leur structure
industrielle particulidre, verront leurs potentiels varier différemment. Leurs
croissances totales respectives seront différentes. La deuxi®me simuation,
avec THV, est calculée de la méme fagon que la premire, mais en incorporant
en sus le colt pondéré généralisé du THV. Bien entendu, cela change aussi les

potentiels avec des résuitats de méme nature que dans la situation de référence;

(ix) Le calcul AE, ('augmentation des emplois dans la ville 1) dans les deux
situations (avec et sans THV) additionne 1’effet de redistribution des potentiels des
différentes villes du réseau a l'effet de croissance nette d’emplois. L’effet de
redistribution est calculé dans "hypotheése d’aucune augmentation d’emploi dans
I’ensemble du réseau, malgré 1a baisse des colts de transport et de la croissance
normale de 'économie. Cet exercice permet de voir comment le THV, seul,
améliore {ou détériore) la position concurrentielle dans ’espace. Ce calcul 2
somme nulle comporte, bien entendu, des gagnants et des perdants. De son cd&,
I'effet de croissance incorpore 1’augmentation prévue de l'économie et la
croissance due 2 la libération des ressources amenée par une baisse du coft

généralisé de transport des personnes qui voyagent pour affaires;

{x) ces résultats sont augmentés du multiplicateur d’emplois qui varie selon le
secteur de 1,0 4 1,91 (voir tableau VII-9);

(xi) cette partie répond A la question : « Le modele de gravité est—il approprié
pour analyser I’impact du THV? ».



PARTIE VII
LE CALCUL DES EFFETS STRUCTURANTS DECOULANT DE
L'TMPLANTATION D’UN TRAIN A HAUTE VITESSE



7.1

Vi3

LE MODELE D’INTERACTION ENTRE DEUX VILLES
Le modele classique d'interaction entre deux villes i et j est :

Iij = k; my a {(Cij), (H

déplacements pour affaires entre i et j, deux villes quelconques;

- une conslante propre & i qui tient compte de ses caractéristiques (structure

industrielle, propension A voyager, etc.). Elle est estimée en se basant sur les
déplacements par train actuels de 1992, mais aprs que I’on ait modifié la direction

des flux (voir section 7.6);

structure industrielle de i reflétant sa capacité de satisfaire les demandes des villes j.

I s’agit d’une mesure de Voffre de hiens et services & partir de i;

la masse de la ville j qui constitue la demande pour les importations venant des

villes i. Celte masse est mesurée par les emplois ordinaires en j;

= le colit de transport généralisé des personnes voyageant pour affaires par train ou

par THV de i a j. Ceteris paribus, plus le Cj; est élevé, moins il y a d’interaction
entre i et §, i.e. plus Ii; est petit., Une diminution de ¢y augmente 1,. Sous forme

-

gravitaire, la fonction du coiit de transport s’écrit Cij » olt I'exposant o mesure

I’élasticité de Iij par rapport aux changements des coiits de transport,

Remarque : Dans T'équation (1), lij peut varier suite a la variation de n’importe

quelle variable du membre droit de 1’équation. Par exemple, diminuer Cjj

augmente Iij. Mais Iij peut aussi augmenter si a; augmente, ceteris paribus.

Plus tard, dans cette étude, on verra qu’a la suite d’une baisse initiale de Cyjr



V-4

il v a augmeniation des emplois, ce qui, & son tour, déclenche une nouvelle

ronde d’avgmentations de Iii et ainsi de suife.

72  LE MODELE DE POTENTIEL

N
P, = X L. : (2)

Le potentiel mesure I'ensemble des interactions possibles entre la ville i et e reste
des villes j qui constituent le réseau interurbain. Par exemple, dans cetle €tude, il s’agit
d"un réseau parcouru par des trains THV reliant les villes de Québec, Trois-Rividres,

Montréal, Ottawa—Hull, Kingston, Toronto, London, Windsor. Par conséquent, N = 8.

Plus le potentiel de la ville i est élevé (strictement par rapport aux potentiels des
autres villes j), plus la ville i est bien placée {en termes de concurrence spatiale) pour
satisfaire simultanément (dans toutes les directions) les besoins (demandes) des villes §.

Ici, les unités de P, sont des déplacements.

7.3 LA FORMULATION DU MODELE PAR SECTEUR D’ACTIVITE
ECONOMIQUE

Dans toutes Ies villes, il existe deux types d’industries : les industries immobiles

el les industrics mobiles. -

Les industries immobiles sont celles qui sonl exportatrices. A partir d’une
localisation i, elles envahissent le marché j par le transport de leur output. Notez qu'une
industrie est immobile si son output est mobile (transportable). Les enlreprises immobiles
de i concurrencent les entreprises de j non pas en se relocalisant, mais en expédiant leur
output. Elles peuvent envahir le marché de j si, malgré les cofits de transport, elles

copservent un avantage comparatif basé sur



(2 les ressources namrelles. le climat. les poris. ey leux histongues. ies

instailanions gouvernementales:
(hy les rendements A échelle;
{¢y les économies de variété;

{d) leséconomiesd’ag glomérationi. La présence de si2ges sociaux d’entreprises
3 établissements multipies est une conséquence  des dconomies

d’agglomération.

La réducdon du C;j permet aux entreprises immobiles de i d’envahir plus
facilement le marché de j. Plus les c;; sont bas, plus les industries immobiles d'une ville
i sont favorisées. A la marge, une baisse de Cy; peut transformer une industrie mobile en

une industrie immobile.

Les industries mobiles sont ceiles dont loutput n’est pas transportable,
e.g., le service de restauration. Les entreprises mobiles de i peuvent envahir le marché
de j seulement en se relocaiisant en j. A premire vue, le transport ne joue pas de rdle
ici. Cependant, le transport des personnes ou de I information joue un réle dans le cas
d’entreprises mobiles 2 succursales multiples. Par exemple, le sidge social en i peut
contrdler la succursale en j d’autant plus facilement que les moyens de transport des
personnes et de I'information sont peu cofiteux. Ici, le transport des personnes €st un
substitut 2 la relocalisation de I’entreprise dans son entier. Upe baisse de colts de

mansport diminue la nécessit€ de changer la localisation pour exploiter des

Dans le cas de concurrence interurbaine, les économies d’agglomération (qui affectent
profondément les activités de services supérieurs aux entreprises) sont prépondérantes. Comme
elles sont fonction de la dimension des villes (voir I'équation de Baumol), ce sont les grandes villes
déja plus compétitives (voir supra, section 3.3 : « Indice de compétitivité des régions de Toronto,
Montréal, Ottawa~Hull et Québec ») qui sont favorisées par une baisse du coidt de transport des
personnes.
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marcheés é‘ioignészz cela favorise les indusuies immobiles. Bien entendu. ce principe
oénéral doit &tre adapté aux différentes aciivités. Dans le cas de manufactures localisées
en 1, efles peuvent, si les colts de wansport sont favorables, expleiter le marché de j avec
un minimuem de relocalisaion (e.g., un bureau de vente ou un cenue de services
seulement). Par contre, dans les services comme la restauration. ou CErtaing services aux
'entreprises, les enireprises de 1 peuvent envahir le marché de ) seulement en localisant
(produisant sur place) une assez grande partie de I'output. 1l faut retenir que |’immobilité
ou la mobilité des entreprises (ou des outputs) est une question de degré et, en partie,

fonction de Cij-

Comme toutes les industries ne sont pas également exportatrices ou importatrices,
les viiles i et j ayant des structures économiques différentes seront donc inégalement
affectées par une baisse de Cy. Tl est, par conséquent, préférable de réécrire les

équations (1) et (2) par secteur.

La reformulation des équations (1) et (2} par secteur se fait comme suit : soit
18 secteurs, s = 1, ..., 18 (voir la liste au tablean VH-33), le modele d’interaction (1)

devient alors

- b -
=k B B o7, 3)
ou :
I% = déplacements entre i et j imputables au secteur s de i pour la satisfaction d’une
demande en j;
2

Par exemple, le TGV francais implanté en 1982, enwe Lyon et Paris, n'a pas donné lieu 2
beaucoup de relocalisations. On a cependant observé un renforcement de la fonction des sidges
sociaux a Paris. I n'y a pas d’information disponible pour le public sur la jocalisation de
nouvelles entreprises en France.

3 Les tableaux VII~1 3 VII-34 et la figure VII-1 ont &t placés A 1a suite du texte de la partie VIL.
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E?S = nombre d'emplois dans les sidges sociaux (h) d’entreprises du secteur s de ia
ville i qui ont une ou plusieurs succursales en J. 1l s’agit d'en indice de la

capacité de i de satisfaire la demande en j.
L utilisation de I'emploi dans les sidges sociaux est justifiée comme suit :

(1) les travaux empiriques de Plassard (1989, p. 94) sur le TGV frangais montrent
que 86 % des voyages d’affaires en TGV sont le fait d’entreprises 2a
établissements multiples. Notre section 3.3 montre, & partir de la banque de
données des déplacements Montréal-Toronto en 1992, que ce sont les siéges
sociaux de Toronto qui atiirent les voyages d’affaires de Montréal (et vice versa).
Ce sont donc les entreprises a4 établissements multiples qui seront sensibles 2 la

baisse de Cij des personnes, peu importe le secteur d’activité;

(if) le choix de I'emploi des si¢ges sociaux s’impose, car le THV concerne le
transport des personnes. Ces personnes voyagent du sidége social en i vers la
succursale en j pour (ransmeitre ou recevoir de I'information, faire de la
formation, controler la productivité de la succursale, etc. 1l'y a aussi Iinverse I,
ol ce sont les cadres intermédiaires en j qui viennent en i pour rendre compte de
leurs activités, recevoir des instructions, etc, Si les siéges sociaux en i sont plus

nombreux qu’en j, il y aura plus de déplacements de jAique deidj.

Au Canada, il y a 1,5 fois plus de déplacements de Iij (Montréal i vers Toronlo j),
parce qu’il y a 2,14 {ois plus d’emplois dans les sitges sociaux & Toronto qui ont
des succursales 2 Montréal que d’emplois dans les siéges sociaux de Montréal qui

ont aussi des succursales A Toronto (Source : Dun et Bradstreet, ]_993)4;

(iii) les sidges sociaux sont des industries « immobiles » basées sur les économies

urbaines d’agglomération, leur output concernant (entre autres choses) la décision

Le tablean VII-5 fournit Uemploi dans les sidges sociaux pour les huit villes du réseau.
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du liev de a production : au sigge social ou A 1a succursale, ou & une combinaison
des deux. Notez que dans un univers d’entreprises & élablissements multiples, une

enireprise de i ne produit pas nécessairement en i nne commande venant de j;

I'emploi total en j. L'emploi étant un signe ou un équivalent du revenu. Ce
terme représente la demande de j pour outpul contrdlé (et non pas
nécessairement compldtement produit) par i. Une décomposition de Iemploi
urbain par secteur d'aclivité est fournie au tableau VII-4. L’emploi total d'une

ville est obtenu en sommant sur les différents secieurs;

le cofit généralisé pondéré et relatif pour se déplacer en i vers j (voir section 7.4).

kG =1,.N)act B sont des constantes A estimer. o représente I’élasticité des

déplacements par rapport aux variations du cofit de transport généralisé pondéré et relatif.

La section 7.7 explique comment ces coefficients sont estimés.

7.4

Le modele de potentiel (2) devient (pour le secteur s) pour la ville i :

N
P =k B X ED . @)
j=1

LE COUT GENERALISE PONDERE ET RELATIF DU TRANSPORT
EN THY - -

Le colit généralisé comprend le coflit du temps et Je colit (représenté par le prix

du billel) des ressources utilisées pour produire le service de transport. Ces deux

éléments représentent Ie colt d’opportunité des déplacements de i 2 j. Une baisse de ce

cofit généralisé libere des ressources (y compris le temps) qui permetient aux entreprises

de produire plus d’output avec le méme budget ou de baisser les prix libérant des fonds

qui seront dépensés sur d’autres outputs. Ces deux allernatives se traduisent par une



augmentation des chiffres d'affaires. de Uemplor. ete. Clest <z oqui donne gy 3
I"impact économigue propre au THY fen sus Jde son impact issu de sa constuction et de

son fonctonnement).

| Spécifiquement, le coit gém—:‘mliséé comprend : 1) le cott total du trajet. ce qui
inclut aussi les colits engendrés pour se rendre 4 la station et en repartir; 2) le temps de
trajet convert en valeur moné€taire, pour faire ressortir la notion de cofit d’ opportunite ou
économique associé au trajet. On gjoute A cette quantité la valeur monétaire des temps
d’accds en amont et en aval (« access » et « egress ») ainsi que du €mps d’attente;
3) la valeur monétaire atiribuable 2 la plus ou moins grande fréguence journaliere du

mode.

Soit CG la notation employée pour caractériser le cout généralisé de se déplacer
pour affaires’ entre les régions i et j. La relation suivante capte ’essentiel des effets qui

entrent dans sa définition :

VDF (5)

CG-1j = C’I‘ij + VDT 'TT-U- + -
i

Ceue caractéristique est importante, puisqu’elle sert 2 jusdfier I inclusion des passagers d’affaires
reportés des autres modes dans le caleul de Iimpact spécifique du THV. Certe justification est
nécessaire, puisque certains lecteurs peuvent penser que seuls les « nouveaux » déplacements
dounent lieu 3 une augmentation du niveau général de I'activite économique; les déplacements
reportés étant simplement un cas de substitution. Notez cependant que ce n’est pas le colt total
des billets et du temps que I'op compie Comme impact spécifique du THV, mais seulement le
différentiel ¢;; — ¢, Un refus de compter ce différentiel, sous prétexte que les ressources libérées
ne seront pas nécessairement réemployées, équivaut A dire que Jes C;; ne sont pas des coits

d’ opportunité, ce qui se trouve & remetire €0 cause les prévisions de déplacements.

Nous avertissons le lecteur que les prévisions (fournies par des- consultants extérieurs) de
déplacements du THV pour 2003 et 2025 auxquelles nous nous ajusterons sont faites A partir d'un
modéle de choix du mode de transport plus complet que le ndure et qui comprend !’influence de
caractéristiques du THY non observées. Le résultat est d’allouer au THV des passagers méme si,
pour le trajet en question, le coiit généralisé monétarisé du THYV est plus élevé qu’au moins un des
modes concurrents {voir Brand et al,, 1992).

L'effet d’intégration économique ne se manifeste que par les voyages d’affaires. L’impact
économique des autres activités (construction, fonctionnement du THY et le tourisme et vOyages
personnels) est comptabilisé, dans une certaine mesure, dans I'analyse A/C du projet.
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ou CT est le prix du wajet. exprimé en dellars, qui condent les cotis d’accés 2n aval et
en amont; TT est une mesure genéralisée du temps de trajet, exprimée généralement en
minutes, gui contient aussi les temps d'aitente ainsi que les divers temps d’accés:
F représente le nombre journalier de départs du mode. A cause des unités employées,
60 = VDT est le coefficient qui reflete la valeur attribuée A un gain d’une heure en iemps
de wrajet, alors que VDF, pour sa part, sert & mesurer ce que vaut pour ["usager le fait
d’augmenter la fréquence des départs. Dans le calcul du temps généralisé TT du trajet,
les temps d’acces, de sortie ou d’attente regoivent souvent une pondération plus grande

que le temps de irajetg.

