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INTRODUCTION

Le présent rapport fait état des prévisions de clientéle et de recettes pour diverses
options de systéme de train rapide entre Windsor et Québec, au Canada. Charles
River Associates (CRA) a été l'une des trois firmes choisies pour réaliser ces
prévisions au nom d'un comité directeur constitué par le gouvernement federal
canadien et les gouvernements de 'Ontario et du Québec. Pour assurer I'uniformité
des diverses données d’entrée, des scénarios de service de train rapide et d'antres
hypothéses nécessaires, certains renseignements ont été compilés par des tiers el
fournis a chaque firme. Par conséquent, CRA a parfois utilis¢ des renseignements
qu'elle n'avait pas mis au point indépendamment, notamment des données sur
I'augmentation des déplacements dans les modes existants en l'absence du train
rapide, basées sur I’analyse de séries chronologiques, plutdt que les augmentations
projetées par un groupe d'experts canadiens. Bien que les prévisions de clientele
alent ainsi été plus élevées que celles que CRA aurait obtenues indépendamment, la
meéthode fondamentale de choix du mode dans la prévision de la demande du train
rapide n'a pas été modifiée. Par ailleurs, les écarts entre les prévisions de iz
clientele du train rapide en 2005 découlant des diverses prévisions de croissance
des déplacements par les modes existants en l'absence du train rapide n'étaient pas
grandes (environ 8 p. 100). La méthode et les modéles de prévision utilisés pour
faire les projections de clientéle du train rapide dans ce Corridor sont décrits au
chapitre 2.

OPTIONS DU TRAIN RAPIDE

La presente étude a pour objet de projeter la clientéle et les recettes-voyageurs du
train rapide pour les déplacements entre diverses paires d'origine-destination et
selon diverses options de tracé pour les années 2005 et 2025, Les scénarios de
train rapide pris en compte dans la présente analyse différent par leur vitesse, leur
tracé et {'emplacement de leurs terminus. Pour le Corridor intégral, le service du
train rapide relierait Windsor, Toronto, Montréal et Québec ainsi que divers points
d’arrét intermédiaires. Pour ces scénarios, il a été assumé qu’alors le service
ferroviaire interurbain VIA n’existerait plus. Pour le Corridor intégral, deux tracés
ont été étudiés, notamment les options & 200 km/h et a 300 kim/h. La figure S-1
tllustre le tracé de base du train rapide qui relie Windsor a Québec.

Deux Corridors plus courts ont aussi été étudiés : le premier de Toronte a Québec
seulement et le second de Toronto & Montréal seulement. Pour chacun de ces
Corridors raccourcis, ’hypothése était que VIA continuerait a circuler 1a ou if n'y
aurait pas de service de train rapide, offrant des correspondances coordonnées
avec ce dernier, '
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Aux fins des prévisions du présent rapport, ’hypothése était que laéroport
international de Dorval serait desservi par 'option a 200 km/h et seul lagropost
international de Mirabel par l'option & 300 km/h. Aussi que pour les deux traces
courts, il n'y aurait pas de gare de train rapide a l'aéroport Pearson de Toronto.

PREVISIONS DE LA CLIENTELE ET DES RECETTES DU TRAIN RAPIDE

A partir des premiéres estimations de la clientéle produites dans le cadre de la
présente étude, le Canadian Institute for Guided Ground Transportation
(CIGGT) a élaboré un plan d'exploitation de train rapide fournissant des temps de
déplacement et des fréquences par origine-destination. Compte tepu des
renseignements disponibles pour le Corridor intégral, y compris les prévisions de
déplacements par les modes existants en l'absence de train rapide, il a eté prévu
que 10,2 millions de voyageurs prendraient le train rapide en 2005 pour ['option a
200 km/h. Pour les tarifs de maximisation des recettes élaborés pour cette option,
cette prévision a donné des recettes-voyageurs annuelles de 713,7 mullions de
dollars canadiens' (de 1992). Les prévisions de clientéle et de recettes du train
rapide pour toutes ces options en 2005 et en 2025 figurent au tableau 5-1. {Les
recettes du train rapide du tableau S-1 doivent étre considérées comme des
recettes-voyageurs brutes, étant donné les réductions attribuables aux
commissions et autres n'ont pas été incluses dans l'analyse.) Pour le tracé court
Montréal-Toronto, le tableau fait état d'une projection de 5.6 millions de
déplacements par train rapide en 2005 en supposant le tracé et la technologie a
200 km/h. (Comime il est décrit de fagon plus détaillée plus loin dans le present
rapport, la différence entre les technologies & 200 km/h et a 300 km/h n'est pas
limitée a la différence de vitesse.) La clientéle et les recettes du train rapide du
tableau S-1 ont été calculées en fonction de tarifs visant & maximiser les recettes,
que I'on pourrait demander aux voyageurs d'affaires et aux voyageurs d'agrément.

Pour l'option 4 200 km/h, la paire de villes Toronto-Ottawa compte Ie plus grand
nombre de déplacements par train rapide, suivie de la paire Toronto-Monireal.
Pour la paire Toronto-Ottawa, le nombre de déplacements découle de
l'amélioration marquée du service offert par le train rapide par rapport au service
offert par les autres modes interurbains. Pour la paire Toronto-Moniréal, le
résultat est attribuable au grand nombre de déplacements qui sont actuellement
effectués entre ces deux villes. Le chapitre 4 contient des renseignements plus
détaillés sur les diverses prévisions ainsi que certaines analyses de sensibilite.

" Sauf indication contraire, tous les colts et les prix dans le présent rapport sont donnés en dollars canadiens de
1992.

S-4
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Tableau S-1. Projections annuelles totales de clientéle et de recettes du train rapide par année
et par scénario

o e - Nombre de Recettes-voyageurs
¢ Année | Technologie |- Service de train rapide - | voyageurs | ' (dollars de 1992}

2005 200 km/h Québec-Windsor 10 208 000 713 696 000

Québec-Toronto sewlement 7 374 000 519 914 Q00

Montréal-Toronto seulement 5634 000 406 Q80 000

300 km/h Québec-Windsor 10 586 000 7986 329 400

Québec-Toronto seulement 7 507 000 573 23 000

Montreal-Toronto seulement 5755 000 452 298 000

2025 200 km/h Québec-Windsor 14 690 000 1131 932 000

Quebec-Toronto seulement 10 597 000 819 560 000

Montréal-Toronto seulement 8127 000 841 882 000

300 km/h Québec-Windsor 15 175 000 1270 828 000

Québec-Toronto seulement 10 715 000 07 437 000

Montréal-Toronto seulement 8273 000 719 166 Q00

SOURCE : Charles River Associates, 1994,

PROJECTIONS DE LA CLIENTELE DU TRAIN RAPIDE SELON LA SOURCE

Le tableau S-2 indique, pour chacune des deux options sur le Corridor integral. le
nombre et le pourcentage de déplacements par train rapide projetés pour lan
2005, ventilés par mode antérieur, ainsi que la clientele induite. Le plus grand
nombre de déplacements transférés provient de l'automobile, tandis que plus de
25 p. 100 des déplacements en train rapide sont effectués par d'anciens voyageurs
aériens. La majorité des déplacements aériens transférés proviennent des services
aériens locaux, c'est-a-dire des déplacements dont l'origine et la destination sont
toutes deux a l'intérieur du Corridor du train rapide.

A titre de comparaison, le tableau S-3 présente des renseignements sembiables
pour le tracé court Toronto-Montréal. Comme la seule gare aéroportuaire du
train rapide dans l'option de 200 km/h est a l'aéroport de Dorval a Montreal (ia
gare du train rapide & l'aéroport international Pearson ne fait pas partie de cette
option), le nombre d'anciens utilisateurs de services aériens de correspondance
qui prennent le train rapide en 2005 diminue sensiblement, soit de 935 000 a
175 000. Une diminution encore plus spectaculaire peut-étre observée dans le cas
de l'option & 300 km/h, qui ne comprend que la gare de l'aéroport de Mirabel a
Montréal sur le tracé court Toronto-Montréal. Dans Ioptique des segments de
marché, le plus grand nombre de déplacements transférés provient encore de
f'automobile, mais dans une plus faible proportion que dans le cas d'un systeme de
train rapide sur le Corridor intégral. Dans le cadre de ces options, les anciens
utilisateurs des services aériens locaux représentent une part relativement grande

5-3
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des voyageurs interurbains transférés au train rapide. Dans chaque cas, environ
13 4 14 p. 100 des déplacements de train rapide sont induits.

Tableau S-2. Voyageurs de train raplde en 2005 selon la source (Corndor intégral)

Source = Deplacements Pourcentage 1 Deplacements' : Pourcemag& :
""" 7"'11111; Bk entramraplde :;entramrapidei' S R
Services aériens 1 656 656 16,2 1 965 458 18.8
locaux
Services aériens de 935 931 9,2 755 028 7.1
correspondance
Train 1696 973 16,6 1705 655 16,1
Autocar 1146 783 11,2 1109 085 10,5
Automobile 3376 924 33,1 3601 460 34,0
Total partie} 8 813 267 9 136 667
Déplacements induits 1395008 137 1 449 458 137
Total 10 208 275 100,0 10 586 125 1000

SOURCE : Charles River Associates, 1994,

Tableau $-3. Voyageurs de train rapide en 2005 selon ia source (Toronto-Montréal seulement)

j """"" ; N Optmn a200kmi i Optmn 4300 km/h |
Sourc_e__ : Deplacements Po’u’r’c'entagef 'fDepIacem'e'r#'s' | Pourc_entége"
.- | entrainrapide | | . . .| entrainyapide ' ..o
Services aériens locaux 1 384 090 24.4 1625 159 28,2
Services aériens de 174 522 3.1 11 903 0,2
correspondance
Train 1 158 855 20,4 1161 471 20.2
Autocar 676 521 11.9 634 779 11,0
Automaobile 1 508 244 26,5 1 569 947 27.3
Total partiel 4 902 232 5003 259
Déplacements induits 780 679 13,7 751 385 13,1
Total 5682 911 100,0 5 754 644 1000

SOURCE : Charles River Associates, 1994.
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ANALYSES DE SENSIBILITE DE LA CLIENTELE ET DES RECETTES DU
TRAIN RAPIDE

Une série d'analyses de sensibilité des prévisions de clientele et de recettes du
train rapide a I'égard de divers facteurs et hypotheses ont été réalisées aux fins de
la présente étude. Ces analyses illustrent comment les prévisions varient en
fonction de certaines conditions. Le tableau S-4 résume les résultats des analyses
de sensibilité pour les options a 200 kmv/h et a 300 km/h.

La plus forte variation a la fois de la clientéle et des recettes du tramn rapide a heu
sur les deux tracés courts. Par exemple, avec un service de train rapide
uniquement entre Toronto et Montréal, la clientele du train rapide en 2005 pour
loption & 200 kmv/h est inférieure de 45 p. 100 & celle du Corridor intégrai
Windsor-Québec (le scénario de référence). Avec un systéme de train rapide
uniquement de Toronto a Québec, la clientéle du train rapide diminue d'environ
28 p. 100.

Les quatre autres analyses de sensibilité au tableau S-4 concernent le Corridor
intégral quant aux changements de fréquence, de tarif, de vitesse et de trace du
train rapide. Les plus grandes variations de la clientéle sont causées par
I’augmentation des tarifs ou des vitesses. Notons toutefois qu'une augmentation
uniforme des tarifs du train rapide entraine une diminution des recettes, ctant
donné que ce sont les tarifs de référence qui maximisent les recettes. Bien qu'il
n'en soit pas fait état dans le tableau, une diminution uniforme des farifs
entrainerait aussi une réduction des recettes pour la méme raison Par
conséquent, il n’est possible d’accroitre les recettes du tramn rapide gu'en
augmentant sa vitesse par rapport au scénario de référence. Comme 'indique le
tableau S-4, un train rapide circulant & 250 km/h sur le tracé a 200 km/h devrait
entrainer une augmentation des recettes de 12 p. 100, Le choix d'un tracé de tramn
rapide passant par l'aéroport de Mirabel accroit les temps de déplacement sur ce
tracé allongé, réduit la clientéle de correspondance aéroportuaire et réduit donc ia
clientele et les recettes de 6 p. 100.
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Tableau S-4. Sensibilité de Ia clientéle et des recettes de train rapide en 2005 3 divers facteurs

hypothétiques

- ‘Option & 300 km/h - -

[ option a 200 kmin

: L I B S LI (1 S R I n | ‘Variation. | Variation: | Variation
. Facteur | Analyse de sensibilite | dela .| ..des . | ‘defa | .des .
SRR R R RE oo n s U P clientélel | irecettes | " clientéle |- receffes
Scénario de 3.0. 0 0 0 0
référence
Longueur du tracé | Toronto-Quebec seulement 28 o, 27 % .28 % LO8 O
Longueur du tracé | Toronto-Montréal 45 % 43 % 46 % 47 %
seulement
Fréquence 3 trains supplémentaires +4 % +4 % w4 % +4 %
par jour
Tarif augmentation du tarif de -9 % - % -9 %, -1 %
10 p. 100
Vitesse augmentation de 50 km/h +9 9, +12 % +5 9% w6 %
Options de tracé Rive nord (Mirabel) ou rive 6 % 8 % +68 % +7 9%
sud (Dorval}

SOURCE : Charles River Associates, 1994.

RESUME DE LA METHODE PREVISIONNELLE

La stratégie utilisée pour élaborer des prévisions de la clientéle du train rapide dans la
présente ¢tude est essentiellement un processus a trois étapes :

estimation des déplacements futurs par mode existant, par segment de
marché et par motif de déplacement entre les villes qui doivent étre

desservies par le systéme de train rapide proposé;

estimation du transfert de chaque mode existant au train rapide pour

chaque segment de marché;

estimation des déplacements induits par le train rapide.

Le marché total des déplacements est ventilé en un certain nombre des segments
de marché par mode et objet de déplacement qui s'excluent mutuellement, sont
faciles a définir et ont des comportements distincts. Les prévisions globales de
clientéle sont préparées en faisant la somme de tous les segments de marche. Cette
démarche permet d'éviter la prévision de transferts arbitraires des déplacements
des modes existants, qui résulte de l'utilisation de modéles de choix multinomiaux,
y compris les modéles a choix emboités”. Le recours aux segments de marché &
choix binaire offre une entiére souplesse pour la prévision des fortes variations

? Forinash, Christopher V. et Koppelman, Frank S., «Application and Interpretation of Nested Logit Models of
Intercity Mode Cheice» dans Transportation Research Record, n® 1413, 1893,

o
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entre les diverses possibilités de substitution du nouveau mode aux divers modes
actuels. Ces variations découlent de différences importantes dans ['arbitrage entre
le temps, le colt et le confort que font les voyageurs dans les divers segments du
marché.

Dans le corridor Québec-Windsor, les volumes totaux d’origine-destination de
chacun des modes existants (services aériens locaux, services aériens de
correspondance, automobile, train et autocar) ont d’abord €té estimés en l'absence
du train rapide dans l'année de référence, soit 1992, et pour chacune des annees de
prévision qui intéressent la présente étude (soit 2005 et 2025). La part des
déplacements effectués par les voyageurs d'affaires et les voyageurs d'agrement
pour chaque paire d'origine-destination® a été déterminée & partir des sondages de
préférences manifestes menées par Consumer Contact et des pondérations
d'extension fournies également par CC. Ensuite, la part du train rapide sur ces
marchés pour divers groupes de voyageurs a ¢t¢ ¢élaborée en tenant compte des
prix et des niveaux de services prévus des modes concurrents’, au moyen des
nouveaux modéles de choix de mode élaborés a partir des sondages sur les
préférences manifestes pour les services aériens locaux, les services aériens de
correspondance, l'automobile, le train et l'autocar’. La troisieme étape était
Iestimation de la demande induite. Ce processus de prévision en trois étapes est
indiqué 2 la figure S-2 sous «Prévision».

La démarche a trois étapes est pratique courante pour la prévision de la demande
en matiére de déplacements interurbains. Toutefois, dans les modeles de prediction
de la part du marché d'un nouveau mode, il est habituel d’avancer 'hypothése que
les voyageurs seront transférés des modes existants au nouveau mode en
proportion directe des parts de déplacements des modes existants. La présente
¢tude contient dix modéles distincts de choix de segment de marché & deux modes,
ou chaque modéle compare l'attrait du train rapide a celui de I'un des modes de
transport existants (cinq modes de transport, ou les services aériens locaux et les
services aériens de correspondance sont considérés comme des modes distincts, et
deux objets de déplacement pour chaque mode). Par conséquent, les preférences
des voyageurs interurbains pour un nouveau mode varient non seulement en
fonction de l'objet du voyage, mais également du mode de transporst interurbain
qu'ils utilisent actuellement.

® On peut trouver de plus amples renseignements au sujet des trois cycles de sondages sur les préférences
manifestes dans : Consumer Contact, Etude sur le Corridor du train rapide - Sondages au passage auprés des
voyageurs, rapport final, octobre 1994,

¢ On peut trouver de plus amples renseignements au sujet des sondages sur les préférences explicites dans -
Market Facts du Canada Ltée, Projet de train rapide Québec-Ontario - Cusiilette des données  sondages surfes
préférences manifestes, rapport technique, le 28 avril 1993

®La description de la maniére dont le niveau de service des modes existanis évoluera dans ie temps figure dans ©
KPMG Peat Marwick Stevenson & Kellogg, Scénarios de référence - Tendances du fransport voyageurs
interurbain et de l'aide gouvernementale, préparé pour le Projet de train rapide Québec-Ontario, [e 5 avril 1883

S-4



Figure 5-2
Ordinogramme du processus de prévision de la clientéle et des recettes-voyageurs du train rapide

Facteurs Estimation du modéle Prévision Résultats
1" étape 2° étape 3° étape
Déplacements Transferts au Déplacements
{otaux par train rapide induits
Modeles de choix du mode actuel
Sondage sur les preférences mode par analyse de la
manifestes des usagers de —» | perception de la valeur
Fautomobile, du train, de l'autocar et du train rapide par
de l'avion rapport ;
« a lavion {4)
e al auto (2)
e au train (2)
Réunion des experts-conseils en « alautocar (2) Prévision des Prévision du Prévision de la Clientéle et
tendances » | déplacements nombre de clientéle revenu totaux
totaux en .| lransferts de » induite parle du train rapide
automobile, 'automobile, du train rapide (interurbain)
Sondages d'origine-destination train, autocar et _ ftrain, de
avion lautocar et de

auprés des usagers de Fautomobile,
du train, de l'autocar et de l'avion

Estimations des déplacements en
automobile, train, autocar et avion de
'année de référence

Caractéristiques du tarif et du niveau
de service des annees futures

Projecticn socio-economiques des
annees futures

SOURCE - Charles River Associales, 1994
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PREVISION DES PARTS DU MARCHE DU TRAIN RAPIDE

Le coeur du processus de prévision de la clientele du train rapide est 'estimation et
I'application du modéle de choix du mode de chaque segment du marche. Les
préférences des clients et la taille totale de chaque marché déterminent le nombre
de déplacements transférés au train rapide. Pour prévoir les parts futures du
marché, il s’agit d’élaborer les relations détaillées entre les parts du marche et les
temps de déplacement, les coiits et les niveaux de confort du train rapide et de
chaque mode concurrent. Ces relations sont appelées modeéles de choix du mode.

Dix segments de marché
Dix modéles logit binaires de choix du mode ont été élaborés, soit un pour chaque
segment du marché, ce qui supposait de modéliser séparément le comportement de
préférence de mode des voyageurs d'affaires et des voyageurs dagrément sur les

modes actuels du corridor Québec-Windsor.

» les usagers des services aériens locaux qui font des déplacements entierement a
I'intérieur du Corridor,

» les usagers des services a€riens de correspondance qut font des déplacements
dont une extrémité est située a Pextérieur du Corridor et qui ont une
correspondance entre avions a un aéroport a l'intérieur du Corridor,

e les usagers de I'automobile,

» les usagers du train classique,

les usagers de I"autocar interurbain.

Les modéles prennent la forme générale suivante :

Sotf = f(tempstI® | cout 2N | fré quencéy” | constante” ™)

ou

SpTE = part des déplacements dans le mode actuel m entre origine
et destination qui seront transtérés au train rapide;

temps); " = composantes du temps de déplacement comprenant le

temps d’acces au point d’origine-destination et le temps a
bord pour le mode m et pour le train rapide;
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cotit))" = composantes du colit de déplacement comprenant le cout
d’accés et le tarif pour le mode m et pour le train rapide,

fré quencdy]® = mesures de la fréquence et des temps de traitement a la
gare pour le mode m et le train rapide;

constante™ ™ = cffet dautres caractéristiques non quantifiées du train

rapide par rapport au mode m.

Comme il a déja été mentionné, la méthode de segmentation du marché pour la
modélisation du choix du mode est basée sur le fait que les voyageurs interurbains
qui utilisent I'avion, l'automobile, le train et I'autocar ont des comportements tres
différents quant aux préférences modales et a la valeur accordée a des
caractéristiques modales comme le temps et le colt. Il est a prévoir que les
voyageurs qui accordent la plus grande valeur au temps voyagent par avion et que
ceux qui accordent la moins de valeur au temps voyagent par aufocar, toutes
choses étant égales par ailleurs (notamment l'objet du voyage). De méme, il est a
supposer que les voyageurs d'affaires en général accordent une plus grande valeur
au temps que les voyageurs d'agrément, toutes choses étant égales par ailleurs.

L'hypothése a été avancée que ces divers comportements de choix du mode a
lintérieur de chacun de ces segments du marché du voyage exigent un examen
séparé de chaque segment. Si les données de préférence modale de l'ensemble de
ces segments du marché étaient combinées en un modéle de choix du mode, le
processus de choix du mode serait trop généralisé, et ne permettrait pas de voir
certaines différences fondamentales dans le comportement des usagers. Cela
s'applique tant 4 un modéle de choix du mode multinomial «simultané» qua un
modéle de choix du mode «emboité» qui intégre les valeurs et les préférences des
choix de «niveau inférieur» a des choix de «niveau supérieury dans la séquence de
choix hypothétique®. Etant donné que les modéles de choix du mode décrits plus
loin ont permis de constater d'importants écarts dans le comportement des divers
segments de marché, les modéles distincts de segment de marché ont €€ conserves
et utilisés aux fins de cette étude.

La segmentation du marché par préférences manifestes des voyageurs, afin
d'utiliser leur mode de transport interurbain actuel, a permis d'employer une
stratégie de cueillette des données de sondage qui a donné des renseignements sur
les comportements et les valeurs des voyageurs alors qu'ils employaient chacun des
modes pour divers objets de voyage entre les villes du Corridor. Ces sondages au
passage ont aussi fourni des renseignements sur les segments du marché vises au

® Brand, Daniel, Parody, Thomas E., Hsu, Poh Ser et Tierney, Kevin F., «Forecasting High-Speed Rail Ridership»
dans Transportation Research Record, n® 1341, 1992,
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moment ou le motif de leur voyage était trés présent dans 'esprit des voyageurs
interroges.

Analyse de la perception de la valeur

La technique de I’analyse de la perception de la valeur sert a recueiilir des donnees
sur I'évaluation que font les voyageurs des diverses caractéristiques du train rapide
dans le contexte de leur utilisation des modes existants (c'est-a-dire V'avion, le train,
l'autocar et 'automobile). L'analyse de la perception de la valeur est une technique
de sondage qui détermine par la déduction comment les préférences manifestes des
gens pour les produits et services existants ou éventuels sont influencées par les
divers attributs ou caractéristiques de ces produits. Cette procédure a ete
appliquée avec succés & un large éventail de problémes de recherche concernant le
transport et d'autres domaines du marketing. Elle permet d'estimer la part des
déplacements qui seraient effectués dans un nowveau mode et d'évaluer l'arbitrage
que font les personnes entre divers attributs des modes nouveaux et existants {par
exemple, entre le temps d'entrée et le colit, entre le temps passé dans le véhicule et
le temps d'attente, etc.).

L'analyse de la perception de la valeur est une proceédure de recherche par sondage
sur les préférences manifestes qui mesure les perceptions et les préferences des
voyageurs pour de rowveaux modes. Les sondages congus pour cette ctude
demandaient & des répondants admissibles de classer un certain nombre d'options
de transport, dont deux reliées a leur mode actuel (avion, automobile, autocar ou
train) et deux relies au nowveau mode du train rapide. Chaque option a ete
caractérisée par sa technologic (son nom) et les valeurs propres de ses
caractéristiques de service : fréquence de service, temps d’acces au pomt
d’origine-destination (pour les modes autres que l'automobile), temps a bord du
véhicule et colit du déplacement. Les répondants ont été priés de classer les
options de la plus attrayante & la moins attrayante, ce qui fait qu’ils ont di faire
une série de choix en effectuant des arbitrages entre diverses composantes de
temnps, de colt et de mode.

L'analyse de la perception de la valeur permet de concevoir des options de telle
fagon qu'aucune paire de caractéristiques de déplacement ne varie ensemble pour
tous les répondants et d’estimer les effets de chaque caractéristique de service a
partir d'un nombre relativement faible de réponses, car chaque option de l'analyse
de la perception de la valeur constitue une observation qui reflete un chox de
mode comportant une série distincte d'attributs.

En bref, l'analyse de la perception de la valeur offre plusieurs avantages pour la
présente étude. Premiérement, elle peut servir a prédire les parts des nouveaux
modes, et deuxiemement a étudier les arbitrages entre des caractéristiques qus
varient habituellement ensemble. Troisiémement, elle fournit une grande quantite
d'information par répondant (en fait, des observations multiples) de sorte qu'il est
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possible d'obtenir de solides résultats au point de vue statistique avec des
échantillons relativement modestes.

Elaboration et évaluation des modéles

Pour élaborer les modéles de choix du mode pour chacun des dix segments du
marché, diverses variables explicatives ont été testées, notamment des variables
distinctes de temps & bord du véhicule, de temps d’acceés au point d’origine-
destination, de temps d'attente (calculé comme la moiti¢ de I'intervalle entre deux
départs) et de colt du déplacement (ou tarif). En outre, diverses combinaisons de
variables ont été examinées et de méme, diverses combinaisons de temps de
déplacement ont été testées en définissant celui-ci au moyen de pondérations
différenciées pour le temps a bord du véhicule, le temps d’aceés au point d’oridine-
destination et le temps d'attente.

Plus précisément, 'estimation d’une fonction d'utilité¢ linéaire prend la forme
suivante

N
!’Lza+ Ej'lﬁnxn +€

ou

il = utilité,

o = gonstante modale,

B, - By = coefficients du niveau N des variables de service,
X, - X, = valeurs du niveau N des variables de service,

€ = terme d’€écart.

Un modele distinct a été estimé pour chacun des dix segments du marche en
appliquant une transformation logit standard aux valeurs d'utilité. 1l est possible
d’exprimer la transformation de la fagon suivante :

L7 ——

Part du mraché,, =
P mar .

e u TRpar mar . + e Hmode £XIF A oy mar

Le tableau S-5 indique les valeurs du temps des voyageurs dans chaque segment
du marché, calculées a partir des modéles de choix du mode estimés pour diverses
composantes du temps de déplacement, y compris la pénalisation de
correspondance, et les valeurs des constantes modales. Comme prévu, les valeurs
du temps des usagers des services aériens locaux et des services aériens de
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correspondance sont généralement beaucoup plus élevées que celles des usagers de
"automobile, qui sont elles-mémes beaucoup plus élevées que celles des usagers
actuels du train et de l'autocar, Les économies de temps a bord du vehicule du
train rapide sont plus importantes pour les voyageurs aériens que pour les usagers
de ’automobile, du train et de I"autocar dans tous les segments du marche. Enfin,
les valeurs du temps a bord du véhicule pour les voyageurs d'agrément sont plus

faibles que pour les voyageurs d'affaires qui empruntent un mode comparable.

Tableau S-5. Valeurs du temps, pénalité de correspondance et constantes modales implicites des
modéles de choix du mode du train rapide (en dollars canadiens de 1992)

Objetdu: | :Modeactuel - | Tempsa | Tempsdlacces| =~ | | Constante
cvoyage sl ) bord ducs | L au point i Temps: | Correspondance | du train
R e T NI ;:Vé: .icule_; ; ;;ﬁ’oﬁriginefi il apte’ | S “rapide
----- o mfeaie b destination |
Affaires | Services aériens 53,79 $ 82,42%| 7531% - -B97%
focaux
Services aériens 4868 % —| 105,00 % 2333 % -35,00%
de correspondance
Automobile 36,50 $ 5474%| 24,33 % - -74,66 %
Train 14,27 $ 4822 %| 36,89% - 11,42 5%
Autocar 12,28 $ 3228%| 4527% - 18,43§
Agrément Services aériens 33,228 5752%| 4983% - 554 %
locaux
Services aériens 3483 8 —-| 105,00 % 1167 8§ S35400 %
de comrespondance
Automabile 25,00 % 37.50%| 16,67 % —~1 83,83 %
Train 9673 29,70$| 2560% - 11613
Autocar 6,69 § 17198 31028 - 127138

SOURCE : Charles River Associates, 1994,

Le rapport entre les valeurs du temps pour le temps a bord du véhicule, le temps
d’acces au point d’origine-destination et le temps d'attente (défini comme la moitié
de l'intervalle dans les transports en commun) varie selon le segment du marche.
D’aprés les études de déplacement par transport en commun urbain & parcours fixe
et & horaire en concurrence avec 'automobile, la valeur du temps d’accés au point
d’origine-destination est souvent plus grande que la valeur du temps & bord du
véhicule. Ce résuitat est le méme pour chaque segment du marché de ce Corridor
interurbain. De méme, la valeur du temps d'attente est plus faible que la valeur du
temps a bord du véhicule pour tous les segments du marché & l'exception de
'automobile. Toutefois, les valeurs du temps d'attente auraient pu éire plus élevées
st le temps d'attente avait été défini comme le quart de Pintervalle, sans changer les
prévisions. (En fin de compte, le modeéle utilise intervalle dans ses calculs des
futures parts de marché.)

S-15
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Les valeurs des constantes modales du train rapide figurant au tableau 5-5
confirment fortement les conclusions tirées des autres études sur le train rapide
selon lesquelles les services aériens locaux et le train rapide sont beaucoup plus
semblables quant a l'effet des attributs non observés sur la clientéle par rapport aux
autres modes. En effet, st tous les attributs de niveau de service classique mclus
dans le modéle (cott, temps & bord du véhicule, temps d’acces au point d’origine-
destination et temps d'attente) sont neutralisés, les voyageurs pergoivent les modes
a itinéraire fixe et a horaire des services aériens locaux et du train rapide comme
relativement semblables (par exemple, la constante des voyages d'affaires aériens
de 8,97 § vaut dix minutes de temps a bord du véhicule, tandis que la constante
des vovages aériens d'agrément de 5,54 $ vaut ausst dix minutes de temps a bord
du véhicule). L'automobile, par ailleurs, est estimée assez hautement par rapport au
train rapide si tous les temps de déplacement et les coits restent égaux. Bien
entendu, le train rapide peut obtenir des temps de déplacement bien moindres gue
ceux de l'automobile sur les longues distances. Néanmoins, les constantes du frain
rapide dans les modéles de choix du mode de I'automobile signifient que certains
attributs de I"automobile (intimité, souplesse, etc.) ont une valeur trés élevée par
rapport au train rapide.