Le co(t généralisé relarif d’utilisation d’une variante de train donnée se caicule
en faisant le rapport de ce coit généralisé sur la somme des cofits généralisés de I"auto,
de 'avion, de 'autobus et de la variante considérée. L’utilisation du colt relasf
s’impose, car ce qui est le plus important dans la décision du choix d’un mode de
transport en particulier, ¢’est sa performance par rapport aux autres modes. Pour que le
THYV attire une part importante du rafic aérien existant, il faut qu’a temps comparable,
il soit per¢u par 'usager comme plus économique ou du moins plus avantageux si les

« autres » caractéristiques sont prises en compte (voir le renvoi no 4).

Le colt généralisé pondéré recourt A la somme pondérée des cofits généralisés de
Iauto, de I'avion, etc., lorsque les pondérations correspondent & "importance relative des
passagers venant de différents modes et qui, selon les prévisions, transfrent leur clientéle
au THV. Par exemple, sur la route 1, pour 2005 et 2025, sur 'ensemble de tous les
trajets envisagés, 42 % des « reportés » viennent de ’avion; 42 % est donc la pondération

accordée au coit généralisé de 1’avion dans le dénominateur qui sert 3 établir le coiit
généralisé relatif au THV. ‘

Les temps de trajet des différentes versions de THV ont &% calculés par CIGGT (1993) et sont
produits au tableau VII-1. Le reste des données d'impédance relatives aux modes existants est
tiré du document daté du 13 septembre 1993, produit par le groupe IBI. Pour leur part, les valeurs
prises par les divers coefficients de valorisation du temps proviennent des résuitats des analyses
de prévision de frafic,
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LEFFET FRONTIERE

Les villes couvertes par la présente Stude sont répartes dans deux provinces. Afin
de tenir compte du phénomene selon lequel il est généralement plus facile pour le résident
d’une province d’effectuer des transactions i l'intérieur de sa province que dans la
province voisine, la relation d’interaction {décrite par [’équation (3)} est augmentée par
des variabies de frontidre reflétant cette asymétrie. La forme générale d’interaction entre

les régions i et j au temps T pour le secteur s s'éerit ¢

Pagi . (6)

HIGERS EP(D) E?(r) o1 Paoij * 72

Dans cette notation, T est Uindice du temps lorsqu’on se réfere A la période
précédant le THV, et (t + 1) désigne la période située apres le changement. Dans le cas
d’une analyse 2 long terme, (T + 1) pourrait correspondre 4 plusieurs années apres
I'amélioration du service de wain. Les variables de province D, et Dy, servent a
indiquer la direction de I’interaction correspondant aux indices i, j donnés. Dans le cas
d’un flux reliant une ville du Québec A une ville de I'Ontario et qui est généré par la ville
située au Québec, qu =letDy, = 0, alors qﬁe dans le cas inverse, on utilise D, = 0
etDyg = L. L’importance de Ieffet d’asymétrie mentionné précédemment se reflétera par
les valeurs prises par v, et ¥,. Pour les flux intraprovinciaux, les deux variables sont i
valeur nulle. On ajoute aussi un exposant 2 Ej, car empiriquement, nous obtenons
un meilleur ajustement statistique en ne supposant pas a priori que ce coefficient est €gal
3 un. Les paramétres inconnus de la relation d’interaction (soit les ki, 7, ¥;, B et o) sont
d’abord estimés en calibrant le modele sur des déplacements de 1992, liant par paire les

huit villes considérées (voir plus bas, section 7.7).



w6 UNE REINTERPRETATION DU VIODELE DVINTERACTION

Dans le modele de gravi€ classique, L, sigmuiie soit des expéditions de 1 vers J,
soit des déplacemenis de i vers . La production est présumément [aite en i, puisque ]
représente le marché (la demande) et i représente ['offre. Mais avec la constatation
(voir nowre section 3.3) que dans le cas d’un THV, 80 % des voyages d’affaires sont faits
par des employés d’entreprises qui ont des ¢tablissements a la fois dans i et dans j,
il n’est plus assuré que la production sera en . T faut, par conséquent, se référer & la
structure décisionnelle de 1"entreprise, ce qui veut dire que ¢’est le siége social qui décide
du lieu de production. Dans le cas d’une petite entreprise manufacturiere dont I'usine
principale est en i et qui a un bureau de vente en j, il est probable qu’une commande
prise en j sera fabriquée en i et expédide vers j; le gros de I'emploi est créé en i. Mais
dans le cas d’une grande entreprise de services de comptabilité ayant son si¢ge social en i
mais des bureaux considérables en j {en relation avec !'importance de Ej), il est probable
que ses employés demeurant en j feront sur place le gros du travail; le sidge social en 1
1’ intervenant que pour une vérification finale. Le THV assurant la liaison des employés
en j avec le sidge social en i, il y a alors plus de voyages de j vers i que de i vers j.
A ce moment-13, le gros de ’'emploi est créé en j. Ces remarques impliquent que, dans
le cas d’un THV, I'interprétation de I n’est plus unique. 11 faut donc procéder en deux
étapes : (i) d’abord, assigner les déplacements d’affaires I; et I aux villes selon
"importance de leurs siéges sociaux!® (selon notre section 3.3, ce sont surtout les sidges
sociaux d'entreprises A établissements multiples qui générent les voyages d’affaires
en THV); (ii) ensuite, il faut recourir A une logique de choix du lieu de ia production par

le sidge social, cette derniére opération relevant d’une variété d’hypotheses.

Le THY ne transporte pas de biens, mais des personnes qui véhiculent de "information et parfois
seulement des services,

10 1 est correct d’assigner la décision au Lieu du sigge social, puisqu’en France, on croit qu'il est
possible que « les facilités de liaisons aient renforcé la centralisation des décisions sur Paris »
(Plassard, 1990, p. 13). En fait, 38 % des voyages d’affaires consisient en cOntacts internes,
ibid, p. 11.



Pour franchir la premilre étape, nous avons redéfini les ]Tij gui serviront & faire
I'estimation des paramétres et coeflicients. Nous avons commencé par prendre 80 % des
déplacements de 1 & j et 80 % des déplacements de | A i el nous avons redistribué ces
déplacements entre I;; et I; au prorata des emplois dans les sieges sociaux qui ont des
succursales dans les autres villes du réseau considéré!!. Lautre 20 % des I; & €1 laissé
en place pour représenter le [ait qu'une partie des voyages d’aflaires est également
elfectuée par des entreprises qui ont un établissement dans une ville sans avoir de

succursale dans 'autre ville de la paire considérée!?.
7.7 ESTIMATION ET CALIBRAGE DU MODELE D’INTERACTION

L’estimation des paraméires et coefficients de I'équation (6) avec les données
de 1992, en sommant sur s, se fait 4 I'aide d’une régression multiple impliquant 45 trajets
(sur un total possible de 56); les absences, en raison de manque de données, ne
concernaient que des trajets peu importants. Les résultats sont présentés au
tableau VII-6A.13

n Dun et Bradstrect (1993) fournissent, pour chaque paire de villes, les emplois dans Ies sigges

sociaux des entreprises ayant des établissements dans chacune des deux villes. Nous avions donc,
pour chaque ville du réseau, plusieurs chiffres d’emplois dans les sidges sociaux, selon gquon
considérait les liens avec I’une ou I'autre des autres villes du résean. Nous avons prig, pour chaque
ville, la valeur maximum (désignée par E?S)v supposant que la méme compagnie qui a son siége
social dans une des villes du réseau aura irés souvent des succursales dans plusieurs des autres
villes.
12 Le résultat de cetie opération est le passage du tableau VII-2A, qui représente lfes L. de 1992 selon
leur 0.D. réels, au tableau VII-2B, qui représente Passignation des déplacements aux villes selon
- h , . v .
F’]’ (ol EE‘ = ¥ Eis). (est le tableau VII-2B qui sert aux calculs de I'estimation des parametres.
g=1
La propostion de 20 % semble raisounable, eu égard anx informations parcellaires oblenues en
France et au Canada. Bien entendu, si des informations plus certaines devenaient disponibles, les
calculs pourraient &ire facilement refaits.

Nolez qu’au tableau VII-6A, on a Ja valeur que d’une seule constante, sous forme du log de k,
et non pas des huit constantes k;, en raison de I'insuffisance des observations. L’é&valuation des
huit constantes sera obtenue lors du premier calibrage défini au paragraphe suivant,
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On constate &’ abord gue le coefficient de corrélation mulliple est relativerment
satisfaisant pour une analyse en coupe transversale. Toutes les statistiques t sont élevées,
ce qui suggere que les variables retenues sont pertinentes. Notons en particulier que le
coefficient de C est négatif, tel qu’attendu. Abstraction faite du signe, la valeur de ce

dernier coeflicient est refativement élevée.
Le calibrage

Un premier calibrage (un complément de 'estimation) remplace la constante
unique k (présentée au tableau VII-6A) par des constantes spécifiques a chaque région,
de fagon & ce que le potentiel calculé pour chaque région satisfasse I'équation (6) sommée

sur 8 et sur j pour 1’année 1992 qui a servi A 'estimation des paramétresm.

Ce calibrage se fait & partir de 56 observations (56 trajets sont possibles entre les

huit villes}.
Le calibrage du modéle de potentiel pour ’année t

A partir de la relation d’interaction présentée A I'équation (6) précédente et du
premier calibrage, nous obtenons la formule suivante du potentiel au temps T pour le

secteur s de la région i :

Do+, D .
P3(T) = k; E(r) X B oft Vot T2 Veai - (7
i . ‘
Les valeurs des paramétres 7y, ¥, et —o sont celles obtenues dans 'exercice
d’estimation et les huit k; sont les valeurs obtenues par le premier calibrage. Toutes ces

valeurs sont pour 1992 (le temps 1). 1l s’agit du potentiel sans THV.

14 Evidemment, il aurait été impossible de satisfaire exactement I'équation (6) sommée sur s et sur j,

pour les huit villes, en utilisant unc seule valeur de k.



Le calibrage du modeéle de potentel pour "année 7 + 1

Pour connaitre la contribution particulidre du THV & Lactivie dconomique. il faut
recalculer le potentiel avec le THV. Supposément. la venue du THV va changer les
potentiels et, par voie de conségquence. le niveau giobal de "activité économigue,
er aussi, comme toutes les villes ne seront pas également affectées par le THY
(ie. les variations de ¢ different d’un twajet A [aotre), va redistribuer ’augmentation

wotale de Pactivité économique entre les villes.
An temps T + 1, plusieurs termes de I équation {7) se trouvent changés :

(i) le wafic total sur 'ensemble des trajets est modifié par "augmentation de

I’ activité économigue due A la croissance attendue de 1’économie (sans THVY;

(ii) le trafic total augmente aussi  Cause de ’effet particulier du THV (transfert
de trafic des autres modes vers le THV et augmentation du trafic due i la plus

grande facilité de voyager).

Pour ajuster les coefficients de I"équation (7) (pour les rendre utilisables au
temps T + 1), il faut recourir aux prévisions des consultants pour T =+ 1 {e.g., 2005) qui

couvrent {1) et (i).

De méme, il faut remplacer les valeurs de Eﬂ‘s et Ej du temps T utilisé
précédemment dans 1’équation (7) (estimation et premier calibrage) par celles qui
prévaudront (indépendamment du THVY) en l'an T + 113, E?S est extrapolé en utilisant
les mémes pourcentages de croissance que ceux qui affectent E;. 11 faut aussi remplacer

les C;; du temps < par les ¢; du temps T + L.

13 Idéalement, nos calculs devraient utiliser les mémes E}*l que les données qui ont servi,

aux consultants exiérieurs, 2 établir Tes prévisions du trafic de THY. Miais il n’est pas str qu'il
en soit ainsi, puisque nous utilisons celles d’ Informetrica obtenues en septembre 1993, alors que

les sources des prévisions des autres consultants ne nous sont pas accessibles.
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Léquanon 7 en 7+ | devient :

. e ; ' ns' o e D ot D I 4
trafic otal = Z Z Iiz « =2 ES T EP o1 Pua T h e (8)
{tous les wajets i i ) P
an T+ | 56:{()[1
les prévisions
de waric)

ol * représente la valeur du terme au temps T + 1.

Rien entendu, sans modification des coetficients, I"égalité obtenue 4 I’équation (7)
devient une inégalité dans I’équation (8), puisque la valeur de plusieurs termes a change.
Pour obtenir une égalité semblable i celle de ’équation (7), il a fallu modifier 3 et
les k-lm. Les nouvelles valeurs de § et des k; se trouvent au tableau VII-6B; ¢’est ce
qui correspond au deuxiéme calibrage. A partir d’une prévision de trafic donnée, le reste

de nos calculs sera fait avec ces coefficients maintenant immuabies.

L’équation (8) se réécrit donc

D

mfictoal = T I (c + 1) = Sk B TEF 0w TR Pwicrd ()
T+ 1 b i i
ol :
Iij = les prévisions des consultants extérieurs pour T + 1 sur les trajets ij;
(z+1)
k; = les k; (permanents pour les calculs suivants) qui résultent du deuxieme calibrage;
E?S' = les prévisions d’Informetrica pour 2005 ou 2025; emplois de siéges sociaux de s
en i
i6

Nous 0'avons pas modifié le coefficient ¢, car pour tre cohérent avec les prévisions de 2005, i
aurait fallu augmenter sa valeur qui nous semblait déja tres élevée.
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S = les prévisions & Inyormerica pour Uensemble des emplots en }en 2005 ou 2025

B = ie B qui résuite du deuxiéme calibrage:
c.ga = représenie le colt de ransport généralisé avec THV <1 20035 ou 2025;
o = méme signification qu'a I éguation (3).

Notez que nous 0’°avons pas procédé A la maniere de Vestimation et du premier
calibrage de 1’équation (6), ¢’ est—a—dire que nous n’avons pas eu hesoin de modifier la
direction d’une grande partie des trafics, puisque de toute fagon, le calibrage de
I’équation (8) consiste simplement & multiplier par une constanie les huit k; et le B utilisés
3 I'équation (6). Comme il s’agit du total de Iij + Iji sur 'ensembie des trajets, il est
immatériel de distinguer A ce stade—<i 1a direction des trafics. La modification originale
des déplacements se rouve alors préservée, puisque chacun des k, est maintenant

multiplié par une constante et que leurs relations restent donc les mémes.

78 RECHERCHE DES EMPLOIS ADDITIONNELS FOURNIS PAR LE THV
AUTEMPS t+1

Les emplois engendrés exclusivement par le THV aun temps © + 1 correspondent
3 la différence entre deux calculs de changements d’emplois faits 4 laide de
I’équation (10)}7. Un premier calcul mesure le changement d’emplois entre T et T+ 1
dans 1a situation de référence, i.e. celle ol il n’y a pas de THV, donc pas de changements
de c;;. Cependant, la situation de référence incorpore les changements de E2 et E; prévus

de toute fagon pour 1’économie (sans THV). Le deuxiéme calcul mesure le changement

17

AE, = T o) = Faeh FO|, T e g (10)
s siipr+l) Pl P

Cette équation est expliquée 2 1a section suivante.
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d’emplois entre T 2t T + 1 dans la sitwation avee THY. fe. celle ot les E%, B, mais aussi
les ¢, changent; ies changements initaux de ETS o E, dlant ceux déja prévus pour
Péconomie sans THY. La différence entre les deux cajculs fournit Iapport net du THY

4 'économie, 18, X AE, (siations avec THV) - 2 AE; (siwation de référence) =
i i

i
impact da THV (en t + 1, soit 2005 ou 2025).
LecalcuideAEide*c;‘w:a- 1

L’équation (10} calcule la variation d’emploi due A un changement de potentiels
des différentes villes du réseau. Ce changement de potentiel peut venir soit d’un
changement de Cijs
simuitanés de <y, Ef et E;. Le changement d’emplois AE; (dans la ville i) est la différence

soit de changements de E} ou de E; ou bien de changements

entre les emplois au ternps 7 et au temps T + 1. Ce changement est di aux changements
de potentiels pour quelgue cause que ce soit. Les potentiels P3(t + 1) et Pj(t) sont
calculés A 1'aide de 1'équation (7) incluant les coetficients du deuxiéme calibrage tant

pour le temps T que pour T + 1, i.e. ceux qui ont prévalu & I"équation (9).

La méthode de calcul de la variation AE,, tant pour la situation de référence que
pour la siruation avec THYV, est basée sur la variation des potentiels relatifs due soit & une
variation du cofit généralisé de ansport Cjj» OU soit A la variation des variables E?S ou EJ-

de I’équation (7). L’équation (10), qui donne la mesure de AE,, s’écrit :

ﬁm+n__ﬁm)+ AP; 5 g

AE, =L, AE; = L ()
: e Pa| Poli O

(10
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Ak, = le changement wtal des emplois (pour 'ensemble des s) dans ia ville 1 torsque
les potentiels de © + 1 sont différents de ceux en T pour quelque raison que

ce soit, i.e. changements autonomes d’emplois ev/ou changements de i3

hs s . . . L.
z = I’'empioi total dans les siéges sociaux des hult villes, dans le secteur s;

H

P = potentiel absolu de la ville i 3 partir de 'activit€ s;
P = la somme des P$ pour les huit villes du réseau;
AP} = changement du potentel de la ville i en relation avec Vactivité 8. Voir

"éguation {(14);

T = emps T

T+1 =tempstT+ L

Cette équation est fort instructive. Les deux premiers termes de la grande
parenthese représentent I'effet du changement des potentiels, sous la restriction d’aucun
changement total d’emploi dans I’ensemble des villes. C’est le cas de la variation 2
somme nulle de Uemploi total ou de I’effet de redistribution de "emploi entre les villes
lorsqu’il y a un changement relatif de potentiels. Le changement d’emplois dans chacune
des villes est alors exciusivement dil au changement de potentiel de chacune des villes.
Le troisidme et dernier terme de la grande parenthese représente I'effet de croissance de

I’emploi dans I’ensemble des villes, si croissance il v a. En fait, il v aura croissance $i
y
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on o osuppose  que  les  changements  d'emplois  correspondent  direciement ot

proportonnellement aux changements des pc‘)temielslg‘

Nous allons maintenant montrer comment on calcule ["effer de redismiburion et
I’effet de croissance, se souvenant que ces deux effets sont simultanément présents tant
dans la situation de référence que dans la situation avec THYV, car tout ce qui fait varier

les équations d’interaction fait varier les potentiels. Ici, ¢; E® et E. sont des variables

js
sujettes & variation, 2.g., E?S et E, varient entre T et T + [, & cause de l'évolution natureile
de I'économie (voir les prévisions d' Informetrica)’® et ¢; varie par lintroduction
du THY. On peut maintenant distinguer la situation de référence de la situaton avec

THYV en caractérisant les effets de redistribution et de croissance qui les concernent.

Dans la situation de référence, on calcule les variations de potentiel entre T et
T + 1 en incorporant seulement les changements de E?S et Ej prévus par Informetrica entre
et T+ 1 (1992 et 2005 ou 2025). Ici, seuls les changements de 1’économie modifient
les potentiels. Dans la situation avec THV, les potentiels changent entre Tet T + 1 non
seulement & cause des changements de E?s et Ej prévus de {"économie
(les mémes changements que dans la situation de référence), mais, en sus, on incorpore

ies changements de Cij (amenés par le THV).

A titre de guide, les termes suivants sont calcuiés comme suit :

13 Selon Evers et Oosterhaven (1988) : « This assumption implies that footloose employment will

react with complete locational flexibility to any change in a region’s potential. This is of course
not realistic, but the assumption is made on purpose to be able to indicate that maximum probable
effect Naturally, the minimum estimate will be equal to zero » (p. 43).

19 Les prévisions d'Informetrica sont disponibies au tableau VII-7.
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dans la situagon de réfdrence |

P

i

P.(2)

P+ 1)

Pt + 1)

'l

© e calcule ¥ parir de 1équation (7). lorsque ET et E. sont pour le
k \ i ] r

remps T (1992) et le Cjj €8t aussi pour T (ancien rain. 1997

: ibid.

. se calcule A partir de l'équation (7), lorsque Ef.l‘s et E; de 1992 ont &€

remplacés par ceux prévus par Informerrica pour 2005 {ou 2025), mais ol

Cy; o8t toujours celui de 1992

: ibid.

dans la situation avec THV :

P30, PP(1) ¢

Pt + 1)

P+ 1)

sont exactement les mémes que dans la situation de référence

© se calcule 2 partir de 1’équation (7), lorsque E?S et Ej de 1992 ont &t

remplacés par ceux prévus par Informerrica pour 2005 (ou 2025), mais o,

en sus, on utilise le ¢; du THV

. ibid.

L’effet de redistribution (formulation générale comiune 2 la situation de référence
et a Ia situation avec THY)

Définissons q?('c) comme le porentiel relarifzo de la ville i dans le secteur s

d’activité, évalué A la période 1. Nous écrivons :

20

Nous utilisons le potentiel relatif parce que ¢'est celui qui represenie, pour un ensemble de ¢;;, 1a

position concurrentiefle de 1a ville i par rapport aux autres villes j. Si gj(t) = 1/10, cela veut dire
que par rapporti aux autres villes, elle représente 1/10 de Vinteraction (déplacements totaux) de
I’ensemble des villes.



VTTLL
PN -

N

on Pi1T) = Pj.(':) 2t ol le potentei absolu Pb-l(‘t) se caicule seion I'équation (7). Suite
=

4 un changement de E?S et de Ej et/ou dans les ¢, le potentie] relatif devient q?(t + 1),

ce qui permet de calculer :
Ag; =gt + 1) - qi(®), (12)

quantité qui représente le changement de l'importance du potentiel de la ville 1

(dans 1’activité s) vis—a—vis 'ensemble des villes du réseau. Si Aq‘?(’r) > 0, cela veut dire
qu’en ce qui concerne le secteur s, la ville i a amélioré sa position par rapport aux autres.

L’inverse si Aq; < 0.

L’effet de redistribution de I’emploi dans s entre les villes se fait en proportion

de Aq}, ie. du changement du potentiel relatif, AE; = Agj E?,f‘).

Mathématiquement :

Piz+1) Piv)
L - |Egy. (13)
Prr+1) P(1)

§

ol @

Ek(lf:’) = I’ensemble des emplois s dans les si2ges sociaux de toutes les villes du réseau

au temps (T);



AR = le changement d'emplor dans le secteur s de ln ville 1 qui est exclusivement di
au changemeni du potendel de la ville i son parce gue les ¢y changent. soi

]
parce que la sgucture dconomique change de T3 T+ 1 Notez. cependant. qu'id

o)

N N
. . . . . 3 ; e 3 hs
s'agit d’effews 2 somme nuile, puisque £ Aq; =0 et L AFE] =0 et E est

T

21
constant™*.
Effet de croissance

A part la redistribution de U'emploi entre les villes due exclusivement & des
changements de potentiels relatifs {une situation ol I'emploi total des villes du réseaun ne
change pas), la simple croissance naturelle de 1’économie (si elle est prédite) et/ou la
réduction des colts de transport par le THV augmentent I’emploi total des villes du

2
résean2.

23

Nous faisons ['hypothése~ que Uempioi total du secteur s augmente

proportionnellement au taux g° d’augmentation du potentel :

Le recours dans le caicui de P*(t + 1) A la structure économique du réseau des villes pour T + 1
ne sert qu'a trouver les nouveaux potentiels relatifs des villes i et nom pas A incorporer la
croissance de I'économie. De sorte que, dans la situation de référence, si "économie du résean
de villes croit de fagon homothétique, 1'effet de redistribution est nul, puisque la ville i posséde
en Teten T+ | la méme part de 'ensemble des potentiels.

Dans le cas d’une baisse des Cip Famélioration dans I'infrastructure libére des ressources et du
temps auparavant consacrés au transport etfou il y a aussi exploitation de nouveaux marchés.
Alors, soit que ce surplus soit absorbé par des firmes existantes, soit qu’il profite & de nouvelles
firmes. Un taux de croissance global affectera Fensemble des firmes ¢ un secteur s donné, quelle
que soit 1a ville.

Cette hypothese est suggérée par Evers et Oosterhaven (1988), p. 44, et critiquée par
Rietveld (1989b). Isard (1967, p. 554, renvoi 123) suggére d’affubler le ratio (AP’IP%,:))E d’un
coefficient ¢ et de "estimer par régression A partir des performances passées. Voir, sur ce sujet,
notre partie VIIL
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N N ‘
Z Pt - D) T [Px ~ 1) - Pia)] W
ga - :L\I - ‘i - {31 \r - A}_}) ) 4\14\,
s & o/ Pz
L Pl z Plo) ‘

{=t t=1

olt le caicul de Pi(t + 1) varie selon que 1’on-applique ’effet de croissance A la situation

de référence ou A la sitpation avec THV.

Il s’agit maintenant de distribuer entre les villes j les nouveaux emplois générés

par I'effet de croissance pour I’ensemble des villes représenté par I’égquation {14).

Selon la logique des potentiels, I’augmentation de 1’emploi général de ’ensembie

des villes sera attribuée 2 la ville i selon son poids (w}) dans I’ensembie des potentiels :

%
5

(7]
- G
—

W = — = . (13)
T AP
. j
j=1

e

ol AP‘? = P‘?(t + 1) - Psi(‘c). [Pour Psi(fc + 1), voir la méthode de calcul qui différe selon

que 1’on est en sitation de référence ou en situation avec THV ]
Pour AP, voir équation (14).

La croissance génératrice de 'emploi du secteur s dans la ville i est donc :
AP
SE = LB = AE, (16)
Q.
P

et finalement : AE} = A\E} + AjE}.



L es rondes supplémentaires de caleul

La ventlaton de AE] entre les différentes villes faiie au paragraphe précédent),
en changeant les EE}S et E;, entraine un changement des potentiels qui, lorsque redisinbugs,
engendrent 2 leur tour de nouveaux emplois. De sorie que, comme l'a not
Rietveld (1989b), si on n'y prend pas garde, cela mene d un COMpOriement explosif
lorsqu’on applique des rondes supplémentaires au modele afin de tenir compte des effets
d’ajustement dynamique de Uemploi. En effet, aprés une premiére ronde, la distribution
régionale des emplois s’est modifiée, ce qui change la distribution régionale des potentiels
dans une seconde ronde et donc modifie encore une fois la distribution régionaje des
emplois, eic. Pour notre part, nous avons enu compie systématiquement du processus
itératif, mais en supposant un processus qui décroit géométriquement de fagon & empecher
le systtme de devenir explosif. De cette facon, nous calculons sysématiquement
plusieurs itérations du modele de facon A permetire un ajustement dynamique de "emploi
entre les secteurs et les villes. D’autre part, dans notre cas, le taux de croissance des
emplois est contrdlé par la nécessité de s”ajuster aux prévisions de trafic oénéré. Ce taux
de croissance n’est donc plus totalement arbitraire. Enfin, on applique des multiplicateurs

d’emplois pour obtenir 1’effet final.
Simultanéité des calculs

Dans le modele, le calcul de AE; (I’emploi total cré€é a la fois par la redistribution
et leffet de croissance, dans la ville i) se fait simultanément en recourant 2

’équation (10} :

Pe+l) Pl | AP
SR T Egy- (10)
Pr+l) P P@ji

AEi-:ESAEsi:ES



Cewe tformule J€ja mentonnés auparavant calcule simulanément 'etfet de

rediswibuton enwue les villes (dans 'hyvpothese qu'il n'y a pas de croissance globale de

2

po—

empiol, & Paide des deux premiers ermes de la grande parenthess) et letfer de
croissance 1 I'aide du woisiéme terme de la grande parenthése. De plus (comme on l'a
expliqué A la section précédente), le calcul est répété tant que AE; n’a pas atteint, dans
la situation avec THY, une valeur qui est cohérente avec le trafic total prévu. Ces calculs
sont aussi faits tant pour le cas de la situation de référence que pour le cas de Ia situation

avec THV.

La distribution entre les villes des emplois créés par 1’effet combiné de redistribution
et de croissance, la deuxiéme étape

Les calculs ci~haut au moyen de ’équation (10) ont établi (lorsque la stabilité est
atteinte) le montant total des emplois créés dans la ville i par I'effet de redistribution ou
par l'effet de croissance lorsque, dans ce dernier aspect du calcul, I'effet de croissance
a été assigné aux différentes villes du réseau selon ] (le poids relatf de la ville i dans
I’activité s, dans 'ensemble du réseau de ville). Strictement, cela correspond a ce que
nous avons appelé, 4 la section 7.6, P'assignation aux villes des emplois créés selon
I"importance de leurs siéges sociaux. Mais comme on I'a expliqué dans cette section, i
n’est pas assuré Que I'emplot sera aun siege social. Il faut donc procéder a une deuxiéme
assignation des emplois entre les villes génératrices 1 et les villes d’accuedl j, selon la
logique de choix des sidges sociaux (expliqués plus haut, section 7.6). En effet, il faut
garder & Uesprit le phénomene d’entreprises A établissements multiples. Une partie des
nouveaux emplois attribués aux siéges sociaux de Montréal, par exemple, grice au gain
de potentiel, serviront en fait 4 augmenter la production dans les succursales torontoises
des biens destinés au marché de Toronto. Ces emplois doivent donc, en derniere analyse,
8tre réattribués en grande partie 4 Toronto. Cela est sans doute le cas pour la plupart des

secteurs.
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La deuxidme dape de redisribution 2awe les villes de Uemplot produit par les
sains de poiendels (cefle qui nous occupe présentement) est celle du choix du e dex
producton par le siége social aprés que la premidre diape lui ait assigneé ia décision. Icu
plusieurs hypotheses sont possibles. e.2.. toute la production st au sidge sociad, peu
importe la source de la commande. Cette hypothese. du moins dang le cas des services
(difficilement transportables), n'est pas trés réaliste. Comme on I'a déja dit, un grand
bureau de comptabilité exécutera sur place (la ville qui fournit la commande) le plus de
travail possible. Mais méme dans les services, une certaine partie est transportable,
puisque les données de Statistique Canada montrent qu’effectivement il y a des échanges
interprovinciaux dans tous les secteurs y compris les services (voir notre tableau VII-8).
Par exemple, Québec importe de I"Ontario une quanti GS qui correspond & 31,5 % de
la production totale de la province de Québec. A linverse, ’Ontario n’importe qu’un

montant correspondant 2 o3 ou 9,9 % de sa production totale (voir tableau VII-8).