Lorsqu'on compare la valeur des constantes du train rapide l'une & l'autre dans les
deux modéles de l'automobile, la constante du modéle des voyages d'affaires est
plus petite que celle du modéle des voyages d'agrément. Cela signifie que les
personnes qui empruntent l'automobile pour affaires accordent a lautomobile
(toutes choses étant égales par ailleurs) une valeur quelque peu inférieure a celle
que leur accordent les voyageurs d'agrément. Cette conclusion est conforme a la
conclusion attendue, c'est-a-dire que les voyageurs d'agrément apprecient
davantage l'intimité, la souplesse et l'espace additionnel de l'automobile (par
exemple, pour transporter des bagages supplémentaires, des enfants, etc.) que les
voyageurs d'affaires. Pour ce qui est du temps de déplacement, la constante des
déplacements d'affaires par automobile vaut 2,0 heures (74,66 3 ~ 36,50 § 'heure;]
de temps a bord du véhicule, tandis que la constante des déplacements d'agrément
par automobile vaut 3,4 heures (83,83 % + 253 I'heure), conclusion qui est
conforme a celle de toutes les études antérieures.

U e

En bref, les dix modéles de choix du mode estimés dans la présente étude visent a
établir la relation entre, d’une part, les préférences des voyageurs pour leur mode
actuel et pour le train rapide et, d’autre part, les valeurs du niveau de service de
chaque mode concurrent et les attributs propres a chacun des modes. Les valeurs
du temps et les constantes modales dans les modeéles ont une grande vabdite
apparente (vraisemblance) et sont trés conformes aux conclusions d'un grand
nombres d’études déja effectuées sur la clientele du train rapide ammsi qu'aux
valeurs de temps mentionnées dans la documentation existante.

Ces modeles de choix du mode ont été utilisés pour estimer les parts du marche du
train rapide dans chaque segment de marché compte tenu des niveaux de service
prévus des modes concurrents. Tel que recommandé, ces parts du marche ont ete
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appliquées ensuite aux prévisions des années futures des déplacements par avion,
par automobile, par train et par autocar, afin de déterminer le nombre de
voyageurs transférés de ces modes.

Les déplacements induits ont été estimés en utilisant les valeurs des attributs dans
les modéles de choix du mode afin de mesurer l'attrait du nouveau mode pour les
voyageurs dans le Corridor. Les déplacements transférés et induits sur les marches
du transport interurbain par origine et destination ont été utilisés pour produire les
prévisions de la clientéle interurbaine totale du train rapide.

ORGANISATION DU PRESENT RAPPORT

Le reste du présent rapport est organisé en quatre chapitres. Le chapitre 1 decit
les deux scénarios de référence du train rapide.

Le chapitre 2 décrit I'élaboration des modeles des transferts et de la demande
induite qui sont utilisés pour produire les prévisions de clientele et de recettes-
voyageurs du train rapide. Le chapitre est fondé sur la bréve description de la
méthode dans le présent sommaire et décrit de fagon détaillée les techniques et les
données utilisées pour estimer les modeéles de prévision de la clientele de chaque
segment du marché.

Le chapitre 3 décrit les procédures utilisées pour calculer les tarifs du train rapide
qui permettent de maximiser les recettes-voyageurs et qui par la suite ont été
posées en hypothése dans les prévisions de la clientéle et des recettes du train
rapide pour les diverses options envisagées. Ces tarifs servent & maximiser les
recettes dans les scénarios de référence des diverses analyses de sensibilite.

Le chapitre 4 renferme les tableaux détaillés des prévisions de chientéle et de
recettes-voyageurs pour les années 2005 et 2025, y compris des tableaux
d'estimations de la clientéle pour tous les segments du marche. Le chapitre 4
présente aussi des analyses de sensibilité de la clientéle et des recettes a certaines
variations dans les facteurs et scénarios prévisionnels.
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Caractéristiques des options de train rapide

APERCU

Les prévisions de clientéle et de recettes-voyageurs de plusieurs options de train
rapide qui visent a refléter I'éventail entier des possibilités de service de train rapide
dans le corridor Québec-Windsor sont présentées dans le sommaire. Les options se
distinguent les unes des autres par le tracé, la vitesse, l'emplacement des gares et
les correspondances aéroportuaires 4 Toronto et Montréal. Bien que les traces (et
donc les temps de déplacement) des deux principaux itinéraires different, ils ont
généralement les mémes gares dans les grandes villes.

Les sections qui suivent décrivent les caractéristiques communes des options. Le
chapitre 4 contient des tableaux détaillés de tous les facteurs temps et codt du train
rapide entre toutes les gares pour les deux scénarios de référence, ainsi que des
renseignements qui vont bien au-dela des descriptions du présent chapitre.

CARACTERISTIQUES DU TRAIN RAPIDE

Tracé et gares du train rapide

La figure 1-1 représente le Corndor intégral de référence du train rapide de
Windsor & Québec avec les gares intermédiaires. Les deux options du trace entier
comportent des gares de train rapide a4 Windsor, London, Kitchener, Pearson.
Toronto, Kingston, Ottawa, Montréal, Laval, Trois-Riviéres, Ancienne-Lorette ef
Québec et se basent sur l'hypothese que VIA n'exploiterait plus son service
ferroviaire interurbain actuel.

Deux Corridors plus courts ont aussi ét¢ envisagés . le premier de Toronto a
Québec seulement et le second de Toronto a Montréal seulement. L'hypothese
avancée pour chacun de ces trongons est que 1a ou il n'y aurait pas de service de
train rapide, VIA continuerait a y circuler en offrant des correspondances
coordonnées avec le service de train rapide.

Pour le Corridor intégral de Windsor a Québec, I'étude prévoit une gare de train
rapide commodément située a l'aéroport international Pearson de Toronto, tandis
qu'a Montréal, l'aéroport international de Dorval serait desservi par l'option a
200 kimvh et que seul 'aéroport international de Mirabel bénéficierait de 'option a
300 km/h. Pour les deux tracés courts, aucune gare de train rapide n’est prevue a
l'aéroport Pearson de Toronto.
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Accés aux gares du train rapide

Pour chacune des gares du train rapide, I’étude présente un scénario de modes
d'acces local semblables & ceux qui existent actuellement pour l'aéroport le plus
proche. Dans tous les aéroports, les voyageurs peuvent arriver en voiture et se
stationner, se faire déposer, louer une voiture, prendre un taxi ou une limousine ou
encore prendre un autobus ou une navette. 1l est possible d’obtenir la proportion
de passagers aériens utilisant chaque mode pour atteindre un aéroport détermine
dans le Corridor du train rapide en consultant les sondages au passage (ou de
préférences manifestes) auprés des voyageurs aériens réalisés dans le cadre de
I'étude. Dans I'ensemble, environ 25 p. 100 des passagers acdriens arrivent ou
partent dans une voiture stationnée a l'aéroport, 30 p. 100 s'y font deposer ou
cueillir en voiture, 10 p. 100 arrivent ou partent dans une voiture louée, 29 p. 100
utilisent un service de taxi ou de limousine, et les autres prennent un autobus ou
une navette entre l'aéroport et un hotel. Les voyageurs d'affaires tendent davantage
a louer une voiture ou & prendre un taxi et sont moins susceptibles d'étre cueillis cu
déposés en voiture particuliére.

Caractéristiques des gares du train rapide

Le tableau 1-1 fait état des temps de traitement 2 la gare posés en hypothése dans
la présente étude pour le train rapide et les autres modes de transport en commun.
Le temps de traitement a la gare est le temps dont a besoin le voyageur interurbain
pour franchir la gare. Comme 1l est constaté dans le tableau, le temps de traitement
a la gare est plus long lorsque Montréal ou Toronto est l'origine ou Ja destination
d'un voyage interurbain plutdt qu’'une autre ville.

Tableau 1-1. Temps de traitement a Ia gare dans chaque ville

_ Mode = | MontréalouToronto | Autres villes
Avion 15 10
Trainftrain rapide 10 8
Autocar 7 7

Nota : L.e temps de traitement a |la gare correspond au temps passeé dans la gare, notamment
le temps de se rendre au comptoir d'enregistrement, le temps de traiter e billet et les bagages
et le temps de se rendre a la salle de depart. Ce temps ne comprend pas le temps d'attente

aprés avoir atteint la zone de départ.

SCOURCE: iBl, 1993.

[



Figure 1-1
Le corridor Windsor - Québec
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Fréquence du train rapide

Selon I’hypothése adoptée, le nombre de trains rapides qui circulent chaque jour
n'est pas le méme pour les options a 200 kimv/h et a 300 km/h et pour toutes Jes
paires d’origine-destination. Dans l'ensemble, les fréquences varient de 11 a 25
trains par jour. Le nombre précis est lié au nombre d'arréts et a l'utilisation de
trains qui font des allers-retours sur de courtes distances ou de trains directs. Le
chapitre 4 contient les fréquences des trains rapides entre chaque paire d’origine-
destination pour les options a 200 km/h et 300 km/h.

Politiques tarifaires du train rapide

Selon le scénario adoptée dans les premiéres phases de I'étude, les tarifs du train
rapide représentaient 60 p. 100 des tarifs aériens pour les voyageurs d'affaires et
pour les voyageurs d'agrément respectivement. Bien qu'utile pour la réalisation de
plusieurs analyses initiales, une telle hypothése entrainait des anomalies dans un
systéme de train rapide essentiellement linéaire et terrestre. En effet, les tanis
aériens dans le Corridor ne varient pas en fonction de la distance, mais plutdt en
fonction du volume et de la concurrence sur le marché aérien de chaque paire de
villes. Par conséquent, la régle de 60 p. 100 a donné lieu, pour le train rapide, a des
tarifs plus élevés que sur des trajets contigus plus longs. Une telle méthode peut
servir dans le cas de I'avion mais pas dans celui d'un systéme ferroviaire linéaire qus
fait des arréts en cours de route. Par conséquent, afin d'éliminer ou de reéduire le
plus possible les anomalies tarifaires (c¢’est-a-dire les tarifs qui sont plus élevés sur
des parcours intermédiaires que sur des parcours longs) tout en maximisant les
recettes-voyageurs, il a fallu effectuer une analyse détaillée de l'optimisation de la
tarification et de la maximisation des recettes, tel qu’exposé au chapitre 3.
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Méthodes prévisionnelles et estimation des modeéles
de prévision de la clientéle

Le présent chapitre décrit la méthode de prévision en trois étapes ufilisée pour
projeter la clientéle et les recettes des diverses options du train rapide. Un résume
et un ordinogramme de l'ensemble de la méthode ont ét¢ presentés dans le
sommaire. Cette description est complétée par des données sur les taux de
croissance futurs qui ont été utilisées sur demande expresse pour les déplacements
en avion, en automobile, en train et en autocar en l'absence du train rapide, amns!
que sur les modéles de choix du mode basés sur des estimations. Le present
chapitre décrit aussi la méthode prévisionnelle utilisée pour déterminer les
déplacements induits par le train rapide.

PREVISION DES DEPLACEMENTS INTERURBAINS PAR MODE

La premiére des trois étapes du processus de prévision de la clientele consistait a
prévoir les déplacements interurbains par avion, par automobile, par autocar et par
train entre les superzones définies en Ontario et au Québec.

Lors d'une réunion d'experts organisée par KPMG a Montréal le 5 mars 1993, dans
le cadre de 'étude d'ensemble, a laquelle a participé CRA, l'avis a été émis qu'une
analyse économétrique standard des séries chronologiques de déplacements
interurbains dans le corridor Windsor-Québec ne constituerait pas la méthode la
plus appropriée pour projeter les déplacements fisturs par mode dans le Corridor.
La réunion a également permis d'effectuer des projections des taux de croissance
annuels par mode en l'absence du train rapide de 1992 a 2005 et de 1992 a 2025,
Toutefois, le comité directeur de I'étude a choisi d'utiliser les taux de croissance de
Pavion et de l'automobile calculés a partir d'une analyse des tendances réalisée par
le Canadian Institute for Guided Ground Transportation (CIGGT), également dans
le cadre de I'étude d'ensemble. Comme le montre le tableau 2-1, les taux que l'on a
demandé a CRA d'utiliser sont plus élevés que ceux qui ont ¢té produits par le
groupe d'experts.

Tableau 2.1. Taux de croissance annuels des modes existants dans le Corridor en 'absence d'un

train rapide
S Taux utlllses dans les prewsmns Taux pro;etes par !e groupe :
e S B ST I d expe s ;

- Mode 11992-2005 1992_-20_25 T | 1992-2008 19922025
Avion 295 % 2,72 % 23 % 2.2 %
Train 0% 0% 0% G %
Autocar 0% 0% 0% G %
Automobile 219 % 213 % 1 % 1%

Etant donné que les prévisions de clientéle du train rapide sont établies en
multipliant la part prédite du train rapide par le volume futur prédit de chaque
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de prévision de la clientele

mode existant, toute augmentation de la croissance du volume des modes existants
se reflétera directement dans les prévisions de la clientéle du train rapide. Ainsi, si
le total prévu des déplacements des modes existants augmente de 10 p. 100, par
exemple, la prévision de la clientéle du train rapide augmente de [0p 100
également, méme si tous les autres facteurs restent constants. L'effet de ia
différence entre les taux de croissance annuels au tableau 2-1 est d'accroiire les
prévisions de clientéle du train rapide d'environ 8 p. 100 en 2005

PREVISION DES TRANSFERTS AU TRAIN RAPIDE

La présente section traite de l'élaboration des modeles utilisés dans la deuxieme
grande étape du processus de prévision de la clientele du train rapide. Cette étape
consiste a prédire les transferts vers le train rapide des déplacements en avion, en
automobile, en train et en autocar, compte tenu des niveaux de service prévus des
modes concurrents.

Le présent propos sur la prévision des déplacements interurbains decrit la méthode
de segmentation du marché qui a servi pour la modélisation du choix du mode.
notamment les données utilisées pour l'estimation du modéle. Sont décrits ensuite
fes modeles de choix du mode estimés pour les dix grands secteurs du marche des
transports interurbains, de méme que des «contrdles de vraisemblance» complets
des procédures de prévision. Ceux-ci consistent en une comparaison des modéles
estimés entre eux, aux valeurs de temps et aux élasticités de la demande indiquées
dans d'autres travaux.

Segmentation du marché

Les grandes lignes de la méthode de segmentation du marché en maticre de
modélisation du choix du mode du train rapide ont été présentées au sommaire.
L'expérience antérieure indique que les voyageurs mterurbains qui empruntent
l'avion, l'automobile, l'autocar et le train ont des comportements fres différents
quant a leurs préférences modales et a leur évaluation des caractéristiques de
chaque mode, comme le temps et le colt. Des différences semblables ont aussi ete
observées entre les voyageurs d'affaires et les voyageurs d'agrement. Par
conséquent, pour les fins de la présente étude, dix segments du marcheé ont éte
déterminés pour l'estimation du modéle de choix du mode.

Selon I'hypothése formulée alors, ces divers comportements de choix du mode 4
l'intérieur de chacun de ces segments du marché du voyage font quil est nécessaire
d'examiner séparément chaque segment. Si les données de préférence modale de
l'ensemble de ces segments du marché étaient combinées en un modele de choix du
mode, le processus de choix du mode serait trop généralisé, et ne permettrait pas
de voir certaines différences fondamentales dans le comportement des usagers. 5
les analyses empiriques (les modéles de choix du mode) avaient permis de rejeter
les écarts entre les comportements de choix affichés par les divers segments du
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de prévision de la clientéle

marché, il aurait été possible de combiner les données et les modeles de ces
segments. Or, les modéles de choix du mode ayant démontré dimportants ccarts
dans le comportement des différents segments du marché, il a fallu retenir
I'hypothese de comportements différents. Par conséquent, comme ce sera démontre
plus loin, les modéles de segments du marché distincts ont été conserves.

Les expériences antérieures dans la prévision de la clientéle d'un train rapide
interurbain ont permis de formuler un certain nombre d'hypothéses au sujet des
différences de comportement en matiere de voyage entre ces segments du marche.
Premiérement, tel qu’indiqué dans le sommaire, le choix actuel de mode de
transport découle de différences dans les valeurs du temps des gens, entre autres
facteurs. I est plus que probable que les voyageurs qui ont des valeurs du temps
élevées prennent ’avion, toutes choses étant égales par ailleurs (y comprs l'objet
du voyage). 11 est a prévoir également que les vovageurs d'aflaires en general
accordent plus de valeur au temps que les voyageurs d'agrément, toutes choses
étant égales par ailleurs.

En effet, le choix dun mode de transport interurbain actuel révéle beaucoup de
choses sur la préférence des voyageurs pour les diverses caracténistiques du mode
en question. Les préférences manifestes des voyageurs pour l'avion, l'automobile,
l'autocar et le train dans leurs déplacements interurbains ont servi pour établir des
segments du marcheé canadien. Les renseignements sur le comportement et les
valeurs des voyageurs ont €té recueillis aupres de ces derniers lorsquiils
voyageaient par avion, par automobile, par train et par autocar pour divers motifs
entre des villes du Corridor. Les sondages au passage ont fourm des données sur
les segments du marché visés au moment ou le motif de leur vovage é&tait
particulierement clair dans l'esprit des voyageurs interroges.

Selon I'hypotheése avancée aux fins de [I'étude, les personnes choisissent
l'automobile essentiellement parce qu'elles préferent des caractéristiques comme ia
souplesse, l'intimité, le confort, la possibilité de transporter des bagages et la
possibilité de faire des arréts multiples. Si cette hypothése se vérifie, les usagers de
I’automobile seront proportionnellement moins portés a transférer leur choix sur le
train rapide que les voyageurs aériens. Comme la précision du modele augmente
avec 'homogénéité des unités de déplacement et du comportement, il a eté juge
nécessaire, tant dans d'autres études que dans la présente étude, d'établir des
modeles distincts pour chacun des segments du marché énumérés. Les modeles
prennent la forme générale suivante :

m TR _ m, TR A~ m TR - LA TR . ., m. TR
Son = fltempsyy” | coidit))” | fré quencd,” | constante™ ")
ou
A = part des déplacements dans le mode actuel m entre origine

et destination qui seront transférés au train rapide;
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tempsiit = composantes du temps de déplacement comprenant le
temps d’accés au point d’origine-destination et le temps a
bord pour le mode m et pour le train rapide;

~om TR - ~ . o

cotit), = composantes du colit de déplacement comprenant le cott
d’accés et le tarif pour le mode m et pour le train rapide:

fré quencé;® = mesures de la fréquence et des temps de traitement a la
gare pour le mode m et le train rapide;

constante™™ = effet dautres caractéristiques non quantifiées du train

rapide par rapport au mode m.
Série de données pour I'estimation des modéies de choix du mode

Pour projeter la clientéle du train rapide selon les options examinées, des
renseignements ont été recueillis sur le nombre de déplacements interurbains par
mode et par objet entre diverses paires de superzones. Ont également été réunies
des données sur le nombre de déplacements et leur objet dans des sondages sur les
préférences manifestes a grande échelle’ réalisés sur trois périodes en 1992 - I'été,
l'automne et 'hiver. Celles-ci ont été factorisées ensuite pour représenter les
déplacements sur une année entiére. C’est la premiére fois que l'on fait une telle
tentative de saisir explicitement les effets saisonniers.

Des sondages sur les préférences manifestes, congus par CRA, ont permis d’obtenir
des renseignements sur la maniére dont les voyageurs interurbains des segments de
marché décrits ci-dessus choisissent entre les facteurs de niveau de service
classiques et les modes qu'ils peuvent utiliser pour se déplacer. Des renseignements
additionnels au sujet des sondages sur les préférences énoncées figurent dans
Division de Market Facts, «Projet de train rapide Québec-Ontario - Cueillette des
données : Sondages sur les préférences manifestes». rapport technique,
29 avril 1993. Le terme analyse de la perception de la valeur désigne ia technique
utilisée pour recueillir des données sur 1'évaluation que font les voyageurs des
diverses caractéristiques en matiére de temps et de colit du train rapide et ce dans
le contexte de leur utilisation des modes existants.

L'analyse de la perception de la valeur est une technique de sondage qui deduit
comment les préférences manifestes des gens, pour les produits et services
existants ou éventuels, subissent l'influence de diverses attributs ou caracteristiques
de ces produits. Cette procédure a été appliquée avec succeés a un large éventail de

" Pour de plus amples renseignements au sujet des trois cycles de sondages sur les préférences manifestes voir .
Consumer Contact, Etude sur le Corridor du train rapide - Sondages au passage auprés des voyageurs, rapport
final, octobre 1994,
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problémes de recherche concernant le transport et d'autres domaines du marketing,
Elle permet d'estimer la part des déplacements qui seraient effectués dans un
nouveau mode et d'évaluer le choix que font les personnes en pesant le pour et le
contre des divers attributs des modes nouveaux et existants (par exemple, entre le
temps d'entrée et le colit, entre le temps passé dans le véhicule et le temps
d'attente, etc.).

L'analyse de la perception de la valeur est une procédure de recherche par sondage
sur les préférences manifestes qui mesure les perception et les préférences des
voyageurs pour de nowveaux modes. Les sondages congus pour cette ctude
demandaient a des répondants admissibles de classer un certain nombre d'options
de transport, dont deux reliées a leur mode actuel et deux relies au nowvean
mode. Chaque option a été caractérisée par sa technologie (son nom} ef ses
caractéristiques de service . fréquence de service, temps d’accés au pomnt
d’origine-destination (pour les modes autres que l'automobile), temps a bord du
véhicule et coiit du déplacement. Les répondants ont été priés de classer les
options de la plus attrayante a la moins attrayante. Ils ont donc dii faire une série
de choix entre des options dont aucune ne dominait nettement par la vitesse, le
confort ou le cofit en pesant le pour et le contre de leurs diverses composantes de
temps, de coiit et de mode. La domination de l'une des options réduit les
renseignements obtenus du sondage, car lorsque toutes les caractéristiques d'une
option sont supérieures, il est beaucoup plus difficile de répartir la causalite enire
les attributs améliores.

La clientéle interurbaine du train rapide est influencée par de nombreux facteurs.
Méme s’il était possible d’observer la clientéle du train rapide en Ameérnigue du
Nord (c'est-a-dire s'll ne s'agissait pas d'un nouveau mode), les nombreux facteurs
qui influent sur cette clientele varient en général simultanément. Par conséquent, 1l
n'est pas possible d'observer directement les effets des variations de chacune des
variables explicatives. C’est pourquoi il faut utiliser des techniques statistiques a
plusieurs variables pour mesurer l'influence de diverses variables explicatives sur la
variable «dépendante» visée (c'est-a-dire la clientéle du train rapide).

L'analyse de la perception de la valeur a de nombreux avantages sur les méthodes
de sondage sur les préférences manifestes. Qutre sa capacité de prédire les parts
des nouveaux modes, elle permet une conception de sondage qui réduit le plus
possible la taille de I'échantillon nécessaire pour estimer un modéle precis. Par
exemple, le temps d'accés et le colit varient souvent ensemble dans un cadre
concret (par exemple, le voyage par avion est plus coliteux et exige un plus grand
temps d'accés que l'automobile). Le temps & bord du véhicule d'un mode vare
presque toujours avec son tarif ou son colit d'exploitation. Selon la méthode des
préférences manifestes, il peut étre trés difficile d'estimer les rapports entre les
attributs sans un trés grand échantillon (ou méme avec un trés grand échantillon}.
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Par contre, l'analyse de la perception de la valeur permet de concevoir des options
de telle fagon qu'aucune paire de caractéristiques de déplacement ne varie
simultanément pour tous les répondants et d’estimer les effets de chaque
caractéristique de service a partir d'un nombre relativement faible de reponses, car
chaque option de I'analyse de la perception de la valeur constitue une observation
qui refléte un choix de mode comportant une série distincte d'attributs. Dans le cas
de quatre options, chaque répondant donne effectivement trois points de donnees
au lieu d'un. La taille réelle de I'échantillon peut donc étre jusqu'a trois fois plus
grande que le nombre de personnes échantillonnées.

En bref, l'analyse de la perception de la valeur offre plusieurs avantages pour la
présente étude. Premiérement, elle peut étre utilisée pour prédire Jes parts des
nouveaux modes et deuxiémement pour étudier les arbitrages entre des
caractéristiques qui varient habituellement ensemble. Troisiémement, elle fournit
une grande quantité d'information par répondant (en fait, des observations
multiples) de sorte qu'il est possible d'obtenir de solides résultats au point de vue
statistique avec des échantillons relativement modestes.

Modeéles de choix du mode estimés

Pour estimer les modéles de choix du mode pour chacun des dix segments du
marché, diverses variables explicatives ont été testées, notamment des variables
distinctes de temps a bord du véhicule, de temps d’accés au point d¢’origine-
destination, de temps d'attente (calculé comme la moitié de I'intervalle), de colt du
déplacement (ou tarif), et de temps de correspondance avec le train rapide a
Pintérieur du méme batiment ou a I’extérieur, dans le cas des voyageurs aériens en
correspondance. En outre, diverses combinaisons de variables ont ét¢ examinees.
ainsi que diverses combinaisons de temps de déplacement qui ont ét€ testees. en
définissant celui-ci au moyen de pondérations différenciées pour le temps a bord du
véhicule, le temps d’accés au point d’origine-destination et le temps dlattente.
Dans cette phase des travaux, les réponses de l'analyse de ia perception de la
valeur ont été pondérées par les volumes des paires d’origine-destination pour faire
en sorte que les modéles résultants représentent de fagon juste les flux observes
par mode.

Une constante distincte du train rapide a été estimée également pour chague
modéele afin de mesurer les préférences pour le train rapide selon les perceptions
existantes tout en gardant constants les effets de toutes les autres variables
explicitement incluses dans chaque modéle. Une valeur d'exactement zéro pour la
constante modale signifierait que si tous les temps et les cofits du modele étaient
égaux, les voyageurs seraient indifférents a 'égard du choix entre leur mode actuel
et le train rapide (c'est-a-dire que 50 p. 100 opteraient pour un mode et 50 p. 100
pour l'autre). Une valeur négative (positive) de la constante du train rapide signifie
que, toutes choses étant égales par ailleurs, la part des personnes du segment du
marché en question qui préféraient le train rapide serait inférieure (supérieure) a
50 p. 100.

HY
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Plus précisément, il en est résulté un modéle de P’estimation d’une fonction d'utiite
linéaire qui prend la forme suivante :

N
H=0o+ E_ZIﬁ"X"+8

ou
U = utilité,
o = constante modale,
Bi-By - coefficients du niveau N des variables de service,
X, - X, : : : :

= goefficients du niveau N des variables de service,
£ = terme d’écart.

Un modéle distinct a été estimé pour chacun des dix segments du marche en
appliquant une transformation logit standard aux valeurs dutilité. La
transformation s’exprime de la fagon suivante :

e'umpar.mar.

i
e

Part du mraché,, =
P mar .

TRparmar. " Mmode esistant s mer.

e
Les tableaux 2-1 a 2-5 font état des coefficients et des scores t des modeles
estimés des services aériens locaux, des services aériens de correspondance, de
lautomobile, du train classique et de l'autocar, respectivement. Comme mdique
dans les tableaux, tous les coefficients de niveau de service et toutes les constantes
modales sont statistiquement significatifs’.

® Dans le cas des coefficients du niveau de service dans le modéle des déplacements d'agrément en auterobile au
tableau 2-3, les coefficients sont significatifs selon un test unilatéral, étant donné que 'hypothése reietée est que
ces coefficients sont positifs. Autrement dit, ncus avons constaté qu'ils sont significativement différents de zéro &
inférieurs a zéro.

i
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Tableau 2-1. Coefficients des modéles estimés des services aériens locaux

 Variaple | Afraires | Agrément |
Constante modale -0,1874 -0,1240
(-4,31) (-3.05)
Temps & bord du vehicule -1,1243 -0, 7442
(-4,31) (-3,05)
Temps d'accés au point -1,7225 -1,2882
d’origine-destination (-3,01) (-2,49)
Temps d'attente -1,5740 -1,1163
(-4,31) (-3,05)
Colt -0,0206 -0,0224
(-3,32) (-3,81)

Nota : Les scores f sont entre parenthéses.

SOURCE : Charies River Associates, 1994.

Tableau 2-2. Coefficients des modéles estimés des services aériens de correspondance

" Varable | . Affaires | Agrément .
Constante modale -0,4089 -0,3323
(-2,53) (-2,13}
Temps a bord du véhicute -0,5687 -0,3307
("3161) (_2r4{})
Temps d’attente -1,2287 -0,996%
{(-2,53) (-2,13)
Codt -0,0117 -0,0095
(-2,53) (-2,13)
Correspondance -0.2726 -(0,1108
{(-2,53) {(-2,13)
Nota : Les scores f sont entre parenthéses.

Une correspondance peut avoir lieu dans une méme aérogare ou entre deux agrogares.

SOURCE : Charies River Associates, 1994,

(o]
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Tableau 2-3. Coefficients des modéles estimés de I'automobile

. Vaable | Affaes | Agrement
Constante modale -0,8437 -1,1927
(-6,20) {-4,46)
Temps a bord du véhicule -0,4124 -0,3557
(-2,60) (-1,78}
Temps d'acces au point -0,8186 -0,5336
d’origine-destination (-2,60) (-1,78)
Temps d’attente -0,2749 -0,2371
(-2,60) (-1,78)
Colt -0,0113 -0,0142
(-2,34) (-1,78)

Nota : Les scores f sont entre parenthéses.

SOURCE : Charles River Associates, 1994,

Tableau 2-4. Coefficients des modéles estimés du train classique

© Variaple | paes | Agrément
Constante modale 0,7985 1,0968
(4,12 (6,33
Temps a bord du véhicule -0,9947 -0,89140
{(-4,12) (-6,33)
Temps d'acces au point -3,3611 -2,8062
d’origine-destination {(-4,06) (-5,38)
Temps d'attente -2,5711 -2,4195
(-2,58) {(-3.27)
Cout -0,0697 -0,0945
(-2,43) (-4,17)

Nota : Les scores { sont entre parenthéses.

SOURCE : Charles River Associates, 1994,
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Tableau 2-5. Coefficients des modeles estimés de 'autocar

[ vene [ Ataws [ Avemem
Constante modale 2,1099 1,3596
(5,75) (6,33)
Temps a bord du véhicule -1,4066 -0,7156
(-5,75) (-6,33)
Temps d'accés au point -3,6958 -1.8398
d'origine-destination (-4,69) (-3.55)
Temps d’attente -5,1831 -3,3180
(432) (-4,78)
Coiit -0,1145 -0,1070
{(-3,57) {-5,09)

Nota : Les scores f sont entre parenthéses.