Pour décrire notre mécanisme d’allocation, considérons 1’interaction entre la ville
québécoise i et la ville ontarienne j. Soit AE la quantité de nouveaux emplois attribuabie
aux changements de potentiels dans le secteur s de la ville i, telle que calculée par le
modele de gravité dans une premiere ronde?®. Selon I’hypothése que nous trouvons
raisonnable, 65 AES sera I'emploi créé dans la ville i et (1 ~ 0)AE] sera attribué au reste
(ou presque) des autes villes du réseau selon I'importance relative des emplois totaux
(demandes) des autres villes. Dans le cas des services, I'hypothese fait faire sur place le
plus de production possible. Comme en général 'Ontario n’importe du Québec que
9.9 % de ses besoins, une ville du Québec qui fait une vente de services 2 une ville de
I’Ontario ne peut en moyenne espérer expédier du Québec plus de 9,9 % de la commande.
Par contre, selon le tableau VII-8, le Québec importe de 1’Ontario 31,5 % de ses services,
ce qui veut dire qu’une entreprise ontarienne peut en moyenne fabriquer en Ontario
31,5 % de la commande prise au Québec et faire le reste sur place au Québec. Le

tableau VII-8 montre les coefficients que ’on a employés. En fait, lorsqu’une ville

On a vu plus haut qu’il y a plusieurs rondes et comment on empéche les rondes de se multipiier
indéfiniment.



V123

du Québec est en relation intense avec 1" Onuario, comme Monwréal, on emploie cs“g pour
Momrédl ¢t on distmbue (1 ~ G";) entre Québec, Trows—~Rividres, Ottawa—Hull, Kingston,
Toronte selon leur imporiance relatve {mesurée par leurs emplois) dans ce groupe.
Toujours dans le cas d’une venie de services de Monwréal 4 Toronio, cela donne 67,3 %
de emploi A Toronto, 15,1 % A Ottawa—Hull, etc. (voir ligne 3 du tableau VII-9). Notez
que l'on néglige les relations de Montwéal avec Londen et Windsor. Pour Toronto,
comine Gé = 31,5 % représente le coefficient d’importations des services au Québec,
lorsque Toronto prend une commande & Montréal, on espére fabriquer 4 Toronto 31,5 %
de la commande et le reste, (1 - 03), sera fabriqué A Montréal et dans les autres villes du
réseau (A I'exception de Québec et de Trois—Rividres qui sont négligées} selon
I’importance de leurs emplois en général. Dans cette distribution, Montréal fabrique
43,8 % de la commande et ainsi de suite pour les autres villes du réseau (voir la ligne 6
du tableau VI-9). Pour les villes de Québec et de Trois—Rivitres, les relations se
limitent au Québec, o le coefficient général, cé = 31,5 %, est assigné 2 la ville qui joue
le role de i, i.e., celle qui est le sidge de AE}. De méme, les villes de London et de
Windsor sont cantonnées en Ontario, celle qui joue le role de i héritant du coefficient

og =99 %.
Le traitement des manufactures

Dans le cas des manufactures, notre approche est I'inverse du cas des services.
Comme les marchandises sont aisément transportables, on essaie de fabriquer le plus prés
possible du sigge social qui a hérité de la commande et on transf®re A I’autre province
seulement la partie de la production que cette province importe ordinairement.
D’aprés notre tableau VII-9, les coefficients d’importation sont respectivement

{pour les manufactures) :

oq = 0.29510 pour le Québec
et
oy = 0.16219 pour I’Ontario.
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En conséquence. st une ville i du Québec nérite d'un AE], (1 - o NAE, est la part

de Uemploi de la ville québécoise, Le. AE, (0.83781), tandis que sioune ville 4" Ontario,

¢.g. Toronto, hérite d’un AE, emploi gardé & Toronto sera AE (1 ~ Tyou AE, 10.7049).

Dans ce cas, o‘? est distribué entre les auires villes du réseau selon leurs emplois

{tout comme dans le cas des services). Le tableau VII-9B donne la liste des coetficients

utilisés pour allouer entre les villes les AE,; dans le secteur manufacrurier.
Calcul de la contribution nette du THVY

Comme il a &té expliqué  la page 15, les calculs sont d’abord faits pour la
situation de référence (état de I'économie en 2005 et 2025 sans intervention du THV).
Dans ce cas, les potentiels relatifs de © + 1 sont calculés en changeant {par rapport

4 1992) seulement les E;S et 'E1 pour les rendre en 2005 ou 2025. Cela produit un

Y AE, (situation de référence). On refait les mémes caiculs avec ES et E; et ¢y
i

pour 2005 et 2025, o la différence avec le caleul précédent est le remplacement de Cj;

par ¢

 Cela produit X AE; (avec THV). On fait la différence enuwe X AE,
.l ;

i

(avec THV) — L AE, (sans THV) = effet spécifique du THV.
i

Les résuitats

Les résuitats concernant les potentiels de création d’emplois sont présentés aux
tableaux VII-11 2 VII-34. Nous avons fait les calculs avec et sans effet multiplicateur.
En général, les deux types de calculs sont théoriquement acceptables, & condition que les
atilisateurs soient conscients des caractéristiques de ces mesures. Dans une ¢tude
strictement d’impact, & condition qu’il y ait de I’excés de capacité dans 1’économie, on
peut présenter les effets d’un projet en incluant le multiplicateur d’emplois. A cet effet,
le ministére de ’Expansion économique régionale (Ottawa) a publié, il y a quelques

années, un guide quant & ce type de calculs. De méme, les calculs d’effets de
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srandes décisions. comme celles sous—jacentes & un rai de libre~<change, faites par des

modeles macroéconomiques calculables. se wouvent 3 inclure Uetfer muldplicateur.

D’un autre cOté, si le but est d'utiliser les effets d’un projer dans un caicul
avantages—cofts, le Conseil du Trésor (Ottawa, 1976) déconseille fortement « de faire
entrer des effets multiplicateurs ou des avantages secondaires dans !'anaiyse

avantages—codts des projets publics » (p. 23).

Afin de rendre notre rapport le plus polyvalent possible, nous présentons nos
résultats sous les deux formes. Puisque I'introduction du THYVY peut se faire seion divers
corridors entre Québec et Windsor, sur diverses routes, 3 des vitesses différentes et &
diverses époques, 1'impact du THV est variable selon les villes. De méme, 1'impact sur
les différents secteurs s (nous avons ventilé la structure industrielle en 13 secteurs®)
varie selon leur propension a étre influencés par le THV, cette influence variant de ville
A ville, car les k; varient. Une vue d’ensemble des résultats des tableaux VI-11 a
VII-18 se trouve au tableau VII-10, résumée selon quatre corridors en U'an 2005 et en
’an 2025. Le comidor qui a le plus d'impact (171 143 emplois en 2025) est celui qui
couvre Iensemble du réseau 2 300 km/h. Cela représente 2,27 % de I'emploi total des
huit villes du réseau prévu pour I’an 2025%%. Au niveau du Canada, cela représente
environ 0,97 % de I’emploi (calcul basé sur une extrapolation des « personnes occupées »
en 1994, selon Statistique Canada, 1994, catalogue no 11 010). Avec le multiplicateur,

cela représente 3,5 % de I"emploi prévu des villes du résean. Il reste que cela n’est pas

%5 Sur le 18 secteurs, wois secteurs primaires (agriculture, péche, forét) ne sont pas aifectés et trois

secteurs publics {services gouvernementaux, enseignement et santé) ont initialement €t€ tenus a
1" écart sous "hypothse que le THV n'influence pas leur localisation, i.e. ces emplois n’obéissent
pas aux lois du marché concurrentiel. I aurait cependant €té possible de les modifier par effet
multiplicateur.

Ces résultats sont plus élevés que ceux obtenus par Evers et Qosterhaven (1988, p. 46) qui avaient
obtenu un taux de croissance de 0,75 % de Uemploi lorsque P'impact est mesuré sur Uespace &
I'étude, et 1,18 % lorsque I'espace est étendu au Marché Commun sans frontidres. La différence
s’explique en partie par le fait que nos calculs ont 3 s’ajuster A des prévisions venant d’autres
consultants et que Evers et al. n’ont fait qu'une ronde de calcuis.
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négligeable, puisqu’il sTagit ¢'un relévement permanent du niveau d'emplo 44 4 un
fonctionnement plus efficace de Uéconomie. Le. 4 une diminution du colt de wansacuon
fcott de ransport) enwre les villes cenmrales du Canada. Toute proportion gardée. cette
croissance de I’emploi se compare assez bien & des modifications anticipées spectaculaires
de !'économie comme !'avénement de I'Europe-Unie ou du traiié de libre—change

Canada—Etats—Unis-Mexique® .

Non seulement les hypothéses de calcul peuvent varier d’un groupe d’auteurs a
un autre, mais dans ia plupart des cas, comme on le dit souvent dans le présent texe, les
calculs ne représentent pas une prévision, mais la quantification d’un potenuel. Les
conditions de réalisation du potentiel dépendent 2 la fois de I’entrepreneurship local et des
politiques gouvemementales accompagnatriceszs. De plus, les modeles mathématiques
ne peuvent incorporer toutes les particularitds des économies en cause. Par exemple,
Hanis (selon Meredith, 1992, p. 1) soutent que dans le cas du Mexique, les modeles
économiques sous—estiment ie résultat final. Enfin, la vérification uliérienre de 'impact
d’un traité ou d’un grand ouvrage, comme le tunnel sous la Manche, n’est pas facile.
Tout d’abord, A part le cas des Etats—Unis {voir Nadiri et Mamuneas, 1991), on n’a pas
pu établir une relation statistique solide entre les infrastructures de tramsport et la
croissance de I"économie (Transport 2010, p. 20). Ce qui ne prouve pas I'absence de
causalité entre les deux variables, car intuitivement, on pense qu’il en existe une

(ibid. p. 20). Ce qui nous amene 2 discuter du temps requis pour réaliser le potentiel.

2 La comparaison avec 1'Europe-Unie se réfere i I"augmentation du produit national brut des pays

européens. Comme on peut s’y attendre, et de facon semblable & nos propres calculs, " impact
varie selon les hypothéses de travail. Le rapport Cecchini, celui qui est le plus cité, place ces gains
entre 2,5 % et & % (Mercenier, 1992, p. 34). Emerson et al. (1989) suggére une moyenne de
5,3 % (p. 201). D’autres, e.g., Audet (1990), sont moins optimistes, 1,5 % &3 % de PNB {p. 28},
et Mercenier (1992) de 0,75 % 2 1,00 % (p. 33). Pour ce qui est du cas canadien, Brown et
Stern (1989), cité par Tremblay (1993), établissent le gain 3 1,1 %; selon Brown, Deardoff &t
Stern (1991, p. 13), le Mexique n’ajoute que 0,3 %. Par contre, Cox et Harris (1991, tableau D,
évaluent la croissance réelle (en termes de PNB) 2 partir du traité Canada-Etats-Unis 2 4,55 %,
et ol addition du Mexique peut méme dans certains cas diminuer marginalement 1'impact.

Par exemple, Trembiay (1993, p. 145 et suivantes) impute une bonne partie de Ia sous—exploitation
du potentiel créé par I’ ALENA aux politiques inappropriées du gouvernement fédéral.



Comme une grande infrastructure se compare 1 un waité de libre—<change (les deux
réduisant les cotts de wansaction), on peut imaginer que. puisque U'implantation d'un
traird prend an moins dix ans, i doit en &e ainsi d'un THY, excepté dans le cas ol ce
dernier obvie & un goulot ¢’éwanglement. De sorte que les chiffres d’impact de I'an 2005
doivent s’ interpréter comme prenant au moins dix ans 4 se matérialiser. Par contre, [etfet
se révele 4 moins de 30 ans, puisque Nadiri et Mamuneas {op. cit.} ont obtenu des
résultais intéressants, d’abord pour la période 1956 2 1986 (30 ans), et ensuite en brisant
ces résuitats par périodes de diverses longueurs, e.g., 13 ans, six ans, etc. (voir leur
tablean 9). 11 en est de méme de Gac, Huart et Chetaneau (1989), qui ont constaté
quaprds dix ans de Shinkansen, I’économie des villes desservies progressait plus
rapidement que les autres {(voir notre tableau III-1, section 3.1.1). Enfin, Bonnafous

(1993, p. 18) considére un horizon de dix 2 vingt ans.

Il faut aussi tenir compte du fait que la conjoncture économique influence
considérabiement 1’adaptation A une telle infrastructure. Mais d’un autre cOt€, les

prévisions de trafic montrent qu’une acceptation du THV est amorcée.

Notez cependant que lorsque nos chiffres comprennent I'effet multiplicateur,
I'impact augmente d’environ 50 %*°. L’effet de passer de 200 kmv/h 2 300 km/h est
considérable tout comme le passage du temps, par exemple. Le passage de 200 kmv/h &
300 km/h augmente, sur 'ensemble du réseau, 'impact (en 2025) de 91 %; le passage

“de 2005 A 2025 augmente I'impact de 79 %, et cela n’est pas dfi seulement A une plus
grande pénétration du marché (reflété par les prévisions), mais aussi au fait que le THV
travaille sur une plus grosse économie. Restreindre le réseau au corridor Montréal—
Ottawa—Hull-Kingston—-Toronto réduit 1’ impact (300 km/hen 2025)de 36 % oude 43 %
(2 200 km/h)*°.

® Nos muitiplicateurs sont des multiplicateurs provinciaux, de sorte que I'impact ci-haut dépasse un

peu les limites des villes en question.

Bien entendu, il y a beaucoup d’auires comparaisons possibles.



DCans les secteurs industriels, les manuracwures ournissent (en 2023, 300 km/h.
inciuant Ueffer du multiplicateur d'emplois) 30 % de 'impact. le secteur fmnance
34 7, etc. Les résultats font une place assez importante aux manufactures & cause du
syseme des succursales et parce gue, de loute fagon, le secteur manufacturier est déja
forlement tertiarisé>'; c’est. bien entendu, la partie « fertiaire » de emploi des
manufactures qui voyage. De plus, les villes comme Windsor, Toronto et Montréal sont

des villes fortement industrialisées.

En ce qui concerne la répartition spatiale de 'impact spécifique du THV, méme
si fe Québec est la province qui va en faire un usage trés important, e.g., it y a plus de
voyages qui partent de Montréal vers Toronto que de Toronto vers Monuéal, le Québec
ne récoltera (avec les villes de Québec, Trois—~Rivieres et Montréal) que 35 % de 'impact
total en emplois (en 2025, 300 km/h, ensemble du résean) avec multiplicateurs d’emplois,
ou 38 % sans multiplicateur d’empiois; en 2025, 300 kmv/h sur le trajet réduit
Montréal-Toronto, le Québec retire 39,6 % avec multiplicateur d’emplois et 42,3 % sans
multiplicateur d’emplois. Ces proportions s’appliquent avec peu de variations aux autres

corridors.

Quant aux villes particulieres, si on inclut le multiplicateur d’emplois, Toronto est
la ville qui gagne le plus, mais Montréal est toujours bonne deuxitme, 71 % 2 79 % de
Toronto, dans le réseau complet, et 81 % 4 90 % de Toronto dans le réseau restreint.
Notez que I'augmentation de la vitesse et I'horizon du projet améliorent la position
relative de Montréal. Sans multiplicateur d’emplois, Montréal est légérement supérieure
A Toronto dans les scénarios 17 et 12. Cela est di & I'hypothese particuliére d’assignation
du lieu de la production (voir pages VII-27 et suivantes). Cette hypothése a pour effet,

dans le cas des services, de produire 2 Montréal le plus possible, méme s’il s’agit d’une

3 Le professeur J.B. Quinn, de Darmouth University, a récemment calculé que le secteur des services

(si on y inclut les services de marketing, de comptabilité, de personnel, de recherche, eic. des
manufactures) se trouve A couvrir 90 % de U'emploi total an Canada et aux Etats-Unis
(voir The Gazerte : « Critical asset for success in today’s economy is well organized inteilect »,
par J. Bryan (21 mai 1994).
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commande obtenue par une fyme worontoise.  Clest inverse dans le cas  des
manutactures. C’est pour ceia que dans tous les scénarios (excepté les nos L et 3). la
créaton d’emplois en finance est plus forte 2 Monwéal qu'd Toronto. C'est, bien entendu,
Uinverse dans le secteur manufacturier. De toute fagon, le wtal des emplois créés dans

tout le réseau est peu influencé par les hypothéses de répartition entre les vilies.

Sans considérer Trois—Riviéres, la ville de Québec, située en bout de ligne, est
celle qui gagne le moins; ce qui souligne Vetfet réseau d'un systeme de THV. Clest
Ottawa—Hull, une ville de dimension semblable a Québec, qui semble y gagner
{(proportionnellement) le plus. LA aussi, ¢’est un effet de réseau; de ville périphérique,
Ottawa—Hull devient, avec le THV, parfaitement intégrée au centre de 1'économie

canadienne.

On remarquera également que le potentiel de création d’emplois prévu pour
Québec et Trois-Rivieres est & peu pres le méme lorsqu'on considére le corridor
Québec—-Toronto (voir les tableaux VII-19 4 VII-22 et VII-31 4 VII-34) que lorsqu’on
considére le corridor Québec—Windsor (voir les tableaux VII-11 & VII-14 et VII-23
a VH-26). Cela est di an fait que, d’ane part, les colits généralisés relatifs utilisés pour
les scénarios correspondants de 'un et I'autre corrider ne sont pas wes différents et,

d’autre part, Québec et Trois—Rivieres ont peu de liens directs avec London et Windsor.

Finalement, on doit aussi noter que, dans tous les cas considérés, les potentiels
calculés sont des effets 3 moyen ou 2 long terme. Si les potentiels associés aux années
2005 et 2025 se réalisent, il peut se passer plusieurs années avant gu’ils n’atteignent leur
pleine valeur. Par exemple, si pour fins d’illustration, on suppose que ces effets prennent
une dizaine d’années a se réaliser complétement, I’évolution des potentiels calculés pour
les scénarios 1 et 3 (voir les tableaux VII-1! et VII~12) pourrait suivre la ligne A
indiquée sur la figure VII-1. L’évolution représentée par la ligne B, qui supposerait un
ajustement instantané, ne serait évidemment pas réaliste. Il est fort possible, également,

méme si ces potentiels se réalisent, que les effets ne soient pas aussi réguliers que ceux
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qui sont représeniés par les segments de droite de la ligne A, mais qu’ils solent en fait
nettement plus irréguliers, en raison de I'influence des mouvemenis de la conjoncture

gconomique, A court terme.
Aspect séquentiel

Les calculs ci—dessus ont été faits dans des conditions de simultanéité, ie. les
interactions de huit villes du réseau sont simultanément prises en compte. Ce qui veut
dire que le progres de I'une d’elles n’est pas indépendant des progrés des autres
(voir 'cffet & somme nulle). Par conséquent, on peut s’attendre, dans le cas de
I’implantation du THV complet, & ce que les huit villes évoluent ensemble, Cependant,
dans D’alternative ot seulement le trajet Montréal-Toronto est implanté, initialement,
I’évolution de 1a ville de Québec sera différente par rappori au cas od elle est membre du
réseau. Québec sera alors encore plus satellisée par Montréal, puisqu’elle n’aura pas le
méme acces au reste du Canada central. Si, vingt ans plus tard, le THV est prolongé
jusqu’a Québec, cette derniere pourra alors commencer & s8’intégrer, mais elle partira d'un
niveau relatif plus bas que maintenant. Inutile d’ajouter que le raisonnement plus haut
ne repose pas sur des données empiriques, excepté I’exemple du Japon, plus ou moins

adéquat pour I'étude de notre cas.
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Tableau Vii-1
Temps de trajet par frain
(en minufes)

Segment Conventionnel | 200 km/h | 300 km/h J
Québec—Trois—Rivitres i 59 | 48 38
Québec~Montréal 175 105 84
Québec—Ottawa—Hull 354 167 144
Québec—Kingston 432 223 186
Québec-Toronto 511 321 255
Québec-L.ondon 675 390 31t
Québec—Windsor 806 450 354
Trois—Rivieres—Montréal 91 55 44
Trois—Riviedres—Oitawa~Hull 236 117 104
Trois-Rividres—Kingston 269 183 146
Trois—Rividres—-Toronto 400 271 215
Trois-Rivieres—London 600 340 271
Trois—-Rivitres—Windsor 732 400 314
Montréal-Ottawa--Hull 119 62 60
Montréal-Kingston 145 128 102
Montréal-Toronto 270 216 171
Montréal-London 500 285 227
Montréal-Windsor 631 345 270
Ottawa-Hull-Kingston 113 61 37
Ottawa—Hull-Toronto 245 149 106
Ottawa—Hull-London 449 218 162
Ottawa—Hull-Windsor 575 278 205
Kingston—Toronto : 123 86 67
Kingston—-London 329 155 123
Kingston—-Windsor 388 215 166
Toronto—London 75 31 22
Toronto—Windsor - 222 01 65
London—Windsor 112 58 41

Source : CIGGT PRO-207, révision 9, aoiit 1993. Les temps de trajet des versions 20 km/h
et 300 kaw/h incluent fes temps d’arcét en gare. Iis sont basés sur le scénario selon
lequel le train A haute vilesse atilise les empiises exislantes,

Certains des calculs sont issus de la somme des temps de trajet pour chague segment
pour lequel une valeur est produite dans le document,



Tablean VII-2A
Déplacements par train en 1992, selon Porigine et la destination, pour ie motif travail

Destination
Origine Québec | Trois—Rivieres | Montréal Ouawa-Hull | Kingston | Toronto London | Windsor
Québec 0 382 36 403 1176 190 2 896 142 161
Trois—Riviéres 1 003 0 335 381 1 087 2151 0 0
Montréal 32 133 450 0 66 961 13 462 75 650 1 489 479
Ottawa~Hull 721 248 78 887 0 10 977 75 650 1 489 479
Kingston 507 1 087 14 090 11 288 0 76 333 1 260 485
Toronto 5 688 477 76 675 64 801 45 619 0 30 970 13 477
London 117 0 1 628 1 987 2024 64 892 0 2 997
Windsor 161 0 1 562 1141 1 569 32 129 10 417 0

~ Source : Sondage effectué en 1992 par Consumer Contact Limited.
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Tableau VII-2B
Réaliocation des déplacements par train selon I'influence des sieges sociaux

Villes associées

Liste des

sidges sociaux Québec | Trois-Rivitres | Montréal | Ottawa-Hull | Kingston | Toronto London | Windsor
Queébec 0 1012 13 515 704 460 1013 126 145
Trois—Rivieres 373 0 82 115 852 456 0 0
Montréal 55 021 703 0 104 042 23 863 65 732 1 867 2764
Ottawa—Hull 1193 514 41 806 0 17 776 29 861 2 153 836
Kingston 237 1322 3 689 4 489 0 17 331 838 441
Toronto 7 571 2172 104 728 110 590 104 621 0 77 517 36 423
London 133 0 570 1323 2 446 18 345 0 5742
Windsor 173 0 684 684 1613 9184 7 672 0
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Tableau VII-3
Industries considérées

Industries : classification type des industries (CTY) de 1980, Statistique Canada
1)  Industiries agricoles et de services connexes

2) Industries de la péche et du piégage

3) Industries de ’exploitation forestiere et des services forestiers
4) Industries des mines, carriéres et puits de pétrole

5) Industries manufacturiéres

6) Industries de la construction

7) Industries du transport ct de I'entreposage

8) Industries des communicalions et autres services publics

9) Industries du commerce de gros '

10) Indusiries du commerce de détail

11) Industries des intermédiaires financiers el des assurances

12) Indusiries des services immobiliers et agences d’assurances

13} Indusiries des services aux entreprises |
14) Industries des services gouvernementaux

15) Industries des services d’enseignement

16) Industries des services de soins de santé el des services sociaux
17) Industries de I’hébergement et de la restauration

18) Autres industries de services




Tableau VII-4
Emploi total par secteur et par région (en nombre d’employés)

1991
Secteurs Québec | Trois-Rivieres| Montréal | Ottawa~Hull! Kingston Toronto London | Windsor
1) Agriculture 3 320 Q55 9270 5 055 1155 14 650 4 950 1610
2) Péche 185 -10 125 60 15 210 120 20
3) Fordt 890 185 1 065 785 50 1615 115 45
4}  Mines 475 105 1940 440 145 4365 250 290
5) Manufactures 31245 12 285 302 990 31 300 6 110 384 815 33 430 36 585
6) Construction 18 150 ' 4 355 88 920 29 625 4 925 139 000 13 130 6 575
7y Transport 9910 1675 74 400 13 540 1 870 77 965 5 665 3710
8) Communications 9 360 3365 64 695 22 635 1905 84 625 6 760 3043
9y  Commerce de gros 11 970 2 005 88 200 14 025 1 &70 113 810 S 185 4 003
100 Commerce de détail 44 675 g 980 209 150 59 965 3015 215 760 28 780 17795
11} Finance 20 430 2725 83 475 17 795 2115 149 360 10 945 3 950
1112) - Immobilier 4270 675 26.215 7 785 1025 52 145 3975 1740
13) Services aux entreprises 18 230 2235 118 045 46 780 3315 208 660 10 815 5 820
14} Services gouvernementaux 54 490 3 830 91 015 126 020 10 385 121 200 10 800 6 090
15) Enseignement 27 230 5395 104 585 38 865 0 435 135 140 17 200 9 415
16) Santé 38 830 6 680 153 545 45 270 9 255 159 650 25 130 12 380
17) Hébergement 24 695 4 805 93 325 29 830 5710 115 610 14 050 9 535
18) Anutres services 22 800 4 305 115 270 33 980 4 985 157 070 13 555 & 140
Total 341 155 64 570 1 626 230 | 523 755 73285 | 2195650 | 208 855! 130 750

Source : Données du recensement 1991, Statistigue Canada.
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Tablean VII-5
Emplois dans les siéges sociaux d’entreprises ayant des succursales dans les autres villes du réseau,
selon les secteurs retenus dans Pétude

Secteurs Québec | Trois—Rividres Montréal Ottawa-Hull Kingston Toronto London Windsor
Mines 10 2 42 15 5 150 9 10
Manufactures 2572 1011 24 944 4 667 011 57 374 4 984 5 455
Construction 41 10 202 245 41 I 150 109 54
Transport 1294 219 9713 554 76 3 189 232 152
Communications 512 184 3 540 631 53 2 358 188 25
Commerce de gros 1639 174 7 655 2 261 302 18 350 1 481 646
Commerce de détail 220 44 1029 1291 194 5 938 620 383
Finance 1 828 244 7 467 3 203 381 26 888 1 970 711
Immobilier 108 17 662 279 37 I 868 142 62
Services aux entreprises 905 111 5 8539 2 063 146 9203 477 257
Hébergement 20 4 77 290 55 1122 136 a3
Autres services 102 19 518 892 131 4124 356 214
Total (tous les secteurs) 8 694 2047 61 860 16 473 2 350 131 967 10 738 8 138

Source ©  Pour Montréal et Toronto, les données pour chaque secteur sont basées sur les informations obtenues de Dun et Bradstreet. Pour les autres villes,
les données agrégées pour « manufactures et COnsruction » et « autres industries » sont basées sur celles de Dun et Bradstreet. La ventilation
désagrégée par secteur a ensuite ét€ effectuée en fonction de I'emploi total dans chague secteur.