SOURCE : Charles River Associates, 1994,

Le tableau 2-6 fait état des valewrs du temps des voyageurs de chaque segment du
marché calculées a partir des modéles estimés du choix du mode pour diverses
composantes du temps de déplacement (et la pénalité de correspondance pour les
personnes qui empruntent les services aériens de correspondance). Tel que prévu,
les valeurs du temps & bord du véhicule sont plus élevées pour les voyageurs
aériens que pour les automobilistes, et tous deux sont beaucoup plus ¢levés que
pour les usagers du train et de 'autocar. Le temps gagné en transport de ligne par
train rapide est plus important pour les voyageurs aériens que pour les usagers de
l'automobile et beaucoup plus important dans ces deux cas que pour les usagers du
train et de l'autocar. Cela signifie que les usagers actuels de l'autocar et du train
sont relativement beaucoup plus sensibles aux différences de prix entre les modes
qu'aux différences de temps.

Egalement, tel que prévu, les valeurs du temps a bord du véhicule sont plus elevees
pour les voyageurs d'affaires que pour les voyageurs d'agrément qui empruntent le
méme mode. La valeur du temps & bord du véhicule pour les voyageurs d'affaires
est régulierement supérieure d'environ 50 p. 100 4 sa valeur pour les vovageurs
d'agrément. La seule exception & ce rapport concerne les usagers de J'autocar, ou
la valeur du temps & bord du véhicule pour le voyageur d'agrément se rapproche
davantage de la moitié des valeurs aux yeux du voyageur daffaires. Cette
constatation est cohérente avec I’hypothése préalable selon laquelle les voyageurs
interurbains qui sont les plus sensibles au prix utilisent Ie mode de transport le
moins cher (l'autocar).
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Tableau 2-6. Valeurs du temps, pénalité de correspondance et constantes modales implicites des
modeles de choix du mode du train rapide {en dollars canadiens de 1992)

Objetdu | A | Temps Temps | Correspondance
voyage .. | .- | d’accesau | dattente |
BRI RS feepoint I
SR {id'origine=’ T
e 0 | destination | -
Affaires Services aériens locaux 53,79 % 8242 % 75,31 $ -
Services aériens de 4868 % - 105,00% 2333 %
correspondance
Automobile 36,50 8 5474 % 24338 .
Train 1427 % 48,22 % 36,895 -
Autocar 12,28 § 32,28 % 4527 % -
Agrément | Services aériens locaux 33,228 57,52% 4083 % -
Services aériens de 34,838 -1 10500% 1167%
correspondance
Automobile 2500% 3750% 16,67 % -
Train 9675% 2070% 25860% -
Autocar 6,69 $ 17198 3102% - ‘[

SOURCE : Charles River Associates, 1994,

La relation entre les valeurs du temps a bord du véhicule, du temps d’acces au
point d’origine-destination et du temps d'attente (défini comme la moitie de
l'intervalle dans les modes avion, train, autocar et train rapide) varte d'un segment
de marché a l'autre. Dans les études sur les transports en commun wrbains &
itinéraire et a horaire fixes en concurrence avec l'automobile, 11 a souvent ete
observé que la valeur du temps d’accés au point d’origine-destination est
supérieure a la valeur du temps a bord du véhicule. Comme Pindique le tableau 2-
6, ce résultat a été constaté pour chaque segment de marché dans la presente
étude. La valeur du temps d'attente (défini comme la moitié de l'intervalle) etait
aussi plus élevée que la valeur du temps a bord du véhicule dans tous les segments
de marché sauf ceux de l'automobile. Cette valeur aurait méme été supéricure a
celle du temps a bord du véhicule si le temps d'attente avait été défini comme le
quart de l'intervalle, sans changer les prévisions. Le modele utilise I'intervalle dans
son calcul des parts futures du marché. La valeur du temps d'attente indiquée au
tableau 2-6 dépend de sa définition; en général la moiti¢ de l'intervalle est utilisée.
bien que pour des intervalles plus longs, le temps d'attente moyen est susceptible
d'étre plus court (par exemple, pour un intervalle de deux heures, le temps
d'attente moyen pourrait étre d'une demi-heure, soit le quart de I'intervalie). Le fait
de définir le temps d'attente comme le quart de l'intervalle (ce qui n'influe pas sur
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les prévisions) augmenterait la valeur du temps d'attente par rapport a la valeur du
temps a bord du véhicule figurant dans ie tableau.

Les valeurs des constantes modales du train rapide au tableau 2-7 confirment
fortement les conclusions qui ont été tirées des autres études sur le train rapide
selon lesquelles I’avion et le train rapide sont beaucoup plus semblables quant a
Peffet des attributs non observés sur la clientéle que I"automobile et le train rapide
En effet, si tous les attributs de niveau de service classique inclus dans le modele
(colit, temps & bord du véhicule, temps d’accés au point d’origine-destination et
temps d'attente) sont neutralisés, les voyageurs préferent légérement I’avion, mais
percoivent les modes & itinéraire et a horaire fixes que sont I'avion et le train rapide
comme relativement semblables (par exemple, la constante des voyages d'affaires
aériens de 8,97 $ vaut dix minutes de temps a bord du véhicule tandis que la
constante des voyages d'agrément aériens de 5,54 $ vaut aussi dix minutes de
temps 4 bord du véhicule). L'automobile, par ailleurs, est estimée assez hautement
par rapport au train rapide si tous les temps de déplacement et les colts restent
égaux (74,66 $ pour les vovageurs d'affaires et 80,83 § pour les voyageurs
d'agrément). La différence en temps de déplacement est encore plus grande, car la
constante des voyageurs d'affaires par automobile vaut deux heures (74,66 % ~
36,50 $ I’heure) et la constante des voyageurs d'agrément par automobile vaut
3,4 heures (83,83 $ + 25 $ I'heure), conclusion qui est conforme a celle de toutes
les autres études. Bien entendu, le train rapide peut obtenir des temps de
déplacement moindres que ceux de l'automobile sur les longues distances.
Néanmoins, les constantes du train rapide dans les modéeles de choix du mode de
’automobile signifient que certains attributs de "automobile (infimit¢, souplesse,
etc.) ont une valeur trés élevée par rapport au train rapide (et aux autres modes de
transport en commun).

Tableau 2-7. Valeurs implicites des constantes modaies des modéles de choix du
mode du train rapide (en dollars canadiens 1992)

| Modeactvel | - Affaires | Agrément
Service aérien local -8,873 554 %
Service aérien de -3500 % -35,00 %
correspondance
Automobile 7466 % -83,83%
Train 1142 % 11,615%
Autocar 1843 % 12,71 %

Nota : Les valeurs sont égales a 'avantage tarifaire du frain rapide par rapport au mode
actuel, tous les temps et les colits étant égaux pour les modes concurrents.

SOURCE : Charles River Associates, 1994.

L'importance de ces attributs d'intimité et de souplesse pour les usagers de
l'automobile est indiquée non seulement par les valeurs monétaires clevees des

&
i



Méthodes prévisionnelles et estimation des modeles
de prévision de la clientele

constantes du train rapide dans les modéles de I’automobile, mais aussi par le fait
que la constante du train rapide dans le modéle des usagers d'agrément de
lautomobile est plus grande que dans le modéle de usagers d'affaires de
l'automobile. Cela signifie que les usagers d'agrément de 'automobile sont disposes
a payer davantage pour les attributs d'intimité et de souplesse de I'automobile que
les voyageurs d'affaires. Cette conclusion est conforme a I'hypothese selon laguelie
les voyageurs d'affaires sont (relativement) plus intéressés aux activités a
destination qu'a ce qui se passe en cours de route.

Les constantes modales du train rapide dans les modéles du train classique et de
l'autocar sont relativement grandes, particuliérement en ce qui a trait au temps de
déplacement, et sont les seuls modes dont les usagers pergoivent actuellement le
train rapide comme fondamentalement plus attrayant que leur mode de transport
actuel pour ce qui est des attributs intégrés & la constante modale (confort,
intimité, etc.). Le train classique est pergu comme plus proche du train rapide que
l'autocar. Les valeurs de temps a bord du véhicule équivalentes des constantes du
train rapide sont 0,8 heure (11,42 $ + 14,27 $ I'heure) pour les usagers d'affaires
du train classique et 1,2 heure (11,61 $ = 967§ I'heure) pour les voyageurs
d'agrément. Pour les usagers de l'autocar, les valeurs de temps de déplacement
équivalentes des constantes du train rapide sont 1,5 heure (18,43 § = 12,285
heure) et 1,19 heure (12,71 + 6,69 $ ’heure) pour les voyageurs d'affaires et les
voyageurs d'agrément respectivement.

Enfin, les constantes modales du train rapide dans les modeles des services acriens
de correspondance sont importantes et négatives sur le plan monétaire et mesurent
la désutilité de la correspondance d'un mode a bord du véhicule a un autre dans le
Corridor, La valeur de 35 $ tant pour les voyageurs aériens daffaires que
d'agrément représente une importante pénalité de correspondance qui équivaut a
environ 0,7 heure a bord du véhicule pour les voyageurs d'affaires et a une heure
pour les voyageurs d'agrément.

Les élasticités de la demande du train rapide par rapport aux tarifs, au temps a
bord du véhicule, au temps d’accés au point d’origine-destination et au temps
d'attente du train rapide ne sont pas constantes dans ces modéles logit binaires’.
Elles varient plut6t selon la paire d’origine-destination en fonction des valeurs des
variables indépendantes (c'est-a-dire des temps et des colts de déplacement) et en
fonction de la part qu'obtient alors le mode, qui varie aussi d'une paire d’origine-
destination 4 l'autre. Le tableau 2-8 indique les élasticités de la demande du tram
rapide pour les dix segments de marché par rapport au tarif, au temps a bord du
véhicule et a la fréquence du train rapide. Dans ces modeles logit, les élasticités de
la demande ne sont pas constantes. Elles varient plutét d'une paire d origine-

¥ '¢lasticité de la demande correspond & la variation en pourcentage du transport modal résuttant d'une variation
de 1 p. 100 de la variable causale nommeée.
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destination a ’autre en fonction des valeurs des variables indépendantes (c'est-a-
dire les temps et les cofits de transport) et en fonction de la part qu’obtient alors le
mode, qui varie aussi d'une paire d’origine-destination a l'autre. Les élasticites de ia
demande au tableau 2-8 sont calculées pour le tracé Windsor-Québec selon
l'option a 300 kmv/h.

Tableau 2-8. Elasticités de la demande par segment de marché

0 Objetduvoyage .. o

 Ataes [ Agrement

| - Temps 3| Fréquence:| Tarifdu | Tempsa @ | Fréquence

clcipordida o foodu train ] fraing ] borddu | du traln

SHES ‘‘yéhicule - .| rapide. . ! rapide ' | véhicule - | rapide

Services aériens -1,0 0,3 -0,8 -0 8 0.2
locaux
Services aériens -0,6 -0,6 0,3 -0.4 -0.4 02
de correspondance
Train -0,4 -0,1 0,1 -0,8 -0,1 0,1
Autocar -2,3 -0,5 0,8 -1,3 0,2 0.4
Automaobile -0,7 -0,5 0.1 -0.7 -0,4 0.1

Les valeurs de tous les modes ont été calculées au moyen des tarifs de train rapide qui maximisent les

receties pour l'option a 300 km/h.

SOURCE : Charles River Associates, 1994,

Les sous-sections qui suivent expliquent toutes les conclusions et valeurs des
tableaux 2-1 4 2-8 pour chacun des segments du marché.

Modeéle de choix du mode des services aériens locaux - voyages d'affaires

Pour le modele concernant les voyages d’affaires des services aériens locaux ui
figure au tableau 2-1 de la page 12, tous les coefficients des variables du systeme
sont significatifs et sont marqués des signes prévus. Les deux consiantes de mode
du train rapide sont également significatives. Les coefficients de cotit et de temps
de déplacement sont négatifs, ce qui semble indiquer que toute augmentation du
temps de transport ou du colt d'une option réduira Iattrait de cette option
Comme déja mentionné, le fait que les constantes modales solent faibles donne a
penser que les voyageurs d'affaires qui empruntent l'avion estiment que fe train
rapide et l'avion sont tous deux des modes de transport en commun relativerment
semblables, lorsqu'on neutralise les attributs classiques de temps et de colt inclus
dans les données du sondage. Toutefois, les constantes modales du train rapide
sont négatives, ce qui indique que lorsque tous les temps de transport et les cotts
sont égaux, I'avion jouit d'une Iégére préférence par rapport au tram rapide. (Bien
entendu, ce résultat est antérieur au début de tout service de train rapide avec son
niveau élevé de marketing et, probablement, sa publicité positive).
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Tel que prévu, les voyageurs d'affaires utilisant les services a€riens locaux sont tres
sensibles au temps a bord du véhicule. Comme il a été mentionné au tableau 2-8,
I'élasticité du temps a bord du véhicule de ce segment de marche est -1.0.
méme, la valeur du temps selon le modéle est environ 54 § heure (tableau 2-0).
Dans le sondage au passage auprés des voyageurs aériens, cette valeur est égale a
environ 1,33 fois les taux horaires moyens de revenu des ménages des voyageurs
d'affaires, résultat qui se retrouve tout a fait dans la fourchette citée dans un
examen approfonda de la documentation sur les modeles de demande de
déplacements aériens de la Federal Aviation Administration (FAA)'Y La fourchetie
de 1,0 & 1,5 fois le salaire moyen indiquée par la FAA est basée sur 17 modeles de
demande de voyages d'affaires aériens.

La valeur du temps d’accés au point d’origine-destination pour les voyageurs
d'affaires qui prennent 'avion au tableau 2-6 est 82 $ heure. Cette valeur, qui
traduit aussi I'importance supplémentaire que les voyageurs aériens accordent au
temps, est semblable a la valeur du temps d'acces a l'aéroport pour les voyageurs
d'affaires, soit environ 60 $ I'heure (en dollars US de 1992), qui figure dans un
sondage sur l'accés a l'aéroport de San Francisco et est assez conforme a ia
fourchette de valeurs indiquée dans un sondage sur l'accés & l'aéroport de Boston !

La valeur du temps d'attente pour les voyageurs d'affaires qui empruntent l'avion
est environ 75 $ I'heure. En général, il est difficile de valider les valeurs de temps
d'attente, étant donné que la valeur du temps d'attente pour les avions et le train
rapide est peu connue. Par ailleurs, comme cela a déja été mentionné, vu que le
temps d'attente est défini comme équivalant & la moitié de l'intervalle, les valeurs
de temps d'attente sont égales a la valeur de l'intervalle multipliée par deux. Ces
valeurs sont conformes 4 une étude de la valeur de la dewxiéme heure d'attente
pour les voyageurs d'affaires en correspondance dans un aéroport, qui ont indigue
des valeurs aussi élevées que 100 $ US l'heure. La valeur de la premiere heure
d'attente de correspondance provenant du sondage d'analyse de la perception de ia
valeur auprés des usagers des services aériens de correspondance dont il a deja eté
question était de 105 $ pour les voyageurs d'affaires.

La constante modale estimée du train rapide au tableau 2-7 indique qu’a coiit et
temps de déplacement égaux, les voyageurs d'affaires qui prennent l'avion préférent
légérement continuer d'utiliser l'avion. Il faudrait une réduction de tarif du train
rapide d'environ 9 $ pour ce segment de marché afin que ce groupe de voyageurs
soit indifférent a I’égard des deux modes.

" Federal Aviation Administration, US DOT, Economic Value for Evaluation of Federal Aviation Administration
Investment and Regulatory Programs, Washington (D.C.}, juin 1989

" Harvey, G

«Study of Airport Access Mode Choicen, dans Journal of Transportation Engineering, vol. 112, n° 5,

ASCE, septembre 1086.
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Modéle de choix du mode des services aériens locaux - voyages d'agrement

Dans le modeéle de choix du mode des voyageurs d'agrément qui utilisent un
service aérien local, que 'on retrouve au tableau 2-1, toutes les variables de niveau
de service comportent les bons signes et sont tous statistiquement significatifs. Les
constantes modales sont également significatives.

Tel que prévu, les personnes qui prennent ['avion a des fins d'agrément sont meins
sensibles que les voyageurs d'affaires au temps a bord du véhicule (par rapport au
colit nécessaire pour gagner du temps). Selon le tableau 2-6, ils accordent au
temps a bord du véhicule une valeur implicite d'environ 33 §. Dans le sondage au
passage auprés des voyageurs aériens, cette valeur est & peu prés égale au revenu
horaire moyen des ménages des voyageurs d'agrément et se trouve a l'intérieur de
la fourchette mentionnée dans I'étude de 1989 de la FAA déja citee.

La valeur du temps d’accés au point d’origine-destination pour les vovages
d'agrément par avion local est d'environ 58 $ I'heure, comme Pindique le tabieau 2-
6. Cette valeur est quelque peu plus élevée que la valeur de 35 % US l'heure
(indexée) qui figure dans I'étude sur le choix du mode d'acces a l'aéroport de San
Francisco, mais a l'intérieur de la fourchette de valeurs du sondage sur P'acces &
l'aéroport de Boston'?.

Les valeurs relativement plus faibles du temps d'attente et de la constante modale
du train rapide pour les voyageurs aériens d'agrément par rapport aux voyageurs
aériens d'affaires sont conformes aux écarts entre les valeurs du temps a bord du
véhicule et du temps d’accés au point d’origine-destination dans les deux modeles
(valeurs inférieures d'un peu plus d'un tiers dans chaque cas). Ceci est conforme a
la situation habituelle ou les voyageurs d'affaires sont disposés a payer davantage
pour la plupart des choses que les voyageurs d'agrément.

Modéle de choix du mode des services aériens de correspondance - voyages
d'affaires

Les segments du marché des services aériens de correspondance touchent les
voyageurs d'affaires et les voyageurs d'agrément qui effectuent des déplacements
dont une extremité est a l'extérieur du Corridor et qui font une correspondance
entre avions  un aéroport & l'intérieur du Corridor'™ Les vols de correspondance

"? Harvey, G., op. cit.

13 L'analyse des voyages aériens de correspondance est limitée par la taille des zones visées par 'analyse de CRA.
Comme l'aéroport Pearsan est situé & l'ouest du centre-ville de Toronto, le temps de déplacement par train rapide
de Pearson aux destinations finales a l'ouest de la ville seraient moindres que depuis le centre-ville {el, de méme,
plus grands pour les destinations & l'est), ce qui rend le service de correspondance du train rapide relativement plus
attrayant pour les destinations 4 l'ouest de Toronto. Comme l'analyse de CRA a é&té effectuée par superzones {dant
une comprend toute la région de Toronto), les modéles ne tiennent pas compte de ce niveau de détail additicnnel.
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faits entierement & l'intérieur du Corridor {par exemple, de Québec a London, en
passant par Toronto) ont été considérés comme des voyages aériens «locaux» dans
I’analyse et étaient caractérisés par des temps de déplacement également plus
longs.

Dans le modéle de choix du mode pour les voyageurs d'affaires qui utilisent un
service aérien de correspondance, présenté dans le tableau 2-2, toutes les variables
de niveau de service ont des bons signes et sont statistiquement significatives. Les
constantes modales sont également significatives. La valeur du temps a bord du
véhicule est légérement plus faible que pour les voyageurs daffaires qu
empruntent le service aérien local, tel que I'indique le tableau 2-6. Cela s'explique
probablement par le fait que les voyageurs aériens qui ne font pas de
correspondance ont des valeurs de temps plus élevées que ceux qui en font ef
qu’ils sont représentés fortement dans les données sur les services aériens locaux
mais pas du tout dans les données sur les services aériens de correspondance. (e
raisonnement doit étre tempéré par les choix souvent himités dont disposent les
usagers des services aériens locaux qui se déplacent entre les petites villes du
corridor Québec-Windsor.

La valeur du temps d'attente aux yeux des voyageurs d'affaires utilisant les services
aériens de correspondance est beaucoup plus élevée que pour les voyageurs
locaux. Cette valeur plus élevée concerne le deuxiéme temps d'attente (de la
correspondance), tandis que pour les voyageurs locaux, la valeur plus fable
concerne le premier temps d'attente. Bien que la documentation soit certes rare sur
la valeur du temps d'attente dans les services aériens de correspondance, il existe
un consensus selon lequel cette valeur est trés elevée et peut méme atteindre 160 5
US lheure, ce qui a été mentionné précédemment pour une deuxiéme heure
d'attente d'un vol de correspondance.

La valeur de 23,33 $ accordée a la «pénalité» de correspondance pour les
voyageurs d'affaires équivaut & environ une demi-heure de temps 4 bord du
véhicule. Bien que ce soit [a probablement plus que le temps quil faut pour
changer d'aérogare a Toronto, le principal aéroport de correspondance dans le
Corridor, cette valeur représente une estimation trés raisonnable de la désutilite
ajoutée d'une telle correspondance.

Enfin, la constante modale de 35 $ figurant au tableau 2-7 peut étre interpretee
comme une pénalité de correspondance additionnelle pour les voyages daffaires
par avion, peu importe que la correspondance ait lieu dans la méme aérogare ou
dans une aérogare différente. Sa valeur élevée (qui équivaut a environ 0,7 heure a
bord du véhicule) indique qu'il existe une résistance considérable a2 un changement
de mode a bord du véhicule dans ce Corridor.
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Modéle de choix du mode des services aériens de correspondance - voyages
d'agrément

Dans ce modéle, tous les coefficients et toutes les constantes sont significatifs et
comportent les signes prévus, tel qu’indiqué au tableau 2-2. La valeur du temps a
bord du véhicule est trés légerement supérieure a celle pergue par les voyageurs
d'agrément qui empruntent un service aérien local et inférieure a ce qu'elle est pour
les voyageurs d'affaires qui empruntent un service aérien de correspondance. Dans
le dernier cas, il s'agit d'un résultat attendu (les voyageurs d'affaires accordent
davantage d'importance au temps), tandis que dans le premier cas, 1l se peut que la
valeur plus élevée accordée au temps des longs vovages aériens annule la faible
représentation des voyageurs aériens sans correspondance chez les usagers sondes
des services aériens locaux. De toute fagon, la différence de valeur de temps qui
existe entre les voyageurs d'agrément qui utilisent un service aérien local et ceux
qui utilisent le service de correspondance est trés faible.

La valeur de la pénalité¢ de correspondance 4 la gare de 11,67 $ est la moitié de
celle des voyageurs d'affaires utilisant un service de correspondance et équivaut
environ 20 minutes de temps a bord du véhicule. Encore une fois, cette pénalite,
bien que plus faible que celle des voyageurs d'affaires selon les deux modes de
mesure, semble constituer une estimation raisonnable de la désutiiteé d'une
correspondance en gare.

A linverse, la constante modale de 35 $, soit environ une heure de temps a bord du
véhicule, est égale ou supérieure a ce qu'elle est pour les voyageurs d'affaires gui
utilisent un service aérien de correspondance. Cela indique une résistance quelgue
peu plus élevée de la part des voyageurs d'agrément a changer de mode a bord du
véhicule dans le Corridor. Cette situation peut étre attribuée a la précccupation a
I'égard de bagages plus volumineux (que le voyageur, bien sir, fait expedier
directement) et au plus grand nombre de personnes dans le groupe etant
généralement moins familieres avec les aéroports qui doivent changer de mode.

Modéle de choix du mode de I'automobile - voyages d'affaires

Les coeflicients estimés pour le modéle de l'automobile par rappert aux voyages
d'affaires figurent au tableau 2-3. Tous les coefficients comportent les signes
prévus et sont significatifs.

Tel qu’anticipé, le temps est un facteur moins déterminant pour les voyageurs
d'affaires qui utilisent l'automobile que pour ceux qui utilisent l'avion, comme
I'indique le tableau 2-6. 1l est a prévoir que les gens qui prennent l'avion accordent
une grande valeur a leur temps de transport et que les gens qui prennent
l'automobile accordent moins de valeur au temps et beaucoup plus de valeur aux
autres attributs des déplacements en automobile, comme par exemple fa souplesse,
l'intimité et la possibilité de faire de multiples arréts.
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La valeur élevée attribuée a la souplesse de l'automobile ressort clairement des
valeurs relatives des constantes du train rapide pour les modéles des services
aériens et de l'automobile, tel qu'on peut le constater au tableau 2-7. La constante
du train rapide dans le modéle de 'automobile par rapport aux voyages d'agrément
vaut 74,66 $. Cette valeur est égale a 'avantage tarifaire nécessaire pour rendre un
voyageur indifférent a ’attrait de I"automobile par rapport au train rapide si tous
les temps et les cofits inclus implicitement dans le modele sont égaux. Cette
constante vaut environ deux heures de temps a bord du véhicule.

Le fait que les constantes de l'automobile (en dollars et en heures) soient beaucoup
plus importantes que les constantes de l'avion signifie que les voyageurs des
segments de marché de l'avion sont beaucoup plus susceptibles de passer a un
autre mode de transport en commun, comme le train rapide, toutes choses etant
égales par ailleurs, que les usagers de l'automobile. Comme ces derniers accordent
moins de valeur que les voyageurs aériens aux réductions de temps a bord du
véhicule que le train rapide peut offiir, ce dernier est beaucoup plus substituable a
l'avion qu'a l'automobile.

La valeur du temps a bord du véhicule pour les voyageurs d'affaires qui prennent
l'automobile est de 36,50 $ I'heure, ce qui représente le méme multiple du revenu
moyen par ménage des voyageurs du sondage au passage aupres des
automobilistes que pour les voyageurs d'affaires qui utilisent un service aérien
local. Il n'existe essentiellement aucune étude approfondie de la valeur du temps de
déplacement interurbain par automobile pour motif d'affaires. Les valeurs du temps
d’accés au point d’origine-destination et du temps d'attente du tram rapide par
rapport au temps a bord du véhicule varient de fagon cohérente d'un segment de
marché a l'autre, comme déja mentionné et tel qu'on peut le constater au tableau 2-
6. Ces valeurs relatives, qui ont été examinées plus haut, sont en outre conformes
aux résultats des modéles de choix du mode du segment de marche de I'automobile
qui font partie d'autres études sur le train rapide.

Tel que mentionné, certains automobilistes sont plus difficiles a faire passer a un
nouveau mode que d'autres, et c'est pratiquement impossible pour certains d'entre
eux. Le sondage au passage auprés des automobilistes a fourni des renseignements
permettant de répartir les automobilistes en trois catégories supplémentaires :

e ceux qu conduisent, n'ont pas besoin de faire des arréts en cours de route et
n'ont pas besoin d'utiliser leur véhicule a la destination finale {automobilistes
«non captifs»);

» ceux qui conduisent, n'ont pas besoin de faire des arréts en cours de route, mais
ont besoin dun véhicule a la destination finale (automobilistes «captifs a
destination»);
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e ceux qui conduisent et qui doivent faire des arréts en cours de route
(automobilistes «captifs en cours de route»).

Le train rapide est certainement une solution de rechange valable pour le premier
groupe. Il peut aussi constituer une solution valable pour le deuxiéme groupe, mais
ses membres devront louer un véhicule en arrivant a leur destination finale. Par
conséquent, comme il a été mentionné plus t6t, le colit de location du véhicule et le
temps supplémentaire pour prendre et rendre le véhicule de location ont éte ajoutes
au colit et au temps d’accés au point d’origine-destination de Foption du tran
rapide (pour les voyageurs d'affaires et les voyageurs d'agrément. le colt
supplémentaire représente respectivement 45 $ et 33,75 $ par jour multipli¢ par le
nombre de jours du voyage, puis divisé par la taille du groupe sondé¢; le temps
supplémentaire correspond a 20 minutes pour prendre la voiture de location et 20
minutes pour la rendre). Ces valeurs visent a traduire la résistance supplémentaire
a un changement de mode pour effectuer un voyage de porte a porte. Avec le cout
et le temps supplémentaires, il faut s’attendre & ce que la part du train rapide chez
les automobilistes «captifs a destination» soit plus faible que chez les
automobilistes «non captifs» .

Pour le troisiéme groupe de voyageurs, soit les automobilistes «captifs en cours de
route», I'hypothése a été avancée que le train rapide n'était pas une option valabie.
Bien qu'il soit possible de faire certains arréts en tram (par exemple, de Québec a
Toronto avec un arrét a Montréal), il était plus prudent de supposer que de tels
voyages étaient peu nombreux et de ne pas compter les membres de ce troisieme
groupe de voyageurs parmi ceux qui peuvent étre transférés au train rapide.

Modeles de choix du mode de I'automobile - voyages d'agrément

Le tableau 2-3 fait également état du modéle des automobilistes faisant des
voyages d'agrément. Tous les coeflicients comportent le signe prévu et sont
statistiquement significatifs.

Le tableau 2-6 montre que la valeur du temps & bord du véhicule pour ce segment
du marché est plus faible que pour les déplacements d'affaires en automobile, ce
qui traduit encore une fois la nature discrétionnaire des voyages d'agrément par
rapport aux voyages d'affaires. La valeur moyenne de 25 $ I'heure correspond a
peu prés au méme multiple du revenu moyen par ménage des voyageurs
d'agrément en automobile dans notre sondage au passage aupres des voyageurs
d'affaires en automobile. Cette valeur est plus importante que la proportion du

" Plus précisément, les facteurs du modéle de I'automobile sont ajustés & ce segment de marché en ajoutant le
temps de traitement de la location au temps total du dépiacement et en ajoutant le colt moyen de location {frais
quotidiens x nombre de journées + nombre d'occupants) au cot total fors du calcul de 'utilité du train rapide. Les
coefficients (voir le tableau 2-3) restent toutefois inchangés.
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revenu mentionnée dans une importante étude anglaise sur la valeur du temps’ .
qui a indiqué environ 6 $ I'heure (non indexé) pour les voyages d'agrement de
longue distance en automobile par le groupe ayant le revenu le plus elevé parm
ceux qui ont été sondés (plus bas que le revenu des voyageurs d'agrement en
automobile sondés). L'étude anglaise ne fait pas état de la longueur effective des
déplacements, mais un examen de la méthode de sondage donne a penser que les
déplacements relativement courts (100 milles) représentent la plus grande partie de
I'échantillon.

Les valeurs du temps passé hors du véhicule sont aussi plus faibles que celles des
voyages d'affaires en automobile, pour les mémes raisons. En effet, les voyageurs
d'affaires sont disposés a payer davantage pour des améliorations dans la plupart
des attributs du voyage. A Tinverse, le segment de marché des voyageurs
d'agrément en automobile a une constante du train rapide négative plus umportante
que le segment des voyageurs daffaires en automobile, tant du point de vue
monétaire (83,83 $) qu'en temps équivalent au transport de ligne (3,4 heures)
Comme déja expliqué plus haut, cette situation est conforme aux attentes de la
présente étude et aux conclusions des autres études de prévision sur le train rapide,

Modéles de choix du mode du train classique

Le tableau 2-4 fait état des modéles estimés pour les voyageurs d'affaires et les
voyageurs d'agrément qui utilisent le train classique. Tous les coeflicients sont
significatifs et comportent les signes prévus.