A
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Tableau VII-6A
Variable dépendanie : Eﬁ (tableau VII-2B)
R? = 0,521
MNombre d*observations : 45

Variable ' Coefficient | Ecart—type | Statistique t
Logarithme de la constante -6,9353 1,9483 -3,5596

Bl 1,0000 - -

Ej 0,5983 (0, 1500 3,9879

ij -5,9603 1,8742 -3,1812

Dyo 14685 | 04329 ~3,3924

Dy, ~1,6837 04414 |  -3,8145

Tableau VII-6B
Valeur du coefficient de E, et des constantes associées aux régions,
aprés calibrage (pour le scénario 1 correspondant au tableau VII-11)

E; 0,8801
Logarithme des constantes

Québec -11,49
Trois-Rividres -11,17
Montréal ~§0,14
Ottawa-Hull ~10,79
Kingston -10,78
Toronto -10,46
London -11,53
Windsor -11,16




Tableau VII-7
Taux de croissance de Vemploi par secteur

Québec Ontario
Secteurs 1991-2005 | 1991-2020 1991-2005 | 19912020
1) Agriculture -0,4 ~0,9 0,3 -0,3
2)  Péche 1.4 15 2,1 1,1
3)  Forét -0,9 -0,8 ~0,1 -0,3
4)  Mines -2.8 -0,9 2,6 -1,3
5)  Manufactures 0,1 0,3 0,1 0,3
6)  Construction -0,2 -0,3 1,0 1,1
7y  Transport 0,1 0,6 0,7 1,3
8) Communications 0,1 0,7 0,6 0,8
0)  Commerce de gros ~0,3 - 0,6 1,0 1,3
10) Commerce de détail 0,9 0,3 1,4 0,9
11) Finance 1,3 1.4 1,6 1,6
12) Immobilier 1,3 1,4 1,6 1,6
13) Services aux entreprises 1.4 0,4 1,4 1,3
14) Services gouvernementaux 0,5 0,5 1.5 1,4
15) Enseignement 1,6 0,8 1,8 L3
16) Santé L5 1,7 2,5 2,1
17} Hébergement ‘ 2.4 1,4 3,1 1,9
18) Autres services 2.2 1,9 2.4 2,4

Source : Spring 1993 Reference Oullook, Informetrica. Les colonnes correspondent a des taux annuels de
croissance attendus pour la période considérée. Les calculs proviennent des données de I'enquéle
détaillée sur la populalon aclive.



Tableau VII-8

Multiplicateurs d’emplois et coefficients d’exportation

Multiplicateurs d’emplois

Coefficients d’importation

Secteurs Québec Ontario Québec Ontario
1) Agriculmre 1,44175 1,42460 0,09080 0,03891
2) Péche 1,15245 1.07440 0,04064 0,08259
3) Forét 1,54849 1,59628 0,03986 0,02057
4) Mines 1,53321 1,50842 0,32790 0,02106
3) Manufactures 1,67624 1,91623 0,29510 0,16219
6) Construction 1,51303 1,47841 0,00000 0,00000
7) Transport 1,37271 1,41382 . 0,13640 0,09385
8) Communications 1,21941 1,26297 0,05150 0,03455
9) Commerce de gros 1,18490 1,28616 0,30312 0,08906
10) Commerce de détail 1,10137 1,10234 (,01870 0,01919
11) Finance 1,37650 1,48003 0,10311 0,02186
12) Immobilier 1,37650 1,48003 0,10311 0,02186
13) Services aux entreprises 1,13914 1,12269 0,31485 (,09938
14} Services gouvernementaux 1,09257 1,08810 0,00000 0,00000
15) Enseignement 1,17065 1,33191 0,060000 (0,00000
i6) Santé 1,32290 1,23750 0,00000 0,00000
17) Hébergement 1,12821 1,15402 (,00000 (0,00000
18) Autres services 1,16859 1.20748 0,02221 0.00837

Source : La source des multiplicateurs d’ emplois est Statistique Canada. Les coefficients d’importation sont calculés
a partir des matrices entrées—sorties interprovinciales de biens et services provenant également de Statistigue
Canada. Pour un secteur s donné, le coefficient d'importation est défini ici comme le rapport de ce qui est
importé de U'autre province sur la production totale de la PIOVINCE.

py-1la



Tableau VII-9
Coefficient d’allocation des emplois pour le secteur des services aux entreprises

Québec Trois-Rivieres | Montréal | Ottawa-Hull | Kingston | Toronto | London | Windsor
Québec (0,31485 0,01273 0,67241 - - - - -
Trois—Riviéres 0,09165 0,31485 0,59349 - - - - -
Montréal 0,05880 0,00720 0,09938 0,15088 0,10690 | 0,67303 - -
Ottawa~Hull - - 0,24507 (,31485 0,00688 | 0,43319 - —
Kingston - - 0,21655 (,08581 0,31485 | 0,38278 - -
Toronto - - 0,43771 0,17346 0,01229 | 0,31485 | 0,04010 | 0,21580
London - — - - - 0,87618 | 0,09380 | 0,02443
Windsor - - - - — 0,85624 | 0,04437 | 0,09938
Coefficient d’allocation des emplois pour le secteur des manufactures
Québec | Trois—Rividres | Montréal | Ottawa-Hull | Kingston | Toronto | London Windsor
Québec 0,70490 0,01149 0,28360 - - - - -
Trois—Rivieres | 0,02758 0,70490 0,26751 - - - - -
Montréal 0,10880 0,00427 (,83781 0,01089 0,00212 | 0,13400 - -
Ottawa - - 0,12885 0,70490 0,02598 | 0,15365 - -
Kingston - - 0,12433 0,01284 0,70490 | 0,15791 - -
Toronto - - 0,21785 0,02250 0,0043%9 | 0,70490 0,02403 | 0.02630
London - - - - - 0,14810 0,83781 | 0.,01408
Windsor - - - - - 0,14922 0,01296 | 0,83781
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Tableau VIi-10
Résumé des emplois supplémentaires du THV

Emplois supplémentaires

Scénario_s* km/h | Année Trajet Montréal Ottawa—Hull Toronto Total
1 200 2005 Québec—Windsor 17 992 5922 23 029 55 070
13 300 2005 Québec—Windsor 32 326 10 301 39 487 95 672
3 200 2025 Québec—Windsor 30 864 9 642 37 412 89 504
15 300 2025 Québec—Windsor 61 510 18 639 69 840 171 143
5. 200 2005 Montréal—Toronto 13 009 4 949 14 164 32 948
16 300 2005 Montréal-Toronto 24 125 8 563 25252 60 011
7 200 2025 Montréal-Toronto 22 448 7 906 22 731 54 122
17 300 2025 Montréal-Toronto 46 588 15 371 45 250 110 119

* Pour la description des scénarios, voir les tableaux VIi-11 & VII-18 qui suivent.
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Scénario no 1. Année : 2005. Vitesse : 200 km/h. Corridor : Québec—Windsor. Route :
Nombre d’emplois

Tablean VII-11
Potentiel de création d’emplois

200 kmv/h (via Dorval).

Secteurs Québec Trois—Riviéres . Montréal Ouawa—Hull Kingston Toronto London Windsor Total
Mines 0 0 4 2 1 8 1 1 16
Manufactres 93 21 3 990 1478 606 6 836 1016 3112 17 151 E
Conslruction 2 I 167 33 9 176 13 9 410 E
Transport 157 28 898 267 36 1226 35 21 2 668 |
Communications 39 18 505 167 18 610 24 12 1392
Commerce de gros 163 23 2 583 980 8% 3 375 248 104 7 565
Commerce de déiail 17 6 1064 203 46 1038 85 69 2 827 |
Finance 319 53 5742 1452 173 5993 537 225 14 514
Immobilier 11 2 295 95 13 355 31 15 17
Services aux entreprises 149 15 1442 988 55 2214 93 43 4999 1
Hébergeﬁlent 2 1 331 58 20 322 26 26 786 |
Autres services 12 3 971 202 43 876 68 51 2228
Total 964 170 17 992 5922 1108 23 029 2 196 3 689 55 070
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Tableau VII-12
Potentiel de création d’emplois
Scénario no 13. Année : 2005 (alt. routes). Vitesse : 300 km/h. Corridor : Québec—Windsor. Route : 206 km/h (via Dorval).
Nombre d’emplois

Sectenrs Québec | Trois—Rividres | Montréal | Owtawa—Hull | Kingston Toronio London Windsor Total
Mines 0 0 8 3 1 13 1 1 28
Manufactures 127 27 6 999 2 393 1675 13 348 1452 4 457 30 479
Construction 3 1 307 6o 17 260 28 17 7¢1
Transport 241 42 1511 450 63 1 960 64 40 4 370
Communications 60 27 865 208 31 0948 47 23 2 298
Commerce de gros 248 35 4 749 1672 181 5628 443 188 17 144
Commerce de détail 25 8 1 944 404 85 15445 171 126 4 306
‘Finance ' 520 83 10 479 2 648 328 9 786 1060 415 25 323 ;
Immobilier 16 3 541 174 24 352 60 20 1400 E
Services aux entreprises 215 21 2 549 1677 147 3 650 168 g1 8 468 |
Hébergement 3 1 603 118 36 478 | 52 46 1338
Autres services 18 5 1773 394 79 1320 135 95 3818
Total 1 479 253 32 326 10 301 2 627 39 487 3 681 5518 95 672
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Tableau VII-13

Potentiel de création d’emplois
Scénario no 3. Année : 2025. Vitesse : 200 km/h. Corridor : Québec—Windsor. Route : 200 km/h (via Dorval).

Nombre d’emplois

Secteurs Québec Trois—Rivieres Montréal | Ottawa—Hull | Kingston | Toronto | London | Windsor Total
Mines 0 0 3 1 0 7 0 0 14
Manufactures 105 23 4 708 I 647 538 8 353 1220 3 619 20 213
Construction 2 1 244 51 13 243 21 14 589
Transport 224 39 1 405 412 55 1 847 62 37 4 (082
Communications 56 25 719 243 25 856 36 I8 1 980
Commerce de gros 288 42 5028 1831 168 6 431 493 207 14 488
Commerce de détail i6 5 1243 242 54 1185 105 &5 2 935
Finance 16535 105 12 109 3102 369 12 488 1218 489 30 534
Immobilier 19 4 547 178 24 636 60 30 1 497
Services aux entreprises 149 15 1 890 1302 70 2 836 133 62 6 456
Hébergement 3 | I3 491 90 29 460 40 40 1154
Auntres services 28 8 2 477 542 110 2070 187 139 5 562
Total 1 546 268 30 864 9642 1456 37 412 3576 4 740 89 504
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Scénario no 15. Année :

Tableau VII-14

Nombre d’emplois

Potentiel de création d’emplois
2025 (alt. routes). Vitesse : 300 km/h. Corridor : Québec—~Windsor. Reute : 200 kmv/h (via Dorval).

Secteurs Québec Trois~Rivieres Monitréal Ottawa-Hull | Kingston Toronto London Windsor Total
Mines 0 0 8 3 1 13 1 i 26
Manufactures 159 36 0 482 2910 1 804 17 978 1 844 5 334 39 545
Construction 4 1 495 116 27 385 48 29 1106
Transport 388 68 2 613 782 109 3312 120 74 7 464
Communications 98 42 1343 486 50 1 479 76 37 3612
Commerce de gros 500 74 10 153 3 449 381 11 881 955 406 27 794
Commerce de détail 29 9 2 505 535 110 1 889 230 168 5475
Finance 1220 189 24 177 6 209 770 22 516 2 510 977 48 568
Iinmobilier 33 6 1100 359 50 1090 127 60 2 825
Services aux entreprises 238 24 3711 2 437 155 5172 261 127 12 124
Hébergement 6 2 080 | 203 58 730 90 78 2 146
Autres services 51 13 4 943 1152 221 3 395 400 276 10 451
Total 2726 464 61 510 18 639 3735 69 840 6 661 7 568 171 143
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Tablean VII-15
Potentiel de création d’emplots
Scénario no 5. Année : 2005, Vitesse : 200 kmy/h. Corridor : Montréal-Toronto (Pearson). Route : 200 km/h (via Dorvatl).
Nombre d’emplois '

Secteur§ Montréal Ottawa-Hull Kingston Toronto Total
Mines 4 2 1 4 10
Manufactures 2574 1413 437 4 851 9275
Construction 146 26 8 107 287
Transport 450 164 21 607 1243
Communications 319 103 12 314 747
Commerce de gros 1937 834 66 1836 4 672
Commerce de détail 923 163 40 603 1725
Finance 4 263 1 156 135 3564 g 117
Immobilier 237 78 11 199 525
Services aux entreprises 1011 800 40 1324 3174
Hébergement 301 47 18 108 564
Autres services 847 163 37 559 1 605
Total 13 009 4 949 826 14 164 32 948




Tableau VII-16
Potentiel de création d’emplois
Scénario no 16. Année : 2005. Vitesse : 300 km/h. Corridor : Montréal-Toronto (Pearson). Route : 200 km/h (via Dorval).
Nombre d’emplois

Sectenrs Montréal Ottawa—Hult Kingston Toronto Total
Mines g 3 1 76 18
Manufactures 4 534 2224 1311 9 565 17 634
Construction 273 57 15 163 308
Transport 822 280 39 o9l 2131
Communications 575 191 21 494 1281
Commerce- de gros 3 669 1401 142 3 255 & 467
Commerce-de détail 1713 336 74 931 3057
Finance - 8 (96 2 141 264 6 100 16 601
Imobilier 450 146 21 321 938
Services aux entreprises 1 863 1347 82 2 248 5 539
Hebergement | 552 103 33 308 996
Autres services 1 570 332 69 871 2 843
Total 24 125 & 563 2071 25 252 60 011

1A



Scénario no 7. Année : 2025. Vitesse : 200 km/h. Corridor : Montréal-Toronto (Pearson). Route : 200 km/h (viz Deorval)l.

Tableau VII-17

Potentiel de création d’emplois

Nombre d’emplois

Montréal Ottawa—Hull Kingston Toronto Total
Mines 3 1 0 3 &
Manufactures 3 035 1 560 338 5696 10 629
Construction 214 41 12 148 416
Transport 715 248 32 887 I 882
Communications 449 149 17 440 1046
Commerce de gros 3683 1536 118 3584 8 921
Commerce de déail 1 084 197 47 682 2 010
Finance 8 871 2 434 281 7 580 19 185
Immeobilier 432 145 19 363 959
Services aux entreprises 1372 1074 50 1 743 4 238
Hébergement ' 447 75 27 277 826
Autres services 2 151 445 96 1329 4021
Total 22 448 “ 7906 1037 22731 54 122
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Scénario no 17. Année : 2025. Vitesse : 300 km/h. Corridor : Montréal-Toronto (Pearson). Route : 200 kmm/h {via Dorval).