Le tableau 2-6 montre que les valeurs du temps a bord du véhicule des personnes
qui prennent le train classique sont sensiblement plus faibles que celles des
personnes qui prennent l'automobile et I'avion. Les valeurs du temps d’acces au
point d’origine-destination et du temps d'attente par rapport au temps a bord du
véhicule sont également beaucoup plus élevées dans les modeles concernant ie
train (et les modéles concernant l'autocar dont il sera question plus loin) que pour
les voyageurs qui prennent un avion local ou l'automobile. Les valeurs du temps
d’acces au point d’origine-destination sont plus de trois fois plus élevées que celles
du temps & bord du véhicule (alors qu'elles sont .5 fois plus élevées chez les
personnes qui prennent un avion local ou l'automobile) et plus de 2.5 fois plus
élevées en ce qui a trait au temps d'attente (contre environ 40 p. 100 plus ¢levees
pour les services aériens locaux et un tiers plus faibles pour les automobilistes)
Ces multiples élevés du temps «hors du véhicule» de ces modes de transport en
commun interurbains non aériens traduisent 'importance de la désutilité que leurs
usagers accordent a ce temps. Le transfert des usagers du train classique (et de
l'autocar) au train rapide sera assez sensible & l'emplacement des gares et a

"® The MVA Consultancy, Institute for Transportation Studies (University of Leeds), et Transport Studies Unit
(University of Oxford), «The Value of Travel Time Savings» dans Policy Journals, Berks, Angleterre, 1987.

b
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Pintervalle des trains. Les options de train rapide avec des gares plus €loignées
(cest-a-dire a l'extérieur du centre-ville) que les gares ferroviaires et routieres
existantes auront de la difficulté a attirer les utilisateurs du train classique et de
l'autocar.

A Yinverse, les constantes modales des modéles du train classique qui figurent au
tableau 2-7 sont favorables au train rapide. Leurs valeurs de 11,42 $ et de 11,615
pour les voyageurs daffaires et les voyageurs d'agrément respectivement,
correspondent a 0,8 heure et 4 1,2 heure en temps a bord du véhicule. Toutefois, le
confort et la commodité accrus qui sont compris dans la constante modale du train
rapide ne correspondent qu'a 0,24 heure (11,42 $ + 48,22 § T'heure} et 0.4 heure
(11,61 $ + 29,70 $) des temps d’accés au point d origine-destination pour les
voyageurs d'affaires et les voyageurs d'agrément respectivement, ce qui traduit
I'importance de I'emplacement de la gare pour les usagers du train classique.

Modeéles de choix du mode de I'autocar

Le tableau 2-5 fait état des modéles estimés pour les voyageurs d'affaires et les
voyageurs d'agrément qui prennent l'autocar. Encore une fois, tous les coefficients
sont significatifs et comportent les signes prévus.

Le tableau 2-6 indique que les valeurs du temps & bord du véhicule pour les
usagers de l'autocar sont les plus faibles de tous les segments du marche des
déplacements interurbains. Cela signifie que les usagers de lautocar pour des
motifs d'affaires et des motifs d'agrément sont les moins disposés a payer pour les
économies de temps que le train rapide peut leur offrir. Par exemple, une
différence de tarif de 50 $ entre l'autocar et le train rapide correspond a 4 et 7.5
heures respectivement de temps a bord du véhicule pour les voyageurs d'affaires et
les voyageurs d'agrément. Par conséquent, un transfert des voyageurs de l'autocar
au train rapide est peu probable sans tarifs trés «concurrentiels» {faibles). Comme
le temps gagné grice a la réduction du temps a bord du véhicule est moindre sur
les distances plus courtes, il faudrait, pour transférer les déplacements a courte
distance, que les écarts de tarif entre 'autocar et le train rapide soient encore plus
réduits.

Les usagers de I'autocar accordent la méme valeur tres €levée au temps passe a
l'extérieur du véhicule par rapport au temps a bord du véhicule que les usagers du
train classique, tel que souligné plus haut. Encore une fois, cela signifie que les
gares du train rapide qui sont plus éloignées que les gares routicres actuelles ont
peu de chances d'attirer de nombreux usagers d'autocar.

Par ailleurs, les constantes modales du train rapide dans les modéles de T'autocar
indiquent que les usagers de Pautocar accordent une grande importance au confort
et a la commodité du train rapide, toutes choses étant égales par ailleurs. Les
valeurs des constantes modales, soit 18,43 $ ou 1,5 heure de temps a bord du
véhicule pour les voyageurs d'affaires et 12,71 $ ou 1.9 heure de temps a bord du
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véhicule pour les voyageurs d'agrément sont les valeurs les plus importantes de
tout mode de transport en commun. Toutefois, ces différences entre le train rapide
et l'autocar sont beaucoup moins grandes quant au temps d’acces au point
d’origine-destination, ce qui traduit l'importance de I'emplacement de la gare pour
les usagers de l'autocar.

RESUME DES MODELES DE TRANSFERT INTERURBAIN

En bref, ces modéles de choix du mode établissent le rapport entre, d’une part, les
préférences des voyageurs pour les modes existants et le train rapide et d'autre
part, leurs valeurs de niveau de service et les attributs inhérents aux modes mémes.
Les valeurs du temps et les constantes modales des modéles ont une trés forte
validité apparente et sont trés conformes aux conclusions des nombreuses ctudes
antérieures de CRA sur la clientéle du train rapide ainsi qu'aux valeurs du temps
indiquées dans la documentation (lorsqu'il en existe).

Ces modéles de choix du mode ont été utilisés pour estimer les parts du tran
rapide dans chaque segment du marché, compte tenu des niveaux de service prevus
des modes concurrents. Ces parts du marché ont été appliquées ensuite aux
prévisions quant aux déplacements des années futures de chaque mode pour
déterminer le nombre de voyageurs appropriés de chaque mode.

Les déplacements induits ont aussi été estimés au moyen des valeurs d'attribut des
modéles de choix du mode afin de mesurer l'attrait du nouveau mode aux yeux des
voyageurs dans le Corridor. Ensuite, les déplacements transférés et induits sur les
marchés des déplacements interurbains dans le Cornidor ont été combines, tel que
Pindique la figure S-2 du sommaire, afin de produire les prévisions de la chentéle
interurbaine totale du train rapide qui découlent de I'¢tude. Ces résultats sont
décrits au chapitre 4.

PREVISION DES DEPLACEMENTS INDUITS

’instauration méme du service de train rapide améliorera le niveau de service
global des déplacements interurbains dans le Corridor. Par exemple, 'ajout du train
rapide accroitra la fréquence du service de transport en commun a grande vitesse,
I'emplacement central des gares réduira le temps et le colit moyens pour acceder 4
la gare et en sortir, et le nouveau mode offrira & de nombreux voyageurs des
améliorations quant au confort et aux autres qualités du service. Ces améliorations
rendront les conditions plus favorables aux déplacements et réduiront la desusilite
du déplacement par rapport aux avantages dont jouissent les voyageurs a la fin de
leur déplacement. Tls effectueront donc en train rapide des voyages quiils
n'auraient pas faits autrement au moyen de I'un des modes actuels (avion et
automobile). Le terme déplacements induits désigne ces nouveaux deéplacements
effectués au moyen du nouveau mode ou d'un mode ameélioré, en plus des
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déplacements qui ont été appropriés des modes existants. Is peuvent étre definis
ainsi

Déplacements induits = Total des déplacements avec le train rapide -
total des déplacements avant le train rapide

1l importe de noter que cette formule tient compte du fait que le niveau de service
offert par les modes existants peut changer avec I'instauration du train rapide (par
exemple, la fréquence des avions peut diminuer). Pour calculer la demande induite,
il faut donc déterminer la variation du niveau des services de transport entrainee
par l'adoption du train rapide.

Pour calculer les déplacements induits, il faut connaitre P'effet des améliorations des
services sur la demande totale de transport. Il n'était pas possible d'estimer des
modeles de la demande totale de transport dans le Corridor en établissant
séparément le rapport entre le nombre total des déplacements par avion, par train.
par autocar et par automobile et la désutilité de chaque mode, amnsi que les
caractéristiques socio-économiques des villes touchées. En général, la desutilite
d'un mode est égale a un prix généralisé calculé au moyen de la méme spécification
de fonction d'utilité que dans les modéles de choix du mode décrits plus haut
Faute de l'estimation d'un modéle de la demande totale de transport, l'élasticite de
la demande totale de transport a été estimée par rapport a l'uzilité de chagque mode,
en utilisant les rapports élaborés ailleurs. Comme les modéles de choix du mode
établissent la relation entre l'utilité de chaque mode et le train rapide, il est possible
de calculer une wutilité composite qui traduit 'ensemble des caracteristiques de
niveau de service qui existe apres I'instauration du train rapide. Dans la mesure ou
le niveau de service global doit par définition augmenter avec le lancement
(seulement) du train rapide, l'utilité composite a ét¢ calculée comme la somme
logarithmique des utilités calculées au moyen des modéles de choix du mode -

g,y - U e exiztani g
Ut]hte CGHpOSite ([]Modc existanti + TR) = ln (e pbens + eUm ) {}1)

Cette méthode permet de faire en sorte que l'utilité (le prix généralisé} du transport
aprés l'instauration du train rapide puisse étre plus élevée (moins éleveée) que
l'utilité que l'on obtiendrait pour l'un ou l'autre des modes. Pour calculer le
pourcentage des déplacements induits, il s’agit de comparer cette utilité composite
a l'utilité ou au prix généralisé des déplacements avant le train rapide. Le prix
généralisé des déplacements avant le train rapide constitue tout simplement i'utilite
du mode existant calculé en fonction des caractéristiques de niveau de service
d’avant le train rapide. Cette utilité peut étre exprimée comme suit {en faisani
abstraction des indices représentant I'origine, la destination et le motif du voyage)

'® Charles River Associates, «Application of Disaggregate Travel Demand Models», NCHRP Report 253, décembre

1682.
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T, =(S/E)" x (Up)* 2
Ou

Ty = nombre total de déplacements entre l'origine et la destination avant le
train rapide;

S/E = facteurs socio-¢conomiques de l'origine et de la destination;

U = utilité des déplacements entre l'origine et la destination (prix generalise
affecté du signe négatif);

o8 = coefficients estimés.

£l

On peut calculer le nombre total de déplacements apres le train rapide selon la
formule suivante :

T, = (S/E) x (U,) (3)

On peut calculer le pourcentage de la demande induite selon la formule suivante ©

Demande induite % — 2412 — Ua-Us ()

Ts Uy

ou

a

)

, @
(I eV rosstmtamn = V) f - (- speetont )

a
(' (_]ﬂ/fode existant 4. o )
ou

On calcule 1node existant ~ewe €01 Utilisant les coefficients du modele de transfert du
mode avec les valeurs du niveau de service qui existe avant le train rapide.

On calcule Upude existantes = €0 Utilisant les coefficients du modele de transfert de
mode et les valeurs du niveau de service qui existe apres le lancement du train
rapide.

On calcule Urg en utilisant les coefficients du modgle de transfert de mode et des
valeurs estimées du niveau de service du train rapide.

Le résultat est la variation en pourcentage des déplacements qui se produit grace a
I’établissement du service de train rapide. Pour tout segment de marche donne,
l'augmentation en pourcentage des déplacements est ajoutée au nombre de
déplacements transférés au train rapide, car ce dernier représente I'amélioration de
service qui a entrainé les déplacements additionnels.

Cette méthode est intéressante, car elle permet de tenir compte de la possibilite
d'une clientéle perdue a cause de la réduction du niveau de service des modes
existants (la réduction des services aériens, par exemple). La formule peut donc
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étre utilisée pour calculer la demande induite nette. Si la réduction du niveau de
service du mode existant est plus importante que F'amélioration du service
découlant du train rapide (c'est-a-dire s'il y a réduction du prix géneralise global},
le résultat sera négatif (clientéle perdue); sl n'y a pas de détérioration du service
existant ou si la réduction est plus faible que l'amélioration apportée par le train
rapide, le résultat sera positif (déplacements induits). Comme Pindiquent les
tableaux S-2 et S-3 du sommaire et au chapitre 4, le pourcentage de voyageurs
induits par systéme proposé de train rapide représente environ [4p. 100 de
l'ensemble des voyageurs.
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3
Elaboration de la tarification du train rapide pour
maximiser les recettes-voyageurs

Le présent chapitre décrit la procédure qui a été suivie pour calculer les tarifs du
train rapide qui maximisent les recettes-voyageurs et qui est utilisee dans les
prévisions de clientéle pour les diverses options utilisées. Aprés que plusieurs
autres possibilités avaient été envisagées, les tarifs du train rapide ont été calcules
en fonction de la distance, comme le font généralement les entreprises ferroviaires.
Plus précisément, ont été adoptées les exigences fondamentales suivantes
auxquelles doit répondre la «fonction» tarifaire optimale du train rapide
(dégressivité) :

1. Aucune anomalie tarifaire. Certaines anomalies sont relevées souvent dans
la tarification des compagnies aériennes qui ne pourraient avoir cours dans
I'exploitation d'un train'’. En effet, il arrive que des tarifs aériens sur des
distances relativement longues soient plus faibles que ceux pour des
destinations intermédiaires, ce qui serait absurde dans un systéme de train
rapide linéaire.

2. Le tarif au kilométre doit diminuer uniformément a mesure qu’augmente la
distance (c.-a-d. qu'il doit y avoir dégressivité du tarif).

3. 1l doit exister un rapport cohérent entre les tarifs d'affaire et les tarits
d'agrément.

PROCEDURE

Hypothése selon laquelle la dégressivité optimale du tarif varie selon le segment
de marcheé

De toute évidence, il faut demander le méme tarif entre deux villes donnees, peu
importe le mode actuel (segment de marché) d'ou les voyageurs sont soutires.
Selon I'hypothése adoptée, la dégressivité optimale varierait considérablement d'un
mode antérieur a l'autre, ce qui a été confirmé. Par exemple, la dégressivite
optimale pour les voyageurs soutirés & l'avion serait assez forte et suivrait une
pente descendante, tandis que pour les voyageurs provenant de l'automobile, la
pente serait relativement plate ou méme ascendante. Voici les raisons de ces
différences : Les tarifs aériens sur les marchés a courte distance sont plutdt éleves.
Comme le train rapide est assez concurrentiel face a l'avion sur de courtes
distances (par exemple, 300 km), le tarif du train rapide qui maximise les recettes
peut étre égal au tarif aérien élevé. A Tinverse, sur la paire d'origine-destination

7 Pour un commentaire récent sur cette question, voir «Some Fliers Profit From Quirks in Fares» dans Walf Street
Journal, 12 novembre 1993.
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principale la plus longue, soit Montréal-Toronto, le tarif aérien par kilométre est
beaucoup plus bas que pour des paires de villes rapprochées, et le tarif absolu est
méme plus bas dans de nombreux cas (par exemple, le tarif aérien Montreal-
Toronto est moins élevé que le tarif Montréal-Québec). Sur de plus longues
distances, le train rapide doit concurrencer l'avion en réduisant son tarif, car il v est
moins concurrentiel en matiére de temps de déplacement. Par conséquent. fa
dégressivité optimale du taux du train rapide serait trés forte si le train rapide ne
faisait concurrence qu'a l'avion.

Toutefois, dans la concurrence avec l'automobile, 'mverse est vrai. Sur les courtes
distances, le train rapide ne permet pas de gagner beaucoup de temps, compte tenu
en particulier des importantes constantes modales (de deux heures a trois heures et
demi) en faveur de Vautomobile. Par conséquent, dans la mesure ou i peut
éventuellement étre concurrentiel, le train rapide doit proposer des tarifs moins
élevés sur de courtes distances. Toutefois, sur de trés longues distances, le train
rapide est tout a fait concurrentiel face a l'automobile en matiere de temps de
déplacement, et peut demander des tarifs permettant de ne plus travailler a perte.
Par conséquent, la dégressivité du tarif pour maximiser fes recettes Jorsqu'il s'agit
d'attirer (seulement) des automobilistes peut étre positive a condition que les tarifs
par kilométre soient plus élevés sur les longs déplacements que sur les courts.

Par ailleurs, la dégressivité optimale du tarif du train rapide a l'intention des
voyageurs du train classique et de l'autocar est susceptible d'étre sembiable a la
dégressivité actuelle du train classique (pente négative), et probablement meme
avec une pente légérement plus forte. La raison de la pente (dégressiviie)
légérement plus forte est le fait que les constantes modales positives de {'autocar et
du train classique favorisent le train rapide. Cela signifie que le train rapide débute
(sur de courtes distances} avec son plus fort avantage relatif de temps, pour lequel
il peut demander plus cher, sl choisit de maximiser ses recettes. Sur de plus
longues distances, l'avantage relatif du train rapide que lu offre sa constante
modale positive devient moins importante car la constance représente une plus
faible proportion de l'utilité¢ ou de la désutilité totale du déplacement de chaque
mode concurrent. C'est 1a la raison d'une dégressivité légérement plus forte que
celle du train classique ou de l'autocar.

En bref, compte tenu de chaque segment de marché dans le corridor Québec-
Windsor selon les modéles utilisés, I'hypothése est que la dégressivité optimale du
tarif, qui maximise les recettes et qui répond aux quatre exigences eénumérées plus
haut, aurait une pente semblable & celle de la dégressivité des trains actuels. La
pente plate ou positive de l'automobile devrait compenser la forte pente négative
de l'avion, ce qui laisse entendre que la longue expérience de tarification du train
dans ce Corridor a fort volume est certes utile.
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Approximation de la dégressivité optimale du tarif du train rapide par rapport a
I'avion

Le chapitre 4 présente la maniére de calculer les tarifs de maximisation des recettes
pour chacun des six grands marchés pour lesquels existent des prévisions détaillées
(Montréal-Toronto, Montréal-Québec, Ottawa-Toronto, London-Toronto,
Ottawa-Québec et Toronto-Windsor). Parce que ces grands marchés comprennent
les plus importants marchés aériens dans le Corridor, ils représentent
I'approximation la plus proche des tarifs de maximisation des recettes des
déplacements soutirés a l'avion. Toutefois, comme prévu, ces tarifs optinusés sur
les liaisons illustrées a la figure 3-1 ont posé le probléme des anomalies tarifaires.
En effet, les tarifs pour certaines liaisons aériennes sur de grandes distances sont
plus bas que pour des destinations intermédiaires, ce qui serait absurde dans un
systéme de train rapide linéaire. Cela signifiait aussi que la structure tarifaire
optimisée n'avait pas la dégressivité par kilomeétre qui était la norme dans
I'exploitation de toute compagnie ferroviaire.

La dégressivité des tarifs a été obtenue en estimant (par régression} le rapport
entre le tarif par kilométre et la distance pour les six tarifs optimises. Ce rapport
est appelé «ligne de régression des tarifs optimisés du train rapide» a la figure 5-1.
Il établit le rapport entre le tarif et la distance (dégressivité) tout en constifuant
encore une approximation des tarifs optimaux des six principaux marchés. Tel que
prévu, cette dégressivité comporte les caractéristiques de la dégressivité optimale
du train rapide pour les voyages soutirés a l'avion. Cette dégressivité etait tres
forte, en fait trop forte pour répondre aux conditions (1) et (3) ci~dessus (aucune
anomalie tarifaire, qu'elle soit imputable aux tarifs plus élevés de certaines paires
d’origine-destination ou a une dégressivité trop forte qui donne des tarifs absolus
moins élevés pour les distances plus longues). Quant a cette derniére exigence, la
tentative d'atteindre une dégressivité «optimale» a fait en sorte que les tarifs du
train rapide au-dela d'environ 800 km ont baissé avec la distance, ce qui a enfraine
4 nouveau une anomalie tarifaire. Enfin, cette dégressivité n'était pas non plus
optimale lorsqu'on ajoutait toutes les autres paires d'origine/destination. En effet,
apreés ’exécution du modéle de prévision en entier, cette dégressivité donnait lieu &
des recettes-voyageurs moindres pour l'ensemble du systéme que les tarifs non
optimisés utilisés auparavant dans {'étude.

Aplatissement de la dégressivité pour qu'elle réponde aux quatre exigences

L'étape suivante consistait a aplatir la dégressivité afin d'éliminer les tarifs les
moins chers sur les longues distances a l'intérieur du Corridor. Pour cela il a fallu
contraindre la fonction a couper la ligne de fonction du tarif du train classique a la
longueur du marché sur la plus longue distance (de Québec a Windsor, soit environ
1 185 km). Comme il n’était plus possible d’utiliser la ligne de régression qu
passait par les six points de tarifs optimaux, il a fallu la faire passer par le
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Figure 3-1

Tarifs par kilométre optimaux calculés intermédiaires selon la distance - Clients
transferés du train classique
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point de la moyenne pondérée (ou «centre de gravité») des six grands marches.
Dans la figure 3-1, cette ligne est appelée «fonction n” 2 du tanf optimal du train
rapide».

La nouvelle fonction a offert une pente de tarif par kilométre «optimale» de
compromis, ce qui exigeait I’ajout d’une étape, soit déplacer la ligne vers le haut
ou vers le bas (calculer 'ordonnée a I’origine optimale). Toutefois, une fois que Ia
coordonnée qui maximisait les recettes-voyageurs était calculée, la nouvelle
fonction était tellement plus basse que la ligne originale que les tarfs pour des
trongons supplémentaires devenaient négatifs a l'intérieur du Corridor, cette fois
vers 1 100 km. Le probléme de I'anomalie tarifaire persistait, bien que sur un
moins grand nombre de marchés. En outre, les recettes maximisées étaient encore
une fois inférieures aux recettes calculées en multipliant les tarifs du train classique
par 160 p. 100.

Adoption de la dégressivité du train classique

Ces exercices de simulation de «dégressivités basées sur les tarifs aériens» plus ou
moins fortes ont exigé beaucoup d'effort et de nombreux essais prévisionnels du
modele. Ils ont démontré que ni une dégressivité forte passant par les taux
optimisés des six principaux marchés, ni une dégressivité moins forte dont la
coordonnée 4 l'origine optimale a placé une bonne partie de la fonction en dessous
de la dégressivité actuelle des tarifs du train classique, n’ont produit des receties
plus importantes que les tarifs du train rapide qui ont été optimisés au moyen de la
dégressivité actuelle du train classique. Restaient alors deux options. La premiere
consistait & utiliser une fonction dérivée d'une ligne de régression ajustee aux tarifs
du train classique tel qu’indiqué a la figure 3-1. Ceci a permis d obtenir une
formule exacte pour calculer le tarif du train rapide au kilométre, qui peut servir
pour calculer la coordonnée optimale pour maximiser les recettes du systeme. La
deuxiéme option consistait a déplacer directement l'ensemble des tarifs du tram
classique en lui appliquant un facteur constant (c'est-a-dire un multiple des tarifs du
train classique) afin de maximiser les recettes. Cette derniére option a donne un
total plus élevé de recettes-voyageurs, et c'est donc cette méthode qui a ete
adoptée.

Cette technique a servi & calculer les multiples optimaux des tarifs du train
classique figurant au tableau 3-2, qui variaient selon l'année, la vitesse et la
configuration du Corridor. Tel que prévu et en toute logique, il est possible de
demander des tarifs plus élevés, ce qui donne pour I'an 2005 un tarif optimal de
152 p. 100 du tarif du train classique pour l'option a 300 km/h, mais seulement de
146 p. 100 pour l'option a 200 km/h. L'augmentation du tarif en fonction de
I’augmentation de la vitesse réduit évidemment l'accroissement de la clientele qui
découlerait de la seule augmentation de la vitesse. Les tarifs optimisés propres a
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Figure 3-2

Relations entre la clientéle, les recettes et les tarifs du train rapide pour I'option du Corridor entier
a 200 km/h (2005)
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SOURCE : Charles River Associates, 1994,



Figure 3-3

Relations entre la clientéle, les recettes et les tarifs du train rapide pour I'option du Corridor entier
a 300 km/h (2005)

Total des voyageurs Total des recettes-voyageurs
12 000 000 820 000 000 $
11 000 000 800 000 000 $
10 000 000 780 000 000 $
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8 000 000 740 000 000 $
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SOURCE : Charles River Associates, 1994,
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chaque paire de villes figurent dans les feuilles de données d’entrée sur le tramn
rapide qui accompagnent les prévisions de référence.

La figure 3-2 montre comment la clientele et les recettes varient en fonction du
multiple des tarifs du train classique en 2005 pour l'option du Cornidor ntégral &
200 km/h. La figure 3-3 donne les mémes renseignements pour loption 2
300 km/h. Les travaux empiriques qui ont été réalisés tels que décrits ict ont aussi
validé [hypothese selon laquelle la dégressivité des tarifs du train rapide qut
maximise les recettes dans le contexte de I'ensemble des paires de villes dans le
Corridor, y compris les marchés dominés par l'automobile, est relativement plate.

Tableau 3-2. Tarifs optimaux du train rapide en pourcentage des tarifs de VIA Rail

Annéeé | Technologie | = Corridordu | = Tarif du train rapide en.
------ - | teinapide | pourcentage du tarif de

ol i bl pr e O VIAGRaL
2005 200 km/h Québec-Windsor 146 %
Québec—Toronto 138 %
Montréal-Toronto 136 %
300 km/h Québec~WWindsor 152 %
Quebec~Toronto 143 %
Montréal-Toronto 141 %
2025 200 km/h Québec—Windsor 153 %
Quebec~Toronto 145 %
Montréal-Toronto 142 %
300 km/h Québec-\Windsor 160 %
Québec—Toronto 151 %
Montréal—-Taronto 149 %

SCOURCE : Charles River Associates, 1994.
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Prévisions de la clientéle et des recettes du train
rapide

Le présent chapitre présente les estimations détaillées de la clientéle et des
recettes-voyageurs du train rapide en 2005 et 2025 pour les options de systeme
proposées (c'est-a-dire 200 km/h et 300 km/h) et pour les longueurs de Corridor a
I'étude. 11 traite d'abord des volumes interurbains existants (1992} par mode qui ont
été utilisés dans I'analyse. Ce chapitre parle aussi des résultats de piusicurs
analyses de sensibilité qui ont été réalisées.

VOLUMES EXISTANTS DES MODES

Pour effectuer les projections de la clientéle et des recettes-voyageurs du frain
rapide, il a fallu d’abord considérer les volumes annuels des modes pour I'annee de
référence 1992 pour chacune des paires d’origine-destination du Corridor. La
figure 4-1 fait état du pourcentage de déplacements interurbains sur de longues
distances pour chacun des modes dans le Corridor en 1992. En outre, dans le cas
de l'automobile, les déplacements ont été ventilés en trois groupes selon les
résultats du sondage : (1) voyageurs avant besoin d'une automobile a destination
(«captifs & destination»), (2) voyageurs devant faire des arréts en cours de route
(«captifs en cours de routey) et (3) tous les autres voyageurs interurbains (sur de
longues distances). Les calculs basés sur les résultats du sondage aupres des
automobilistes, ont établi que la taille moyenne des groupes était de 1,4 dans le cas
des voyages d'affaires et de 2,2 dans le cas des voyages d'agrément.

Dans le Corridor, il a été possible d'utiliser les résultats des sondages faits auprés
des usagers de l'avion, du train, de l'autocar et de l'automobile afin d'estimer les
parts des déplacements pour chacune des deux catégories de motifs. Un résume de
ces résultats figure au tableau 4-1. La répartition de 1992 des motifs de chaque
paire d’origine-destination ont été conservés dans les prévisions pour les années
futures.

Ensuite, & la premiére étape de la démarche décrite au chapitre 2, il a été détermine
comment les volumes de chague mode de l'année de référence (1992) évolueraient
en 2005 et 2025 Les taux annuels de croissance dont Dutilisation a éte
recommandée pour les divers modes figurent au tableau 4-2. Il est a noter que
pour le train (VIA) et 'autocar, les taux de croissance annuels sont de ¢ p. 100, ce
qui suppose que les volumes interurbains de ces mode ne varieront pas.
L'hypotheése est que les voyages aériens augmenteront & un taux annuel moyen de
2,95 p. 100 jusqu'en 2005 et de 2,72 p. 100 sur I'ensemble de la période de
prévision. Les taux de croissance annuels de l'automobile sont quelque peu plus
faibles : 2,19 p. 100 jusqu'en 2005 et 2,13 p. 100 sur la période entiére de
prévision. Une représentation graphique de cette évolution dans le temps se trouve
a la figure 4-2.



Figure 4-1

Parts du marché des déplacements de chaque mode avant le train rapide (1992)
Corridor Québec-Windsor

Automobile (non captifs) 56,4 %

Services aériens
locaux 5,3 %

Services aériens
de correspondance 3,1 %

Autocar 4,1 %
. Train 4,0 %

Automobile 22,8 % " Automobile 4,3 %
{captifs a destination)  {captifs en cours de route)

SOURCE : Charles Fiver Associates, 1924,



Figure 4-2

Croissance du nombre total de déplacements interurbains dans le corridor Québec-Windsor

sans le train rapide (1992-2025)

100 000 000
{1 Avion
H Train
3 Autocar
80 000 000 Automobile
60 000 000
40 000 000
20 000 000
0 ..... .- J P

1992 2005

SOURCE : CIGGT aver des calculs de Charles River Associales, 1884
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Tableau 4-1. Répartition des déplacements d'affaires et des déplacements d'agrément dans
chaque mode dans le corridor Québec-Windsor

| mamaires |  hAgrément | % Total
Avion 73 27 100
Train 32 68 100
Autocar 20 80 100
Automobiie (total) 22 78 160
Automobile (non captifs) 21 79 100

SOURCE : Contact aux Consommateurs Ltée avec des calculs de Charles River Assaciates, 1994,

Tableau 4-2. Croissance du nombre de déplacements sans le train rapide dans le corridor
Québec-Windsor (1992-2025)

. Mode . | 1992 | 2005 | 2025 | 1992-2005 | 1992-2025
Services aériens locaux 2483 289 3623 847 6 020 640 2,95 % 2,72 %
Services aériens de 1421689 2 074 6680 3 446 829 2,95 % 272 %
correspondance

Train 1 854 582 1 854 592 1 854 592 0,00 % 0,00 %
Autocar 1 901 839 1 901 839 1 901 839 0,00 % 0.00 %
Automobile 38 916 557 51 575 518 78 017 820 219 % 213 %

SOURCE : Contact aux Consommateurs Ltée et CIGGT avec des calculs de Charles River Associates,
1994.

PREVISIONS DE LA CLIENTELE ET DES RECETTES DU TRAIN RAPIDE

Les renseignements sur le niveau de service concernant les tarnfs (voir le
chapitre 3), les fréquences, les temps a bord du véhicule, les temps d’acces au
point d’origine-destination et les temps de traitement a la gare du train rapide ont
été élaborés ou fournis a chaque équipe d'étude pour chaque paire d’ornigine-
destination pertinente (voir le chapitre 1). Le nombre de déplacements susceptibles
d'étre transférés au train rapide ou d'étre induits par celui-ci, ventilés par mode e
par objet ont été projetés a partir de ces renseignements {(voir le chapitre 2} lLe
tableau 4-3 fait état des résultats des ces prévisions en 2005 pour les tracés a
200 km/h et a 300 km/h.

Tel qu'indiqué au tableau 4-3, selon les prévisions établies pour l'ensemble du
corridor Windsor-Québec, l'option de train rapide a 200 kin/h transporterait en
2005 environ 10,2 millions de voyageurs, ce qui entrainerait des recettes-
voyageurs brutes de 713,7 millions de dollars canadiens (de 1992} Ce systeme
permettrait d'attirer plus de 46 p. 100 des usagers des services aériens locaux dans
le Corridor et prés de 90 p. 100 des usagers du train. A linverse, seulement
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6 p. 100 des automobilistes dans le Corridor utiliseraient ce systéme de tramn
rapide. La figure 4-3 représente ces transferts en pourcentage sous forme d'un
graphique a colonnes.

Le tableau 4-3 montre que la demande induite pour l'option a 200 km/h correspond
a environ 16 p. 100 du nombre total de déplacements soutirés au train rapide en
2005. (Autrement dit, la demande induite représente 13,7 p. 100 de tous les
déplacements en train rapide). A titre de comparaison, des estimations de la
demande induite dans d'autres études sur le train rapide varient de 7 & 48 p. 100",
La figure 4-4 illustre la répartition par mode dans le Corridor intégral avec un
systéme de train rapide de 200 km/h. La figure 4-5 illustre tant en nombre qu'en
pourcentage les sources des déplacements de train rapide prévus dans le cas de
T'option a4 200 km/h. La figure 4-6 illustre sous forme graphique la repartition
estimée par mode d'un train rapide a 300 km/h exploité sur l'ensemble du corridor
Québec-Windsor,

Tableau 4-3. Voyageurs en train rapide en 2005 selon la source {Corridor intégral)

| optionazookmm |  optiona3ookmh -
‘Source | Déplacements | Pourcentage | Déplacements | Pourcentage
i entainvapide (oo 0 co- ) enftrdmrapide |
Services aériens locaux 1656 656 16,2 1965 458 18,6
Services aériens de 935 931 9.2 755 028 7.1
correspondance

Train 1696 973 16,6 1705 655 16,1

Autocar 1146 783 11.2 1 109 065 10,5

Automobile 3376 924 331 3601 460 34.0
Total partiel 8 813 267 9 136 667

Déplacements induits 1 395008 13,7 1 446 458 13,7

Total 10 208 275 100,0 10 586 125 100,0

SOURCE : Charles River Associates, 1994,

Le tableau 4-4 illustre les résultats d'un train rapide exploité sur l'ensemble du

corridor Windsor-Québec dans six grandes paires d’origine-destination.

1 Transportation Research Board,' In Pursuit of Speed: New Options for Intercity Passenger Transport, Special

Report 233, 1991



Figure 4-3

Pourcentage de transfert de chaque mode en 2005 au train rapide 4 200 km/h avec des tarifs optimises
dans le corridor Québec-Windsor
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80 %

60 %

40 %

20 %

0%

Avion Train Autocar Automobile Automobile
{non captifs) {capiifs a
destination)

SOUIRCE - Charles Fliver Associates, 1894,



Figure 4-4

Parts du marché des déplacements de chaque mode dans le corridor Québec-Windsor en 2005 avec un
train rapide a 200 km/h et des tarifs optimisés

Automobile (non captifs) 51,5 %

Train rapide 16,4 %

’ Avion 5,0 %
Autocar 1,5 %
Automobile 4,3 %

Automobile 21,4 % {captifs en cours de route)

{captifs a destination)

SOURCE - Charles River Associales, 1984,



Figure 4-5

Clientéle du train rapide a 200 km/h et a tarifs optimisés dans le corridor Québec-Windsor en 2005
selon la source

Automobile 3376924 33 %
Autocar 1146783 11 %

Train 1696 973 17 %

Déplacements induits
1395008 14 %

Services aériens locau Services aériens de correspondance
‘ill 656 65& 16 % g 935931 9%

BOURCE - Charles Biver Associates, 1504,



Figure 4-6

Déplacements dans le corridor Québec-Windsor selon le mode avec un train rapide a 300 km/h et des
tarifs optimisés en 2005

Automobile (non captifs) 51,2 %

Train rapide 16,9 %

Avion 4,8 %

Autocar 1,5 %

| Automobile 4,3 %
(captifs en cours de route)

Automobile 21,3 %

{captifs a destination)

SOURCE  Charles River Associates, 19494,
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Tableau 4-4. Clientéle et recettes-voyageurs du train rapide de six grandes paires d'origine-

destination

Option a 200 km/h

Option a 300 km/h

Paire d’origine- Clientéle du train Recettes- Clientéle du train Recelties-
destination rapide voyageurs rapide voyageurs
Montréal-Toronto 1320579 143875573 % 1541 542 176 782179 §
Montréal-Québec 1196 264 81 057 238 % 1151 307 80 548 501 §
Ottawa-Toronto 1832 476 177632683 § 2 061 564 208 562 729 §
London-Toronto 1203 812 52117512 % 1283 203 56 983 290 §
Ottawa- Québec 105 912 10 246 838 § 117 112 71819 985 %
Toronto-Windsor 519 082 37 346800 % 571 219 42 875521 %

SOURCE : Charles River Associates, 1994.

Les tableaux 4-5 et 4-6 présentent respectivement la clientéle du train rapide sur
certains trongons et dans certaines gares en 2005. Selon chacune des options, le
trongon Kingston-Toronto comporte la clientéle la plus élevée, tandis que la gare
de Toronto a le plus grand nombre d'embarquements et de débarquements des
voyageurs du train rapide.

Tableau 4-5. Nombre de voyageurs par trongon en 2005 {train rapide dans Pensemble du

Corridor}

Total des voyageurs sur le trongon

Trongon Option & 200 km/h Option a 300 km/h
London-Windsor 952 248 1050672
Kitch.-Waterloo-London 2053 893 2215535
Kitch.-\Waterloo-Toronto 2291109 2 467 689
Kingston-Toronto 4 265 300 4 838 499
Kingston-Ottawa 3 873 561 4 518 206
Montréal-Ottawa 3261092 3 235 851
Montréal-Trois-Riviéres 1784 123 1801 893
Québec-Trois-Riviéres 1449 266 1480 423

SOURCE : Charles River Associates, 1994,
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Tableau 4-6. Total des voyageurs dans les gares en 2005 (train rapide dans l'ensemble du
Corridor)
Total des voyageurs par gare
Gare Option a 200 km/h Option a 300 km/h

Kingston 1 160 506 1194 635
Kitchener 456 262 484 227
London 1720233 1 827 354
Montréal 4 510 948 4386 117
Ottawa 3864773 3 803 856
Québec 1 449 266 1460 423
Taronto 5851 150 5 597 144
Trois-Rivieres 351 166 357 783
Windsor 852 2438 1050872

TOTAL 20 4186 551 21172 250

SOURCE : Charles River Associates, 1994,

ANALYSE DE SENSIBILITE

La présente section présente les résultats de diverses analyses de sensibilité des
prévisions de clientéle et de recettes-voyageurs. Ces analyses illustrent la sensibilité
des résultats a diverses conditions, dont certaines peuvent étre indépendantes de la
volonté de l'exploitant.

Les analyses de sensibilité présentées ici portent sur des variations des facteurs
survants :

Longueur du Corridor du train rapide - examen de deux Corridors courts -

- Toronto-Québec
-  Toronto-Montréal

Fréquence du train rapide
Tarif du train rapide
Temps & bord du véhicule du train rapide

Tracé du train rapide
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Longueur du Corridor du train rapide

Il a été assumé que VIA Rail continuerait de fonctionner dans les trongons ou il
n’y aurait pas de train rapide. Dans ces cas une pénalité de correspondance
distincte de 20 minutes entre VIA Rail et le train rapide a été utilisce. Le
tableau 4-7 présente un résumé des projections de voyageurs et de recettes-
vovageurs du train rapide en 2005 et en 2025 selon les hypothéses du Corridor
intégral (Windsor-Québec) et de deux Corridors plus courts (Toronto-Québec et
Toronto-Montréal). La figure 4-7 illustre la différence de clientéle du train rapide a
technologie de 200 km/h entre les trois Corridors, tandis que la figure 4-8 fait de
méme pour les recettes. Les estimations atteignent 10,2 millions de voyageurs sur
le Corridor intégral, ce qui correspond au chiffre indiqué précédemment. Comme
I'llustre la figure 4-8, un train rapide exploité seulement entre Toronto et Montréal
attirerait plus de la moitié de cette clientéle, tandis qu'entre Toronto et Quebec. il v
aurait 7 millions de déplacements.

Fréquence du train rapide

Au tableau 4-8 figure, pour les options a 200 km/h et & 300 km/h, la variation en
pourcentage de la clientéle et des recettes-voyageurs du train rapide par source
(c'est-a-dire chacun des modes actuels et les déplacements induits) en 2005 qui
résulterait de I’ajout de trois trains par jour. Dans I'ensemble, il est prévu que la
clientéle et les recettes augmenteraient en moyenne d'environ 4 p. 100. Il est a
noter qu'en pourcentage, la plus forte augmentation proviendrait des anciens
usagers de l'autocar. L'augmentation imputable aux anciens usagers du train serait
relativement faible, car une trés forte proportion d'entre eux serait déja passes au
train rapide a 200 km/h.

Tarifs du train rapide

Le tableau 4-9 montre que si les tarifs du train rapide étaient portés a 10 p. 100 de
plus que leur valeur optimisée, la clientéle sur le Corridor intégral diminuerait
d'environ 9 p. 100 tandis que les recettes-voyageurs diminueraient de 1 p. 100, Les
tarifs du train rapide ont été choisis pour maximiser les recettes-voyageurs, et le
tableau 4-9 montre bien que toute augmentation de ces tarifs entralnerait une
diminution des recettes-voyageurs.

50



Prévisions de la clientéle et des recettes du train

rapide

Tableau 4-7. Projections annuelles totales de clientéle et de recettes du train rapide par année et

par scénario

Année

| Technologie

. Nombrede

' Recettes- voyageurs

seulement

___________ rapide ... | voyageursdu | & (doliars de 1992}
BN Cotraincrapide it 0
2005 200 km/h Québec-Windsor 10 208 000 713 696 000
Québec-Toronto 7 374 000 516 814 000
seulement
Montréal-Toronto 5634 000 406 080 000
seulement
300 kmv/h Québec-Windsor 10 586 000 798 3249 000
Québec-Toronto 7 507 000 573 923 000
seulement
Montréal-Toronto 5755 000 452 298 000
seulement
2025 200 km/h Quebec-Windsor 14 630 000 1131 932 Q00
Quebec-Toronto 10 597 000 819 560 000
seulement
Montréal-Toronto 8127 000 641 882 000
seulement
300 km/h Québec-Windsor 15 175 000 1270 928 000
Québec-Toronto 10 715 000 907 437 GO0
seulement
Montréal-Toronto 8273000 719 166 000

SOURCE : Charles River Associates, 1994,




Figure 4-¢

Clientéle du train rapide dans le cas d'une construction par étapes (2005)

Option a 200 km/h

Total des voyageurs

12 000 000
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SQURCE : Charles River Associates, 1994.

. Corridor du train rapide = Québec-Windsor

— Corridor du train rapide = Québec-Toronto

— Corridor du train rapide = Montréal-Toronto




Figure 4-8

Recettes-voyageurs du train rapide dans le cas d'une construction par étapes (2005)

Option a 200 km/h

Total des receties - voyageurs

800 000 000 5
713696 080 3
600 000 000 3 Corridor du train rapide = Québec-Windsor
— Corridor du train rapide = Québec-Toronto
400 000 000 $ I
b Corridor du train rapide = Montréal-Toronto

200 000 000 $

03

SOURCE : Charles River Associates, 1594.
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Tableau 4-8. Sensibilité de la clientéle et des recettes du train rapide en 2005 a une augmentation
de la fréquence de trois trains par jour {(nombre de voyageurs en millions et recettes en dollars
de 1992 en millions)

SETEE R | oo 200kmm b 300kmih o
Mode actuel. | Scénariode | Ajoutde | Variationen | Scénariode | Ajoutde .| Variation en
|| -référence | trois trains:| pourcentage | référence - | trois‘trains | pourcentage
RS Coiiodoparjeur: ol iafeeieie i pArouUr
Services aériens 1,66 1,73 4 % 1,96 2,04 4 Y
locaux

173,68 § 181,80 % 5% 218,89 % 228,07 % 4 %

Services aériens de 0,94 0,97 3% 0,76 0,78 3%
correspondance

75,42 % 78,44 3 4 % 70,22 % 73,08 % 4 Y

Train 1,70 1,71 1% 1,71 1,72 1%

121,80 % 123,28 5 1% 12761 % 129,04 $ 1%

Autocar 1,15 1,22 6 % 1,11 1,19 7 %

56,07 $ 60,30 3 8 % 56,16 % 60.81 % & %

Automobile 3,38 3,44 2% 3,60 3,68 2 %

201,06 $ 204958 2% 228,57 % 231,28 % 2%

Clientéle induite 1,40 1,51 8 % 1,45 1,57 8 %

8567 % 92,83 % 8 % 98,88 $ 107,16 $ 8%

Total 10,21 10,59 4% 10,59 10,98 4%

713,70 % 741,70 % 4% 798,33 % 829,44 % 4 %

SOURCE : Charles River Associates, 1994,
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Tableau 4-9. Sensibilité de la clientéle et des recettes du train rapide en 2005 a une augmentation
des tarifs du train rapide de 10 p. 100 (nombre de voyageurs en millions et recettes en dofiars de

1992 en millions)

_ 200kmth

o dokmbho

“'Seénario de

" \fardation en

©Scépario de -

| “Variation en

 Modoactuel | “liines® | edlanisde | poucontge | reoence | destriada | pourcerige
Services aériens 1,66 1,50 -10 % 1,96 1,80 -8 %
locaux
173,68 $ 171,48 8 -1 % 218,839 % 218,62 % 0%
Services aériens de 0,94 0,89 -5 % 0,76 0,72 -5 %
ccrrespondance
75,42 % 78,55 § 4% 70,22 7268 % 4 %
Train 1,70 1,60 -6 % 1,71 1,61 6 %
121,80 % 123,82 % 2 % 127,61 % 129,85 % 2%
Autocar 1,15 0,09 -14 % 1,11 0,95 -14 %
56,07 $ 50,40 % -10 % 56,16 $ 50,13 3 -11 %
Automobile 3,38 3,16 -T% 3,60 3,36 -7 %
201,063 204,95 3 2% 226,57 % 230,30 3 2%
Clientéle induite 1,40 1,19 -15 % 1,45 1.22 -16 %
8567 % 78,10 % -9 % 98,88 § 89.40 % -10 %
Total 10,21 9,33 9% 10,59 9,65 -2 %
713,70 8 707,29 % 1% 79833 % 790,98 % -1 %

SOURCE : Charles River Associates, 1994,
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Temps a bord du véhicule du train rapide

Le tableau 4-10 montre limpact de l'exploitation a des vitesses maximales de
250 kmv/h sur le tracé & 200 km/h et de 350 km/h sur le tracé a 300 kim/h. Tel
qu’indiqué, les répercussions sur la clientéle et les recettes-voyageurs du train
rapide sont plus grandes dans le premier cas. Dans cette analyse de sensibilite, il n'y
a aucune modification des fréquences ou des tarifs du train rapide. Les variations
sont donc attribuables uniquement a l'accroissement de la vitesse. Dans
l'interprétation des résultats figurant au tableau 4-10, il convient de noter qu'une
augmentation de 50 km/h dans le cas de l'option a 200 km/h représente en gros une
augmentation de 25 p. 100, tandis qu'une pareille augmentation dans l'option a
300 km/h correspond en gros a une augmentation de 16,7 p. 100 ~ («en gros»
parce que 200 km/h ne représente pas la vitesse moyenne mais plutdt un trace
particulier. Par conséquent, il n'est pas possible de calculer simplement une
variation moyenne du temps de déplacement.)

Tracé du train rapide

Le tableau 4-11 illustre l'impact de I'exploitation de trains a 200 km/h sur le tracé
de la rive nord et de trains a 300 kmv/h sur celui de la rive sud. Le plus grand
changement se produit dans les volumes des services aériens de correspondance,
étant donné que le tracé de la rive nord comporte une gare a l'aéroport de Mirabel
et celui de la rive sud dessert P'aéroport de Dorval. Dans les deux options de
Corridor intégral, I'hypothése est avancée qu'il v a une gare a laéroport
international Pearson de Toronto. Dans l'ensemble, 'option par la rive sud entraine
une augmentation de la clientéle de 6 p. 100.
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Tableau 4-10. Sensibilité de la clientéle et des recettes du train rapide en 2005 & une
augmentation de fa vitesse maximale du train rapide {nombre de voyageurs en millions et
recettes en dollars de 1992 en millions)

Sl 0kmh o] s00kmh
| Modeactuel | SRR | imeiete | pouiamage | isnen | marimaice | powsanage
SRR IINIINE R 111201 11| AR (N AR S R AR 380 Kivh o
Services aériens 1,66 1,98 19 % 1,96 2,13 9%
locaux
173,68 § 212,433 22 % 218,89 % 23559 % 9 %
Services aériens de 0,94 1,01 7% 0,76 0,79 4 Y%
correspondance
75,42 % 8262 % 10 % 70,22 & 73,87 § 5 %
Train 1,70 1,73 2% 1,71 1,72 1%
121,80 $ 124,94 3 3% 127,61 § 129,29 § 1%
Autocar 115 119 3% 1,11 1,13 2%
56,07 59,21 § 6 % 56,16 % 57,81% 3%
Automobile 3,38 3,64 8 % 3,60 3,75 4 %
201,06 $ 219,26 $ 9 % 226,57 % 237,03 % 5 %
Clientéle induite 1,40 1,60 14 % 1,45 1,57 8 %
8567 $ 103,04 % 20 % 98,88 3 109,55 $ 11 %
Total 10,21 11,15 9 % 10,59 11,09 5%
713,70 % 801,50 % 12 % 798,33 % 84714 % 8 %

SQOURCE : Charles River Associates, 1994.
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Tableau 4-11. Sensibilité de la clientéle et des recettes du train rapide en 2005 & une modification
du tracé entre Ottawa et Montréal (nombre de voyageurs en millions et recettes en dollars de

1992 en millions)

Lol wokwm o | 300kmih .
| Modeactuel | SRete [FRIneYe | roveomegs | stence. | " oria | powcenene
Services aériens 1,66 1,57 -5 % 1,96 2,09 7 %
locaux

173,68 § 162,38 § -7 % 218,89 % 23498 % 7%

Services aériens de 0,94 0.67 -29 % 0,76 1,02 34 %
correspondance

75,42 % 59,11 % -22 % 70,22 § 87973 25%

Train 1,70 1,68 -1% 1,71 1,72 1%

121,80 % 120,10 % -1% 127,61 % 129,15 % 1%

Autocar 1,15 1,12 3% 1,11 1,13 2 %

56,07 $ 54,57 $ 3% 56,16 § 57,75 % 3 %

Automobile 3,38 3,32 -2 % 3,60 3,67 2%

201,06 $ 197,42 5 -2 % 22657 % 231,098 2%

Clientéle induite 1,40 1,26 -10 % 1,45 1,60 10 %

85,67 % 77,66 § -9 % 9888 % 109,43 % 1%

Total 10,21 0,62 -6 % 10,59 11,24 6 %

713,70 % 671,23 % -6 % 798,33 % 850,37 & 7 %

SOURCE : Charles River Associates, 1994.

38



Annexe A
Résultats détaillés

La premiére page du tableau A-1 fait état de la clientéle et des recettes-voyageurs
du train rapide a 200 km/h ventilées selon le mode antérieur et l'objet du
déplacement, en supposant que le train rapide circule sur I'ensemble du corridor
Windsor-Québec. Les pages suivantes du tableau A-1 donnent le résultat pour six
paires d’origine-destination particuliéres :

I Montréal-Toronto (2° page),

2. Montréal-Québec (3° page),

3. Ottawa-Toronto (4° page),
4. London-Toronto (5° page),
5. Ottawa-Québec (6° page),

6. Toronto-Windsor (7° page).

Le tableau A-1 indique ensuite, a la 8° page, la clientéle du train rapide par trongon
et par gare en 2005. Le trongon de Kingston a Toronto a les plus forts volumes,
tandis que la gare de Toronto a le plus grand nombre de voyageurs qui y montent
et y descendent. La 9° page du tableau A-1 fait état des déplacements soutirés
(seulement) ventilés par mode et par objet pour chaque paire d’origine-destination,
tandis qu'a la 10° page se trouve le nombre total de déplacements 4 bord du tran
rapide (transférés et induits) ventilés par objet pour chacune des paires d’origine-
destination. Les deux derniéres pages du tableau A-1 font état des facteurs de
tarification et de niveau de service du train rapide par motif qui sont utilisés pour
produire les projections du train rapide figurant au tableau.

Selon la méme formule que le tableau A-1, le tableau A-2 présente la projection
qui a été faite pour le train rapide a 300 km/h. Bien que la clientéle projetée du
train rapide en 2005 est plus élevée (10,6 millions de déplacements), i/ faur
souligner que ces deux options différent de nombreuses autres maniéres que par
la vitesse. 11 existe en effet des différences de temps a bord du véhicule, de
fréquence et de tarification. Par exemple, dans au moins une paire d’origine-
destination, les temps a bord du véhicule sont plus élevés pour l'option a 300 km/h
que pour celle a 200 km/h. Par ailleurs, dans certains cas, il circule moins de trains
sur le tracé a 300 kmv/h que sur celui 4 200 ki/h. Enfin, comme 'indique le tableau
3-2, les tarifs optimisés sont réguliérement plus élevés a 300 knv/h qu'a 200 km/h
Pour toutes ces raisons et parce que le train n'atteint la vitesse maximale que sur
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Résultats détaillés

une partie de litinéraire, les différences de clientéle entre les deux options de
vitesse ne sont pas aussi grandes que celles qui résulteraient d'un simple examen
des vitesses maximales.
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Tableau A-1

Résumé des prévisions par mode du Corridor Québec-Windsor en 2005
Scénario de référence - 200 km/h et + - emprise composée - train rapide dans tout le Corridor
Tarifs optimisés du train rapide

Total des déplacements

Déplacements en train rapide

Recettes du train rapide

Partcky
Pourcentage mode
transféré - aprés
Objet du Avant le Aprésle | autrain Déplacements | Déplacements letrzin
déplacement Mode trainrapide | trainrapide | rapide | Traneférés | Induits Total fransférés ($) induits Total (8} rapide
Aftfaires Services aériens locaux 3075038 1661 409 46%) 1413539 S5.0. 1 413539 153 469 255 5.0. 153 469 255 3%
Services aériens de correspondance] 1 090 355 583 539 46% 506 817 5.0. 506 817 45 971 795 sS.0. 45971 795 1%
Train 596 B39 0 93% 556 192 5.0, 556 192 46 425 704 50, 46 425 704 0%
Autocar 378 703 279 377 37% 135 972 S0. 139 972 9332 326 S50, 9 332 326 0%
Automobile 11 487 187 10 383 156 10%] 1104 031 50. 1304 031 53 081 314 S.0. 83081 314 17%
Non capiifs 7 221317 6 402 167 1% 819 150 S0. 819 150 59 710 610 S.0. 59 710 610 10%
Captifs & destination 3 499 370 3214 485 8% 284 831 3.0. 284 881 23 370 704 35.0. 23 370 704 5%
Captifs en cours de route 766 500 766 500 0% 0 S5.0. 0 g S0 0 1%
Train rapide 0 4 244 455 5.0. S.0. S.0. 58 S.0. 5.0. 8.0. 7%
Total 16 628 122 17 152 025 22%F 3720551] 523903] 4244455 338 280 394 42 382 591 380 662 985 27%
Agrément Senvices aériens locaux 54 809 305 592 4a%! 243117]  sO 243 117 20 206 418 S.0. 20206 418 0%
Services aériens de cormespondance 984 305 555 191 44%, 429 114 5.0, 429114 29 447 B55 50. 20 447 B55 1%
Trair: 1257 753 0 91%] t 140 781 50. 1 140 781 75 376 422 8.0. 75378 422 %
Autocar 1 523 136 633 297 66%| 1 006 811 3.0. 1006 811 46 734 168 5.0. 46734 168 1%
Automobile 40 088 331 37 815 438 6%| 2272893 S0. 2272893 117 979 513 8.0. 117 979 513 61%
Non captifs 27 595 052 25 757 543 7%] 1 B38 509 8.0. 1 538 509 93675611 8.0. 93 675 511 41%
Capiifs & destination 10 577 203 10 142 819 4%| 434384 SO 434 284 24 303 902 50, 24 303 902 16%
Captifs en cours de route 1915076 1815076 0% of SO 0 1] S0. 0 3%
Train rapide 0 5963 821 SO 3.0, 30. sS0. 30. s0. 3.0. 10%
Totat 44 402 334 45 273 438 1% 5082716] 8711051 5963821 269 746 376 43 286 718 333 633 094 73%
Total Services aériens locaux 2623 847 1967 191 46%{ 1 656 656 3.0 1 656 656 173 6875 674 50. 173 675674 3%
Services aériens de correspondance | 2 074 660 1138 729 a5%{ 935931 S.0. 935 931 75 418 650 5.0. 75 413 650 2%
Train 1 B54 592 0 92%| 1696973 S.0. 1 696 973 121 804 126 3.0. 121 504 326 %
Autocar 1901 839 912 574 50%| 1 146 783 S.0. 1146 783 56 D66 494 50, 56 066 494 1%
Automobile 5t 575518 48 198 594 7%} 3 376 924 S.0. 3376 924 201 060 827 5.0. 201 060 827 77%
Non capfifs 34 817 370 32 15% 710 8% 2 657 680 50, 1 2657680 153 386 220 0. 153386220 | 52%
Caplifs 4 dastination 14 076 573 13 357 308 5% 719 264 5.0. 749264 47 574 607 S0. 47 674 807 21%
Captifs en cours de roule 2 681 576 2 681576 0% 0 5.0, 0 0 S0. o 4%
Train rapidle 1) 10 208 275 3.0, 3.0. 5.0, 5.0, 50, 3G, 5.0, 16%
Totel £ 030 456 52 425 464 14%) B B13288| 1395 D0B| 10 208 275 628 026 770 85 569 409 7i2806 080 100%

Lg

Sowrce - Charles Hiver Associsies, 1994




Tabieau A-1 (suite)

Résumé des prévisions par mode Montréal-Toronto en 2005
Scénario de référence - 200 km/h et + - emprise composée - train rapide dans tout le Corridor
Tarifs optimisés du train rapide

Total des déplacements Déplacements en train rapide Recettes du train rapide

Patdu

PoLrcentage mode

transféré apres

Objet du Avantle | Aprésle | autraln Déplacements De[iacane'nsl letrain
déplacement Mode train rapide | trainrapide ] rapide | Transférés| Induits Total transférés (§) induits Total($) rapide
Affaires Services adriens locatx 1478 590| 1 083 BOG 27%] 394 764 SO 394784] 4B 903310 S0} 4so03aw] 23%
Services aériens de correspondance 309 365 236 178] 24%F 73187 S0} 73187 9065 944 $.0. 9 065 944 5%
Train 123770 0 82% 101525 SO 1p1525f 12576 283 S0J] 12576283 0%
Autocar 12 730 28 277 53% 6 698 S0 6 698] 829 635 S.0. 829 695 1%
Automobile 352946 279 340| 21%] 73606 80| 73606 9117 773 5.0, 9117773 6%,
Non captifs 161 610 115578 28%| 46032 50| 45032 5702 113 S0, 5702 113 2%
Capiifs & destination 180 035] 152 461 15%] 27574 SQf 27574 3415 650 S.0. 3 415 660 3%
Captifs en cours de roule 11 30t 11 301 0% 0 5.0 o 0 S.0. 0 0%
Train rapide ol 676573 S.0 5.0 50 S0 5.0, S.0. S0 15%
Total 22774041 2304174 29%] 649800] 26773] 676573] 80493005| 3316470| B3B09475| 50%
Agrément Services asfiens locatx 2733470 193 048] 29%| 80 299] SO| 80299] 7489427 so| 7480427 4%
Services aériens de correspondance 345980] 249897 28%! 96083 SO} 96083 8 861 630 8.0, 8 961 630 5%
Train 345 891 0 82%| 283168 SOl 283168f 28410 962 308 28410962 0%
Autocar 105 446] 114 255 51% 53 915 3.0] 53815 5028 577 3.0. 5 028 577 2%,
Autormobile 1224716 1137 484 7%} 87252 sl 87252 8 137 925 5.0, 8137925] 24%
Non captifs 571514 513319 10%| 5B 195 S0 58185 5427 817 S.0. 5 427 817 1%
Captifs & destination 607 226] 578 169 5%| 29 057 S0l 29057 2710 107 5.0. 2710 107 12%
Captifs en cours de route 45 376 45 976 0% 0 S0 0 0 S.0. 0 1%
Train rapide g 644 006 5.0 S0 50 S0 S.0 3.0. S0 14%
Total 2295381 2338870 26%! 6007170 43289 mB44008] 565028 521 40375771 s0066098F  50%
Totai Senvices adriens locatx 1751 937] 1276 854 27%] 475083 sol 475083] 56392 737 s0l 56382737 28%
Services aeniens de comespondance §55 345 486 075 26%| 169 270 SOl 169270 18 027 574 so] 18027574 10%
Train 459 662 ) 82%) 384594 SO 384 694f 38987 246 S04 38987 246 0%
Autocar 118 176 142 532 S1%i 80612 SO] 60612 5 858 272 3.0, 5 858 272 %
Automobits 15778631 1416 804 1090] 180857 SOl 180857] 17 255598 80O, 17255698 %
hon captifs 731 124] 628 897 147 104 227 SOf 4227 111293830 801 11129930 14%
Captiifs & destination 787 250 730 630 7% 56 531 3.0 56 6831 G 125 768 5.0, 6 125 768 16%
Captifs en cours de roule 57 277 57 277 0% g B0 a i 5.0, o 1%,
Train rapids Ol 1320573 5.0, 5.0 8.0 8.0 50 5.0, 507 28%
Total 4 572 781 4 B4 844 27%) 1250 517 TOOB2L 1 320 579 135 523 527 7 a5%4 047 143 875 573 190%
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Source - Charles River Associates, 1904




Tableau A-1 (suite)

Résumé des prévisions par mode Montréal-Québec en 2005
Scénario de référence - 200 km/h et + - emprise composée - train rapide dans tout le Corridor
Tarifs optimisés du train rapide