Tableau VII-18

Potentiel de création d’emplois

Nombre d’emplois

Sectenrs Montréal Ottawa-Hull Kingston Toronto Total
Mines 7 3 1 6 17
Manufactures 6 385 2 669 1 368 12 498 22 620
Consiruction 441 99 24 230 gi4
Transport 1452 491 67 1732 3 742
Communications 870 315 34 811 2 031
Commerce de gros 7 714 2 866 293 7 240 18 113
Commerce de détail 2213 456 97 1165 3931
Finance - 18 543 5008 614 14 739 38 004
immobilier 902 300 42 670 1914
Services aux entreprises 2 794 1 997 120 3 358 8 265
Hébergement 900 179 54 471 1 604
Autres services 4 366 987 196 2310 7 859
Total 46 588 15 371 2910 45 250 110 119
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Tableau VII-19
Potentiel de création d’emplois
Scénario no 9. Année : 2005. Vitesse : 200 km/h, Corridor : Québec—Toronto (Pearson). Route : 200 km/h {(via Dorval}.
Nombre d’emplois

Secteurs Québec Trois—Rividres | Montréal | Ottawa-Hull | Kingston | Toronto Total
Mines 0 0 3 2 1 5 10
Manufactures 105 22 4 088 1257 337 4 075 9 884
Construction 3 1 141 26 8 120 258
Transport 156 27 737 235 31 1 069 2 255
Communications 42 19 412 144 15 517 1 148
Commerce de gros 170 23 1 886 799 66 2125 5070
- Commerce de détail 21 7 896 165 40 675 1 803
Finance 292 50 4162 1 062 124 3 788 9 478
Immobilier 12 2 241 80 11 260 606
Services aux entreprises 160 15 1167 851 44 1745 3 981
Hébergement 3 1 284 46 17 196 546
Autres services 14 4 805 160 36 594 | 1612
Total 978 171 14 821 4 826 729 15167 | 36692
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Tableau VII-20
Potentiel de création d’emplois
Scénaric no 10. Année : 2005. Vitesse : 300 km/h. Corridor : Québec-Toronto (Pearson). Route : 300 km/h (via Mirabel}.
Nombre d’emplois

Québec | Trois—Rivieres | Montréal Ottawa—Hull | Kingston | Toronto Total
Mines 0 0 7 3 1 8 - 20
Manufactures 141 32 6 919 2 039 1051 8 511 18 694
Construction 4 1 270 59 15 187 535
Transport 239 41 1264 402 56 1739 3743
Communications 64 28 728 264 28 822 1933
Commerce de gros 250 35 3 664 1382 145 3 756 9 232
Commerce de détail 31 9 1704 350 - 75 1 066 3235
Finance 466 77 8 056 2 044 252 6 495 17 391
Immobilier 18 3 465 153 22 422 1083
Services aux entrepﬁses 227 22 2 136 1472 | 92 2 965 6 916
Hébergement 4 i 535 102 32 313 | 887
Autres services 21 6 1 534 334 69 946 2 905
Total 1 464 256 27 282 g 605 1838 | 27231 66 676
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Scénario no 11. Année : 2025. Vitesse : 200 km/h. Corridor : Québec—Toronto.

Tableau VII-21

Potentiel de création d’emplois

Nombre d’emplois

Route : 200 knmvh (via Dorval).

Secteurs Québec Trois—-Rivitres Montréal Ottawa—Hull Kingston Toronto Total
Mines 0 0 3 1 0 4 9
Manufactures 121 27 4 926 I 471 291 5133 11 969
Construction 3 1 210 41 12 161 427
Transport 235 41 1202 379 49 1 663 3 568
Communications 63 28 614 221 23 754 1702
Commerce de gros 304 43 3 818 1 552 124 4 206 10 049
Commerce de détail 21 7 1 075 201 47 760 2111
Finance 637 104 9233 2 419 279 8 395 21 068
Immobilier 22 4 461 154 20 472 1134 |
Services aux entreprises 167 16 1 573 1159 56 2237 5208 |
Hébergement 4 1 429 73 26 277 g10 |
Autres services 33 9 2 094 440 94 1392 4 062
1611 281 25 638 8 111 1022 25 454 62 117

Total

—HA
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Tableau VII-22

Potentiel de création d’emplois
Scénario no 12. Année : 2025, Vitesse : 300 km/h. Corridor : Québec~Toronto (Pearson). Route : 300 km/ (via Mirabel).

Nombre d’emplois

Secteurs Québec Trois—-Rivieres Montréal Ottawa-~Hull Kingston Toronto Total
Mines 0 0 7 3 1 & 19
Manufactures 179 38 9 483 2 599 1032 11 652 24 982
Construction 5 2 434 99 24 273 836 E
Transport 400 68 2 234 722 98 3043 6 566 |
Communications 107 46 1146 444 45 1341 3 129
Commerce de gros 516 73 8§ 046 2 978 291 8 368 20 273
Commerce de détail 36 11 2 200 461 a8 1 304 4110
Finance 1187 184 19 400 5097 615 16 324 42 807
Immobilier 37 7 953 320 44 855 %215
Services aux entreprises 261 25 3142 2 188 126 4 229 8 570
Hébergement 7 2 &70 173 52 475 1572
Autres services 58 15 4278 975 193 2 438 7 957
Total 2793 469 52194 16 058 2 619 50 310 124 443

LAS 1730



Potentiel de création d’emplois (incluant I’effet du multiplicateur d’emplois)

Tablean VII-23

Scénario no 1. Année : 2005. Vitesse : 200 km/h. Corridor : Québec—Windsor. Route : 200 km/h (via Dorval).

Nombre d’emplois

Secteurs Québec | Trois-Rivitres | Montréal | Ottawa—Hull Kingston Toronto | London Windsor Total

Mines 0 0 6 3 1 13 1 i 25
Manufactures 159 36 7077 2 909 1213 13 941 1996 6 069 33 400
Construction 3 1 265 53 14 260 21 14 638
Transport 224 39 1283 395 53 1 806 53 32 3 835
Communications 50 22 641 222 23 797 32 16 1 804
Commerce de gros 200 25 3223 1309 121 4 526 336 141 9 885
Commerce de détail 19 6 1231 239 54 1171 101 80 2 901
Finance 458 76 g 316 2 262 27 9 206 875 352 21 816
Immobilier 16 3 428 148 20 542 49 24 1230
Services aux entreprises 174 17 1720 1154 65 2 589 110 51 5 881
Hébergement 3 I 302 71 24 380 32 31 934
Autres services 14 4 1193 259 54 1083 g8 66 2 761
Total 1322 235 25 776 9 025 1913 36 319 3 693 6 878 85 161

* Ces spécifications comespondent & celles indiquées dans « Composite Ridership and Revenue Forecasts », IBI Group, 4 avril 1994,



Tableau VII-24
Potentiel de création d’emplois (incluant Peffet dn multiplicateur d’emplois)
Scénario no 13. Anmnée : 2005 (alt. routes). Vitesse : 300 km/h. Corridor : Québec—Windsor. Route : 200 km/h {via Dorval).
Nombre d’emplois

Secteurs Québee | Trois—-Rivitres | Montréal | Otawa—Hull Kingston Toronto | London | Windsor Total

Mines 0 0 13 5 2 21 2 2 45
Manufactures 220 47 12 498 4 735 3343 27 248 2 878 8 737 59 706
Construction 4 2 4%0 109 26 394 44 27 1087
Transport 347 60 2170 671 93 2 911 96 59 6 407
Communications 77 34 1102 399 41 1 249 63 31 2997
Commerce de gros 308 | . 44 5951 2 248 245 7 606 603 256 17 260
Commerce de détail 29 9 2 256 476 99 1751 201 148 4 969
Financl:e, 756 120 15252 4 149 515 15 161 1671 652 38 275
fmmobilier 24 4 786 272 38 849 95 45 2114
Services aux entreprises 254 25 3054 1 969 126 4297 199 o7 10022
Hébergement 4 1 716 147 43 567 G5 57 1599
Autres services 22 6 2 183 507 100 1642 174 122 4 756
Total 2 (4o 354 46 471 15 686 4 672 63 695 6 090 10 232 146 246
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Potentiel de création d’emplois (incluant Peffet du multiplicateur d’emplois)

Tablean VII-25

Scénario no 3. Année : 2025. Vitesse : 200 km/h. Corridor : Québec—Windsor. Route : 200 km/k (via Dorval).

Nombre d’emplois

Secteurs Québec | Trois-Rivieres | Montréal | Ouawa-Hull | Kingston | Toronto | London Windsor Total

Mines 0 0 6 2 1 11 1 1 22
Manufactures 184 41 8 625 3294 1126 17 443 2 429 7 133 40 274
Construction 3 1 396 - 83 21 371 34 23 934
Transport 329 58 2 056 628 84 2799 94 57 6 103
Communications T4 33 929 333 34 1147 49 25 2625
Commerce de gros 366 53 6 450 2 512 235 & 870 684 288 19 458
Commerce de détail 1% 6 1 467 292 64 1355 127 101 3 431
Finance 983 156 18 054 4 986 596 19 786 1 569 786 47 317
Immobilier 28 5 810 284 38 993 96 47 2303
Services aux entreprises 178 18 2 307 1553 85 3 388 161 75 7165
Hébergement 4 1 503 114 36 549 51 50 1398
Autres services 36 10 3107 714 143 2 605 247 181 7042
Total 2205 382 44 800 14 794 2 463 59 317 5942 g 767 138 670
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Tableau VII-26
Potentiel de création d’emplois (incluant I'effet du multiplicateur d’emplois)
Scénario no 15. Année : 2025 (alt. routes). Vitesse : 300 km/h. Corridor : Québec—Windsor. Route : 200 kmv/h {via Dorval).
Nombre d’emplois

Secteurs Québec | Trois—Rivieres | Montréal | Ottawa—Hull | Kingston Toronto London Windsor Total

Mines 0 0 12 4 2 20 2 2 43
Manufactures 280 65 17 288 5 835 3 669 37 212 3 696 10 574 78 618
Construction 6 2 801 187 43 592 77 46 1753
Transport 570 99 3 819 1187 165 5025 181 113 11 160
Communications 129 53 i 736 662 67 1 988 104 51 4792
Commerce de gros ' 637 95 12 954 4 728 526 16 381 1322 563 37 205
Commerce de détail 35 11 2 945 639 129 2 170 275 199 6 402
Finance 1823 280 35 864 9922 1232 | 35674 4026 1562 90 384
Timnobilier 49 9 I 620 570 30 1 708 203 96 4 335
Services aux entreprises - 288 29 4 516 2 904 186 6 185 314 153 14 576
Hébergement 7 2 1179 254 72 875 112 96 2 598
Autres services 65 16 6172 1 500 286 4 289 522 358 13 209
Total 3 890 664 88 906 28 362 6 457 112 119 10 833 13 813 265 074

oA



~ Tableau VII-27-
Potentiel de création d’emplois (inclnant Peffet du multiplicateur d’emplois)
Scénario no 5. Année : 2005. Vitesse : 200 kmv/h. Corridor : Montréal-Toronto (Pearson). Route : 200 km/h (via Dorval).
Nombre d’emplois

Secteurs Montréal Ottawa~Hull Kingston Toronto Total
Mines 6 3 1 6 i5
Manufactures 4 560 2 746 852 9 650 17 807
Constraction 228 41 12 161 442
Transport 638 242 32 905 1817
Commaunications 399 137 16 414 966
Commerce de gros ‘ 2372 1098 88 2 451 6 009
Commerce de détail 1 049 189 46 678 1962
Finance ‘ 6 052 1764 206 5420 13 443
Immobilier 337 120 16 304 778
Services aux entreprises 1189 922 46 1543 3 700
Hébergement ' 350 58 . o» 232 661
Autres services 1021 7 526 1382 22 453 49 561
Total - 18 200 7 526 1382 22 4533 49 561
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Tableau VII-28
Potentiel de création d’emplois (incluant 1’effet du multiplicateur d’emplois)
Scénario no 16. Année : 2005, Vitesse : 300 km/h. Corridor : Montréal-Toronto {Pearson). Route : 200 kmv/h (via Dorval).
Nombre d’emplois

Secteurs Moniréal Ottawa—Hull Kingston Toronto Totat
Mines 12 4 2 10 24
Manufactures 8171 4 351 2276 19 196 34 295
Construction 429 90 23 247 789
Transport 1175 418 58 1 503 3 155
Communications 726 257 28 661 1672
Commerce de gros 4 543 1 865 190 4 414 11012
Commerce de détail 1962 395 86 1056 3 498
Finance - - 11 649 3 319 ' 409 ¢ 4562 24 839
Immobilier 646 226 32 497 1 401 E
Services aux entreprises 2210 1 568 96 2 656 6 530 ;
Hébergement 647 126 39 363 1175
Aufres services 1909 423 &7 1 081 3 500
Total 34 078 13 043 3627 41 147 91 895
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Tableau VII-29
Potentiel de création d’emplois (incluant Peffet du multiplicateur d’emplois)
Scénario no 7. Année : 2025, Vitesse : 200 km/h. Corridor : Montréal-Toronto (Pearson). Route : 200 km/h (via Dorval).
Nombre d’emplois

Secteurs ' Montréal Ottawa—Hull Kingston Toronto Totat
Mines 5 2 i 5 13
Manufactures 5682 3084 698 11 707 21171
Construction 344 - 67 19 227 636 |
Transport 1 048 384 49 1400 2 882
Communications 565 207 23 607 1402
Commerce de gros 4 691 2002 165 5025 11 974
Commerce de détail 1263 236 35 783 2 337
Finance ' 13 164 3005 ‘453 12 206 29 728
Immobilier 634 230 31 576 1 470
Services aux entreprises 1 661 1271 60 2 103 5 096
Hébergement | 533 95 33 330 991
Autres services 2 667 582 124 1 675 5 048
Total 32257 12 155 1710 36 646 82 768

SO-HA



Tableau VII-30
Potentiel de création d’emplois (incluant Peffet du multiplilcateur d’emplois)
Scénario no 17. Année : 2025, Vitesse : 300 km/h. Corridor : Montréal-Toronto (Pearson). Route : 200 km/h (via Dorval).
Nombre d’emplois

Secteurs Montréal Ottawa—Hull Kingston Toronto Total
Mines 12 4 2 10 28
Manufactures 11 825 5201 2 740 25 527 45 383
Construction 705 158 38 383 1285
Transport 2118 753 104 2714 5691
Communications 1115 435 46 1118 2714
Commerce de gros g 761 3 900 403 10 076 24 139
Commerce de détail 2572 540 114 1341 4 567
Finance ' 27 313 7 969 978 23 565 59 825
Immobilier 1316 474 66 1061 2917
Services aux entreprises 3372 2 364 143 4 043 9 922
Hébergement ' | 1 071 222 66 | 562 1922
Autres services 5 395 1276 251 2 917 9 840
Total 66 575 23 388 4 950 73 318 168 231
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Tablean VH-31
Potentiel de création d’emplois (incinant I’effet du multiplicateur d’emplois)
Scénario no 9. Année : 2005. Vitesse : 200 km/h. Corridor : Québec—Toronto (via Pearson). Route : 200 km/h (via Dorval).
Nombre d’emplois

Secteurs Québec { Trois-Rivizres | Montréal | Ottawa-Hull | Kingston Toronto Total

Mines 0 0 5 2 1 7 16
Manufactures 177 : 38 7052 2 440 664 § 116 18 488
Construction 4 2 220 41 12 179 457
Transport 220 38 1036 342 45 1553 3233
Communications 52 23 515 188 20 668 I 466
Commerce de gros 206 28 2313 | 1052 &8 2 813 6 499
Commerce de détail 24 7 1019 191 45 736 2042
Finance ' 416 71 5939 1632 191 3772 14 019
Immobilier 17 3 343 123 17 304 897
Services aux entreprises 185 18 1370 380 51 2017 4 621
Hébergement 3 1 331 56 20 230 642
Autres services 17 5 074 202 45 729 1972
Total 1322 234 21117 7 248 1 199 23 233 54 353
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Tablean VII-32

Potentiel de création d’emplois (incluant Peffet do multiplicateur d’emplois)

Nombre d’emplois

Scénario no 10. Année : 2005. Vitesse : 300 km/h. Corridor : Québec—Toronto (via Pearson). Route : 300 kmv/h (via Mirabel).