Total des déplacements Déplacements en train rapide Recettes du train rapide

Partck

Pourcertage mode

transféré apres

Objet du Avant le Aprésle | autrain Déplacements | Déplacements letrain
déplacement Mode train rapide | train rapide rapide |Transférés | Induits Total transférés (5) induits ($) Total ($) rapice
Affaires Services aériens locaux Bt 343 8 382 B6% 52 981 S.0. 52 961 4 167 830 S.0. 4 167 830 0%
Services aériens de cormespondance 127 383 57 133 55%) 70250 50| 70250 5528 434 S0. 5 528 434 1%,
Train 49 447 G 99% 48 718 5.0, 48 718 3833 958 3.0. 3 833 958 0%
Autocar 164 4311 153503 7%| 11657 50l 11657 817 348 S0. 917348] 2%
Autormobile 2042002] 1777 120 13%] 264 882 50] 2648821 20 845 154 SO 20845 154 19%
Non captifs 1 134 680 940 456 17%] 194 224 S5.0] 194 224 15 284 659 S.0. 15 284 659 10%
Captifs & destnation 824 082 753 424 9% 70 658 SQ. 70 6581 5 560 495 S.0. 5 560 495 B%,
Captifs en cours de fouts 83239] 83 239| 0% 0 SO. o} 0 SO. 0 1%
Train rapide ol 505643 30 SO S.0. 5.0, S0. S0. S.of 6%
Tolal 2444 606{ 2501 780 8% 448469] 57174} 505 643§ 35292 724 4 499 407 39 792 132 21%)
Agrément Services aériens locaux 9 113} 1 997 78% 7116 3.0, 7116 425 160 S.0. 425 160 0%
Services aériens de correspondance 51 630 27 913} 46%] 23717 So] 23717 1417 08g S.0. 1 417 080 0%
Train 90 524 0 88% 89 058 8.0 89 0581 5321 252 5.0. 5 321 252 0%
Adtocar 254 712 220 976 14% 35 202 5.0/ 35 202 2 103 355 S.0. 2 103 355 2%
Automobile 6 166 304 5692 247 8%) 474 057 S.0) 474 057 28 325 238 S.0. 28 225 238 62%
Nen captifs 4217 405( 3820 SBS 9%} 396 B20 S.0] 398 820 23 710 308 S0. 23 710 208 42%
Capiifs & destination 1754 742 1677 505 4% 77 236 S.0] 77 226 4614 930 S0, 4 614 930 8%
Captifs en cours de mule 194 157 194 157 0% 0 S5.0] 0 0 5.0, 0 2%
Train rapide 0 690 621 5.0 5.0 5.0 S0 3.0 30. S0. 8%
Total § 5722827 6533754 10%] 629 148 61 4727 690 621 37 592 086 2673020 41 2685 107 73%,
Total Sewices adriens locaux 70 456 10 379 85% 60 677 S.0 60 077 4 592 990 S50, 4 592 990 0%
Services a¢riens de correspondance 179 013 85 046 52% 93 967 SQ 93 967 B 945 514 30. 6 945 514 1%
Train 139 971 0 98% 137 776 3.0 137 776 3 155210 5.0. 9155210 0%

Autocar 419 143 374 478 11% 46 859 3.0 46 859 3020 703 S0, 3020703 4%

Automobile 8 208 306] 7 463 367 9% 738 938 S0 738 938 4% 170 382 5.0. 49 170 392 #2%

Non captifs 5352 086) 4761042 11%] 591 044 SOl 551044 26 994 867 5.0. 38 594 957 52%

Capiifs & destination 2578 824] 2430 838 B%! 147 894 507 147 894 10 175 425 30, 10 175 425 27%

Capiifs en cours de routs 277 398 277 398 1% O S0 0 3 3.0. a 3%

Train rapide of 1196 264 5.0 8.0 S0 3.0 50 50, 2.0, 13%

Total 06 B8R 9135 534 12%: FOF7BIT; 1B B4V 1 186 264 72 684 810 8172 428 &1 DRy 238 100%

£9

Source : Charles River Associales, 1984



Tableau A-1 (suite)

Résumé des prévisions par mode Ottawa-Toronto en 2005
Scénario de référence « 200 km/h et + - emprise composée - train rapide dans tout le Corridor
Tarifs optimisés du train rapide

Total des déplacements} Dépiacements en train rapide Recettes du train rapide

Partdu

Pourcertage mode

transfaré s

Objet du Avantle | Aprésle | autrain Déplacements | Déplacements letain
déplacement Mode frain rapide [Frainrapide | rapide | Transiérés| inchiits Total | transférés($) | induits ($) Totl ($) rapide
'Affaires Services aériens focaux 872 364} 230 562 74%] 641802 5.0.| e41802] 67343093 5.0 67343003 5%
Services aériens de correspondance 335175 169 190 50%| 165 985 8.0, 165985 17 416 526 S.0. 17 418 526 4%
Train 76 815 0} 93% 76 294 S.0. 76 294 8 005 385 5.0. 8 005 385 0%,

Autocar 18 533 1 371 95% 17 683} S.0. 17 6834 1 855 405 35.0. 1 855 405 0%

Automobile 530 589' 411 834 22% 118 755 S5.0. 118 755 12 460 710 S.0. 12 460 710 9%
Non caplifs 221 840 155 671 33% 76 169 S.0. 76 169] 7 992 322 S.0. 7892 322 4%
Capiifs & destination 234 2441 191 658 18% 42 585 S5.0. 42 585 4 463 387 S.0. 4 468 387 4%
Captiis en cours de route 64 505 64 505 0% of 5.0 0 0 8.0. 0 1%
Train rapide 0} 1162 506 S.0. 5.0. S5.0. 5.0, 8.0. 5.0 SOl 26%
Total 18334761 1975 463 S6%F {1 020519 141987] 1 162 506] 107081 120 14 898 464 121 979 584 45%.

Agrément Senices aénens locaux 114 164 35 502 69% 78 262 5.0. 78 262, 6 501 085 S.0. 6 501 095 1%
Services aériens de correspondance 278334 149095 46%] 129 239 5.0.4 128239 10 735 656 8.0. 10 735 656 3%
Train 124 661 0 99% 123 52¢§ 8.0.§ 123524 10 260 B8t 5.0. 10 260 881 0%
Aulocar $03 970 27918 T4%, 77 189 5.0. 77 189} 6 411 980 3.0 6411980 1%

Autormobile 1742 396; 1573 366 10%| 1689030 S.0. 169 030 14 041 027 3.0 14041 027 36%

Non captifs 897 762} 778 355 13% 119 407 S.0. 119 467 9918871 8.0, 9918 871 18%

Captifs 4 destination 779327 729703 6% 49 624 S.0. 49 624 4 122 156 3.0. 4122 158 16%.
Captifs en cours de route 65 307 65 307 0% 0 3.0 0 g 5.0, 4 1%

| Train rapide 0] 669970 S0, S.0. 3.0. S.0. 3.0. 3.0. S0 15%

Total 2 383 525 2 456 250] 24%3 577 245 92 725] 6568970 47 950 6398 7 702 460 55 653 100 55%
Total Services adriens locaux 986 529] 266 464 3% 720064 S0O! 720064 73 B44 189 5.0. 73 844 189 5%|
Services agriens de correspondance 613510 318285 4B%) 295225 SO1 295225 28 152 182 [:Xe} 28 152 182 7%

Train 201 476 o 98% 199 818 30, 199 B18 18 268 265 S0, 18 266 265 0%

Autocar 122 503 29 289 T7% 94 872 3.0, 94 872 8 267 386 S0, § 267 386 1%

Automobile 2272 0851 1 985 200 13%] 287 789 8.0 zu/ 785 26 508 737 S.0. 26 503 747 457

Non capliis 1128 602 534 026 17% 195 576 8.0, 193 576 17 218 193 3.0. 17811193 25%

Captiis A destination 1013 5719 8921 362 9% 92 208 S0 92 209 8 590 544 5.0, 8590 544 21%

Captifs en cours de roule 12g 8121 129832 D% g 3.0. 5 i 3.0, o 3%

Train rapide ] 1832 478 S0 3.0, 8.0, 5.0 5.0, 2.0, 5.0, 45%

Total 43197 00V 44731 743 3ESL) 1597 FR4r 234 7121 1 B32475] 15503 750 22 500 924 177 527 683 100%

Source - Charles Fliver Associates, 1994



Tableau A-1 (suite)

Résumé des prévisions par mode London-Toronto en 2005
Scénario de référence - 200 km/h et + - emprise composée - train rapide dans tout le Corridor
Tarifs optimisés du train rapide

Total des déplacements Déplacements en train rapide Recettes du train rapide
Partdu
Fourcentage mode
transféré apres
Objet du Avantle | Aprésle | autrain Déplacements | Déplacements e frain
déplacement Mode train rapide ]train rapide| rapide |[Transférés| Induits | Total | Wransférés(S) | induits (3) Total (3} rapide
Affaires Sorvices aériens locaux 22775 48774 79% 17 905 S.0. 17 905 991 538 S0. 991 538 0%
Services adriens de cornespondance 84667 40357 52%| 44 309 S.0. 44 309§ 2 453 797 5.0 2453 797 1%
Train 69 704 0 97%}! 67919 S.0. 67 919} 3761 250 5.0 3 761 250 0%
Autocar 12 765 2 783] 92%) 11767 8.0. 11 767, 651 662 5.0. 651 662 0%
Automobile 1423 393] 1242 564 13%| 179 829 5.0.] 179829 9 958 725 S.0. 9958 725 20%
Non capiifs 937 151] 790 908] 16%] 146 243 SO.] 146243] 8098781 5.0. 8098 763 13%
Captifs & destination 433582] 399995 8%| 33s86 38.0. 33 sasl 1 859 964 S.0. 1 859 964 6%
Caplifs en cours de route 52 660] 52 660 0% o so ol 0 S.0. 0 1%
Train rapide 0| 371924 5.0. 8.0 5.0, S0O. 5.0 S.0. S.0. 6%
Total 1613 304} 1 663 498 20%| 321730] 50195¢ 371924} 17816872 2779 71t 20 596 583 27%
Agrément Services adriens locaux 10 B29} 1405 87% 9424 8.0. 9 424 357 100 S.0. 357 100 0%
Kervices aériers de comespondance 99 721 41 120§ 59% 58 601 5.0.. 5B 601 2220432 S5.0. 2 220 432 1%
Train 141 631 0 98%)] 138 386 S.0.1 138386 5 243 551 S.0. 5 243 551 0%,
Autocar 142 746 14 499 92%] 131 492 S.C. | 131492 4982 337 8.0. 4982 337 0%
Automobile 4 077 350} 3723 884 9%] 353 466 S.0. | 353466] 13393070 S.0. 11393 070 59%
Non captifs 2939668} 2635752 10%] 3028185 80| 303916] 11515599 8.0. 11 515 599 42%
Captifs & destination 1018 936] 969 387 5%{ 49550 5.0, 48 550 1877 470 S0. 1877 470 15%.
Captifs en cours de route 118746] 118 748 0% 0 3.0.. 0 0 S.0. 0 2%
Train rapide ol 831888 S0, S0 8.Q, 8.0, 5.0 S.0. 8.0, 13%
Total 4472277} 4612796 15%! 891370} 1405%8] 531688 26 196490 5 324 340 31520 B29 73%.
Total IServices adnens locaux 33 604 8275 81% 27 329 S50.. 27 329{ 1 348 638 5.0. 1348 838 0%
EServices aériens de correspondance 184 387] A1 477 56%} 102 910 S.0.1 302910 4574 229 S.0, 4874 229 1%
T rain 211335 0 98%] 206 305 8.0.{ 208205 5 004 802 8.0 9 004 802 0%
Autocar 155 512 17 282 92%0 143 280 8.0 143280 5 533 999 S.0. 5 633 999 0%
Automobile 5 500 743] 4 957 448 10%] 533205 3.0 s533285] 23351794 5.0 23351 794 79%
Non caplifs 3875 819] 3 426 650 12%i 450 159 801 450959 19514360 8.0 19 514 360 55%
Captifs & destination 1 452 518( 3 369 382 5% 63136 3.0, 53 135 3737 434 5.0. 3737 4234 22%
Captifs en cours de route 179 408, 171 408 2% g 3.0, 0 2 5.0.. o 3%
T'rmin rapide O 1203812 3.0, S0 5.0, 2.0, 3.0, 5.0, S0, 19%
Total 085 5811 § 276 294 7ol e 013090 990793 1203812 44013 467 @ 104 050 52197 3312]  100%

L8

Soyrce - Chares Fiver Associales, 1594




Tableau A-1 (suite)

Résumée des prévisions par mode Ottawa-Québec en 2005
Scénario de référence - 200 km/h et + - emprise composée - train rapide dans tout le Corridor
Tarifs optimisés du train rapide

Total des déplacements Déplacements en train rapide Recettes du train rapide
Partch
Pourcentage made
transféré apres
Objet du Avantle | Aprasie | autrain Déplacements | Déplacements 'e*'{n
déplacement Mode train rapide | trainrapide| rapide | Transférés | Inchuits Told transférés ($) | induits ($) Total (5) rapice
Affaires Services agriens locaux 39 B74 7.015 B2% 32 859 3.0, 32859 3735114 S0] 3735114 2%,
Services aétiens de correspondance 2 640 1,111 58% 1529 s.0. 1529 173 805 8.0. 173 805 0%
Train 1314 0 100% 1313 S.0. 1313 149 203 S.0. 149 203 0%
Autacar 4792 4,281 1% 513 5.0. 513 58 291 8.0. 58 291 1%
Automobile 44 460 24,597 22% 9 863 5.0 9pe3l 1121185 S50] 1121185 8%
Non captifs 26 567 19,312 27% 7 256 5.0. 7 256 824 750 8.0, 824 750 4%
Caplils 2 destination 17893 15285 15% 2 608 3.0, 2 608 206 435 8.0. 296 435 4%
Captifs en cours de route 0 0 0% 0 S.0. 0 o 5.0. 0 0%
Train rapide 0 52.438 80 8.0 8.0 S0. S.0. S0. SO 12%
Total 93 08D 99,442 50% 48 076 6 361 52438] 5237600 $723,117 5960717 23%
Agrément Services aériens locaux 6 651 281 96% 6§ 370] S.0. 6 370] 510563 8.0. 510 563 0%,
Services aériens de correspondance 386 114 70% 272 S.0. 272 21754 S0. 21794 0%
Train B 280 0 100% B 269 S.0. 8 269| 662 750 S.0, 662 750 0%
Autocar 14 948 10 948 27% 4 010 5.0, 4 010 321 448 8.0, 321 448 3%
Automcbile 2995221 271 646 9% 27 877 5.0. 27877 2234407 S0| 2234407 62%
Nor: captifs 185795 163841 t2%] 21953 500 219530 1759621 5.04 1738621 38%
Caplifs a destination 105 650 99 726 5% 5923 S0. 5 923 474 786 3.0, 474 786 23%
Caplifs en cours de rouls 8078 8 078 0% 0 3.0. ol 0 S.0) 0 2%
Train rapide o 53474 8.0 5.0 5.0, 5.0, 5.0 50 5.0. 12%
Total 323 787| 336 464 4% 45797 6677 53474 3750962 535 160 4266 122 77%
Total Services aériens locaux 46 525 7 297 B4% 39 228 8.0, 39 228 4 245 677 50, 4 245 677 2%
Services aériens de correspondance 3026 1225 60% 1 B0t 5.0, _18¢ 195 600 3.0, 195 600 0%
Train g 594 0 100% 5 581 S.0 9 581 811 954 5.0/ 811 954 0%
Autocar 19 740 15 229 23% 4 523 5.0 4522 379 739 30, 378 739 3%
Autornobile a3 e83] 308 243 11% 37 740 S0]  4rv40l 3355502 S0 3355 592 70%
Non capiifs 212 3620 183 153 14% 29 209 3.0. 282001 2584371 50 2 584 374 42%
Captits & destination 123543 115071 7% B 531 5.0, 8533 771 221 3.0 771223 26%
Capifs en cours de route 8 078 8078 0% of SO 0 g 80 9 2%,
Train rapids ol s o2 80 30 2.0 3.0, S0. 8.0 801 24%
Total 422 BET] 405 905 7%, 928741 130380 1059120 B 998 551 tonn 277 | OG0B | 100%

Source  Charles Fiver Associaios, 1854
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Tableau A-1 (suite)

Résumé des prévisions par mode Toronto-Windsor en 2005
Scénario de référence - 200 km/h et + - emprise composée - train rapide dans tout le Corridor

Tarifs optimisés du train rapide

Total des déplacements Déplacements en train rapide Recettes du train rapide
Partd
Pourentage mode
transféré aprés
Objet du Avantie | Aprésle | autrain Déplacements } Dépiacements letrein
déplacement Mode train rapide |train rapide | rapide | Transtérés{  Induits Totat | ransférés ($) | induits ($) Totad (5) rapide
Affaires Services aeriens locaux 160 320 35 630 78%] 124 690 SOOI 124690] 10176 007 30,1 10176007 2%
Senvices aériens de correspondance a7 302 16 605 55% 20 697 8.0 20697 1689085 3.0, 1 689 085 1%
Train 30 385 0 98% 29 710} 5.0 29710 2424668 S0 2424 668 0%
Autocar 7 366 901 97% 7 140} SO 7 140 582 703 S0. 582 703 0%
Automobile a05 580 262 902 14% 42 687 3.0 42687] 3483728 3.0, 3483 728 13%
Non captifs 135317} 108 655 20% 26 663] 3.0 26 663] 2 175981 30. 2 175 981 5%
Captifs & destination 159 §25F 143 800 10% 16 024 5.0 16024] 1307 747 3.0, 1 307 747 7%
Captifs en cours de route 10 447 10 447 0%| of 3.0 1| 0 3.0, 0 1%
Train rapide o] 254 328 8.0 5.0 8.0 5.0. S0, S.0. S.0. 12%
Total 540 962] 570 367 42%] 224924 29405] 254328] 18356192 2399729{ 20755921 28%
Agrément Services aériens locaux 33475] 13218 61%| 20257 SO] 2o02s7] 1269410 S0.{ 1269410 1%
Services ariens de correspondance 50 354 27 111 46%) 23 243} 30 23243] 1458549 S.0.1 1458549 1%
Train 78 888 0 97% 76 851 30 76861} 4816500 504 46816500 0%
Autocar 32673 5 150 90% 29 550| 3.0 20550F 185t 764 S.0. 1 851 764 0%
Automobile 1248 467} 1164 238 7% 84 229] 3.0 B4 229] 5278 240 S0.] 5278280 57%
Non captils 715216} 650 665, 9% 64 551 8.0 64 5511 4 045 108 S0.| 4045108 32%
Captifs & destination 467 128| 447 450 4% 19 678§ 80 we7el 1233134 S0 1233 134 22%
Captifs en cours de route 66 123 66 123 0% 0 SO 0 0 SO 0 3%,
Train rapide o| 264 753 5,0 S0 5.0 50. 5.0. 5.0. 8.0, 13%
Total 1443857} 1474 470 16%f 234 140 30614l 284 753] 146724841 1ma414! 165590878 72%
Total Ser:ices aériens locaux 193 795 48 848 75% 144 946 S0, 144 946 11 445 417 501 11445 497 2%
Services aériens de correspondance B7 656 43716 50% 43 940 8.0, 43940] 3145 634 8.0} 3145634 2%
Train 108 273 0 98%] 108 57t SOJ 108571 7241168 8.0. 7 241 168 0%
Autocar 40 039 § 052 92% 36 690 50, 36 6901 2434 468 5.0 2 434 468 0%
Automobile 1554 0561 1427 140 8% 126 916 S04 126 916 8 767 968 3.0 8761 968 70%
MNon captifs 850 534] 759 320 11% 91214 S0 gi1214] 5221087 504 s221087 7%
Caplifs & destination 626 9521 504 250 5% 35 702 501 35702] 7540881 801 zs4psl 29%
Caplifs en cours de routs 78 570 78 570 0% 0 3.0, @ ¢ 3.0, G A%
Train rapide 4 519082 ke 50 8.0, 8.0, 50, 5.0, 80 25%
Total t 384 819 2 044 837 23% 459 083 00181 5190821 33020555 | 4318143 ] 37 545 800 100%

Source [ Charles Fliver Associnies, 1994



Tableau A-1 (suite})

Volumes des trongons en 2005

Scénario de référence - 200 km/h et + - emprise composée - train rapide dans tout le Corridor

Tarifs optimisés du train rapide

Trongon Vers l'est Vers |'ouest Volume total du trongon

London-Windsor 476 124 476 124 952 248}
Kitchener-Wateroo-London 1 026 946 1 026 946 2053893
Kitchener-Waterloo-Toronto 1 145 555 1145555 2291109
Kingston-Toronto 2132 650 2 132 650 4 265 3004
Kingston-Ottawa 1986 781 1 986 781 3 973 561
Montréal-Ottawa 1 630 546 1630 546 3 261 092
Montréal-Trois-Riviéres 892 061 892 061 1784 123
Québec-Trois-Riviéres 724 633 724 633 1 449 266

Volumes des gares en 2005

Scénario de référence - 200 km/h el + - emprise composée - train rapide dans tout le Corridor

Tarifs optimisés du train rapide

Gare Embarquement Débarquement Volume total de la gare

Hamilton 4} 0 0
Kingston 580 253 580 253 1 160 506
Kitchener 228 131 228 131 456 262
London 860 117 860 117 1720233
Montreal 2 255 474 2255474 4510948
Ottawa | 1832 386 1832 386 3 864 773
Québec 724 633 724 633 1449 266
Toronto 2975 578 2 875 575 5 951 150
Tmis-Rividres 175 583 175583 351 166
Windsor 475 124 478 124 962 248
Toil 10 208 275 10 208 275 20 416 581

Sowrce : Charles Hiver Associales, 1994
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Tableau A-1 (suite)

Facteurs du train rapide en 2005 - 200 km/h et + - emprise composée - larifs du train rapide optimisés

Train rapide dans tout le Corridor

(e

Affaires Agrément
Sarvices Senices . By Sewvices Services N -

Paire de superzones forers Jomeionsge | Train Autocar | RETERS Ao serene |enensae | TR Autocar (ST Ademie e | volume total
HAMILTON-KINGSTON o 0 0 0 0 0 0 ¥ 0 0 0 0 0
HAMIETON-KITCHENER-WATERLOC 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
HAMILTON-LONDON 0 0| 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
HAMILTON-MONTREAL 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
HAMILTON-OTTAWA 0 0 0 0 0 0 0 0] [ 0 0| 0 0
HAMILTON-QUEBEC 0 0 0 0 0 0 0 [ 0 0 0] 0 0
HAMILTON-TORONTO 0 0 0 0 7 0 0 0 0 0 0] 0 0
HAMILTON-TROIS-RIVIERES i 0 0 0 0 0 [ 0 0 0 ol [1}] 0
HAMILTON-WINDSOR 0 5} 0 0 0 0 0 0 0 0 | [3] o}
KINGSTON-KITCHENER-WATERLOO 0 0 0 762 1915 1027 0 0 2 181 2516 3779 879 13 058
KINGSTONT.ONDON 841 0 1 083 36 1225 96 0} o 5 594 2067 7004 1388 19337
KINGSTON-MONTREAL 26 o 12825 2978 1673 1507 0 o[ 19935] 31810} 14055 6 183 90 993
KINGSTON-OTTAWA 0 o]l 13422 7045] 30983 8300 0 0 17961] 57916 89100} 16804 241 529
KINGETON-GUEBEC 0 0 424 o} 0 0 0 0 1147 0 278 94 1943
KINGSTON-TORONTC s789] 21178 68587 7214] ©61548f 17247 5014] 124871 120691} 776831 143078( 3% 711 575 227
KINGSTON-TROIS-RIVIERES gl 0 0 D) 1220 0 0 0 0 ol - o} 0 1220
KINGSTON-WINDSOR 0 0 1 309| 0 686 250 0 0 3459 914 801| 388 7 808
KITCHENER-WATERLOD-LONDON 0 0 1238 775 0 0 0 o[ 19085] 10139 0| 0 34 238
KITCHENER-WATERLOO-MONTREAL 0 0 1520 110 4 452 2 551 0 0 4472 1425 6 121 1663 22 322
KITCHENER-WATERLOO-OTTAWA 0 0 719] 421 1 240 2853 0 0 3097 33s5] 11037 3 907 26 618
KITCHENER-WATERLOO-QUEBEC 0 0 0 0 3784 0 0 0 487 0 324 60] 4 555
KITCHENER-WATERLOO-TORONTO 0 [ 4 199]  18598) 0 0 0 0f  29420f 153401} 0 o} 205 627
KITCHENER-WATERLOO-TROIS-RIVIERES 0 0 0 0 ol 172 [ ol 0 o} 3] 0 172
KITCHENER-WATERLOO-WINDSOR C 0 0 375] 12264 2897 0 0] 2811 o47] 16835 4416 40 545
LONDON-MONTREAL 11 453 0 388 217 1931 1671 2593 0 12063 1731 9 150 951 40 458§
LONDON-OTTAWA 26 915 774 1492 178] 4586 1824 6 126 131 8765 4738] 7824 2 301 65 654
LONDON-QUEBEC 2293 0 0 0 123 o} 138 0 584 o] 33 200} asn
LONDON-TORONTO 17905 442300] 67919] 11767] 146243} 33586 9424] 55601] 138386! 131492] 303916] 49550 1013 099}
LONDON-TROIS-RIVIERES 0 0 0 0 0 [+ ] o] o] 0 0 0! 0
LONDON-WINDSOR 0 0 B 600 620 62879 14185 0 0] 27251] 20833] 10B08G{ 27512 269 965
MONTREAL-OTTAWA 42072| 95513] 104490 26654] BB403] 29175 86661 76533 108637] 231184l 295130f 81590 1 188 258
MONTREAL-QUEBEC 52061 70250] 48719 11657 194224] 73658 71i16] 23717f 80058 35262 306820 77236 1 077 617
MONTREAL-TORONTO 394 784] 73187] 101525 6698| 46033] 27574] B0209] O6083] 2B3168] 53915 58195] 20057 § 250 517
MONTREAL-TROIS-BVIERES 0 0 of 15153] 37847 3835 0 0 Of 52658] 14B146] 15133 272775
MONTREAL-WINDSOR 13:7 0 192 56 664 54 6 654 O 7311 199 2 309 219 32 156
OTTAWA-QUEBEC 32 859 1529 1313 513 7 256 2 608 6§ 370 272 8 269 4010] 210953 5 923] 92 874
OTTAWA-TCRONTO 641 802| 165985] 76204] 17683] 76169] 42585 78262 129236] 1235241 77 189] 1194071 40 624] 1 597 764
OTTAWA-TROIS-RIVIERES ¢ 0 0 3 999 944 0 0 0 0 9225 1077 56} 13 300
OTTAWA-WINDSOR G 046 ] 819 5% 1243 0 3532 o 6 745 2237 2 957 2 650 26 281
QUEBEC-TORONTO 36 180 13392 7677 445 3906 3619 8857 se08] 184815 4 400 4835 4 652 115 198
QUEREC-TROIS-RIVIERES g 0 0 734 771 295 0 0 ¢l 2237 854 420 5411
GUEBEC-WINDSOR G 0 0 0 9 0 0 i 1137 0 101 g 1238
TORONTO-TROIS-BIVIERES g 0 0 91 K 187 f ol D 3 849 754 o8 4 980
TORONTO-WINDSOR 124600 208971 23710 7140 26663 16024 P0257) 23DP4A3 Jeasi] G650 545511 I0G7R 450 063
TROIS-DIVIERES WINDSOR g 0 0 0 5 ¥ o 0 i o 0 0 2
TOTAL 1413530 505 8y71 6551921 130972l 819950, 2481l 2439170 4201141 1 140 7RSI 1008511 I BIBS09] 434 384 # 513258

. Sowres - Charles Biver Associales, 1984



Tableau A-1 {suite}

Déplacements fotaux en train rapide en 2005 - 200 kav'h ¢t + - emprise composée - tarlfs du train rapide optimisés

Volume
Paire de superzones Affaires Agrément total

HAMILTON-KINGSTCN 0 0 ]
HAMILTON-KITCHENER-WATERLOO 0 0 0
HAMILTON-LONDON 0 0 0
HAMILTON-MONTREAL 0 0 0
HAMILTON-OTTAWA 0 0 0
HAMILTON-QUEBEC 0 0 0
HAMILTON-TORONTO 0 0 0
HAMILTON-TROIS-RIVIERES 0 0 0
HAMILTON-WINDSOR 0 0 0
KINGSTON-KITCHENER-WATERLOO 3 9681 12 520 16 488
KINGSTON-LONDON 4193 18433 22 625
KINGSTON-MONTREAL 22319 87 428 100 747
KINGSTON-OTTAWA 75379 245 510 320 888
KINGSTON-QUEREC 577 1 862 2439
KINGSTON-TOBONTO 230 467 447 007 677 474
KINGSTON-TROIS-RIVIERES 1309 0 1309
KINGSTON-WINDSOR 2 663 6872 9 535
KITCHENER-WATERLOQ-LONDON 3738 60 091 63 829
KITCHENER-WATERLOO-MONTREAL 10171 17 778 27 949
KITCHENER-WATERLOO-OTTAWA 6057 25 156 31213
KITCHENER-WATERLOC-QUEBEC 4 354 956 5310
KITCHENER-WATERLOO-TORCNTO 27 908 237 677 265 586
KITCHENER-WATERLOO-TRCIS-RIVIERES 193 0 193
KITCHENER-WATERL OO-WINDSCOR 16 878 28 816} 45 693
LONDON-MONTREAL 14 676 29517} 44 193
LONDON-OTTAWA 38 865 33518 72 384
[ONDON-QUEBEC 2970 1.125{ 4 096
LONDON-TORONTC 371924 831 assl 1203812
LONDON-TROIS-RIVIERES 0 0 Q
LONDON-WINDSOR 97 094 212 200 309 294
MONTREAL-O T TAWA 490 260 965 706 1 455 966
MONTREAL-QUEBEC 505 643 630 621 1 196 264
MONTREAL-TORONTO 576 573 644 006 1320579
MONTREAL-TROIS-RIVIERES 65 102 255 624 326 725
MONTREALCWINDSOR 17 201 18 322 35 524
OTTAWAQUEBEC 52 438 53 474 105 912
QOTTAWATORCNTO 1 162 506 569 970 1 832 476
OTTAWA-TROISRIVIERES 3229 11045 14 274
OTTAWAWINDSOR 8 347 22 313 31 860
OUEBEC-TORONTC 69 256 56 375 125 631
QUEBEC-TROIS-RIVIERES Z 566 5 588 8 15¢
QUEREC-WINDSOR 0 1 460 1 460
TORONTO-THOIS-RIVIERES 301 & 209 § 310
TORONTO-WINDSOR 254 328 254 753 519 082
TROIS-ANVIERES-WINDSOR o 0 il

AL 4 244 455 $ 087 B21; 10 208 275

= Source ; Charles Fiver Associaies, 1984

Scénario de référence - traln rapide dans tout le Gorridor



Tableau A-1 (suite)

Facteurs du train rapide en 2005 - 200 km/h et + - emprise composée - tarifs du train rapide optimisés

Train rapide dans tout le Corridor

Aflaires
Tamess® | onvde | demie | Tondmen | TeESaRe | Freawence | Tempe Tai o | comgertise e
Paire de superzones de ligne correspondancd et de sottie | Alagare total comespondance; de sortie

HAMILTON-KINGSTON 599 00 037 o 83| 027 109 12 00 075 56 B4 439 980
HAMILTON-KITCHENER-WATERLCO 399 00 037 0,58 027 084 12 06 075 56 B4 4 39 692
HAMILTON-LONDON 999 00 0.37 0.44 027 0.70 12,00 075 29 BB 439 5 25
HAMILTON-MONTREAL 999,00 0.37 0.74 030 1.04 12,00 075 72 87 439 B84
HAMILTON-OTTAWA 999,00 0.37 0.75 0.27 1.02 12 00 075 BO 88 438 801
HAMILTON-QUEBEC 999 00 0.37 0,59 027 0.86 12 00 075 15593 439 712
HAMILTON-TORONTO 995,00 037 061 0.30] 091 12,00 075 2259 439 731
HAMILTON-TROIS-RIVIERES 999.00 837 0.90 0.27 1,17 1200 075 2259 439 1079
HAMILTON-WINDSOR 99900 037 057 0.27 084 12 00 075 76 87 439 586
KINGSTON-KITCHENER-WATERLOO 227 050 1.00 027 127 14 00 064 97 64 840 16 80
KINGSTON-LONDON 282 0,43 0,85] 027 1,12 1400 054 10347 7165 15 30
KINGSTON-MONTREAL 1.98 044 1.00] 0,30} 1.30] 1B 00 050 8412 815 1670
KINGSTON-OTTAWA 087 0.44 0.88| 027 1.15 2200 041 4518 BA1S 18 30
KINGSTON-GUEBEC 393 0.48 085 0:27 122 14 00 064 6412 572 1144
KINGSTON-TORONTO 143 044 105 0:30 135 2300 035 67 04 815 16 80
KINGSTON-TROIS-RIVIERES 310 063 126 027 1,53] 14 00 0864 68 49 7 56 1511
KINGSTON-WINDSOR 378 0.57 1,13} 0.27 1.40] 12,00 075 122 42 1170 23 A0
KITCHENER-WA T ERLOO-LONDON 0.55 048 0.95 0.27 $.22 16 00 056 2915 780 1580
KiTGHENER-WATERLOQ-MONTREAL 425 055 112 0.6/ 142 1500 0 64 145 73 B8 65 17 20
KITCHENER-WATERLOO-OTTAWA 313} 055 0.98 027 125 14.00 0864 135 53 B 65 18 80
KITCHENER-WATERLOO-QUEBEC 6.20] 035 0.71 0.27 097 14 00 064 102 01 423 8 46
KITCHENER-WATERLOOQ-TORONTO 053] 055 1.15 0.30] 145 1600 0 56/ 3060 8 65 17 30
KITCHENER-WATERLGO-TROIS- RIVIERES 5.37 051 101 0.27 128 1400 064 26 23 607 1213
KiTGHENER-WATERLOO-WINDSOR 152 063 125 027 152 12 00} 075 62 67 1195 2350
LONDON-MONTREAL 480 040 0497 030} 127 14 00| 064 15448 715 1570
LONDON-OTTAWA 368 0.40 0.83{ 0.27 1,10 14 00| 0564 144 28 715 1730
. LONDON-QUEBEC 6.75 0.28 057} 0.27 0.83 14 00| 054 7724 340 6.79
LONDON-TCRONTO 118 040 1.00} 0.d0 1.30 16 00| 056 5538 715 1580
LONDON-TROIS-BIVIERES 592 044 087 027 114 14 00] 064 15011 523 10 46
LONDON-WINDSOR 097 055 110 027 137 12 00 075 4372 1120 2240
MONTREAL-OT 1 AWA 1.03 0,43 1.00 0.20 1.30 2000 045 62 67 960 18 50
MONTREAL-QUEEEC 1.75 0.39 0.93 0,30 123 14 .00 064 78 .70 6.10 i4 60
MONTHEAL-TORONTO 342 056 1.7 0.33 1.50 18.00 050 12387 850 1710
MONTREAL-TROIS-RIVIERES 092 0:38 102 0:30| 132 14 00 064 4008 900 1750
MONTREAL-WINDSOR 577 069 125 0.30 155 1200 075 169 05 1525 23 80
OTTAWA-QUEBEC 298 0,39 0,82 0,27 1,08 1400 064 11367 6.10 16 20
GTTAWATORONTO 2.30 0.39 1.03 0.30] 133 25,00 0.36 104 93 8 60 1870
071 AWA: TROG-BIVIERES 235 0.45 090 0.27 147 14 00 0.54 91 81 500 1910
CTTAWAWINGEOR 455 057 113 027 1-40 1200 0.75 15011 1625 25 40
QUEBEC-TORONTO 5.37 039 0.98 030 1.28 14 .00 054 158 85 5130 1470
QUEBEC-1HOIS-RIVIERES 083 0,42 083 0,27 1.10 14 00 054 4089 7 55 3540
QUEBEC-WINDSOR 7,72 0.35 0.70 0,27 0,97 12.00 978 34 98 428 8 AD
TORONTO-TROIS-RVIERES 4,53 0.53 187 0,30 1,37 54.00 054 13553 300 17 69
TORONTO-WINDSOR 218 69 130 030 150 12:00 675 8161 1525 2380
TROIS-RIVIERESWINDSCOR 588 050 t 01 037 127 1200 §75 11859 £03 12 57

o
e

Source | Charles River Associates, 1084




Tableau A-1 (suite)

Facteurs du train rapide en 2005 - 200 km/h et + - emprise composée - tarifs du train rapide optimisés

Train rapide dans tout le Corridor

Agrément
: Coit de
empsae | Tomeed | demes | bameds | TRERiome | fswence | Temes | Tanf(s) | sotede | coudentees:
Paire de superzones de ligne Forrespondance et de sortie | & la gare total corres;;g;\dance de sortie (S}

HAMIETON-KINGSTON 999 00 037 83| 027 1,09 12 00 0.75 4773 220 4,95
_HAME TON-KITCHENER-WATERL GO 999,00 037 0,58 027 084 12 00 0.75 47 .73 220 3.46
HAMILTON-LONDON 999,00 0,37 0,44 027 0,70} §2 60 0.75 27 69 220 2.63
HAMIL TCN-MONTREAL 999,00 0.37 0.74 030 1.04 1200 0.75 94.73 220 4,42
HAMILTON-OTTAWA 999.060 0.37 0,75 027 102 12 00| 0.75 9181 220 4.51
HAMILTON-QUEBEC 999.00 037 0,59 027 0 B6 12 00 075 123 87 220 3.56
HAMILTCN-TORONTO 999.001 0.37 0.61 039 091 12 00 Q.75 26 98 220 3.65
HAMILTON-TROIS-RIVIERES 999.00 0.37 0,90 027 117, 12 00 075 000 220 5:40
HAMILTON-WINDSOR 999,00 0.37 0.57 027 0.84 12 80§ 0:75 3898 220 342
KINGSTON-KITCHENER-WATERLOG 2.27 Q.50 1.004 027 127 14 00] 064 6849 380 760
KINGSTON-LONDON 2,82 043 0.85 027 112 14 00j 0,64 7287 385 7.70
KINGSTON-MONTREAL 1.98 044 1,00 030 130 18 00 0.50 49 55 4 55 7.90
KINGSTON-OTTAWA 0.87 044 0.88 027 1.15 22 DD 0.41 33 52 4 55 8.50
KINGSTON-QUEBEC 393 048 0.95 027 122 14 00/ 0.64 77 24 2 B6 572
KINGSTON-TORBONTO 1.43 .44 1.05 0.30 135 23 00 039 5975 4 65 7.90
KINGSTON-TROIS-RIVIERES 310 063 1,26 027 1 53} 14 00 0 64 64 36 378 7.56
KINGSTON-WINDSOR 378 057 1,13] 027 1,40 12 00 0,75 85 98 6 80 13,60
KITCHENER-WATERLOO-LONDON 0,55 048 0,95 027 122 16 0O, 0.56 20 40 300 6.60
KITCHENER-WATEBLOO-MONTREAL 4.25 055 1,12 430 142 14 00 0.64 102 01 250 8.10
KITCHENER-WATERLOO-OTTAWA 3.13 055 0,98] 027 1.25 14 .00 0,64 94,73 250 6,70
KITCHENER-WATERBLOO-QUEBEC 6.20 035 0.7% 027 097 14 00 0.64 157 39 2.12 4.23
IKGTCHENER-WATERLOQ-TORONTO 0.63 055 1.15 0 304 145 16 80| 0.56 2186 290 6.10
KITGCHENER-WATERLOO-TROIS-HIVIERES 5.37 051 1.01 027 128 14 00} 0.64 144 28 ana 6.07
KITCHENER-WATERLOO-WINDSOR 1.52 063 .25 027 152 12 ool 075 4372 580 1180
LONDON-MCONTREAL 4.80 040 0.97 030 127 14 00] 064 107 84 305 6:30
LONDON-OTTAWA J68 0 40 0,83 027 1.10 14 DO Q.64 100 56 305 5.90
LONDON-QUEBEC 675 028 0,57 027 083 14 00 0.64 102.01 1.70 3.40
LONDON-TORONTO 1,18 040 1.00 030 1.30 16 D0 0.56 3789 305 6-30
LONDON-TROIS-RIVIERES 5.92 044 0.87 027 114 14 00 0.64 129.70 2 52 5.23
LONDON-WINDSOR 0.97 055 1,10 g27 137 12 00 0.7% 30560 6 00 1200
MONTREAL-OTTAWA 103 0431 1.060 030 130 20 00 Q.45 37 89 J B0 700
MONTREAL-QUEBEC 175 339 0,93 030 123 14 00 .54 59,75 345 £ 40
MONTREAL-TOBONTO 342 0 56 1,17 033 150 i8 00 0.50 89327 320 5 40
MONTREAL-TROIS-RIVIERES 0.92 0,38 1,02 030 132 14 00 0.64 2824 350 670
MONTREAL-WINDSOR 5,77 069 1.25 030 155 12,00 0.75 118.04 890 12.10
OTTAWA-QUEREC 298 039 0.82 027 108 14 00 064 80.15 315 700
OTTAWA-TOBRONTO 230 039 102 030 133 25 00 036 8307 380 700
OTTAWA-TAQIS-RIVIERES 2 15 045 090 027 117 14 00 (.64 8307 385 730
OTTAWA-WINDSOR 4 65 Q57 1,13 027 140 12 00 0,75 104 93 535 12 70
QUEBEC-TORCNTO 537 039 3,98 Q.30 128 14 D0 054 110,78 315 5 40
QOUEREC. TROIS-AIVIERES {83 (42 83 027 110 14 00 064 2815 335 & 70
CUEBEC-WINDSCR 772 0,35 4,70 027 087 12 00 075 108 39 230 420
TORONTO-TROIS-RIVIERES 453 353 . 107 030 137 14 00 0354 7432 335 870
TORONTO-WINDSOH 215 0 59 1.30 030 150 12 .60 3,75 62 57 & 05 §2.,10
TROB-RVIERES-WINDSOR & B8 050 1,03 027 127 1200 3,75 16638 302 503

= Source - Charles Fiver Associnles, 1854




Tableau A-2

Résumé des prévisions par mode dans le Corridor Québec-Windsor en 2005
Scénaric de référence - 300 km/h et + - emprise composée - train rapide dans tout le Corridor
Tarifs optimisés du train rapide

Total des déplacements Déplacements en train rapide Recettes du train rapide
Patdu
Pourcentage| mode
transféré apres
Objet du Avant le Aprésle | autrain Déplacements | Déplacements le train
déplacement Mode trainrapide | trainrapide | rapide | Transférés | Induits Total transférés (3) induits () Total (5} rapide
Affaires Services aériens locaux 3 075 038, 1 385 864 55%] 1683174 S0] 18683174 194 686 410 8.0, 194 696 410 2%
Services aériens da corespondancg 1 090 355 694 741 36% 395 615 8.0 395 615{ 41 706 673 S.0. 41 706 673 1%
Train 59 B39, 0 94% 559 250 S0 559 260} 48 688 792 S.0. 4B 668 792 0%
Autocar 378 703 285 7801 4% 130 482, SO 130 482 9 049 997 S.0. 9 049 997 0%
Automobile 11 487 187 10 298 093] 10%| 1188095 SOl 1189095 94 133 141 S0, 94 133 141 16%
Non captifs 7 221317 5 344 18] 122.) 877 200 S0} 877200 67 138 742 5.0 67 138 742 10%
Captifs & destination 3 499 370 3107 475 g%| 311 895 S.Of 311695 26994 398 5.0. 26 994 399 5%
Captifs en cours de mule 766 500 766 500 % (1] 8.0 (1] 0 5.0, 1] 1%,
Train rapide 0 4 546 103 S0 8.0 5.0 5.0 5.0. 5.0 5.0 1%
Total 16 628 122 17 210 581 24%| 3963645 562458 4546103] 388255034 52 432 607 440 687 620 25%
Agrément Services agriens locaux 548 BOY 272 525 50% 276 264 5.0 276 264] 24 190 338 S.0. 24 190 338 0%
Services aeriens de cotrespondancd 984 305 624 B9 7% 359 413 80 359 413 28 509 856 S.0. 2B 508 B56 1%
Train 1t 257 753] 0 $1%| 1146 375 3.0} 1146375 78 941 609 S8.0. 78 941 609 0%
Autocar 1523136 655 930} £4% 978 584 5.0 578 5e4} 47 107 BB2 $.0. 47 107 882 1%
Automobile 40 088 331 37 675 965 6%] 2412368 SOf 2412266 132 440 885 S0. 132 440585]  60%
Non caplifs 27 596 052 25 649 207 7%| 1945 84S 5.0f 1946845 104 764 242 30, 104 764 242 1%
Captifs & destinalion 10 577 203 10 111 683§ 4% 465 520] 5.0 465 520 27 676 443 3.0, 27 676 443 16%
Captifs en cours de route 1915076 1 915 076 0% 0 8.0 o} 0 S8.0. 0 3%
Train rapide 0 6§ 040 022 8.0 S.0. S0 8.0 50, s0. SO, 10%.
Total 44 402 334 45 269 334 12%} 5173022 B67 000{ 6040022 311 190 370 46 451 447 357 641 B16 72%
Total Selvices aériens jocaux 3623 847 1658 389 % 1965 458 5.0] 1865458) 218865 746 50 215885 748 3%
Services agriens ge correspondancd 2 074 660 1319632 36% 755 028 S0 755 028 70 216 529 S.0. 76 216 529 2%
Train 1854 592 o N2%] __ 1 705 655 S0} 1705685 127 510 101 S0, 1276104083 0
Aulbcar REE 2904 839 AL . 1109 065 3.0 1109 065 56 157 879 3.0, 56 157 879 2%
Automobile 51 575 518 47 974 058 7o 3801 460 S.0] 3601 460 226 573 826 50. 226573826 | 7%
Non captifs 34 817 370 31 993 325 8%] 2824 045 3.0} 2824045 171 902 984 3.0, 171 902 984 51%
Caplifs & destination 14 076571 13 299 158 &% 777 41% 30. 777 418 54 670 842 8.0, 54 6706 §42 21%
Caplifs en cours de roule 2 68 578 2601 578 v ¢ S.0. [t [ 30 [1] A
Train rapide o 10 585 125 8.0 S0 30 5.0, S.0. 30, S.0 17%
Totad &1 0730 456 52 479914 15%F 9136 667] 1 947 4580 10 586 125 539 445 283 98 BA4 953 TOR3ZIAZT | I00%

Source : Charles River Associates, 1884



Tableau A-2 (suite)

Résumé des prévisions par mode Montréal-Toronto en 2005
Scénario de référence - 300 km/h et + - emprise composée - train rapide dans tout le Corridor
Tarifs optimisés du train rapide

Total des déplacements Déplacements en train rapide’ Recettes du frain rapide
Patdu
Pourcentage mode
transféré apres
Objet du Avantle | Aprésie | autrain Déplacements | Déplacements letrain
déplacement Mode frain rapide | train rapide | rapide | Translérds| Induits Total } transiérés($) | induits (§) Total () rapide
Aftaires Services acriens locaux 1478590] 945043 36%] 533548 S0{ 533548] 68777986 SC| eB777988) 20%
Services aériens de cofrespondance 309 365 223435 28% 85 930 S0 85 930 11 076 980 3.0, 11076 990 5%
Train 123770 4 B4%] 103 798 SO{ 103798} 13380342 S04 13380342 0%
Autocar 12 730 25 676 55% 7 025 5.0 7025 905 611 5.0. 905 611 1%
Automobite 352946] 271 018) 23%] 81928 SO] 81928] 10561061 S04 10561 06t 6%
Non captifs 161 610] 110 749] 31| sp 861 80| soesi 6 556 345 S.0. 6 556 345 2%
Captifs & destination 180 035 148 9631 17% 31 067 S0 1 067 4004 716 S0 4004 716 I%
Captifs en cours de route 11 301 11301 0% o] 50 o ] S0 ol 0%
Train rapide Y 853 163 50 8.0 S0 S0 5.0. S0. 3.0 18%
Total 2277401 2318335 36%] 812229 40934] 853 163] 104 701 989 5276 573 109 978 662 50%
Agrément Services aériens locaux 273 347 176 637 I5% 96 710/ 5.0 96 710 9 386 600 S50. § 386 600 4%
Services aériens da corespondance 345 980 241 071 30%{ 104 909 S.0] 104 908 10 182 394 50. 10 182 394 5%
Train 345 a9} 0 83%] 287 349 S.0] 2872349 27 B89 858 SO, 27 889 B58 D%
Autocar 105 446 111 647 50% 52 42 8.0] 52 342 5 080 321 S.0. 5 080 321 2%
Automobile 1224 716] 1127 547 B% 97 169 5.0 97 169] 9431 201 S.0. 9431 201 24%
Non capfifs 571514 506 849 1% 64 665 S0, 64 665 6 276 346 S.0. szreaas] 1%
Captifs & destination 607 226 574 721 5% 32 504 S.0. 32 504 J 154 B55 S.0. 3 154 855 12%
Captifs en cours de route 45 976 45 976 0% 01 S.0. 0 0 S0 Q 1%
Train rapide 0 688 378 5.0 5.0 S.C. 8.0 S0 SQ S0 15%
Total 2 295 3811 2 345 280 28%1 638 479 49599} 688378 61 970 374 4843 144 66 813 517 50%
Total Services agriens locaux t 7519371 1121 680 36%] 630 258 SOf 630 258 78 164 585 SO 78 164 585 24%
Services adriens de correspondance 655 345 464 506 29%1 190839 801 150839 21 259 383 30 21 258 383 10%
Train 4569 662 G 83% 391 147 S0 391 147 41270 200 S0 41 270 200 0%
Autocar 318 176 137 3231 50% 59 368 3.0 59 368 5 985 932 30 5 885 932 3%
Automobile {1 577 662 1398 564 ti% 178097 S0 3179 087 1% 992 261 S0, 15 992 261 30%
MNon captifs 733 124 617 598 16% 115 526 5.0 115 526 12 832 681 5.0, 12 832 631 3%
Capiifs & destination 787 260 723 689 B 53571 a0 B5A 571 7 159573 S50, 7 159 571 16%
Capiiis en cours de oule 57 277 57 277 0% o Yo o Y] 50, 1%
Train rapide §i 1541542 5.0, 50 50 5.0 8.0, 80 50 33%
Total 4572 781} 4863614 az%] 1450 709] 90 BIG] 1541542 BGBF2AG3] ID1IBBI6 | 1TBIE2 (7B 1O0%

LA

Source | Charles River Associates, 1894




Tableau A-2 (suite)

Résumé des prévisions par mode Montréal-Québec en 2005
Scénatio de référence - 300 km/h et + - emprise composée - train rapide dans tout le Corridor
Tarifs optimisés du train rapide

Total des déplacements Déplacements en train rapide Recettes du train rapide
Partcki
Pourcertage mode
transféré aprés
Objet du Avantle | Aprésle | autrain Déplacements | Dépiacements leﬁ'f?'ll
déplacement Mode train rapide |train rapide | rapide |Transférés | induits Total | transférés($) | induits (3) Total ($) rapice
Affaires Services adriens locaux 61 343} 6738 a9%] 548605 80| s4s05 4471787 S.0. 4471787 0%
Services aériens de correspondance 127383 122548 4% 4 835 8.0. 4 835 395 936 S.0. 395 936 1%
Train 49 447 0 99%| 48717 801 48717 3989636 S.0. 3989 636 0%
Autocar 164 431 154 837 6%| 10324 501 10324 845 451 5.0. B45 451 2%
Automobile 2042 002] 1755 056 14%.] 2686 945 S.0] 286945 23499050 80| 21499050 19%
Non captifs 1134 6680f 924 749 19%] 200931 301 200931 17 192 073 S.0. 17 192 073 10%
Captifs & destination 824 082] 747 068) 9% 77014 SO} 77014 & 306 977 SO. 6 306 977 8%
Captifs en cours de roule B3 239 83 239 0% o 50. 0 ) 5.0, 0 1%
Train rapide 0| 454 565 [:¥s) S0 Ye) 5.0] SO S.0. SO 5%
Total 2444 605| 2 493 744 17%| 405426] 49139f 454565] 33201859] 40241681 I7226028] 27%
Agrément Services agnens locaux 9 113 1772 a1%! 7341 5.0, 7341 456 447 5.0. 456 447 0%
Services acriens de comespondance 51 630 50 027 3% 1602 5.0 1602 99 631 5.0 99 631 1%
Train 90 524 0 98%| 89015 S5C] sgots 5534 819 S.0. 5 534 819 0%
Autocar 254 712| 225958 12%] 30263 SC) a3p2s3] 1881663 5.0. 1881 683 2%
Automobile 6 166 304] 5657202 8%] 509 103] SO] spgio3] 31855295 80| 31es5p9s] s2%
Non captifs 4217405 379150 10%] 425874 80| as25874| 26480279 S.0] »26480279] 42%
Captifs & destination § 754 742] 1671513 s%| 8agesl SOl a3ze8| 5175018 80| si7soie|  18%
Captifs en cours ds route 194 157) 194 157 0% 0 5.0 ol 0 S.0. 0 2%
Train mpide 0 696 742 8.0 SO 50| S0 S0 8.0. 80 8%,
Total 6572282 68631701 0% s372323l sm4tel sos 742! apserers!  3goasoyi 433224730 73%
Total Services agriens locaux 70 456 8 510 88% 51 946 5.0 61 946 4928 234 S.0. 4928 234 0%
Services aériens de correspondance 79013 172 576 4% 5 437 8.0 5 437 495 567 5.0. 495 567 2%
Train 139 971 o 98%) 137 732 SO;  ja7 732 5524 455 S.0. 9 504 455 0%
Autacar 479 1831 280 795 10%] 40588 S0P 40586 2727 134 S.0. 2727 134 %
Automobile §208306] 7412258 10%] 796 048 30! 795048] 35 154 346 SOl 551543461  B1%
Non captifs 5352 0B6F 4716 280 12%] ©35 806 S0 gaspos] 43872382 501 43872352 52%
Capiifs & destination 2578 824] 2 418 582 g%! 180242 S0U jeppeaf 11483934 SOl t1481804F  27%
Capiis en cours de route 277396 277 396 5% 5 S0 o 1] 50 0 3%
Train rapida ol 1151307 5.0 20 S0 5.0 80 8.0 80! 13y
Tolal G 35 BEBL 91295 448 127 104z 748] copossel 191307 72829735 7 75 755 B0 548 501 | 100%

=74

Source : Chades Fiver Associates, 1994



Tableau A-2 (suite)

Résumé des prévisions par mode Ottawa-Toronto en 2005
Scénario de référence - 300 km/h et + - emprise composée - train rapide dans tout le Corridor
Tarifs optimisés du train rapide

Total des déplacements]

Déplacements en train rapide

Recettes du train rapide

Partdu
transféré apres
Objet du Avantle | Aprésle| autrain Déplacements | Dépiacements hﬁ:ii
dép|acement Mode train rapide train rapide rapide Transférés | Incuits Total transférés (s) induits ($) Total ($) m
Affaires Setvices aeriens locaux 872 364| 154 730 82%] 717834 S.0| 7iresd| 78359713 801 78359713 3%
Services asiiens de correspondance 335 175]  14B 044 56%] 187 131 S.0| 187131 204331477 S0.1  po433177 3%
Train 76 815 0 99%| 75402 S0}F 76402 B 342 448 8.0. 8342 446 0%
Autocar 18 533 1074 96%] 17872 $0] y78r2 1951 430 S.0. 1 951 430 0%
Automobile 530 580] 396 491 25%| 134 098} S.O] 134008 14 642392 5.0. 14 642 392 9%,
Nor capiifs 231 840) 146 642 37%| 85 198} SO} 85198 9302939 S.0. g 302 938 3%
Captifs & destination 234 244]  1B5 344 21% 48 900 SOf 48 900[ 5 338 453 S.0. 5 339 453 4%
Captifs en cours de oute 64 505 64 505 0% 0 80. ol 0 5.0, 0 1%
Train rapide 0] $334 343 5.0, 8.0, 5.0, 50 5.0, S0. SOl  30%
Totat 1 833 476] 2 034 682 62%] 1133137] 201206] 1334343 123729159| 21970058 145699 218 45%
Agrément Services adriens locaux 114 164 28 499] 75% 85 665 S.0] 85665 7 405 185 5.0. 7 405 185 1%
Services adriens de correspondance 278 334] 139 070 50%| 139 264 S.0] 139 264 12 038 439 5.0 12 038 439 3%
Train 124 661 0 99%) 123699 S0} 123699] 10692943 S0.] 10692943 0%
Autocar 103970] 27 337 75%) 77595 S0Of 77595 8 707 563 5.0, 6 707 563 1%
Automobile 1 742 396] 1 550 901 11%] 191495 S.0] 191495 16553 524 S0) 16553 524 4%
Non captifs 897 762| 762 900) 15%) 134 62 S0l 134862 11657955 S04 11657955 17%
Captifs & destination 779327 722694 7%| 56633 S.0) 56633 4 895 569 30. 4 895 569 16%
Capifs en cours de route 65307] 65307 0% ol 50 0 0 SQ0. of 1%
Train rapide 0} 727 221 30 5.0 S.0 5.0 S0 5.0, 3.0} 16%
Towl 2 363 525! 2473 028 26%! &17 718l 100503] 7272211 53397854 0 455 857 62 863 519 55%
Total Services agriens locaux 586 520 183 229 81%] 803299 SOof 803299] 85764898 30l B5764 898 4%
Services aénens de correspondancs 6135100 287 115 53%{ 326 395 SOl 326395] 32471616 sol 32471618 6%
Train 201 476 0 99%) 200 101 S.Of 200101 12035330 sol 1930352390 8%
Autocar 1225031 28412 78%i 95 466 S.Of 95468 8 658 994 S0, B 658 994 1%
Automobile 2272 985] 1947 391 14%]  325593] SOf 325593] 31195916 SOl 2195318 43%
Non captifs 1129 602] 908 542 19%1 220 060 SO 220060 20 980 894 .04 20980 894 20%
Captifs & destination 1013571 908038 10%] 105533 S0 05533 1623502 SO 02350221 20%
Canlifs en cours de rouls 122 B2 120812 0% 0 8.0 0 0 .80 i 3%
Train rapide 0f 2061 5684 20 S0 S0 e 80 8.0 an 45%
Total 4 197 0011 4 507 711 42%. 1 750B54] 2107100 2061584 IFTIZEH141 31435915 POASE2 PO 100%
= Spurce - Charles Biver Associales, 1984




Tabieau A-2 (suite)

Résumé des prévisions par mode London-Toronto en 2005
Scénario de référence - 300 km/h et + - emprise composée - train rapide dans tout le Corridor
Tarifs optimisés du train rapide

Total des déplacements Déplacements en train rapide Recettes du train rapide

Partcki

Pourentage mode

transféré apres

Objet du Avantle | Aprésle | autrain béplacements | Déplacements le&?'n

déplacement Mode frainrapide (trainrapide| raplde |Transfrés| Induits Total transférés ($) | induits (8) Total (§) rapice
Affaires Services aériens locaux 22715 3986 82%{ 18789 50, 18 789] 1 082 803 S50. 1 082 503 0%
Services aeriens de cormespondance B4 667 a7 467 56% 47 199} S5.0. 47 199 2720 042 S0. 2720042 1%
Train 63 704 0 98%| 68152 5.0. 68 152 3927 550 80. 3927 550 0%
Autocar 12 765 2 366 94% 11951 S.0. 1t 951 688 713 5.0. 688 713 0%
Automobile 1423 393] 123t 990 12%| 191 403} 80t 9t403] 11030378 S.0. 110303787 20%
Non captifs 937 151] 781 668| 17%| 155 484 3.0 155484 8 960 360 50. B 960 360 12%
Caplifs & destination 433 582] 397 662 8%| 35820 301 35920 2070018 50. 2070018 6%
Captifs en cours de route 52660{ 52 660| 0% ol SO of 0 S0. ol 1%
Train rapide o{ 394 248} SO S0 S0. S0 S0. S.0. so| &%

Total 1613 304} 1 670 057 21%] 233749s] 567531 394248 19449486] 3270503 227200891  27%

Agrément Services aériens locaux 10 829} 1217 89% 9613 S.O. 9613} 379 035 5.0, 375 035 0%
Services aériens de correspondance 99 721 38 963 61%! 60 758 5.0. 6O 758| 2 395690 5.0, 2 395 696 1%
Train 141 631 0 98%] 128 781 80] 138781 5472 184 3.0. 5472 184 0%
Autocar 142 746] 13 109} 93%| 132 487 S0 132487 5 224 027 S.0. 5224 027 0%
Automobile 4077 350] 3703210) 9%| 374 140} S0O.] 374140] 14752 461 8.0. 14 752 461 59%
Non caplifs 2939 668] 2618 136 11%] 321532 S0 3215321 12678114 5.0. 12678114}  42%
Captifs & destination + 018 836} 966 329 5%]  s2608| Q.| 52608 2074 346 50, 2074 346 15%
Capiifs en cours de roule 118 746f 118 746 0% ol S5.0. 0 ] 8.0, 1] 2%
Train rapide o] 868 955 $0. 5.0. S.0. S50, S.0. 3.0, S0l 4%
Total 4472 277] 4625 454 16%; 715779f 153 177f ees9ssl 28223397 & (130 204 34 263 201 73%
Total Services asriens locaux 33 604 5202 B5%] 28 402 50 28 402 § 481 839 5.0. 1461839 0%
Services aériens de correspondance 184 3871 765 431 59%§ 107 957 sSO{ 107957 5115 732 30. 5115 732 1%

Train 211335 0 98%] 206 933 S0 206933 3399 734 3.0. 5 399 734 0%

Aulocar 155 532 15 474 3% 144 438 S04 144438 5912 743 S.0. 5 912 741 0%

Autornobile 5 500 7431 4 935 200 0% 565543 S04 555543 25 782 838 SO, 25 782 838 78%

Non capiiis 3 875 B19] 3 390 804 12%L 477 015 S04 477015] 21838474 SO 216384741 54%

Capiifs a destination 1 452 518 1 363 991 5% 88528 S0 88528 4 144 364 S0, 4144364 22%

Capiifs en cours de roule 171 406 171 408 2% 0 S0, ¢ 0 50, Y 3%

Vrain rapide ol 1283203 3.0, 80 ke 50 80, 34, .04 20%

Total 5 085 581] © 295 510 17%4 1053273 209 g2ol 1 28se0a] 4V ETZOAD 23910 407 56 U85 2901 100%

Source - Charles River Associates, 1994



Tableau A-2 (suite)

Résumé des prévisions par mode Ottawa-Québec en 2005

Scénario de référence - 300 km/h et + - emprise composée - train rapide dans tout le Corridor