Secteurs Québec | Trois-Rivieres | Montréal | Ottawa—Hull | Kingston Toronto Total
Mines 1 0 11 4 2 13 31
Manufactures 240 54 11922 3062 2 047 16 826 35051
Construction 6 2 420 91 22 280 820
Transport 336 58 1774 584 &1 2522 5355
Communications 80 35 907 343 36 1061 2 462
Commerce de gros 302 43 4 462 1814 191 4 955 11 767
Commerce de détail a5 10 1926 399 85 1192 3648
 Finance 657 108 © 11 400 3111 384 0824 25 483
Immobilier 25 5 658 233 33 637 1591
Services aux entreprises 264 26 - 2495 1 688 106 3 410 7 990
Hébergement 5 2 619 122 38 366 1 150
Autres services 25 7 1 840 417 85 1159 3 533
Total 1974 349 38 434 12 768 3111 42 246 98 882

~1A
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Tablean VII-33
Potentiel de création d’emplois (incluant I’effet du multiplicateur d’emplois)
Scénario no 11. Année : 2025, Vitesse : 200 ki/h. Corridor : Québec~Toronto. Route : 200 km/h (via Dorval).
Nombre d’emplois

Secteurs Québec | Trois-Rivieres | Montréal | Ottawa—Hull Kingston Toronto Total

Mines 0 0 5 2 1 6 14
Manufactures 210 47 8820 2 908 612 10 630 23226
Construction 4 2 330 67 18 244 674
Transport 341 59 . 1744 571 75 2502 5292
Communications 81 36 786 299 31 1004 2237
Commerce de gros 382 54 4 871 2109 174 5 803 13 392
Commerce de détail 25 8 1257 241 55 865 2 452
Finance 950 o154 13 705 3874 450 13 327 32 459
Immobilier 32 6 679 245 32 737 1731
Services anx entreprises 198 19 1907 1366 67 2 658 6218
Hébergement - 2 515 93 32 329 975
Aufres services 42 11 2614 579 121 1748 5116
Total 2 269 397 37241 12 357 1 668 39 855 93 787

69—{LA



Tableau VII--34
Potentiel de création d’emplois (incluant P’effet du multiplicateur d’emplois)
Scénario no 12. Année : 2025. Vitesse : 300 km/h. Corridor : Québec~Toronto (Pearson). Route : 300 km/h (via Mirabel).
Nombre d’emplois

Secteurs Québec Trois~Rivieres | Montréal | Ottawa-Hull Kingston Toronto Total

Mines I 0 11 4 2 13 30
Manufacrures 310 66 i6 688 5120 2 056 23 508 47 747
Construction 7 3 686 154 37 414 1302
Transport 574 98 3194 1 069 145 4 501 9 580
Communications - 137 58 1452 589 - 60 1763 4 059
Commerce de gros 638 91 10 602 3 983 393 11273 26 379
Commerce de détail 42 12 2531 ) 5337 - 113 1478 4 713
Finance 1714 265 28 030 7 921 957 25 241 64 128
Immobilier 53 10 1372 495 68 1315 3313
Services aux entreprises 309 29 3 739 2551 147 4 950 11726
Hébergement g 2 1024 210 63 562 1 870
Autres services 71 18 5222 1239 244 3034 9 826
Total 3 863 652 73 951 23 872 4284 78 051 184 673

A
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Figure VII-1
Accroissement de Pemploil, selon les scénavios 1 et 3
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PARTIE VIIX
CRITIQUES DU MODELE DE GRAVITE



Afin de préciser Vinerpréaton que on peut donner aux chiffres fournis par B

partie VII, discutens de quaue critdques du modéle

(a) la désagrégation du modele & un seul mode diminue sinon glimine I'inférence

que 1'on peut en tirer;

(b) la présomption de causalité enwre le THV et I'impact économique mesuré par

le modele de gravité n'est pas fondée;

(¢) "accroissement des déplacements signifie un accroissement de mobilité qui

ne correspond pas 2 un conienu économique nouveau;

(d) la variation du cofit de transport des personnes a (rop peu d'importance pour

relocaliser 1"activité économique.
En détail :
premiére critique :

la désagrégation A un seul mode de transport sur quelques trajets particuliers
diminue sinon élimine les inférences que 1’on pourrait faire & partir du
modele de gravité. En effet (voir Isard, 1967, p. 512 et suivantes), le
modgle de gravité a une valeur de prévision lorsque les masses considérées
sont suffisamment grandes pour que 1’on puisse raisonnablement penser que
les irrégularités, particularités et idiosyncrasies des sous—groupes s’annulent.
Ce qui n’est pas le cas « when total volume of traffic is disagregated by type
of media, or trip purpose, etc. » {p. 513);



V4

deuxiéme critique

il v a une préenton de causalitd enwe le THV et impact que {'on mesure
avec le modele de gravits. Or, d’aprés (Rietveld, 1989b, p. 27), ce modele
n'est pas bien relié 4 une théorie de localisation. En fait, toujours selon
Isard (1967, p. 515), i o’y a méme pas de théorie adéquate soutenant le
modle!. De sorte qu'il n'y aurait pas de croissance (« generative
erowth ») proportionnelle A amélioration des potentiels sans l'exisience
préalable au THV d’un goulot d’érangiement (Rietveld, 1989, p. 27).
Celui—ci continue : « generative growth... must be considered as highly
implausible in most circumstances », parce que le modele « is (not) based
on observed (estimated) relationship between transportation costs, potential

and unempioyment » ibid. p. 27;

troisiéme critigue :

Plassard observe qu'un accroissement des déplacements peut ne signifier
qu'un accroissement de la mobilité qui alors «ne cormespondrait pas
nécessairement A un contenu économique nouveau... mais A une banalisation
encore plus forte du déplacement » (Plassard, 1987, p. 9)%;

quatriéme critique .

il faudrait plns d’informations, e.g., des réponses i un questionnaire,

montrant qu’avec la baisse de cofts de transport (par THV), les entreprises

D'ailleurs, Evers, ... Polak (1988) admettent que « ...this approach is still weak in s causal
structure... », mais que lorsque on considere les alternatives, « ...it is worth while to take it as
a starting point for further analysis » (p. 23).

Plassard a aussi noté qu'il me s’est pas créé d’emplois imputables au TGV dans la région
Rhdnes—Alpes. 1l conclut alors que le principal impact du TGV concerne la réorganisation de la
structure interne de gestion des entreprises et de la distribution spatale des établissements.
D’apres Iui, seulement 36 % des déplacements « ..are connected with production activities »
(Plassard, 1989, p. 94). Une grande partie de ces voyages correspondrait donc 2 un effet stérile
de mobilité.



Vii-5

voni se relocaliser selon les variations de poteniiels, Cela est nécessaire, car
Vickerman (1989, p. 279-281) explique qu’d part les colits de transport, il
y a d’auilres variables qui déterminent la localisation ; les cofits de
main—d’oeuvre, des terrains ¢t des facicurs subjeciifs (voir aussi Rietveld,
1989b, p. 22).

VYoyons maintenant les réponses
Premiére réponse

La premitre critique ne rejoint pas vraiment 1'usage que I'on a fait du modele de
gravité, puisque notre travail est basé sur des prévisions faites par d’autres, mais 12 ou les
prévisions en question ont d’abord été faites pour I'ensemble des populations
(tous les modes) et ensuite désagrégées par mode selon un modéle spécial de choix

de mode’,

Notre travail se situe au bout de cette chaine de raisonnements ot le genre de
désagrégation que nous faisons (au niveau de la réaction des entreprises suite aux
changements de potentiels) ne requiert qu'une certaine constance dans le contenu

économique des déplacements entre établissements d’une méme entreprise.
Deuxiéme réponse
L’hypothese de la causalité, entre le THV et Paugmentation du niveau de I’activité

économique, est confirmée par la correspondance (et non nécessairement a 1'égalité) entre

le surplus de consommateurs des utilisateurs du THV et Pimpact économique du THV

Voir le modele de Brand et al. (1992) qui travaille d'abord sur 'enscmble des modes; voir aussi
Arduin (1993, p. 8 et suivantes) qui présente le modele de prévisions de la SNCF basé en partie
sur la gravité.



en ques&ion‘i

. L’impact économique est alors Uexpression de ce surplus.  En effet, le
surplos  des consommateurs consiste en ¢conomies de temps et de ressources
gu’auparavant fa société consacrait aux autres modes de transport ou aux autres biens;
ou bien le THV foumit des avanlages non monétarisés dans les cofits généralisés de
transport (voir Uapproche de Brand et al., 1992, et Arduin, 1993). C’est cetie libération

de ressources et de temps qui produit 'impact éccmomique5

. De sorte qu’un surplus de
consommateurs dans un nouveau mode se traduit nécessairement, dans 1'hypothese
d’excis de capacité de I'économie, par I'augmentation de la masse des rémunérations des
factcurs de production, ce qui est P'expression d’un niveau plus élevé de I'activité

économique®.

Dans certains cas de chdmage généralisé dans 1'économie, il faudrait étendre la
notion de création d’emploi & la notion de préservation d’emplois. De sorte qu’il serait
normal, durant les premicres années du THV, de ne pas observer de nouveaux emplois.
On peut aussi penser que le THV peut permettre aux entreprises de devenir ou de
demeurer dans la catégorie des « immobiles ». A ce moment—13, selon Plassard
(1990, p. 17), le THV est un ralentisseur des changements de localisation’. LA aussi, les
enquétes empiriques ne révéleraient pas le rdle du THV dans la création d’emplois.

Enfin, cette infrastructure, A cause de sa dimension et de son effet sur I'ensemble des

Dapres Evers, Polak (1988, p. 28), cette idée serait développée dans Williams et Senior (1978),
Cochrane (1975), Leonardi (1978), I‘»feuburger {1971) et Williams (1976). Ces auteurs « ..have
evaluated this consumer surplus, and it is shown by Jones (1981) that this measure is esscotially
represented by the generalized population — weighted Hansen accessibility index from
formula (5) », 1a 0@ cette formulation est : T]-j =k B Wj f{c;). Récemment, Jara-Dias (1986) a
calculé le surplus des consommalteurs d’un mode de transport de fagon équivalente.

On ne peut pas non plus supposer que les ressources libérées ne seront pas utilisées, car si ¢’était
Ie cas, ce serait que le cofii généralisé du transport aurait &€ surévalué.

il ne faut cependant pas ajouter que I'avantage du projet se trouve alors A Etre 1a somme du surplus
des usagers et de I'augmentation des rémunérations des facteurs de production. Ce serait
équivalent A faire du double complage.

Ce qui w’empécherait pas les relocalisations en longue période (Plassard, 1993a, p. 257).
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secteurs dconomiques wul en assurant efficaciie et le progres de toute 'économe, peut

woir des erffets rellement diffus que 14 aussi il soit difficile de les repérer par enquéiesg.

Ce qui n’est pas exact, cependant, ¢’est de préendre que e taux d"augmentation
des emplois correspond toujours au taux d’augmentation des potentels dans an pays déja
bien pourvu de moyens de transport (Rietveld, 1589b, p. 22). Par conségquent, noie
utilisation du taux d’angmentation des potentiels pour inférer I'empiol correspond & un
effet maximum du THV, ie. la performance de l'économie qui effectivement se
matérialisera dépendant de la réaction des entrepreneurs  I'émergence de potentiels.

De sorte qu’3 la limite, ['effet pourrait etre nul’.
Troisiéme réponse

L’hypoth&se que nous faisons est que les dépiacements d’affaires sont sujets au
processus de budgétisation qui requiert une justfication économique pour autoriser les
déplacements. La diminution récente des déplacements d’affaires aux Etats—Unis suite
3 la récession, montre que ces déplacements sont sujets a la budgétisation. Ce
raisonnement est compatible avec une réorganisation du fonctionnement interne des
entreprises suite au THV. De sorte que s’il n’y a pas de correspondance directe avec des
ventes ou des achats, il peut tout de méme y en avoir une avec les colts de transactions

internes aux entreprises.

A I'inverse, on pourrait se demander ce qui adviendrait du fonctionnement de I’ économie frangaise
si soudainement les TGV devaient &tre remplacés par les anciens trains.

Dans ce cas, on pourrait techniquement imputer la faute 2 la non—cormrespondance du coiit
généralisé du transport, par THV, & un coit d’opportunits. Ce qui est une fagon de remetire ¢n
cause les prévisions de trafic.
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Quarriéme réponse

Seule une lecture superficielle de notte modele pore A penser que 1’0 suppose
que les entreprises se relocalisent selon les variations de potentiels amenés par le THV.
Ce que notre modgle fair principalement. c¢’est de déterminer le lieu de la décision quant
A la répartition spatale de la production, suite aux variations de potentiels. Or, la—dessus,
nous avons une solide base empirique venant 2 la fois de 'expérience du TGV Sud-Est
et de 'analyse de la direction des flux du trafic canadien. De pius, noue hypothése de
répartition spatiale de la production (différente pour les services et les manufactures)
semble basée sur le modus operandi des entreprises A établissements multiples.
Bien entendu, de nouvelles informations A ce sujet pourraient améliorer les résultats, mais

le modele resterait le méme.
Remarques supplémentaires sur les résultats

Nos résultats sont tout d’abord dépendants des prévisions de trafic. Sila ville
d’Ottawa—Hull gagne tellement, ¢’est en grande partie & cause des prévisions de trafic,
puisque notre contribution se limite & traduire ces prévisions en affets sur les emplois.
Ensuite, on I’a dit plus haut, les effets que ’on peut calculer par ce genre de modgles sont
probablement des effets maximaux, car ils supposent qu’il 0’y a pas d’obstacle a ce que
les forces du marché représentées par le modele gravitaire jouent librement. 1 faut
également se rendre compte que ces modeles, malgré leur complexité numérique, ne sont
que des représentation relativement grossiéres de la réalité et qu’ils ne valent pas plus que
les hypothéses de comportement sur lesquels ils sont bétis. Dans la mesure cependant, ol
I’on pense que ces hypothése de comportement sont raisonnables, et ¢’est notre position,
les modeles globaux du genre ce celui que nous avons utilisé ici permetient de tenir
compte, méme si ce n’est que de fagon approximative, des nombreuses interactions des
forces économiques en présence et par le fait méme, ils permettent de mieux évaluer les
effets des projets anticipés, qu’on ne peut le faire par des analyses plus partielles. Les

résultats qui en découlent sont & notre avis des indicateurs fort utiles et complémentaires
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des indicareurs qui peuvent provenir 4 auwres wpes danalyses. Mais dans &l actuel
de nos connaissances, aucun de ces indicateurs ne peut remplacer le jugement final de
I'analyste expérimenté qui saura faire la synthese des information fournies par les diverses
approches analytiques utlisées pour arriver 3 une évajuaton globale du phénomene

considére,
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