Tarifs optimisés du train rapide

Total des déplacements Déplacements en train rapide Receties du train rapide
Partchs
Pourceniage mode
transféré aprés
Objet du Avantle | Aprésle | autrain Déplacements | Déplacements letrain
déplacement Mode trainrapide | rainrapide { rapide | Transférés | Inclits Total transférés ($} | induits (5) Totd (%) rapide
Affaires Services asriens locaux 39 874 4614 88%] 35260 8.0 35260) 4170913 S0.] 4170913 1%
Bervices aériens de correspondance 2 640 1 005 62% t 635 5.0, 1 635 193 375 S.0. 193 375 0%
Train 1314 0 100% 1313 50, 1313} 155 264 8.0. 155 264 0%
Autocar 4792 4423 8% 370 5.0, aol 43769 3.0. 437569 1%
Automobile 44 460 32 887 26% 11573 5.0 11573 1 368 032 8.0, 1369 032 7%
Non caplifs 26 567 18 120 32% 8447 5.0. 8 447 999 239 S.0. 999 239 4%
Caplifs & destination 17 893 14 767 17% 3126 5.0, 3126 369 793 S.0. 369 793 A%
Captifs en cours de route 0 0 0% )] S.0. 0 0 5.0. 0 0%
Train rapide 0} 58818 5.0] 5.0, 5.0. S.0| S0 5.0 80. 13%
Total 93080 101747 54%| 50150] B 6&7 58818} 5932353| 1025241 5957 594 23%
Agrément Services aériens locaux 6 651 2t0 97% 6 441 5.0. 6 441 537 227 S.0. 537 227 0%
Services agriens de correspondance 186 110 71% 276 8.0. 276 22 997 8.0. 22 997 0%
Train 8 280 0 100% B 268 S.0. 8 268) 689 650 8.0. 689 550 0%
Autocar 14948] 11967 20% 2993 S.0. 29003 243608 S0. 249 506 3%
Automobile 299 522] 266 683 11%] 32839 S.0. 32838 2739086 S0t 2730086 1%
Non captifs 185 795 160 002 14%| 25793 50) 25793 2151363 50 2151363 36%
Captifs & destination 105 650 98603 7% 7 046 5.0, 7 046 587 724 S.0. 587 724 22%
Captifs en cours de route 8078 8 078 0% 0} S0 0 0 8.0 0 2%
Train rapide 0 58 295 8.0, S0 S0, S.0. 50. 5.0. S.0. 13%,
Tolal 320 787| 337 266 15% 50 816 7 479 58 295 4 238 567 623 804 4 852 371 1%
Total Services agriens locaux 46 525 4825 90%; 41 701 S.0. 41 709 4708 140 S.0.1 4708140 1%
Services aériens de correspondanse 3026 t 115 63% 1910 SQ. 1910 216 arz 5.0, 216 372 0%
Train 9594 0 $00% § 581 S.0. g 581 844 914 S.0. 844 914 0%
Autocar 19 740 16 390 17% 3 363 3.0, 3 363 253 374 3.0. 293 374 4%
Automabile 343983] 299570 13% 44 412 5.0. 44 412 4 108 119 S0; 4108119 8%
Non captifs 212362 178122 15% 34 240 8.0. 34 240 3 150 802 801 2150802 1%
Captifs & destination 123543 113370 8% 10 172 S0. 10 172 957 517 8.0. S57 537 26%
Captifs en cours de mule 8078 B O78 0% o 5400, o ' a 3.0 a 2%
Train rapicke 0F 187312 50, S0 8.0. 80, S0. 5.0, S04 2rn
Total 422 8571 439013 24% 1009881 15 148] 117 1421 1097020 1849085] 11BISBES . 100%

Source : Tharles Fiver Associates, 1984




Tableau A-2 (suite)

Résumé des prévisions par made Toronto-Windsor en 2005
Scénario de référence - 300 km/h et + - emprise composée - train rapide dans tout le Corridor
Tarifs optimisés du train rapide

Total des déplacements Déplacements en train rapide Receties du train rapide

Partdu

Fourcentage mode

transféré apres

Objet du Avantle | Aprésie | autrain Déplacements Dq:laom'neng le train

déplacement Mode train rapide | tainrapide | rapide | Transférés] Induits Total transférés (3} induits (3) Total (5} rapide
Affaires Services adriens locaux 160320] 238286 85%| 136,493] S04 135493] 11591944 50§ 11581944 1%
Services aériens de comespondance 37 302 14 384 s1% 22,918} SO. 22918 19461363 80| 1946353 1%
Train an 385 0 98% 29,865 5.0. 298685 2536 362 80! 2536362 0%
Autocar 7 366 685 98% 7,204 5.0. 7 201 611577 8.0 611577 0%,
Automobile 3os 589) 256 502 16% 49,087 S.0, 49087] 4168 767 SO} 4168767 12%)
| Non caplifs 135 317 104 857 23% 30,460| 5.0. 30460} 2586 905 SO} 2586905 5%
Capifs & destination 159 825] 141 198} 12% 18,626 5.0, 18626] 1581863 S0l 1581863 7%
Caplifs en cours de route 10 447 10 447 0% 0 5.0, 0 0 80 0 1%
Train rapide o] 265329 5.0 8.0 5.0. 5.0 50 S0 S0 14%
Total 540 962} 580 727 45%| 245 564 39765] 285320} 20855014} 3377124] 24232138 28%
Agrément Services afiens locaux 33475 10 798 68%i 22677 50| 22677] 1478802 S0] 1478802 1%
Services aériens de correspondance 50 354 25 337 50% 25 016 8.0, 25 016 1831 366 80 1631 3668 1%
Train 78 288 0 98% 77 247 8.0, 77 247} 5037399 50| so037398 0%
Autocar 32673 4 531 N % 29 783 S.0. 297837 1942194 S0} 1942194 0%,
Autemobile 1248 467} 1 152 568 8% 95 898| 5.0. 95898] 6253672 5.0 6253672 56%
Non captifs 715 216] 641 847 10% 73 369 S.0. 73369] 4784515 S0} 4784515 N%
Captifs & destination 467 128] 444 590 5% 22 529} 5.0 22529] 1489157 SO} 1469157 22%
Captifs en cours de route 66123] 66123 0% ol 8.0. 0 0 e 0 3%
Train rapide o| 285890 S.0 5.0 8.0 8.0 8.0 8.0 5.0 14%)
Total 1443 857 1479 126 17%] 250 621 352698 2858901 16343433] 22999491 18643382 72%
Total Sesvices aétiens locaux 193 795] 34 625 82%| 159 170 SO} 159 170 13070 747 S0} 13070747 2%
Services agriens de correspondance 87 656 39 721 55% 47 935 S0 47 935 3577729 504 3577729 2%
Train 109 273 0 98%] 107 112 S0 107112 7573763 sol 7573761 0%
Altocar 40 §39 5 216 92% 36 984 50 36984] 2553771 S0] 2553774 0%
Automobiie 1554 0551 1409 071 9% 144 985 S.0] 1443850 10422440 S04 10422 440 59%
Non caplifs B850 534 746 704 12% 103 829 S0 1n3sz 7 371 419 sol 7371439 6%
Capiils & destination 626 9521 585 797 7% 43 155 SO 41i88) 3051020 50] 3051020 28%
Captifs en cours de roule 78 B0 78 578 0% Q 3.0 . B 0 SO 4] 4%
Train rapide 0f 571219 5.0, 8.0 S0 3.0 3.0 8.0, S0 28%
Toiz 1984 8190 2 059 853 5% 496 165 E034l 5712190 379984471 HEYTOTIL 42 875 521 100%
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Source - Chardes River Associsdes, 1954



Tableau A-2 (suite)

Volumes des trongons en 2005

Scénario de référence - 300 km/h et + - emprise composée - train rapide dans tout le Corridor

Tarifs optimisés du train rapide

Trongon Vers ['est Vers f'ouest Volume _to!a_-:a_t_d_u_trong:on

Londen-Windsor 525 336 525 336 1 050 672
Kiichener-Waterco-London 1107 768 1107 768 2215535
KitchenerWaterdoo-Toronte 1 233 844 1233844 2 467 689
Kingston-Toronto 2419250 2419250 4 838 499
Kingston-Ottawa 2 259 103 2 258 103} 4518 206
Montréal-Ottawa 1619 426 1619 426 3 238 851
Montréal-Trois-Rivieres 900 946 900 946 1 801 B83
Québec-Trois-Rividres 730 211 730 211 1460 423

Volumes des gares en 2005

Sceénario de référence - 300 km/h et + - emprise composée - train rapide dans tout le Corridor

Tarifs optimisés du train rapide

Gare Embarquement Débarquement Volume total de la gare

Hamilton 0 0 0
Kingston 597 317 597 317 1 194 635
Kitchener 242 113 242 113 484 227
London 913 697 913 697 i 827 394
Montréal 2 198 058 2 198 058 4396 117
Ottawa 1901 928 1901 928 3 803 856
Québec 730 211 736211 1 460 423
Toronto 3 298 572 3288572 6 597 144
Trois-Hividres 178 851 178 821 357 783
Windsor 525 138 525 336 1050 672
Total 10 536 125 10 586 125 21172 250

Souree - Charles Fiver Associates, 1984
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Tableau A-2 {suite)

Facteurs du train rapide en 2005 - 300 km/h et + - emprise composée - tarifs du train rapide optimisés Train rapide dans tout le Corridor
Affaires Agrement _
. i -

Paire de superzones %}E&E}S ;EE;%:{:}W Tran Autogar ﬁ:&"é&%‘?ﬁii A“éigiﬁi’"e S",‘EES’Z‘}S ﬁ%%p?;g:i%e T"“"" Autooar '2‘3?2;%?!52 Auégmg"e Voiume total
HAMILTON-KINGSTON 0 ol 0 0 0 0 0 0 0| o] 0 0 0
HAMILTON-KITCHENER-WATERLCO 0 0 0 0 0 0 0 0 0| 1] 0] 0 0
HAMILTON-LONDON 0 0 0 0 0 0 0 0 [il| 7} ol 0 0
HAMILTON-MONTREAL 0 0 7 0 0 0 0 o| of 0] 0 0 0
HAMILTON-CTTAWA 0 [ 0 0 [ 0 0 1] ol [ 0 0 0
HAMILTON-GUEBEC 0 0 o 0 0 " 0 o] 0 0 0 0 0
HAMILTON-TCRONTQ 0 0 0 ) 0 0 0 ol [3] o} 0 0 0
HAMILTON-TROIS-RIVIERES 0 0 0 0 0 i 0 o} g 0 0 o} 0
HAMILTON-WINDSOR 0 0 i 0 0 0 0 0 ] 0 0 0 [0
KINGSTON-KITCHENER-WATERLOC 0 0 g 768 2 117 1149 0 0 2181 2 531 4161 973 13 880
KINGSTON-LONDON B41 0 1086 36 1396 111 0 0 5 605 2068 7 980 1 596] 20719
KINGSTON-MONTREAL 26 o 12812 2978 1726 1 560 0 O] 19888] 3t 766] 14 444 6 366 81 567

TKINGSTON-CT TAWA 0 of 1341t 7045] 32026 B 623 0 Df 17946 57896] 91879] 17377 246 203

 KINGSTONGUEBEC 0 0 424 0 0 0 [¥ 0 1147 o} 352 121 2045
KINGSTON-TORONTO s791] 21232] 69197 7251 66541] 1B 845 5022] 12541] 121330] 77115] 15344B] 34 157 555 468
KINGSTON-TROIS-RIVIERES 0 0 0 0 1 494 0 0 0 0 o} ol 0 1484
KINGSTON-WINDSCR 0 0 1310 0 820 312 0 0 3461 915] oa8| 485 8292
KITCHENER-WATERLCO-LONDON 0 0 1238 775 0| il 0 o] 19086]  10140] 0 o} 31239
KITCHENER-WATERLOD-MONTREAL 0 0 1 520) 119 5 035 2 946 0 0 4472 1433] 6982 1912 24411
KITCHENER-WATERLOO-OT1AWA 0 0 719 463 143 3374 v 0 3007 34p0] 12822 4 584 29910
KITCHENER-WATERLOCO-QUEBEC 0 0 0 0 4 427 0 0 0 487 0| 449| B84 5 448}
KITCHENE R-WATERLOO-TORONTO o o 4199] 19983 0 0 7] 0}  29429] 159 968] ol 0] 213579|
KITCHENER-WATERLOQ-TROIS-RIVIERES 0 Q 0 0 0 2086 o} 0} [i]] of o} o| 208
KITCHENER-WATERLOQ-WINDSOR 0 0 0 3715] 13828 3314 0] of 2811 o47] 18875 4 990] 45 140
LONDON-MONTREAL 15 270 0 390 217 222 1995 3279} 0] 12107 1732 10864 1192] 47 268
LONDON-OTTAWA 32 942 942 1496 180 5416 2238 7412 1561 8788 4777 8473] 2826 76 540
| ONDON-QUEBREC 2345 0 "] o 137 0 142 of 585 0 47 2971 3553
L ONDON-TORONTO 18789] 47198] 68152 11951] 155484] 35920 9613] 60758] 138781 132487 321532] 52 608| 1053273
L ONDON-TROIS-RIVIERES 0 0 ] g 0 0 o o 0 0 o} o} 0
LONDON-WINDSOR g 0 B611 623 68 140] 15 498] 0 0f 272exf 20035 116390] 29 768 2B7 247
MONTREAL-OTTAWA 41 768 6142] 104202] 16552] 83846] 27530 8683]  4922] 108817 204647 281069] 77711 966 490
MONTREAL-QUEBEC 54 605 4 825] 48717 10 324} 209 931 77 014 7 341 1602] BO9DIS] 30263] 425874] 83228 1042 749
MONTREAL TORONTO 533 548 858301 103798 7 025 50 861 31 067 96 710} 104 909F 287 3491 52 342 £4 665 32 504 1 450 7091
MONTREAL-TROIS-RIVIERES 0 0 0] 15066 139206 399 0 0 o] 52290 153177] 15679 279513
MONTREAL-WINDSOR 24 784 0 1915 56 777 67 8 301 0 7 182 199 2 907 281 46 470
OTTAWA-QUEBEC 35 260 1635 1313 ara 8447 3126 6441 276/ 8 268 2993 25793] 7046 100 966
OTIAWA-TORONTO 717634] 187131} 78402 17872] 85198] 483900| @s5sSEs! 130284 $23689] 77595] 1348520 55533 1 750 854
OTTAWA-TROIS-RIVIERES 0 i 0 i 93 1 059 0 0 ] ) 7673 1207 63 11943
OTTAWA-WINDSCH 58612 ¢ 819 53 1474 0 2 660 0 £ 745 2239 3782 3 468 28 851
QUEBEC-TORONTO 59466] 178650 7 B4 452 4813 4818 11437 9976 18833 4336 6544 6475 152 285
QUEBEC-TROIS-RIVIERES i 0 0 734 795 409 o i 0 2 237 878 433 5 485
QUEBEC-WINDSOR g 0 8 0 G G 9 o 1 140 B 150 o 1290
TORONTO-TROIS-RIVIERES . 0 0 o EY 0 2471 G 0 0 3849 903 132 & 302
TOHONTO-WINDSCR 136493 229180 29885 Toni 30480, R8PS 22677]  PsOn8l T p4y] 75783 73369 22 529 496 185

i g 0 ¥ i i 9 o 0 ¥ ] 7 0
TOTAL 1869 174] 395615 S50 280] 130482] 877 2000 2118051 DYR2RAl 35D AUD § 146 375] 075 584) 1 946 8a5| 485 530 5 136 667

Source - Charles Fiver Associaies, 1994
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Tableau A-2 (suite)

Déplacements totaux en traln rapice en 2005 - 300 knv'h et + - emprise compusée - larifs du train raplde optimisés

Volume
Paire de superzones Affaires Agrément total
HAMILTON-KINGSTON 0 0 0
HAMILTON-KITCHENER-WATERLOO O 0 0
HAMILTON-LONDON ] 0 0
HAMILTON-MONTREAL 0 0 0
HAMILTON-OTTAWA 0 0] 0
“HAMILTON-QUEBEC 0 0 0
HAMILTON-TORONTO 0 Q 0
HAMILTON-TROIS-RIVIERES 0 0 0
HAMILTON-WINDSCR 0 0 0
KINGSTON-KITCHENER-WATERLCO 4 350 13 139 17 490
KINGSTON-LONDON 4 458 19 847 24 345
KINGSTON-MONTREAL 22 401 B7 586 109 987
KINGSTON-CTTAWA 76 701 246 287 322 987
KINGSTON-QUEBECT 588 1 985 2574
KINGSTON-TORONTO 242 140 463 284 705 423
KINGSTON-TROIS-RIVIERES 1622 0 1 622
KINGSTON-WINDSOR 2927 7278 10 206
KITCHENER-WATERLOO-+.ONDON 3797 61 123 64 920
KITCHENER-WATERLOO-MONTREAL 11281 19 044 30 326
KITCHENER-WATERLOO-OTTAWA 6 908 27 997 34 904
KITCHENER-WATERLOO-QUEBEC 5 367 1115 6 482
KITCHENER-WATERLOO-TORONTO 29 792 248 9531 278 745
KITCHENER-WATERLOC-TROIS-RIVIERES 244 0] 244
KITCHENER-WATERLOO-WINDSOR 19 228 31 838] 51 116§
LONDON-MONTREAL 19 568 32 643 52 211
LONDON-CTTAWA 48 858 37 959 B6 817,
LONDON-QUEBEC 3 351 1 280 4 631
LONDON-TORONTG 394 248 868 855 1 263 203
LONDON-TROIS-RIVIERES 0 Q 0
LONDON-WINDSOR 105 396 225 870 331 265
MONTREAL-OTTAWA 340 648 791 842 1 132 4904
MONTREAL-QUEBEC 454 565 696 742 i 151 307
MONTREAL-TORONTO 853 163 688 378 1 541 542
MONTREAL-TROIS-RIVIERES 66 883 261 389 328272
MONTREAL-WINDSOR 28 B64 2% 1184 49 982
OTTAWA-QUEBEC 58 818 58 295 117 112
COTTAWA-TOROQNTO 1334 343 727 221 2 D61 564
OTTAWA-TROIS-RIVIERES 3 2656 9382 12 649
OTTAWA-WINDSOR 10 721 24 611 35 332
QUEREC-TORONTG 103 272 £5 236 168 609]
QUEBEC-TROIS-RIVIERES 2 598 5 558 8156
QUEBEC-WINDSOR 0 1 552 1 552
TORONTO-TROIS-RIVIERES 367 8472 3 830
TORONTO-WINDSOH 285 328 285 830 571218
"?QDI&HW;%RESMWWDSOQ |5 it O
TOTAL 4 548 103 & 040 022 10 585 125
@ Source - Charles Fiver Associales, 1994

a8

Scénario de référence - trzln rapide dans tout le Corridor



Tableau A-2 (suite)

Facteurs du train rapide en 2005 - 300 km/h et + - emprise composée - tarifs du train rapide optimisés

Train rapide dans tout le Corridor

Affaires
rEson | Sonids | demiee | hanmenn | "R Gens" | Freauence | Temgs Tari oo do | Cott dentréc ot
Paire de superzones de ligne amespondance) et de sortie hlagare total comespondancd de sortia

HAMILTON-KINGSTON 999,00 037 0,83 027 1,09 12 00 Q75 59 15 439 9,90
HAMILTON-KITCHENER-WATERLCO 999,00 037 0,58 0,27 0,84 12,00 075 59 15 439 6,92
HAMILTON-LONDON 599,00 0,37 0,44 0.27 0,70 12.00 0.75 31,09 4,39 5,25
HAMILTON-MONTREAL 999.00 0.37 0.74 0,30 1,04 12,00 0.75 7583 4.39 8,84
HAMILTON-OTTAWA 999,00 0.37 0.75 0.27 1.02 12,00 0.75 84,17 4,39 9.01
HAMILTON-QUEBEG 999,00 0,37 0,58 0.27 0,86 12,00 0.75 162 27 439 7.12
HAMILTON-TORONTO 999,00 0,37 0,61 0,30 0.81 12,00 0.75 2351 4.39 7.31
HAMILTON-TROIS-RIVIERES 999,00 0.37 0,90 027 1.17 12,00 0.75 2351 4,39 10,79
HAMILTON-WINDSOR 999.00] 0.37 0.57 0.27 0.84 12,00 075 80.00 4.39 6.86
RINGSTON-KITCAENER-WATERLOO 1.881 .50 1,00 0.27 1.27 15.00 050 101,61 8.40 16,80
KINGSTON-LONDON 228 0,43 0,85 0,27 1,12 14,00 054 107 68 765 15,30
KINGSTON-MONTREAL 1,82 0,44 1,00 0.30] 1,30 18,00 0 50] 66.73 8,15 16,70
KINGSTON-OTTAWA 0,55 0,44 0,88 0,27 1.15 18,00/ 0 50] 47 0t 8.15 18,30
KINGSTON-QUEBEC 2,95 0,48 0,95 0,27 1.22 11.00 082} 66,73 572 11,44
KINGSTON-TORONTO 1.2 0.44 1,05 0,304 1,35 23,00 0.39| 69.76 8.15 15,80
KINGSTON-TROIS-RIVIERES 2.28 0,63 1,26 0,27 153 11,00 0,82 7128 756 1511
KINGSTON-WINDSOR 2.97 0,57 1,13 0,27 1.40 12 00 075 127 39 1170 23,40
KITCHENER-WATERLOC-LONDON 0,40 0,48 0,95 0,27 122 17,00 053] 3033 7,90 15,80
KITCHENER-WATERLOO-MONTREAL 3,70 0,55 1,12 0,30 142 15,00 0 50{ 151 66 8,65 17.20
KITCHENER-WATERLOO-OTTAWA 2,53 0.55 0.98 0,27 125 15,00 050 141,04 8,65 18,80
KiTCHENER-WATERLOQ-QUEBEC 483 035 071 027 097 1100 082 106 16 423 846
KITCHENER-WATERLOC-TORONTO 0,57 0,55 1,15 0,30 145 18 00 o 50| 3185 865 1730
KITCHENER-WATERLOO-TROIS-RIVIERES 417 051 .01 027 128 11,00} 082 27.30 607 12,13
KITCHENER-WATERLOC-WINDSOR 1,08 0,63 125 0,27 152 12,00 075 6521 11985 2380
LONDON-MONTREAL 4,10 0,40 097 0.30} 127 15,00 a 50l 160 75 7.15 15,70
{ONDON-OTTAWA 293 0,40 0,83 0,27 1,10 15 80l 050 150.14 715 17,30
: ONDON-GUEBEC 523 0.28 0.57 0,27 0.83| 11.00] 082 80.38 3.40 6.79
LONDON-TORONTO 0.97 0.40 1.00 0,30} 130 17,00} 053 5763 715 15,80
L ONDON-TROIS-RIVIERES 457 0.44 0.87 0.27 1.14 11.00 082 156 20 523 10,48
LONDON-WINDSOR 0-68 0,55 1.10 0.27 137 12.00 075 45.50 11.20 22.40
MONTREAL-OTTAWA 1,08 0.43 1,00 0,30} 1,301 18.00 0,50 55 21 9,60 18,60
MONTREAL-QUEBEC 1,40 0.39 0.93 0,30 1230 13,00 0,69 81,89 6,10 14,60
MONTREAL-TORONTO 293 0.56 117 0,33 1,50 18,00 0.50 128.91 8.50 17,10
MONTREAL-TROIS-RVIERES 0,73 0.38 1.02 0,30 132 13.00 0.69 41,1 9,00 17.50
MONTREAL-WINDSOH 4,78 0.69 1.25 0.30 155 11.00 0.82 175.062 1525 23.80
OTTAWA-GUEBEC 2,22 0.39 0,82 0,27 1.08 11.00 0.82 118,29 6,10 16,20
OTTAWA-TORONTO 1,77 3,39 1,03 0,30 133 25.00 ©.36 109.18 9,60 18,70
OTTAWA-TROIS-AVIERES 1,58 0.45 0.80 0,27 117 13.00 8,82 95 54 9,00 19,10
CTTAWA-WINDSOR 3.62 0.57 1,13 0,27 1,40 11.00 082 156 20 1525 25,40
QUEBEC-TORONTO 4.07 0.39 0.98 0,30 1.28 11.00 D82 16530 5,10 14.70
QUEBEC-TROIS-RIVIERES 0,67 042 0,83 0,27 110 13,00 0 89 42 55 7 55 15 10
QUEBEC-WINDSOR 5,92 0,35 0,70 0,27 027 300 1,00 3640 420 .40
TORONTG-THOIS-RVIERES 3,40 .53 1,07 2,30 137 11.00 DE2 14104 300 17 50
TORONTO-WINDSOR 1,65 0,69 1,30 0,30 160 £ .00 075 24 93 15 25 2380
TROIS-HIVIERES-WINDEOR 5,95 7,50 1,01 0.27 127 1100 087 121 37 & 03 1257

Souree © Charles Fiver Associates, 1904
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Tableau A-2 (suite)

Facteurs du train rapide en 2005 - 300 km/h et + - emprise composée - tarifs du train rapide optimisés

Train rapide dans tout le Corridor

Agrément
. Coiat de
rloot | ommds | demie | uaremen | THTSeme | Freauence | Temps Tarit(s) | sotteds | Gootdentise
Paire de superzones de jigne bomespondance] et de sorttie | alagare total o ’?53 de sortie {§)
HAMILTON-KINGSTCN 849,00 0,37 0,83 0,27 1,09 12,00 9,75 49 67 2,20 495
HAMILTON-KITCHENER-WATERLOO 999,00 0,37 0,58 0.27 0,84 12,00 0.75 49,67 2,20 346
HAMILTON-LONDON 999,00 0,37 0,44 0.27 0,70 12.00 0.75 28,81 2,20 2563
HAMILTON-MONTREAL 899,00 0,37 0.74 0,30 1,04 12,00 0.75 98.58 220 442
HAMILTON-OTTAWA 399,00 0.37 075 0.27 1.02 12.00 0.75 05.54 2,20 451
HAMILTON-QUEBEC 999,00 0.37 0,59 0,27 0,86 12,00 0,75 128,91 220 356
HAMILTON-TORONTO 999 00 0,37 0,61 0,30 0,91 12,00 0.75 28.06 220 365
HAMILTON-TROIS-RIVIERES 599,00 0.37 0,90 0,27 1,17 12.00 0.75 0,00 2,20 540
HAMILTON-WINDSOR 999,00 0,37 0.57 0,27 0.84 12,00/ 0,75 40,57 2.20 343
KINGSTON-KITCHENER-WATERLOO 1.88 0,50} 1.00 0.27 1.27] 15,00 0.60 71.28 380 760 |
KINGSTON-LONDON 2.28 0.43] 0.85 0.27 1,12 14.00 0.64 7583 J.85 7.70
KINGSTON-MONTREAL 1,82 0.44 1,00 0.30 1,30 18,00 .50 51.56 4,65 780
KINGSTON-OTTAWA 0,65 0,44 0,88 0.27 1.15 18.00 0.50¢ 34 88 4,65 850
KINGSTON-QUEBEC 2.95 0.48 0,95 0,27 1.22 11.00§ 0.82¥ B0.38 2,86 572
KINGSTON-TORONTO 1,12 0.44 1.05 0.38 1,35 23.00 0.364 5218 4.65 790
KINGSTON-TROIS-RIVIERES 2.28 0,63 1,26 0.27 1,53 11,00 0,82 56,98 3,78 7 56
KINGSTON-WINDSOR 2.97 0,57 1,134 0,27 1,40 12,00 0.75 89,48 6.80 13 60
KITCHENER-WATERLOO-LONDCN 0,40 0,48 0,95 0.27 1,22 17,00 0.53 21.23 300 & 00
KITCHENER-WATERLOO-MONTREAL 3,70 0.55 1,12 0.30 1,42 15,00 0,60 106,16 290 6,10
KITCHENER-WATERLOO-OTTAWA 2,53 0,55 0.98 0.27 1.25 15,00 0,60 98.58 290 670
WITCHENER-WATERLOO-QUEBEC 4,83 0,35 0,71 0,27 0,97 11,00} 0.82 163,79 212 423
KITCHENER-WATERLOO-TORONTC 0.57 0.55 1,15 0,30 1,45 18.00[ 0,50 22,75 2.90 6,10
KITCHENER-WATERLOO-TROIS-RIVIERES 4,17 0.51 1.01 0,27 1,28 11,00] 0.82 150,14 3,03 607
KITCHENER-WATERLOO-WINDSOR 1.08 0,63 1.25 0.27 1,52 12.00] 0.75 45,50 580 11 80
L ONDON-MONTREAL 4.10 0.40 0.97 0,30 1,27 15.00] 0.60] 112.22 3.05 630
LONDON-OTTAWA 293 0.40 0.83 0,27 1.10 15.00] 0.60 104.64 305 & 90
LONDON-QUEREC 523 0.28 0.57 0.27 0.83] 11.00] 0.82 106.16 1,70 340
LONDON-TORONTO 0.97 0-40 1.00 0.30 1.30] 17.00] 053 39.43 3.05 630
LONDON-TROIS-BIVIEBES 4.57 0.44 0:B7 027 1:14 11-00} 0-82 13497 262 523
LONDON-WINDSOR (.68 055 1,10 0:27 1-37 12:00} 075 3185 6§00 1200
MONTREAL-OTTAWA 1,08 0.43 1,00 0,361 1.30 IQ,OGI 0.50: 3943 3,80 700
MONTREAL-QUEBEC 1.40 0.39 0.93 0,30} 1,23 13,00 0,691 62.18 3,15 6 40
MONTREAL-TORONTG 2.93 0,56 1.17 0.33] 1.50 18.00! 0,50 97.08 3.20 6§ A0
MONTREAL-TROIS-RIVIERES .73 0.38 i.02 0,30 i.32 13001 0.69 29.38 3.50 570
MONTREAL-WINDSOR 4.78 0.69 1.25 0,30 1.55 11.00 0.82 122 84 §.90 12 10
OTTAWA-QUEBEC 2.22 0,39 082 0.27 1.08 11.00 0.82 8341 315 700
OTTAWA-TORONTO 1,77 0,39 1.03 030 i.33 25.00 0,38 8644 3.80 700
OTTAWA-TROIS-RIVIERES 1.35 0,45 390 027 117 1100 0.82 86 44 3.65 730
OTTAWA-WINDSCOR 162 .57 113 427 3.40 11.00 082 109.19 535 1270
OUEBEC-TORONTD 4.07 038 298 30 1,28 11,00 082 11528 3145 € 40
QUEBEC-TROIS-RIVIERES 0.67 .42 9.83 0.27 1.0 1300 G 58 3633 3.35% & 70
QUEBEC-WINDSOR 5482 3,35 D70 3.27 .87 9.00 1 80 1071 210 4 20
TORONTO-TROIS-RIVIERES 3.40 2:53 1.07 0,30 1.37 1100 082 77 34 338 670
TORONTO-WINDSOR 1,65 .69 1,30 13,30, 1.60 12.00 .75 8521 & 05 1230
TROS-RIVIERES-WINDSOR 525 .50 1,01 0,27 127 11.00 o487 11873 302 6§03

fee
E-3

Source » Dharles River Associstes, 1994



